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PRESENTACION

Un pais gue carece de una adecuada infraestructura, es
estatico y sin perspectivas de crecimiento.

En Mewxico, el desarrollo de la infraestructura bha
presentado una *incensistencia constante® en donde los
servicios de transporte, comunicaciones, energia y la
administracion de los recursos hidrdaulicos han sufrido un
retraso importante en su crecimiento.

La necesidad de ampliar, diversificar y mejorar estos
servicios emana de los imperativos de una economia que como
1a mexicana, pretende incorporarse a la dindmica
internacional de los mercados en un clima de competitividad
{interna y externa) y #n donde Se ha decidido el fomento a
las exportaciones no tradicionales.

Por 1o tanto, se infiere que la mayor racionalizacién
del desempefio productivo exige vinculaciones mds flexibles,
extensas y rdpidas que las existentes, una politica
efectiva de relocalizacién productiva (agraria, industrial
o de servicios? y una mejor coordinacicon de los agentes
productivos: nuevas politicas de ingresos 1Y la
proliferacion de empleos. .

Para 1lograr lo anterior, es indispensable que sa
apligquen medidas efectivas e inmediatas que conlleven a:
1. Eliminar los "monopolios politizados“.
2. keducir costos.
3. Identificar indivisibilidades.
&. Alentar externalidades.
Se Vincular la infraestructura con nueves ponlos de

desarrollo regional.

En este sentido, es necesario poner en practica
diversos modelos, esquemas y politicas para la concesién,
financiamiento, administracidén y propiedad de los proyectos
y obras de infraestructura, todo ello acorde con la
estrategia econdmica nacional.
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En este contexto, el actuario surge como un
profesionista calificado para ofrecer soluciones a tal
problematica, dada su formacién mental rigurosamente loégica
y sS4 muy organizada y disciplinada forma de trabajar. E1
actuario es capaz de manejar gran namero de variables que
se 1nterrelacionan y a las cuales es necesario ordepar vy
estructurar para crear un modelo eficiente, todo ello
gracias a los avanzados recursos que le ofrecen las
matemdticas.

l.a Universidad Nacional Auténoma de México, consciente
de que la reunidn de los individuos para la definicidn y
consolidacién de tareas propicia, a su vez, la necesidad de
establecer esquemas y formas de operacidén y normatividad de
las mismas, tepiendo en cuenta que las citadas actividades
constituyen las bases de la administracién y la economia,
ofrece -entre otras opciones— la carrera de actuaria. Todo
ello con el fin de proporcionar a la sociedad aexicana
recursos humanos calificados que se integren exitosamente a
la actividad preductiva.

Bajo tal perspectiva, se realiza este trabajo de tesis
el cual se confeormard de la problematica y componentes de
la infraestructura, su regionalizacisn, 1los criterios vy
politicas, y la evaluacién de proyectos de inversidn en la
materia, todo #llo teniendo como objetivo:

Analizar el concepto econsmico de infraestructura y sus
subsectores componentes, identificar la importancia que
tiene la infraestructura en la vida general y en el
desarrolle del pais. Proporcionar un panorama real de 1la
situacién actual que guarda Meéxico al respecto; conocer la
tendencia y los cambios que imperardn en 21 futuro en base
a las nuevas modalidades en el tema y en funcisén de las
politicas econdmicas y sociales en boga.

Con respecto a lo anterior, se propone dar la pauta
para estructurar un panorama del papel integral que debe
Jjugar la infraestructura en la economia, mediante un modelo
esquematico Yy un proceso éptimo en la evaluacion vy
desarrolloe de proyectos de inversisn, en wmateria de
infraestructura, el cual permita obtener una calificacisn
practica y real de los proyectos en cuestién.
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INTRODUCCION

INFRAESTRUCTURA , en s4 acepcidén econsdmica, eg la
denominacién dada al Capital Social fijo de una economia,
es decir, a las inversiones en general publicas que tienen
un targe periodo de duracidén y una amplia utilizacién
{carreteras, puertos, instalaciones de servicies, etc.}).

En la economia, existen planos en los que puede
dividirse la actividad; a estos se les denomina ¥“sectores".
Dado que la infraestructura enmarca, pradcticamente, a todas
las actividades econsmicas bajo la modernidad, se le ha
llamado a ésta el Sector Vital o prioritario de  1la
economia,

La "Inversisn®™ o aportacisn del asencionado Capital
Social, puede provenir de una o de varias fuentes. México
por tener una economia mixta, posee los dos grandes campos
bajo las cuales procede la inversidn, mismos Que s
denominan como Sector Pablico y Sector Privado, ambos
definidos a continuacién:

SECTOR PUBLICO: Es el campo de las unidades de
produccisn, normado por un marco regulatorio, con la
caracteristica especifica de que la titularidad de 1la
propiedad pertenece a la Administracisn (Bobierno), en
cualquiera de sus formas y niveles.

SECTOR PRIVADD: Es el campo en el gue las unidades de
produccién, propias de un sistema de economia mixta,
efectian las operaciones destinadas a satisfacer una parte
de la demanda general en el sistema, todo ello regulado por
un marco o bajo cierta normatividad.

Como se menciond anteriormente, en lasg economias
mixtas, la propiedad de inversiones son de orden puablico y
privadoj; la flexibilidad de Jas mismas estard dada o
definida por el marco regulatorio que las contenga.

Conforme se profundize en esta investigacidn, el texto
tomard un sentido mds comprensible; puesto que la practica
del concepto de infraestructura en la reallidad, dara un
sentido mAds comin a las palabras.

Pagina - 9



CAPITULDO IX=

LA INFRAESTRUCTURA EN LA ECONOMIA
D MEXICO

La infraestructura es el mas vital de 1los sectores
econémicos. Nada camina - si la infraestructura es
inadecuada: la industrja se paraliza sin energia eléctrica
y la gente se enferma sin agua potable; los negocios se
aueren sin comunicaciones apropiadas Y la salud es
inexistente sin una infraestructura fisica salubre vy
hospitalaria. Sin una infraestructura moderna, el pais esta
condenado al estancamiento, se debe pretender por ende,
revitalizarla y convertirla en el factor critico gue rompa
la inercia de dicho estancamiento ocurrido en los ualtimos
afios. Mucho se ha empezado a hacer al respecto ~-sobre todo
en materia de desincorporacién de empresas— pero mucho més
queda por llevarse a cabo. El gobierno ac tual ha
profundizado y acelerado la reforma de la economia,
persiguiendo la recuperacién econdmica y la legitimidad
politica.

El proceso que ello ha desatado es de grandes
magnitudes. En 1o que atafe a la infraestructura, el
potencial es enorme, y es en este potencial en el que nos
concentraremos, proponiendo vehiculos y estrategias que
afiancen el proceso y contribuyan a la consecucidn de los
objetivos de la moderntzacisn.

"Infraestructura® es un término general que incluye a
todo el despliegue logistico de una economia o de wuna
regidén, Y que estad de ordinario presidido por una
estrategia nacional. Para que este término sea util en el
andlisis y en la propuesta de politicas cabe desagregarlo
conforme a ciertos criterios de antemano convenidos por los
estrategas a cargo del tema.

Por ejemplo, una posibilidad es deslindar entre
instalaciones “fisicas" y "servicios" de asantenimiento vy
enlace. La decisién de establecer las primeras corvesponde
normalmente a la autoridad publica, que posee una
perspectiva genérica o estratégica del sistema logistico
que la colectividad necesita. En contraste, los servicios

de conservacisn, reparacisn y vinculacidén admi ten
diferentes modal idades de administracisn: publicas,
privadas o mixtasj; centralizadas o descentralizadasy

sensibles a los costos de mercado o ‘indiferentes a ellos,
etc. Esta desagregacion fundamenta la postura acerca de las
formas opcionales de determinar 1la propiedad, manejo vy
control de la infraestructura.
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Por otra parte, cabe subrayar que cada componente de la
infraestructura demanda requisitos muy dispares en cuanto a
la magnitud de la inversién {(de instalacion y
mantenimiento), la fuerza laboral necesaria, las
externalidades (valor agregado) gque produce vy los plazos de
maduracisén,

En términos generales, la desagregacién aceptada en
México comprende a los siguientes rubros: carreteras vy
medios de comunicacion (ferrocarriles, aviaclén, transporte
piblico, etc.), energia eléctrica, puertos Y
telecomunicaciones. Ciertamente, estos sostienen los
servicios, el funcionamiento y wmovimiento de aeropuertos,
embarcaciones, puentes, plantas de vehiculos de eotor,
suministros de gasolina, trafico adreo, servicio
teleféonico, etc.

Las deficiencias actuales de estos servicios, su
ubicacién subdptima y los escollos ascendentes para su
expansién, aconsejan la realizacién de cambios radicales en
las politicas de infraestructura, Muchas de las obras de
infraestructura exlstentes aparejan rendimientos
decrecientes y se aproximan al t8rmino de su ciclo
estructural de vida. También sus efectos sociales seon
generalmente negativeos.

Esta delimitacién de los subsectores de la
infraestructura debe considerarse en forma dinamica, para
conceder lugar a )las inpovaciones técnicas que alteran los
costos (el redespliegue productivo exige una freaca
percepcién de la infraestructura, con apego a las
innovaciones tecnoldgicas recientes), los grados de
aprovechamiento y los nexos gue se pueden. establecer entre
1los ya existentes y los que se proyectan.

Los impulsos hacia la wmodernizacidn de México demandan,
entre otras condiclones, la ampliacién, diversificacisén e
integracien de los diversos subsectores de la
infraestructura, Aupque muchos de ellos constituyen blenes
publicos sujetos a las consideraciones y prelaciones
marcadas por la autoridad gubernamental, a

& tarse me _a e t
u i dministracid

De acuerdo con 1lo anterior, 1la infraestructura que
acompa®ard a la nueva estrategia de crecimiento debera
tener presentes las nuevas caracteristicas de México. EI
pais posee en la actualidad una sociedad compleja vy
urbanizada Y una economia interdependiente, asbas

Fagirne - 11



abrumadas por dificul tades distributivas Yy por el
incremento de su vulnerabilidad externa, sobre todo en la
alimentacisén bdsica por la muy baja produccidn agricola, La
concepecisn del crecimiento que se empezs a poner an
practica desde medliados de los afos ochenta, s& basd
precisamente en la visidn de estos rasges de coamplejidad y
fragilidad y propusc nuevas pautas para una transformacisn
radical. Hay que visualizar por ello, lo concerniente a
infraestructura en este marco.

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

1. La infraestructura alcamzé en las daltimas décadas una
expansién cuantitativa importante, al compds y con &l rumbo
de la industrializacion. 5in embargog este avance se
aprecia notoriamente modesto, cuando no deficiente, al ser
evaluado en términos relativos por habitante y por cotejo
con los adelantos de otros paises en el lapso equivalente.

2. Es asi que este progreso que las estadisticas selalan
no satisfizo cualitativamente a las necesidades del
tradicional patron de crecimiento y, por lo tanto, es con
mayor razdén insuficiente para sostener la estrategia
emergente (serie de medidas estructuradas cuya necesidad se
origina &n una causa no ponderada, la cual ocasiona efectos
que son la finalidad a tratar por dichas medidas) que pone
énfasis en la rdpida comunicacisén con centros de produccién
y consumo, aunado a los dindmicos polos de desarrollo
regional.

3. Estas deficiencias se ampliaron considerablemente en la
dltima década, al contraerse la inversidn pudblica en la
infraestructura. De esta manera, todas las entidades
paraestatales responsables por estos servicios encaran
obstdculos no sélo en el Tinanciamento corriente, s5ino en
la movilizacion de nuevos recursos de capital y en la
indispensable incorporacién de adelantos tecnolégicos.

4. La inadecuacién secular Y acumulativa de la
infraestructura en el marco de la previa pauta de
desarrollo, 1 las nuevas necesidades que emanan de 1la
politica econémica vigente, tornan imperativa la necesidad
de inaugurar y consolidar formas creativas de coordinar
dentro de 1los diferentes servicios y entre ellos, de
inversiones mancomunadas entre agentes ecoenémicos, y de
desincorporaciones graduales conforme a prelaciones
definidas con claridad.
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COMFPFONENTES DE LA INFRAESTRUCTURA

Analicemes a continuacicn cada uno de los subsectores
componentas de la infraestructura.

TELECOMUNICACIONES.

f.as brechas en materia de telecomunicaciones entre los
sectores urbanmos y los rurales no son significativas en
paises industrializados, mientras que en los rezagados la
discontinuidad es perceptible. Por supueste, este es un
factor adicional que explica la marginalidad rural en este
dltimo tipo de paises.

Las causas de esta desigual profundidad de las
inversiones no reside en una déabil demanda. Al contrario,
se perciben claros signos de una considerable demanda
potencial. Por ejemplo, 1los largos plazos de espera que
padece el solicitante de un servicio telefdnico (de dos a
diez afios en promedic) indican la amplitud de esa demanda
potencial. Debe afadirse que an algunas regiones
particularmente atrasadas, suUS residentes renuncian a
cualquier expectativa de gozar de este servicio, y las
peticiones no se registran.

Las ultimas estadisticas recogidas por el INEGI en
materia de telecomunicaciones, ponen de manifiesto la
sustituibilidad entre los canales de comupicacidn,
disminuya el use del télex, del telégrafeo y de las cartas y
aumenta el uso de telefonos, fax y la proliferacisn de
servicios de mensajeria. Per otra parte, mejoraron
apreciablemente el uso de satélites Y sistemas de
informaitica. Sin embargo, este proceso podria detenerse si
ne se lpgra upna mayer vinculacison entre la investigacién
aplicada y la industria; si no se mejora la eficiencia de
las asignaciones presupuestales, o si no se corrige 1la
falta de coordinacién dentro del sector pdblico, por una
parte y por la otra, entre éste y el sector privado.

Entre los oprincipales problemas Qque presenta este
subsector se encuentran los siguientes:

a) Concentracion de las telecomunicaciones en pocas
ciudades grandes vy medianas, 1o que conduce a una
congestidn severa de trafico y que a su vez, suele
traducirse en un mayor costo por comunicacién.
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b) La concepeidn monopdlica que ha caracterizado el
desarrolle de las comunicaciones y el vicio de considerarlo
un servicio social. mds no como un instrumente fundamental
para el desarrolloe.

c) Bajas inversiones para la infraestructura (alrededor
del 0.3% del FIB)

Entre los beneficios que emanarian de la expansidén vy
mejoramiento de la red de telecomunicaciones se encuentran
los siguitentes:

1.~ El1 incremento de las telecomunicaciones amplifica
las interacciones directas e indirectas de las diferentes
actividades de produccidn Y distribucisn, con costos
relativos descendentes.

8.~ La diversificacién de los servicios permite mejor
respuesta a las sefales de los mercados.

3.- El bienestar social progresa como resultado de una
accesible comunicacién. De hecho, mejores comunicaciones
estadn asociadas al desarrollo de empresas pequedas y éstas
a un mayor empleo Y potencialmente, a una mejar
distribucién del ingreso.

Es necesario hacer notar que las innovaciones técnicas
han reducido el coste de los eguipos, al tiempo que
parfeccionaron la confiabilidad de los sistemas y redes de
comunicacién. También se precisan menor energia y espacio
por unidad usada. Estas innovaciones que se entrelazan y
complementan, sons

~ Electrénicas, que se manifiestan en los transistores
en 105 cincuenta y en los-microprocesadores en los setenta.

- Nuevos procesos ‘de produccién, qgue se tradujeron en
la mejor utilizaciénm de metales en la introduccidén de
circuitos imprescs y en la fabricacién estandarizada de
equipos cada ver mas automatizados.

Finalmente, la abultada demanda de estos searvicios
abrié mercados competitivos de abastecimienta, con lo cual
se redujeron los costos.




Por otra parte, un andlisis de cardcter econométrico e
ingenieril sefalan que de estos servicios se derivan
importantes economias de escala (fenémeno de la produccién
de bienes, logrado por el abaratamiento de los costos de
operacién y aumento de la ganancia como consecuencia del
aumento de voldmenes vy del crecimiento de ta 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 productive y del desarrollo
integral de la regisén). En forma peneral, sstos estudios
muestran que por cada unidad de inversién se recoge entre
1.5 y 2.5 de producto, con costos descendentes. Los paises
en desarrollo pueden sacar provecho de estas economias de
escala a través de dos procedimientos: el empleo mds
eficiente de las redes disponibles y la superacion de
embhotellamientos organizacionales y administratives.

En suma, el avance tecnolégico, la preeminencia de los
servicios de informacién en la estructura y flexibilidad de
les mercados, es el establecimiento de redes
interconectadas a nivel mundial que han acentuado la
importancia de este subsector. Asi, de un servicio
organizado en forma monopélica y nue ofrecia un conjunto
limitado de facilidades, las telecoamunicaciones se estan
transformando en una verdadera industria que alienta la
globalizacién de las economias y el trafice interno,
admi tiendo modelos alternativos de propiedad,
comercializacién y control. Los paises en desarrollo estdn
tomando conciencia de la centralidad de este servicio hoy
diversificado y complejo y se aprestan a expandir los
recursos de transmisisn {por cables de cobre, fibras
épticas y satelites), los enlaces entre unidades fijas
(lineas terrestres v estariones terrenas?, las
conmutaciones y los nexos entre el equipo terminal y 1la
red. México no puede permanecer ajeno a estos avances, pues
de permanecer, la muy insatisfactoria infraestructura
actual en telecomunicaciones habra de entorpecer la
modevrnizacién econdmica.

SERVICIOS ELECTRICOS.

La generacién de electricidad es wuna actividad que
tiene apenas algo mds de cien anos. Desde entontes, se han
diversificado las ‘actividades que dependen de la
electricidad: en 1a manufactura, en la iluminacidn pdblica
y privada, en la calefacecisen y en las tareas domésticas.
Este abanico de uso se amplia al incrementarse los niveles
de crecimiento urbano-industrial.
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E1l abasto de electricidad consta de tres etapas
fundamentales: generacisén de las fuentes de energia,
transmisién de alto voltaje a los sectores que las
utilizan, y distribucién del flujo a 1los consumidores.
Estas etapas se interrelacionan y 21 suministro puede
verificarse de una manera alslada o integrada. Cuando es
aislado, el suministro depende de una so0la fTuente; es el
caso de paises muy rezagados, como el Yemen del Norte o
Nueva Guinea. Pero en la mayoria de los casos se advierten
interconexiones entre fuentes, culdandose la equivalencia
del voltaje y de la frecuencia,

En todos los casos, la inversisn iniclal, espacialmsente
en zonas topogrdficamente agrestes, es alta; oscila entre
cuarenta y cinco mil y setenta y cinco mil nueves pesos
aproXxtmadamente por kilémetro de 1linea transmisora. Los
costos de mantenimiento son iguales o superiores.

Las fuentes energeticas para la generacioén de
electricidad son maltiples: térmicas, geotérmicas,
hidrAulicas, solares, eslicas, etc. Esta fase de la
actividad es generalmente privada; aqui no se presentan
monopolios naturales. Pero en las etapas de la transmision
y distribucién bay 1lugar para ellos, pues se trata de
actividades sensibles a consideraciones pablicas; ademds,
no tendria sentido duplicar redes de distribucidn. Sin
embargo, existen comunidades en paises avanzados donde la
electricidad es transaitida y repartida por empresas que
compiten para beneficio del consumidor.

Como es de anticipar, en oauestro pais, al area
matropolitana del D.F. es 1a principal consumidora del
flujo eléctrico (alrededor del 20% de las ventas). Le
siguen el Centro, el Noreste y el Noroeste, por orden
descendente. €n el otro extremo, hay que sefalar las
regiones Pacifico Sur, Peninsular, Centro-Norte y Norte que
apenas absorben, en conjunto, el 17X del servicio. La
estructura del consumo indica que el sector industrial es
el mas importante en todos los casos, seguido por el
residencial y el comercial.

En forma correspondiente, la electrificacién del A4Area
metropolitana se aproxima al 1004, en tanto que en la del
Pacifico Sur y la del Centro-Golfo, la electrificacién es
inferior al BO%. Claramente, estos patrones de consumo por
regiones estadn determinadas por 1la localizacién de 1la
actividad industrial y los movimientes migratorios. Es
excepcisn la zona Golfo-Cantro donde el consumo de energia
supera considerablemente al PIB regional. Esta discrepancia
se explica por la ubicacidn en esta 4rea de industrias
particularmente intensivas en energia.
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El aparato productivo mexicano {sistema que engloba
toda la planta productiva, es decir, donde se realiza la
produccién y fabricacién de bienes para garantizar el
abastoc y consumo del pai{s. En &1 se verifican los ciclos de
inversisn de agentes econsdmicos relacionados con el mercado
financiero) demandard importantes avances en la capacidad
instalada. Una mayor racionalidad se debe traducir en la
sustitucisn de equipos obsoletos e ineficientes que estan
acentuando las pérdidas de la transmisién. Lo que aes
valido en general, para la reindustrializacién de 1los
paises avanzados que procuran una transicisn energética
ajustada a las nuevas necesidades. La transicién implica,
por una parte, el uso mds eficiente de 1los recursos
disponibles y, por otra, la diversificacién atinada de lag
fuentes energéticas.

Experiencias internacionales indican gque los siguientes
instrumentos de politica son aptos para facilitar 1la
transicions

{.-— Ajuste, transparencia vy previsibilidad de los
precios por el servicio.

2.~ Financiamiento & de los proyectos
decididos por las autoridades pdblicas.

3.- Operacidn compartida o privada de las obras en las
priseras etapas, hasta que se recupere la inversién
inicial. Después podria verificarse una transferencia del
activo si asi le conviene al sector pdablico.

4,- Incentivos a las economias de escala, al
mejoramiento de los procesos de produccisn, a cambios en la
estructura productiva y a reentrenamiento de 1a fuerza
laboral mediante nexos eslabonados interempresariales.

En general, en térainos del salario minimo, México es
uno de los paises mAs caros en materia energética. En estas
circunstancias, las transformsaciones productivas encaran
importantes dificultades. Para superarlas, oo pueden
emprender, entre otras, las siguientes medidas:

1.~ Incentivos a la depreciacisén acelerada de equipos, para
absorber con rapidez las 1nnovqcion¢s.

2.~ Facilidades crediticias.
3.- Diferimiento de impuestos.

4,- Programas de inversidn 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 escondémice, especialmente en el traslado fluido de
bienes producidos para los mercados locales y que se
destinan a todas las zonas del pais. Para el comercio
exterior, un transporte moderno es esencial pues apresura
los envios y la recepcién de compras, garantizando la
oportunidad de la oferta. Ademds es particularmente
decisivo en el intercambioc de bienes no duraderos, donde el
tiempo de traslado y espera es critico.

3

Histéricamente, el despliegue de los transportes vy su
expansién se han ajustado a los patrones generales de
crecimlento. Asi, en el modelo "agroexportador™ se abrieron
Vias de Comunicacién (caminos, ferrocarriles, puertos)
conforme a las necesidades de la demanda exterior. Al
lanzarse la industrializacién por sustitucidén de
importaciones (“"industrializacisén sustitutiva”), este
subsector se diversificéd con arregle a las variaciones y
demandas del aparato productivo. Como éste tuvo un sesgo
concentracionista desde el 4ngule regional, el transporte
se ajusts a esta tendencia. Por ejemplo, estudios
regionales hacen hincapié en gue las carreteras mas amplias
y pavimentadas parten de, o, conducen al Valle de Méxicos;
donde se localizan los mayores mercados de producecisn vy
consumo. No sélo regiones de menor actividad han sido
descuidadas y aisladas sino incluso polos potenciales de
desarrollo turistico.

S5élo en fechas recgientes, las autoridades intentan
corregir esta situacidn mediante frescas inversiones
privadas vy licitaciones por periodos “relativamente
largos".

Como otros sectores de la economia, el del transporte
ha experimentado pronunciadas innovaciones. Entre ellas:
bugues veloces con mayor capacidad de carga, contenedores e
instalaciones de autotransbordo, materiales mds resistentes
para la construccidn de caminos y vehiculos mas rdpidos vy
eficientes. Pero estos cambios técnicos se asimilaron de
manera irregular y fragmentaria, incluso en rengleones donde
las demandas del mercado son firmes.

Debido a 1lo anterior, y en general, al deterioro que
sufren las wvias y a la sltuacién 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 caboe proyectos que permitan
agilizar el comercio como podria ser:. la construccién de
servicios transocednicos de contenedores a través del Istme
de Tehuantepec.



VIAS MARITIMAS Y PUERTOS.

México ha avanzado modestaments en materia portuaria y
naval, debido a gue el grueso de su comercio internacional
se verifica a través de 1la frontera norte. México esta
dotado de 133 puertos, de los cuales sélo 27 pueden atender
las pecesidades del trdfico de altura, y de los cuales sea
cancentra en 14 la casi totalidad del comercio exterior.

Por otro lade, resalta la ausencia de proyectos de gran
envergadura o proyectos que Lniciaron su construccién hace
varios afos y gue presentan un avance @minimo respecto a lo
que se habia programado.

Entre las medidas que se podrian aplicar para alcanzar
mayor dindmica en este subsector se encuentra el de la
negociacién con los usuarios para estiaular y diversificar
en conjunta puertes y vias maritimas, asi como para
resolveyr problemas y vicios ancestrales con estibadores y
diversas maflas que virtualmente dominan el sistema
portuario.

L0S FERRODCARRILES.

Los datos cuantitativos gque se refieren a la evolurisn
de los ferrocarriles mexicancos indican que este servicio
apenas ha tenido avances en los dGltimos 30 ados. En
general, la via adérea empieza a preferirse desde 19756 a la
de los ferrecarriles, Considervraciones de costos directos,
de oportunidad ' sobre todo, de confiabkilidad,
detersinaron este cambio de preferencias por parte de los
usuarios.

México opera con crecientes pérdidas debido a la
utilizacison de equlipos pesados y obsoletos, asi como a una
tarifa subsidiada en exceso.

For lo antericermente dicho, es muy dificil lograr que
el turismp tinterno e internacionall)l y el trdfico de
bienes, se desplacen por farrocarrilesg sin el previo
saneamiento técnico y financiero de las compafias gue los
atieanden.
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Si la demanda industrial aumenta en demasia, podria
producirse un congestionamiento vial y perturbaciones
ecolégicas (contaminacién) significativas, por tanto el
ferrocarril podria constituir una respuesta a todo ello,
pero a tondicién de wuna mayor preocupacién poblica por 1la
reconstruccisén y rebhabilitacién de vias, locomotoras,
carros Yy coches de pasajeros, ademds de una atencidén mas
esmerada {(servicios de boletos, cobros y asuntos conexos) a
los usuarios, Gtomo en las otras Areas de infraestructura,
el potencial de empleo de capital privado en esta A4rea es
evidente.

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
Yy carga, amén de velocidad.

- Sistemas de comunicacion electrdnicos.

- LLa modernizacién de coches para ampliar la comodidad
de los usuarijos.

- Modernizacisn de los servicios de mantenimiento.

Como en el caso de los componentes ya resefados, los

° r - 7
gcontrol, Es probable que, en las presentes circunstancias,
el saneamiento fipanciero y 1la incorporacién de mejoras
técnicas no sean viables sin recursos empresariales vy de
inversisén proveniente de la iniciativa privada. El problesa
censiste en ceoscoger ol modelo dJutimo  (como en obros

ores tid

FAzire - 20



ANALISIS CONJIJUNTO.

El examen de la evolucidn vy situacidn actual de 1la
infraestructura y servicios conexos, lleva a dividirla en
dos grandes periodos: Uno fue de acelerada expansién, 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 orientacién raciocnal.

E1l examen de la infraestructura por regiones, su
distribucidn o densidad por habitante y el coteio
internacional, pruebam Qque 1la infraestructura marchsé a
remolque de la industrializacién sustitutiva (estrategia
nacional gue pretendia modernizar la planta productiva e

industrializar el pais, con el fin de sustituir
importaciones, promoviendo economias de aglomeraciséng las
cuales no funcionaron debido a una mala planeacisén -no
ceonstituyeron nodos con efectos integrales- asi como una

total ignorancia de la localizacion e irradiacién espacial
Yy una politica social mal llevada) y es claramente inepta
para satisfacer nuevas necesidades de una economia que
procura incorporarse en forma dindmica a 1los mercados
externos incrementando la eficliencia competitiva de los
internos.

En efecto, los impulsos a la industrializacidn
sustitutiva vy los procesos que la precedieron o
dcompafiaron, como la urbanizactién; la gestacisén de un
sistema financiero y !a concentraclén regional de 1la
actividad, se tradujeron desde la década de 1los afos
treinta hasta la de los setenta, en una dindmica extensisn
y diversificacisn de estos servicios, sin llegar a la
cobertura total de la poblacién. Inversiones pablicas y, en
especial, financiamiento externo coadyuvaron a este avange.

Sin embargo, la crisis de 1los afos ochenta paraliza la

expansisn de 1a infraestructura. Las inversiones se
¢ontraen,; la ayuda externa se debilita, y el gasto puablico
se orienta hacia rubros que el gobierno considers
prioritarios, sin atender a la infraestructura. En

consecuencia, empezaron a ravelarse graves problemas de
deterioro estructural y funcional en la mayor parte de los
servicios, ademas de considerables dificultades
financieras. Los costos para reparar esta descuidada
infraestructura aumentan geométricamente en el tiempo. Si
nada o poco se hace en este campo cabe anticipar un
desmantelamiento gemeralizadoe de 1la infraestructura del
pais.

Por lo anterior, es indispensable aplicar pautas nuevas
en materia de financiamiento, de profundizacién del capital
fisice y humano, vy de adopciéon de nuevas tecnologias para
el desarrollo de proyectos de infrasstructura que peraitan
corregir el rumbo y sentar las bases para el desarrollo de
este importante sector.
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LA IMPORTANCIA ACTUAL DE LA
INFRAOESTRUCTURA EN LA VIDA
ECONODMICA DE MEXICO

La creacidn y el mantenimiento de la infraestructura es
upa ‘'de las actividades vitales sobre las que descansa el
desarrollo econéemico del pais.

En las actuales circunstancias que vive México, el
cuidado e tncremento de la infraestructura tienen un
cardcter prioritario y estratégico, pues las expectativas
de crecimiento productive demandan como cendicién el que se
amplie, diversifique y mejore la infraestructura para las
actividades industriales, a fin de prestar nuevos vy
variados servicios.

México avanza en el camino del crecimiento con
estabilidad y en la direccién de integrarse econémicamente
al blogue de paises de Norteamérica. Nos hemos ablierto al
mundo, y esta apertura conlleva las ventajas y desventajas
de la interdependencia.

Participar en los mercados que abre el Tratado de Libre
Comercio de Norteamérica (TLC), demanda de las empresas
nacionales competitividad, calidad y eficliencia, y para
ello, es necesarioa asegurar suministros oportunos,
servicios eficientes y econdmicamente costeables. Para
lograr estos requerimientos es imprescindible disponer de
una infraestructura suficiente y adecuada, ya que nada
funciona sin ella: la industria sin energia se paraliza, la
gente sin agua potable enferma, les negocios sin
comunicacién se mueren.

El desafio de modernizar la infraestructura del pais,
se puede medir con relacién a leos rezagos acumulados
durante la édpoca de crisis y por 10os nuevos requerimientos
que plantean las metas de crecimiento econémico propuestas
por el gobierno.

Salir avante de este desafio conlleva, de atuerdo con
la nueva orientacisn que ha sefalado el presidente de 1a
repablica, una nueva relacién entre los sectores puablico y
privado. Asi, se abren para los empresarios amplios campos
a su iniciativa. Uno de los principales es, justamente, 1la
creacién y mantenimiento de la infraestructura.



))

EL SECTOR PRIVADO Y t.A INFRAESTRUCTURA.

Con el propésito de identificar los campos propicios
para la participacién del sector privado, es conveniente
revisar algunos de los principales tipos de infraestructura
(subsectores componhentes), que segan el régimen Jjuridico
del pais son susceptibles de dicha participacidn:

{.~- Vias de comunicacidén: Carreteras, infraestructura
ferroviaria, infraestructura aeroportuaria, puer tos,
telecomunicaciones.

2.~ Desarrolleo wurbang: Urbanizacién, agua potable,
abastos, manejo de desechos sélidos.

3.—- Desarrollos industriales y turisticos: 2Zonas vy
parques industriales, maquiladoras, desarrollos turisticos.

VIAS DE COMUNICACION.

A continuacidon una breve descripcién de las principales
vias de que dispone el pais.

Carreteras. La red de caminos del pais sumaba, hasta
19689, 240,000 kilsmetros (95,000 pavimentados). Durante la
actual adeinistracisn se inicié un ambicioso programa para
construir 6,300 kildmetros de autopistas de cuota. Esta
labor representaria un crecimiento de 500X del kilometraje
de autopistas de peaje y 4% del total de carreteras.

ta construceidn y operacidén de estas autopistas de
cuota se abrié al nuevo esquema de concesiones. Estan
participando ya en esta tarea empresas constructoras e
inversionistas, pues este tipo de proyectos significan
oportunidades de inversiém vy la posibilidad de participar
en la construccién, modernizacién, operacisén Y
administracién de carreteras, actividad hasta hace poco
reservada a! gobierno.

Hasta el momento, el gobierno federal ha adjudicado 38
concesiones de construccidén de carreteras de cuota para
cerca de 3,800 kilémetros, Qque representan una inversisn de
%14 billones de viejos pesos. La experiencia se ha centrado
ma&s en la organizacién del esfuerzoe conjunto entre la
tniciativa privada y el gobierno. A la convocatoria, y de
acuerdo con los alcances del proyecto, se crean grupos y se
adecdan las estructuras operativas con empresas nacionales
y extranjeras.
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Existen también diversas oportunidades de negocios de
inversidén y bienes raices vinculados a 1os proyectos de
carrateras, entre ellos, centrales de autobuses, estaciones
de servicio, zonhas comerciales al pie de carretera,

.diversos desarrollos inmobiljarios en Aareas inmediatas,
etcdtera.

En torno a ello, la construccisén de las nuevas

carreteras puede tforaar parte de macroproyectos que
incluyan desarrollos comerciales y turisticos. En este
aspecto, las posibilidades de participacién se

diversifican. En casos como éste, 1o mas apropiado es
conjuntar recursos y ventajas de diversas empresas e
inversiohistas.

Infrasstructura ferroviaria. Existe en el pais una red
ferroviaria con una extensién de 24,100 kildmetros que no
s2 ha expandido en los dltimos afflos. La infraestructura
ferroviaria, sin embargo, presenta oportunidades para la
inversidn privada en acotamientos de via, nuevas rutas,
estaciones de carga sultimodal, sistemas de sefalizacidén y
comunicacidn y de mantenimiento.

Espero, se requiere un avance en la apertura de
esquemsas atractivos y convenientes de participacidn., Y es
que las experiencias en esta A4rea son aun limttadas; entre
ellas, la reciente puesta en operacisn del prisero de una
serie de ferropuertos concesionados.

Otra Area donde se abren expectativas es el desarrollo
de nuevos proyectos, como el de los trenes radiales a la
ciudad de México y la construccidn de nuevas lineas.

Infraestructurs aeroportuaria. La red aeroportuaria
cubre la mayoria de 1los principales centros de poblacién,
con b1 terminales aéreas, de lag cuales B5 son

internacionales.

Existen grandes eportunidades para la iniciativa
privada en este caapo, como lo es el desarrolle de
proyectos aeroportuarios bajo concesidn, con la posibilidad
de administrarlos, asi como la construccidn y ampliacién de
terminales, desarrollos inmobiliarios integrados al drea de
servicio asroportuaria (por ejeaplo, hotales y centros
comerciales), vy la prestacisn de servicios conexos
{bodegas, estacionamientos, centrales de mantenimiento,
centrales de carga aéreal.
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En este sentido, la inversién privada en 1992 ascendis
a mds de $300,000 millones de viejos pesos. Entre los
principales proyectos de concesién destacan los realicados,
en los aeropuertos de Cancun, Tijuana, Puerto Vallarta,
Guadalajara y la ciudad de México, en donde se ampliard y
renovara el ala internacional del edificio, incorparandes
Areas comerciales y de servicios; ademds, cabe sefalar el
desarrollo del primer estacionamiento concesiconado, ubicado
en el aeropuerto de Tijuana.

Puertos. México es un pais que cuenta con 12,000
kilédmetros de litorales, que se abren a dos ocednos,
situacisdn favorable para el comercio hacia el Oriente,
Europa, Norte y Sudamérica. Entre los principales puertos
del Pacifico estan Guaymas, Topolobampo, Mazatlan,
Manzanille, Salina Cruz, lLdzaro CArdenas, y en el Bolfo,
Tampico-Altamira, Veracruz, Coatzacoalcos~Minatitlan y Dos
Bocas.

El mejoramiento de la infraestructura portuaria se ha
concentrado en Manzanillo, Lidzaro CArdenas, Tampico-
Altamira, Coatzacoalcos~-Minatitlan, y en obras nuevas,
como las de Topolobampo y Pichilingue.

Este es también un campo de oportunidad para la
inciativa privada, tanto en la ampliacién y mejoramiento de
las 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 pafticipacién de la empresa privada; por
ejemplo, en el puerto de Guaymas, asi como para la
construccién de terminales en Progreso, Coatzacoalcos vy
Tuxpan.

El incremento en el comerclie internacional que activari
el TLC, requerira en los préximos afios de un amplio
esfuerzo de modernizacison de la infraestructura portuaria,
el equipamiento Y la prestacidn de servicios
especializados.

Un campo especlialmente interesante para invertir es el
transporte multimodal, en el que se puede participar como
operadores en coordinacidn con empresas de aviacién,
navieras, ferrocarrileras vy autotransportistas en la
prestacion de servicios integrales.
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DESARROLLO URBAND.

La urbanizacién es un fensmeno a nivel mundial. En
nuestro pais, la alta ¢tasa de wurbanizacisn significa
necesidades crecientes de servicios urbanos en forma
constante.

Los campos en que se pueden identificar las necesidades
de infraestructura urbana son maltiples: viallidad,; agua
potable, drenaje, suministro de energia y ®manejo de
desechos sélidos.

En todos ellos es necesario no sdlo dar aantenimiento,
sino construir nueva infraestructura que, por lo menos,
mantenga nivel de cobertura de la poblacisn y que, en lo
posible, eleve la calidad de los servicios.

Los goblernos estatales y @municipales ho pueden
soportar con sus rTecursos €1 crecimiento constante de la
demanda en todes estos campos, por lo que la participacién
de la inversidn privada puede ser convehiente.

Actualmente, los gaobiernos federal, estatales y
municipales ofrecen apertura para que la inversidn
privada desarrolle infraestructura urbana y preste

servicios urbanos en diferentes campos.

En materia de urbanizacidén son especialmente
interesantes los proyectos de expansién urbana, que
permiten desarrollos integrales (megaproyectos orientados a
la greacién de polos de desarrollo, estructurados con el
fin de lograr economias de escala) que suman ingenieria del
proyecto, construccién de infraestructura, equipamiento vy
desarrollos inmobiliarios diversos. Los sistemas de agua
potable, pero en especial las plantas de potabilizacisn y
desalinizacién pueden ser opciones de participacién, sobre
todo cuando se trata de servir a centros turisticos o zonas
industriales.

DESARROLLOS INDUSTRIALES Y TURISTICOS.

La creacidn de infraestructura para el establecimiento
tndustrial es uno de 1los mayores requerimientos de esta
etapa. Los condicionamientos de cardcter ambiental que
deben cumplirse por lay y la necesidad de lograr éptimas
localizaciones fabriles, taplican 1a creacisdn,
modernizacidn y mantenimiento eficiente de Areas, zonas y
parques industriales.



En este campo, las opciones de participacisén pueden ser
muy variadas, pues el concepto actual de instalacién
industrial se relactona estrictamente con otros tipos de
infraestructura. Asi, pueden plantearse d4reas industriales
vinculadas a preyectos de puertos, de remodelacidn urbana
de parques tecnolégicos v de decarrollo inmobiliario. En
cualquier caso, la infraestructura para la produccidn
industrial estd vinculada a la creacién de infraestructura
complementaria, como es el caso de plantas de tratamiento
de aguas residuales, Areas de confinamiento de residuos
industriales y plantas de procesamiento de desechos
s6lidos.

Un sector en la economia de especial interés por su
dinamismo, es el de la industria maguiladora de exportacién
que, de 19680 a 1990, se triplicsé en ndamero de
establecimientos, al pasar de 420 a 1,857, «on mads de
400,000 empleados. Por su propia naturaleza, esta industria
requiere de instalaciones ubicadas estrateégicamente, con
acceso efTiciente a las vias de comunicacién vy cerca de los

.centros de poblacidn.

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

La participacién privada en el equipamiento hotelero es
va tradicional. El nimero de cuartos construidos aumentsé
casi en 100,000 de 1980 a 1990.

La creacién de megaproyectos vy proyectos turisticos
integrales ha abierto nuevas opclones de participar en la

promocion de nuevos desarrollos, que incluyen
infraestructura urbana y turistica, comp es el caso de
marinas y embarcaderos, equipamiento hotelero vy de

serviclos (restaurantes, centros de diversidn, etcétera).

También representan oportunidades de inversidn, las
obras complementarias como plantas potabilizadoras o
desalinizadoras de agua y plantas de tratamiente de aguas
residuales y de procesamiento de desechos s5élidos.
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CONCRETAR LAS OFORTUNIDADES.

ta solucién actual para el desarraollo de la
infraestructura que requiere el pais, parte de que 1a
e

o
Ello se lleva a cabo a través de 1las concesiones
Aque &l priaero ofrece al segundo y bajo la preaisa de que
las obras concesionadas retornaran al dominio pdablico en el
plazo que se establezca, una vez que la inversién fue
rTecuperada por el inversionista.

Esta estrategia tiene para el pais ventajas indirectas,
como la de incrementar el grado de satisfaccioen de las
necesidades y avanzar con mds rapidez en 1la atencién de
campos prioritarios de la actividad econémica.

fPara el sector privado, esta nueva circunstancia
significa un reto, sobre todo porque se da en un anbiente
de apertura econdmica. Ahora empezamos a vivir una dindmica
da libre mercado que nos enfrenta a una competencia a 1la
que no estidbamos acostumbrados.

PorqQue nos abrimos a un mundo donde la coapetencia se
ha globalizado ais intensamente, debemecs estar preparados,
Yy para ello, necesitamos ser fTlexibles vy responder con
mayor iniciativa y sejor organizacién. Se requiere aumentar
la capacidad para planear y ejecutar proyectos integrales,
#n cuya conformacidn es conveniente unir expariencias vy
conjuntar recursos, asi como desarrollar la capacidad
empresarial para operar con el miximo de eficiencia 1les
fuevos servicios gque guedan bajo la responsabilidad de este
sactor.

El nuevo esquema de apertura del sector pablico implica
una relacién de colaboracisn entre ambos sectores. El
gobierno ejerce una funcidén rectora, pues sefiala las areas
que se abren a la iniciativa privada y establece las reglas
y normas nue aseguran que la actividad privada se cumpla
satisfactoriamente. En este sentido, es auy laportante que
] sector pablico establezca reglas claras y fTavorezga la
rapida y expedita ejecucisén de los proyectos. La definicién
de estas reglas y su debido ajuste, cuando las condiciones
lo hagan necesario, es fundasental; dado que se trata de
una nueva forma de relacidén entre sociedad y gobiernoc, en
la que todos estamos aprendiendo.

fFagina - 28



¥ 2

k

Por otra parte, corresponde al sector privado concretar
las oportunidades que se abren vy, para ello, tomar la

inieiativa de desarrollar las nuevas estrategias
comerciales, de asociacién y de ingenieria financiera para
poder reallizar 1los proyectos. Le compete taabién la

incorporacién de las nuevas tecnologias, que permitan a los
proyectos que se desarrollen en México ser competitives en
un marco de apertura.

Los empresarios tienen la obligacién de aplicar 1los
recursos con que cuentan en las formas fue les permitan ser
mas productivos y eficientes. Continuamente estan tomando
riesgos pero lo hacen con el objetive puesto en las
oportunidades.

Participar en proyectos de infraestructura demanda
también de los empresarios un cambio de Sptica, que implica
pensar cada vez mds en el largo plazo y no sdélo en obtener
resultados en lo inmediato. Deben también tomar conclencia
de que estan participande en una tarea de servicio, de
atencién a 1los usuarios de carreteras o aeropuertos y a
consumidores de servicios de suy diversa naturaleza.

Es importante, tomar conciencia de que nos corresponde
colaborar en la conformacién de la nueva cultura de
eficiencia y calidad que el pais exige y requiere para su
modernizacién.
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CaPrITULO T ¥:

ElL. AYER Y HOY DE LA
INFRAESTRUCTURA MEXICANA

[ F?EZCSI(:PJF%L.IEZ‘\C:IIDPQ DE LA
INMFRAESTRUCTURA Y CRECIMIENTO
ECoNOMICO ..«

En el capituleo anterior, se expuso coémo los médulos de
la industrializacién sustitutiva forzaron un fomento
regionalmente conecentrado de la infraestructura, que tenia
como propésito apuntalar aquel tipo de avance industrial.
Asi, carreteras, red eléctrica y de telefonia, puertos y
aeropuertos, se expandieron cuantitativamente conforme a
las economias de aglomeracién (en México, son el resultado
de una mala planeaciédn industrial que concibiéd ‘“poles de
desarrollo” mal estructurados y cuyn objeto era crear una
especie de economias de escala, ademds tambieén pueden ser
uh subproducte de una politica soecial mal llevada) que la
"industrializacién hacia dentro® promovisé. EIl despliegue
logistico acentusd a su vez los efectos concentradores de
este esquema de crecimiento. Si se pretende reorientarlo
conforme a los obletivos del nuevo Plan de Desarrollo 1989~-
1994, hay necesidad de replantear la naturaleza, 1la
localizaecidn y los beneficios que se derivarian de una
infraestructura mas ajustada a aquellos objetivos.

El andlisis de este tema incluye tres secciones. En la
primera se dilucidan algunos conceptos tedricos, vinculados
con la regionalizacidén de la politica econdmica. En la
segunda se intenta demostrar, con mayor transparencia, csémo
los nexos estructurales entre la pauta de industrializacioén
sustitutiva y la infraestructura que 1la sustents, gestaron
una dindmica de desigualdades acumulativas., En la daltima se
proponen criterios y pardmetros para el lanzamiento de
proyectos de infraestructura, los cuales se avienen con la
nueva estrategta de desarrollo, ejemplificdndose con un
programa caracteristico creado para tal virtud, perc siendo
ai4n susceptible de mejoras en atencisdn a los criterios
expuestos en @1 siguiente capitulo de esta investigacidn.

POLOS DE DESARROLLO Y REGIONALIZACION ECONDMICA.

La preocupacisn gubernamental por las irradiaciones y
efectos regicnales de la actividad econdmica, no estuve
ausente en el lanzamiento de los primeros planes integrales
y de largo plazo del desarrolloc en los afios treinta. Sin
embargo, estas "politicas de regionalizacidén” se limitaron
a replantear la divisidn territorial v a identificar
razagos y embotellamientos en diferentes zonas del pais,
sin que se instrumentalizara una estrategia sostenida de
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reconfiguracisn espacial de la actividad. Como no se
produje una reasignacisén deliberada de recursos piblicos y
privadas con vistas a lograr tal reconfiguracién, aparte de
articulaciones interregionales orgdanicas, la concentracisn
geogridfica de la actividad =-en especial’ industria vy
servicios— continud con sus tendencias concentradoras. En
consecuencia, las disparidades espaciales se ampliaron.

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

a) Las economias de aglomeracisn 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 tamafo.

b)) De esta manera, se fueron gestando entidades
estatales rezagadasy afectadas adversamente por un
equilibrio de bajo ingreso (Chiapas, Tlaxcala y (0Qaxaca,
entre otras), que se constituyen en satélites de los
nacleos mds dinamicos.

c) Crecimiento desmesurado del Area Metropolitana de la
Ciudad de México, sin un genuino respaldo industrial, de
modo que los sectores informales y marginales aumentaron al
lado de segmentos relativamente préssperos.

d) Como en la zona capitalina se localizaron los
principales centros de actividad v de decisidn
gubernamental y empresarial, se gesté una coalicidén de
intereses para atraer las obras de infraestructura a esa
zona, un desmedro de regiones que permanecieron en un
atraso acumulativo.

e) La atencién piblica casi excluyente a los ndcleos
urbanos aparejs un descuido de acerves y recursos
localizados en zonas rurales. Con variaciones de matiz, los
problemas del campo se agudizaron.

) La 2oha norte tolindante conh Estados Unidos tendié a
recibir estimulos econdmicos desde aquel pais, dando lugar
a vinculos fragmentarios entre la regién y el D.F.
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Estas no son desde luego todas las cansecuencias de un
crecimiento que descuidé completamente la irradiacisén
espacial. Se presentaran otras en el curse de esta seccisn.,
Ce momento, conviene examinar el concepto “polo de
desarrollo” gque serd dtil en el replanteamiento de 1las
orientaciones de la futura infraestructura.

La industrializacisn sustitutiva estuvo lejos de
alentar una "competencia perfecta®, abstraccién tedérica que
se utiliza como punto de referencia en el andlislis

econdmico. Agquella industrializacidn involucré influencias
asimeétricas en el espacio econdémico, que serdn dificiles de
corregir. En este contexto, es pertinente tener en cuenta
l1a nocidsn de polos de crecimiento que constituyen centros
de actividad de los cuales emanan fuerzas centrifugas vy

atraen fuerras centripetas. Esta nocién también suele

conocerse como unidad motriz, es decir, un espacio
arjizado dopnde se verjfica una flujo e rsjé

y demanda. En este espacio se concentran economias de

escala y de localizacidn, que atraen a la actividad y a los
flujos migratorios, en desmedro de regiones ineldsticas a
estas economias, Ademds las actividades asi integradas en
una regién generan interdependencias gue incrementan los
efectos positivos de la aglomeracién, al menos hasta que se
alcanza un umbral critico en el que empiezan los
rendimientos decrecientes.

E€sta localizacién de la actividad productiva y de la
expansidn demografica en fajas espaclales estrechas, tiene
un efecto desequilibrador sobre otras regiones que no se
benefician de las economias de aglomeracién. De agui{ se
comprendera& que los polos de crecimiento pueden surgir a
causa de las fuerzas dindmicas del mercado, o0 como
resultado de decisiones administrativas. Este deslinde no
se aplica estrictamente al caso mexicano debido a 1la
prematura politizacién de los mercados que repercutisd a su
vez en el surgimiento ¥ dindmica de los polos de
crecimiento.

5in embargo, la desregulacién (liberacidn por parte del
Gobierno Federal de algunos érganos y sectores econémicos
susceptibles de inversidén y de ser administrados por el
sector privado, bajo cierta normatividad modelos
preestablecidos) vy la apertura de la econaomia nacional
obligardn a estimular la formacion de centros de actividad
en zonas deprimidas del pais, pero importantes cuando se
trata de generar articulaciones intersectoriales y. con el
extranjero. E1 aliento a estos polos tendria los siguientes
propdsitos:

~Aliviar la congestién de centros urbanes, donde las
economias de aglomevacidén son marcadas.
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~Estimular flujos wmigratorios hacia zonas actualmente
deprimidas pero que habrdn de tomar importancia en la nueva
estrategia de crecimiento.

—-Atenuar el dualismo tecnolégico-econémico-social
dentro del pais, con €l objeto de fortalecer su unidad e
identidad.

Es obvio que 1la formaclién de polos de crecimiento
entrafia un costo de oportunidad en el corto y mediano
plazo, pues no se aprovechan las economias de aglomeracién
en regiones donde la actividad se ha localizado de smanera
sobresaliente, aunque es claro que este costo serd menor si
los efectos negativos de la aglomeracién ascienden
sostenidamente. A 1!a larga, sin esmbargo, la apertura de
estos centros de actividad conforme a una estrategia
consistente es redituable, pues gesta eslabones entre
regiones y entre mercados.

En la generacisn de nuevos polos de crecimiento se
pueden poner en marcha varios instrumentoss

a) Inversiones pablicas y privadas en infraestructura,
con el objeto de atraer a la actividad y a los empresarios.
Pero esta atracctidén no es automatica, debe ser
complementada por suministro de agua para uso industrial y
doméstico, servicios de educacidén, esparcimiento cultural e
iniciativa conexas.

b) Los proyectos de inversison deben ser suficientemente
selectivos para comsplementar otros demandados por el
crecimiento agregado.

c) Los incentivos fiscales y crediticios deberdn tener
presente la dimensién espacial que se procura aprovechar.

d) Estimulos a la movilidad demografica hacia los
nuevos polos, mediante atractivas ofertas de vivienda,
trabajo, educacién y recreo.

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

Como se ha apuntado, la industrtializacion sustitutiva
magnificé las disparidades regionales iniciales, que ya se
percibian en 1los afos veinte. La distribucién de 1a
infraestructura acentué esta tendencia. De este modo, los
estudios empiricos sobre el tema subrayan 1o siguiente: en
el periodo 1%00-1970 se produjo un avance general de los
niveles de vida de todos los habitantes de Meéxico, por
regiones y entidades federativas, pero a ritmo desigual; y
las brechas han tomado una dinamica propia vy acumulativa,
de suerte que sdlo un importante ascendiente gubernamental
y/0o del mercado puede remediarla.

En la decada 1970-80 las disparidades prosiguieron,
pero con algunas variaciones. Poy ejemplo, entidades
tradicionalmente rezagadas como Chiapas, Tabascoe y Quintana
Roo progresaron a causa de la actividad petrolera o de la
turistica. Desde luego, si éstas decaen, el avance relativo
se desgajard. Por otra parte, en este mismo lapso se gesté
una genuina ragién nodal o polarizada que genera
dependencias satelizantes y mantiene una primacia casi
excluyente. Esta regién consta del Area Metropelitana de la
Ciudad de Meéxico, Puebla, Tlaxcala, Querétarc, Morelos e
Hidalgo, sin gue lleque a representar todavia un aspecto
economico fuertemente articuladoe, Por otra parte, siguen
ebservandose entidades federativas que presentaron en la
década pasada un crecimiento econdmico significativo,
aunque la expansion demogradfica fue todavia mds importante,
como el! D.F., el Estado de México y Nuevo Leén. En cuanto a
Daxaca y 2Zacatecas, contindan en situacidn de franco
rezago, €l cual no fue aliviado (tal vez al contrario) por
la pérdida de poblacidén que emigré a zonas mas dindmicas.

Estos hechos indican que la tendencia dominante en
Méixico, fue la ampliacién de 1los desequilibrios regionales
en el largoe plazo, por efecto, de los mecanismos Myrdal-
Hirschman de causacidn acumulativa {diversos factores que
contribuyen a la formacisn de economias de aglomeracisn),
Algunos autores profesan que estos desbalances se producen
s381lo0 en economias capitalistas o "dependientes". No es
necesariamente asi, en los paises socialistas
industrializados, también se advierten importantes brechas
en el avance tecno-econémico y social por regiones, en
tanto gue, equilibrios razonables. E! tipo de politica
econsmica, maAs que el sistema econsmico o la lideologia
oficial parece constituir el factor determinante.

Pagina - 34




!
Y

A principios de los aios ochenta, empieza a percibirse
una ligera reversidén de la tendencia. Este hecho resultaria
de algunos cambios en la asignacién regional de los
recursos. En efecto, en las dos Gltimas décades, la
inversién pablica concede importancia a la creacién vy
diversificacién de la infraestructura en entidades
estatales y zonas rurales para apoyar industrias badsicas ne
ligadas con el sector wurbano, tales coao energéticos,
electricidad vy petréleo-siderurgia, mineria Y
fertilizantes. En correspondencia, el aporte al PIB del
petréleo, electricidad y mineria se incrementa en los afos
setenta en un 3.0%, 2.1% y 1.0%, respectivamente, en
relacidn a los afos cincuenta.

Otra manera de percibir el acortamiento relativo de la
brecha reglional, es la relacién entre las economias urbanas
(manufacturas, comercio y servicios) 2’2 las rurales
(agropecuario, mineria, petréleo y electricidad). La
contribucidn al PIB de esta Gltima actividad asciende de
15% en los sesenta a 20.2% en 1a década siguiente. Esta
reorientacisn sectortal de la inversisn publica, produjo

una redistribucién geografica por cuapto las nuevas
actividades promovidas en los afios setenta (energéticos) se
localtzaban en regiones que la industrializacién
sustitutiva apenas afecté. Asi por ejemplo, el Area

Metropolitana de 1la Ciudad de México, que absorbia en 1970
casi el 30X de la inversién puablica la ve reducida al 25%.
Por otra parte, el Noroeste y las entidades producteras de
petrdéleo recibieron mayores caudales de fondos puablicos.
Pero no se trata de un via)e sostenido vy profundo. La
reorientacisn del gasto piblico beneficis a zonas
petroleras, dejando al wmargen las reglones secularmente
atrasadas. La pauta del crecimiento industrial continué
favoreciende a los grandes nicleos urbanos, como se capta
2l correlacionar el grado de urbanizacién con el ingreso
por habitante.

Dtro Aangulo distinto para captar 1los desbalances

_ gestados por la industrializacidn sustitutiva, consiste en

la difusidn del progreso técnico {(medido por l1a
productividad del trabajo) a través del tiempo y por
Tegiones., Este avance fue favorable a las industrias pues
su productividad crecié a un ritmo de 4% entre 1948 y 1973,
en tanto que el porcentaje equivalepte en 1la agricultura y
servicios fue de 1.2 y 1.0, respectivaamente. La desigualdad
sectorial en cuanto a progreso técnico tiende a ampliarse
en las dGltimas tres décadas, en favor de las industrias
urbanas.
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Esta tendencia tiene repercusicones regionales. Por otra
parte, el cambio téchico s8 difundié con mayer rapidez en
las zonas espectializadas en la agricultura comercial (Baja
California Sur, Sonoraj), en detrimento de las agricolas
tradicionales (Chiapas, Yucatan, Nayarit), Parece claro que
la industrializacidn irradié wuna modesta capacidad de
arrastre respecte a la agricultura; es decir, no faments
"encadenamientos hacia atrdas*® ni articulaciones
intersectoriales. Al contrarioc, la tecnologizacién relativa
de algunas vramas industriales {textiles, alimentacisén)
redujc la demanda de materias primas localizadas en la
agricultura y en regiones atrasadas.

LOS INTENTOS DESCENTRALIZADDR&S.

E1 PNDU del sexenio 1974~-19828, tenia como uno de sus
objetivos centrales “racionalizar 1la distribucisén en el
territorio nacional de las actividades econémicas y de
poblacidén, localizdndolas en las zonas de mayor potencial
del pais. Tal necesidad surgia del diagnéstico conforme al
cual la estructura del sistema de transporte se basaba en
"ejes longitudinales con origen en la ciudad de México, que
favorecian la concentracién econsmica en el Distrito
Federal y lugares aledafos”. Se postulaba que 1la solucién
de ese problema era construir "ejes transversales®. La
estrategia general para alcanzar los objetivos era
"desconcentrar concentrando®, poniendo mayor atencisén en
"costas y fronteras". En suma, se buscaba "desalentar el
crecimiento de la =zonma metropolitana de 1la ciudad de
Méxica”-.

Entre otros aspectos de indole politica, hay poco rigor
tesrico en el PNDU. No se puede "desconcentrar
concentrando" porque no es posible desacumular acumulando.
Lo que si parece factible en el sistema econédmico que rige
es descentralizar centralizando: acondicionar otros dmbitos
para la acumulacién capitalista (Centralizars: método
organtzado para lograr la convergencia de fuerzas o
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 requisito para ese proceso acumulador.
Es ahi donde al capital se le socializan costos ¥y se le
privatizan ganancias. l.as grandes ciudades son el mnercado
requerido por €l capital para su reproduccién,. Nada lo hard
moverse de ahi, salvo gue se le acondicionen otras zonas
propicias para realizar con éxito ese proceso. Dicha
reubicacidn territorial requiere una vasta Ted de
transportes que dé al capital descentralizado facil acceso
a los grandes centros de consumo . Adn asi, dada la
naturaleza del propio sistema capitalista, los equilibrios
sardn perentorios. Tarde o temprano aparecerdn en el lugar
elegido para 1la descentralizacién los mismos problemas
generados en el sitio descentralizado.
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Los planes Yy programas no lograron plenamente sus
objetivos descentralizadores. Los medios para alcanzar los
fines no siempre se correspondieron entre s{. Ni el
desplazamiento de funciones administrativas estatales o
privaias, ni el "desaliento"” (restricicones para el uso del
su@lo o incremento del precio de los servicios pdblicos,
entre otros), ni las vias transversales que se disefRaron e
impulsaron lograron aminorar (pese a los datos del censo de
1990), ni mucho menos revertir el crecimiento demografico
en las grandes ciudades del pais.

Uno de 1los objetivos del PNDU, en pleno auge de los
precios del petréleo, era "actualizar”™ el proyecto de la
ruta corta del ferrocarril de México a Tampico, en su trazo
desde Honey (en 1los limites de los estados de Hidalgo vy
Puebla) hasta Magosal, poblacién veracruzana situada a 70
km. de Tampico. Asimismo, se buscaba también actualizar el
proyecto de 1la via ferroviaria Veracruz—Tampico. La
intencisn del PNDU era significativa, vya que en “los
Gltimos 90 afos el sistema ferroviario creciéd en 3 500
kilédmetros de vias, menos de BY de 1lo que dejé Porfirio
Diaz". Se pretendia también prolongar la ruta del golfo,
que junto a la que algun dia bhabrda de continuarse por todo
el 1itoral del Pacifico, permitira configurar {ya
construidas las vias prioritarias de costa a costa) un
auténtico mercado nacional.

La descentralizacisén siguidé sliendo uno de los temas
obligados de los planes y programas que siguieron al PNDU.
En el Plan Nacional de Desarrollec 1983-1988 se intentaba
impedir el paso “obligado™ de productos por el centro del
pais. Se buscaba impulsar el "desarrollo regional"™. Para
ello se establecié como ‘“prioritaria”, 1la integracién
gradual de una red transversal de comunicaciones vy
transportes. EL objetivo era constituir mercados regionales
alternativos, vinculados entre si{ y con el mercado aundial.
Los puntos estratégicos fueron Manzanillo vy LAzaro
CaArdenas. Estos puer tos deberian formar un corredor
orientado hacia Guadalajara y Puebla. Se pretendia con ello
erigir polos alternativos a la Ciudad de México.
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Resulta paraddjico que el Plan que con mayor
insistencia destacaba la necesidad de “descentralizar 1la
vida pacional®” hiciera sucho menos, no obstante su politica
Municipal, que los planes anteriores. Se buscaba un
objetivo muy ambicioso: *hacer reversible 1la migracisn”
campo-ciudad. Por otra parte, al asignar a Manzanillo un
papel distinto del seRalado en €1 PNDU, se dificults el
cumplimiento de uno de los propésitos bésicoss
descentralizar 1las actividades de 1a capital de 1la
Repdablica. Manzanillo, tal como wmarchan las cosas, esta
destinado a ser el Veracruz del Pacifico para la ciudad de
México. '

El modelo de desarrollo, es el que arroja las oleadas
de poblacién rural hacia los centros urbanos. Tomando esto
en cuenta, la politica descentralizadora debiera concentrar
esfuerzos en construir vias transversales de costa a costa,
con el fin de lograr una efectiva descentralizacidn
econémica y demografica de 1la ciudad de Meéxico, aunque sin
eliminar la migracidn rural hacla las ciudades en general,
la cual depende de muchos otros factores socloeconémicos.
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A REGIONAL IZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA EN EL MARCO DE
AFPERTURA ECONOMICA

La regionalizacién de las politicas de infraestructura
en el marco de la modernizacidén de la estructura econdmica,
debe tomar en cuenta varias circunstancias:

a) A pesar de wvarios anos de simplificaecidén vy
desconcentracisn administrativas, se ha mantenido la
primacia del Distrite Federal como nidcleo de decisiones
econsmicas.

b) MAs allé de la wvoluntad gubernamental de
descongestionar el Area Metropolitana de la Ciudad de
teéxico y favoerecer el desarrollo en ciudades intermedias y
en regiones deprimidas, mediante la creacién de cadenas
productivas, la 1importancia politica de esta Area no ha
mermado.

c) Las estructuras administrativas de estados vy
municipios no se han fortalecido suficientemente, como para
gue acojan a empresas de diversos tamalfos y les ofrezcan
seguridades de mercado y operacién.

d) Tampoco se ha producido en grado satisfactorio, una
transferencia de recursos federales a instancias regionales
y locales, con el propésite de ensanchar sus margenes de
maniobra y negociacién.

Estas restricciones son sSaldos de la industrializacién
sustitutiva que, insensible a ventajas comparativas,
concentrd la actividad en el Area Metropolitana de 1la
Ciudad de México. En fechas recientes, entidades cercanas a
ella como el Estado de Meéxico, Querétaro, Puebla, Hidalgo,
Tlaxcala y Morelos se han beneficiado de 1las ventajas
locacionales y de dotacién de factores inherentes a la
concentracién.

En contraste, las regiones inicialmente rezagadas
fueron sujetes de un “"subdesarrollo acumulativo", pues los
costos del transporte y de las comunicaciones, del trasladeo
de bienes, de los tramites burocrdticos y la insuficiencia
de recurscs humanos calificades conspiraren contra upa
regionalizacison efectiva.
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Con fines ilustrativos vy por su importancia intrinseca
para el nueve esgquema de desarrollo, se haran comentarios
sobre la frontera norte como espacio econdmico dindmico, de
ponderacion estrategica en la emergente pauta de
crecimiento. Esta regién ha revelado una vigorosa expansién
demografica en las Gltimas cuatro décadas. Los a8
aunicipios que 1la coamponen tenian 260 wmil habitantes en
19240; en 1980, llegarén a albergar 2.3 millones. A pesar de
que las ventajas geograficas no han sido suficientemente
aprovechadas,; la cercania al aercado norteamericano ha
incentivado el desarrvollo de las regiones fronterizas. De
aqui que 1la concentracién de la actividad en 1la meseta
central haya dado lugar a fricciones en la administracion y
en la asignacidpn de los recursos nacionales. El1 centro del
pais ha experimentado a menudo el temor de "perder la
frontera”, como sensible respuesta a los traumas
territoriales del sigle pasado. Por consiguiente, las
autoridades federales han tratado de acentuar la identidad
cultural de esta regisn, para ‘“"protegerla®" contra el
ascendiente de Estados Unidos.

En el presente, 1la frontera norte no cuenta con
ventajas relativas para apuntalar wuna industrializacién
hacia el interior del pais. Es pobre en agua y energia, Yy
se encuentra alejada de los mercados nacionales de materias
primas e insumos. En contraste, posee ventajas geograficas
que se ¢traducen en el acceso a una amplia red de
comunicaciones terrestres, aédreas y msaritimas a Estados
Unidos.

El rigido sistema Jjuridico en materia de transporte y
la ineficlencia de este servicio, entorpecen el trafico
fluido entre el centro y el norte. Los productos gue llagan
a éste son caros respecto a los importados del pais. vecino.
Por lo tanto, se levantan barreras proteccionistas para
comprarlos sin graviamenes, salvo en las zonas libres. Los
bajos costos de la manoc de obra han alentado el
establecimiento de magquiladoras, aunque no se ha creado un
despliegue industrial competitivo con base a ellas. Es asi
que 1los futuros proyectos de infraestructura/sservicios
deberian privilegiar esta zona fronteriza por varios
motivos, entre lots que cabe destacar los siguientest:

~-Puede ser fuente absorbedora de divisas, muy
necesarias en la presente coyuntura.

-Constituye un conducto atil par la adaptacidn vy
asimilacidn de cambios técnicos.
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~Puede convertirse en un polo de itntegracidén
industrial, con el resto del mundo, vinculando exitosamente
a la planta productiva del pais con los mercados del resto
del mundo.

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

Es obvio que si se desea la descentralizacisén de las
actividades y un wmayor trdfico comercial y financiero
dentro y fuera del pais, hay necesidad de mejorar los
flujos de informacién y de reducir los costos de transporte
Y comunicaciones. 51 se legran procesar |y transmitir
importantes voluimenes de informacidén, no sélo a nivel de
plantas, sino también entre empresas lIocalizadas en
diferentes reqiones, todo el aparatoe productivo adquirird
mayor fluidez.

Por otra parte, la disponibilidad de transporte barato
y rapido, ° tanto de preductos como de insumes y para
pasajeros, facilita el acceso a los mercados internos vy
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 rendira
frutos en el mediano plazo en medida perceptible. La
telefonia, el facsimil y la instalacidn de redes con fibras
épticas traerin consigo una verdadera revolucidon
telematica, que estimulard la descentralizacidn productiva,
sin perder economias de escala. Este avance técnico borra
las fronteras tradicionales de 1la actividad econdmica vy
abre cauces a la coordinacién de procesos productivos. Es
importante que México pase de la adaptacisén pasiva vy
tradicional de las tecnologi{as basadas en la electrénica, a
una actitud optimizadora.

Los esquemas monopélicos prevalecientes taunque en
proceso de desmantelamiento) en materia de transporte,
aumentan sustancialmente los costos Yy rebajan la
productividad y —acaso mds importante— la predicitibilidad
de este servicio. La entrega "just in time" (estricta
puntualidad) muy importante en economias avanzadas debe ser
asimilada en el pais, si pretende alcanzar y mantener una
condicidn competitiva. .
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Si se reorienta el crecimlento con el propésito de
estimular regiones que tienen alto valor potencial para la
colocacién de bienes y servicios en o1 exterior, se habra
dado un viraje respecto a la tendencia gque prevalecidé hasta
mediados de los afios ochenta. Conforme a ésta, la promocidén
regional dependié del centro econémico, y se concentré en
la explotacisn de recursos naturales y energéticos
demandados por el centro del pais.

Como ejemplo de un
procedimiento upclonal en la regionalizacién de un servicio
puaden sugerirse ciertas medidas que presidirian la
“relocalizacién y desincorporacién de la telefonia”. Todo
ello bajo un supuestoc Sptimo en la forma de hacerlo, el
cual no fue el caso de TELMEX. 5in embargo, esto podria
verificarge en el sentido de una “"divisisn® de la
particular, o bjien, en la aapliacién de 1a red bajo una
fusidn o asociacliones estratégicas:

a) EL sistema de licitaciones tendria que ser
transparente y automdtico, para adjudicarlas al aejor
postor y evitar la discrecionalidad. iLas licitaciones se
conferirian por plazos definidos (tres o cinco aRos, con
opcisn a ser renovadas) para apreciar tanto la
incorporacisn de cambios técnicos como la politica
tarifaria.

b) Fijacién de tarifas y establecimiento de la
normalizacisn de los equipas a través de una entidad
reguladora. Las tarifas serian establecidas conforme a un
indice regional de precios convenido, par apegarse a las
diferenciales de costo por zonas o estados. La
normalizacidn técnica eg imsportante para facilitar
interconexiones entre redes.

c) Como el servicio de llamadas de larga distancia no
es un monopolio natural, la desregulacidn es la memdida mis
adecuada en este campo. Las estaciones terrestres para
recepcisn de satélites podrian ser licitadas al msejor
postor, vy la adasinistracién de las antenas parabdlicas se
descentralizaria. Las tarifas se desregularian en la medida
en que la competencia entre empresas avanzara,

En este contexto, las futuras obras/servicios de
infraestructura deben perseqguir dos grandes propdsi tos:
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1. Constituir un elemento desestabilizador de los
squilibrios de bajo ingrese que se han formado an zonas
deprimidas. La infraestructura promoveria asi la

diversificacién estructural de estas economias regionales.

2. Facilitar nexos internos e lntrasecturlalés a través de
la infraestructura, con el fin de completar la matriz de
relaciones productivas.

La relocalizacidén de los proyectos de inversidn pueden
inducir esta asoclacién entre crecimients y desarrollo
regional, cuya ausencia ha entorpecido el avance del pais.

Esto implica visualizar a las obras/servicios de
infraestructura de una manera activa. Tradicionalmente, los
costos por transporte, comunicaciones e informacisén se han
cargade a los precios de 1los productos finales, en
perjuictos de 1los consumidores y de 1la formacidén econsamica
de 1los preclos de mercado. Ahora cabe modificar los
criterios para la eleccidn, evaluacién y operacién de los
proysctos de infrasstructura para eainisizar costos,
incertiduabres y preclos.
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AL 4

EL HOY DE LAa INFRAESTRUCTURA
MEXICANA

BALANCE Y PERSPECTIVAS.

La modernizacién econdmica y social iniciada por México
hacia mediados de la década de los afos ochenta, expuesta
de manera explicita den el Plan Nacional de Degsarrollo
19892-1994, pone de reljeve la imgoctancia cacdipal de la

i tructura omo. dame obre el c a

sar.__@e cregimiento e ai erientado por una
astrategia que pone énfasis en la integracién naclonal a
los mercados internacionales, la explotacisn v

perfeccionamiento de las ventajas comparativas de México, y
la elevacidn de los niveles de vida de la poblacidén.

En otras palabras, la ‘necesidad de ampliar,
diversificar ¥y mejorar estos servicies emana de los
imperativos de una sconomia como la mexicana, gue pretende
incorporarse a la dindmica de Internacionalizacién de los
mercados en un clima de competitividad -interna y externa-
y de decidido fomento a las exportaciones no tradicionales.
Esta necesidad se captara con transparencia si se apuntan
algunas debilidades sustantivas del patrén anterior, "hacla

adentro”", . del desarrollo mexicano, que descuids
sistematicamente los obstaculos impuestos por una
deficiente infraestructura. Debilidades que, en dltima
instancta, oponen obstaculos a cualquier pauta de
desarrolle, y con mayor intensidad 3i 4é&ste pretende

experimentar un viraje como el indicado.

En efecto, las pautas tradicionales de crecimiento
tuvieron un sesgo intrinseco en contra de los gervicios de
transporte, comunicacliones, energia y administracién de los

recursos hidriulicos, entre otros - aspectos
infraestructurales. No sa registraron racionalidad,
consistencia b tontinuidad en el despliegue de ia

infraestructura, y estas 1imitaciones se acentuaron en la
dltima década al contraerse la inversion en este sector.

Esta propensisn contraria a wuna extendida y flexible
infraestructura -inherente a la pauta centripetal o
concentradora del esquema secular de desarrollo- provecs
los siguientes efectos:

a) El desarrollo rural y agrario llevé a una dispersién
desordenada de la propiedad, de los propietarios y de los
trabajadores, sin que un sistema adecuado de
comunicaciones, abasto y electrificacién avanzara en forma
paralela o le pusiera freno.
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b)) Mientras que en los afios cuarenta, el campo surtia
de alimentos vy materias primas a los centros urbanos en
rapida formacisn, en el curso del tiempo la oferta de estos
productos -—-tanto para el mercado interno como para la
exportacisn~ se fue reduciendo hasta forzar al pais a la
creciente importacién de alimentos para humanos y animales.
Este desequilibrio de oferta y demanda emand de variadas
circunstancias, pero no cabe duda que las insuficiencias de
1a infraestructura constituyeron un cuello de botella qgue
obstruys la articulacién del campo con los centros urbanos
industriales y de consumo masivo.

c} La pauta tradicional de crecimiento ne demandd la
.aplicacién de politicas de desarrollo regional, Esta
omisién gestd diferentes efectos: excedentes de poblacién
rural; la extensién del minifundismo; el abandono de
tierras y el éxodo hacia el Distrito Federal y ciudades
intermedias, Yy la orientacién unilateral de la asistencia
técnica en favor de Aveas irrigadas esn tanto que las de
temporal padecieron las consecuencias de la creciente
heterogeneidad y polarizacién.

d) Los instrumentos guberpnamentales destinados a la
regulacién de la oferta, a la eficiente comercializacisn y

al suministro de insumos intermedios {fertilizantes,
semillas mejoradas) no lograron sSus propésitos debido a
embotellamientos infraestructurales. Fue muy dificil

satisfacer las necesidades de toda la poblacién campesina
debido a la contraproducente e irrefrenada pulverizacisén vy
dispersisén de aldeas y poblados.

a) En cuanto al desarrollo industrial cabe anotar,
arimero, la reducida productividad de las plantas Qque no
pudieron o no supieron bepeficiarse de las economias de
escala. Los costos de transporte y comunicacién fueron
excesivamente altos, e influyeron negativamente en el
precio comparative de los bienes.

f) Por otra parte, la organizacién industrial, sujeta a
las restricciones de la infraestructura, tampoco extrajo
provecho de las economias de escala ni de la dinamica
integracién entre empresas.

9 Sin infraestructura ramificada vy extensa, la
produccisdn industrial tendid a concentrase en las cercanias
de los mercados de consumo. No 5 accidente que en el area
metropolitana de la Ciudad de México se produzca una
tercera parte del total de los bienes manpufacturados
generados en el pais.

Pagina - 45




Todas estas limitaciones de la infraestructura e
hicleron mis pronunciadas con la petrolizacién ascendente
de la economia acaecida en los afios setenta. Obras '
servicios hadsicos se ajustaron a esta propensisn que
lesiond, entre gtros efectos, el equilibrio sectorial Yy
reglonal.

Asi, los patrones tradicionales de desarrollo alentaroan
obras de infraestructura de alcance parcial que
restringieron la creacién y difusién de articulaclones
intersectoriales, circunstancia que forjé un conjunto de
circulos viciosos que, por disfuncional acusulacién, no
paraitieron que la infraestructura superara un bajo uabral.

De estos comentarios se infiere que la mayor
racionalizacién del desempefio productivo —-aspiracién
cardinal del | actual esquema da crecimiento- exige

vinculaciones mids flexibles, extensas y rapldas que las
existentes: una politica efectiva de relocalizacién
productiva (agraria, industrial o de servicios); una sejor
coordinacién de los agentes productivos; una nueva politica
de ingresos y la proliferacién de empleos. Todos estos
propesitos son - practicamente inalcanzables sin una
infraestructura adecuada.

En otras palabras, el modelo emergente de crecimiento
demanda no s6lo rvectificar el caradcter limitadeo y el
deterioro ascendente de otiras Y servicios de
infraestructura, sino alterar sus orientaciones. Por egta
via los nucleos de produccion se aproximardn a los centtos
internos y fordneos de consumo; las sefales del mercado se
captardn con wmayor rapidez; la regionalizacisn de 1la
politica econdédmica tendrd al fin efectiva expresidén, vy la
ripkda difusidn de 1os cambios técnicos perfeccionara las
ventalas comparativas del pais.

HDDELUBbﬁLTERNATIVDS DE POLITICA.

Debido a la calidad de "bien pdblico™ o ctolectivo —esto
es no sujeto a rivalidades de intereses privados- de 1la
infraestructura, la intervencién de las autoridades en 1la
planificacién, financiamiento y operacisn de las obras

suele ser considerada insustituible. Sin embargeo, un
anidlisis econémico ¥ politico mas flexible podria
fundamentar, en las circunstancias presentes, la

instrumentalizacién de diversos modelos o alternativas en
estas actividades.
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Asi, en aigunos casos la participacisn pdblica sera no
sélo irremplazable sino excluyente. Pero en otros, es

posible imaginar la intervencisén de agentes no
gubernamentales en las inversiones indispensables vy en la
administracisn de las obras, sin que @&l gobierno

necesariamente ceda la propiedad de las mismas.

Por supuesto, también caben modalidades mixtas de
operacién entre los agentes pablicos y privados., Por otra
parte, la autoridad pablica podria ofrecer concesiones a
sujetos no gubernamentales, respecto al levantamiento vy
manejo de estas obras. MiAs tarde, éstas retornarian al
gobierno, ya sea porque la inveresidn fue recuperada, ya
porque la estrategia econdmica 1o demanda. Asimismo,
algunos subsectores podrian admitir la privatizacién total
por sus caracteristicas tecnoecondmicas. Por esta via el
gobierne transferiria 1!a propiedad con el propossito de
alentar la descentralizacisén eficiente y - la competencia
entre los agentes para bheneficio de los usuarios. Y en fin,
en este anmpllo abanico de opciones cabe pensar en la
transferencia de las obras a los proplios trabajadores, en
un modelo de autonomia o de cogestién. La determinacisn de
estas alternativas depende de dos variables criticas: los

s e t s e e variable riti t lo
umbo d a 3a_ de crecimjento oS
a culare e los subsecto

En suma, los propésitos cardinales de estas modalidades
flexibles y selectas de desincorporacien, coordinacién de
los agentes econdmicos (sujetos econ virtud de obrar vy
producir efectos eondmicos en los sectores susceptibles de
inversidén de capital) y privatizacién total o parcial,
definitiva o pasajera, serian: N

a) Saneamiento financiero de las entidades
paraestatales.

b} Atraccién de capitales de inversisén para incrementar
la productividad y 1a eficiencia, ademds de incorporar
nuevas tecnologias.

c) Diversificar la participacidén de la ssociedad civil
en la orientacién de los rumbos nacianales.

d) Insertar a México en las grandes y competitivas
corrientes del comercic y de las finanzas.
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e) Optimizar la funcisén de bienestar vy corregir las
estructuras distributivaes a travées de la mayor fluidez de
los mercados internos y externos, con el doble propésito de
perfeccionar la justicia social y robustecer la legitimidad
pelitica.

EL CONTEXTD ECONOMICO DE LA INFRAESTRUCTURA DE MEXICO.

Cualquier andlisis en torno a los maltiples aspectos de
la infraestructura de México y las directrices para su
rapido avance debera considerar el cardcter mixto de la
economia del pais. Este cardcter involucra por lo menos
tres dimensiones que en forma fragmentaria se han estudiado
hasta 1la fecha. Una se refiere a la determinacién de los
precios relativoess otra a la wvinculacién (conflictiva,
cooptativa, asimétrica en favor del sactor pdblico o
privado} entre los agentes econdmicos y, por Gltimo, el
grado de rotacién o movilidad de los papeles econdmices.

La formacién de precios en México es de naturaleza
ambivalente, Existen bienes cuyo precioco es determinado
franca o atentuadamente por las fuerzas del mercadoj pero
hay otros poderosamente influidos por arreglos politicos
{subsidios, monopolios, convenios grupales). Existen, en
efecto, fendmenos maAs generales comoe la inflacién, la
politica cambiaria y la distribucién del ingreso, en los
cuales las varjiables de poder condicionman el resultado
final, con relativa independencia de las presiones
objetivas de 1los mercados de factores (dmbito donde ‘se
verifican las fuerzas de oferta y demanda de 1los factores
de la produccisn, los ruales estdn constituidos por el
capital destinado a la produccién, el trabajo, y en algunas
consideracicnes los recursos naturales, insumos y materia
primal.

Asi, la literatura reciente sobre el tema, lleva a un
raecuestionamiento de conceptos y de las recomendaciones de
politica que avalaronz:z
- Buebrar o controlar monopolios "politizados”.

- Reducir costos.
- Identificar indivisibilidades.
- Alentar externalidades.

- Vipecular la infrasstructura con nuasvas polos de
desarrollo regional.

Conviene explicar brevemente esas nociones que servirdn
de marco de referencia para la solucidn de problemas.
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Los monopolios politizados son consecuencia de la
burocratizacisén de la economia, auspiciada por la
industrializacién sustitutiva. Las decisiones en materia de
asignacisn de recursos, especialmente en infraestructura,
fueron sensibles a las presiones de importantes grupos de
interés. Por esta via gravitaron criterios mas politicos
que finanpcleros, dirigidos a mantener la estabilidad
institucional y el equllibric entre estos grupos. La
conseclidén. de wmonopolios fue uno de 1los recursos del
gobierno para cristalizar este propsésito.- Los costos
econdmicos y financieros de este arvreglo subieron con el
tiempo, llevando a que esta. politizacisén de monopolios sea
hoy insostenible.

La reduccisn de costos es entonces un criterio
fundamental i se desea racionalizar 1la formacién de
precios relativos. El desmontaje de monopolios

disfuncionales, la identificacisn de cuellos de botella, la
desregulacién y el énfasis en criterios econdmicos vy
financieros en la evaluacién de proyectos, entre otras, son
modalidades que disminuyen costos directos e indirectos. El
impacto de las acciones -0 de insensibilidades-
gubernamentales en este campo es altamente significativo.

Por razones técnicas vy por su tamafio relativo, las
obras/servicios de infraestructura generalmente presentan
indivisibilidades, es decir, limitaciones a un
desmembramiento contraproducente de las operaciones de una
instalaciédn. Indican, en otras palabras, un umbral a partir
del cual se verifican e irradian economias de escala. Sin
embargo, para fines analiticos se debe proceder a un examen
caso por caso, para poder deslindar entre etapas
efectivamente indivisibles (como la propiedad publica de
una instalacidn o especificaciones técnicas inflexibles) y
aspectos que admiten una divisisn del trabajo y de las
responsabilidades, dando lugar a la coordinacisn de agentes
econsmicos.

ta infraestructura es acaso una de las mas impor tantes
fuentes de externalidades, es decir, beneficios indirectos
que afectan a la productividad, a la magnitud indispensable
y al periodo de recuperacién de las inversiones. De aqui
que upa infraestructura limitada o mal localizada rebale
este positivo efecto, mientras que obras/servicios que se
articulan con centros de produccidn/consumo tengan un
efecto multiplicador. Como se ve esta derrama ampliada de
externalidades es uno de los criterios cardinales en 1la
evaluacisn de proyectos de infraestructura.

Finalmente la regionalizacidn o creacidn de polos de
desarrollo, se dirige a fomentar enlaces productivos tanto
para integrar mercados 1internos coso para incorporar a
nuestro pais al dindmico comercio internacional.
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RECAPITULACION:

La concentracisdn vy movimiento de los flujos econdmicos
udnicamente en algunas regiones de la Repdblica, llevé a
implantar "politicas de regionalizacidén" que se limitaron a
replantear la divisisdn territorial y a ldentificar rezagos
en diferentes zonas del pais, 10 que provocé que las
tendencias continuaran.

Sin embargo, 1la desregulacién y apertura de la economia
nacional obligardn a estimular la formacién de centros de
actividad en zonas deprimidas del pais. Por ello, el
aliento de estos polos deberd tener los siguientes
objetivos: )

~Aliviar la congestién de centros urbanos, donde las
economias de aglomeracién son marcadas.

~Estimular flujos wmigratorios hacia zonas actualmente
deprimidas pero que habran de tomar importancia en la nueva
estrategia de crecimiento.

—Atenuar el dual ismo tecnolégico-econémico—social
dentro del pais, con 21 objeto de fortalecer su unidad e
identidad.

Para lograr los objetivos anteriores vy eliminar las
disparidades regionales en el desarrollo del pais (lo cual
se puade apreciar en estados como Oaxaca y Chiapas con un
franco rezago Yy que contrastan con entidades como Nuevo
Ledn v el D.F. que en la década pasada presentaron un
incremento econdémico significativo aunque una expansién
demogrdfica todavia aayor), se pueden poner en marcha
varios instrumentos:

~Inversiones pdablicas y privadas en infraestru:éura,
con el objeto de atraer a la actividad y a los empresarios.

-Los proyectos de inversién deben ser suficientemente
selectivos para complementar otros demandados por el
cracimiento agregado.
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~Los incent{vos fiscales y crediticios deberan tener
presente la dimensidn sspacial que se procura aprovechar.

—Estimulos a 1a movilidad demogradfica hacia los nuevos
polos, mediante atractivas ofertas de vivienda, trabajo,
educacién y recreo.

Las telecomunicaciones son uno de 1los renglones que
necesttapn un avance urgente, vya que es obvio que si se
desea la descentralizacisn de las actividades y un mayor
trafico comercial y financiero, dentro vy fuera del pais,
hay necesidad de oaejorar los flujos de informacion vy
reducir 1os costos de trangporte y telecomunicaciones, no
sdlo a nivel territorial, sino también entre plantas vy
empresas localizadas en diferentes regiones, con lo cual
todo el aparato productivo adquirird mayor fluidez.

t.a relocalizacién de los proyectos de inversién, puede
inducir a 1la asoclacidn entre creciamiento y desarrollo
regional, cuya ausencia ha entorpecido el avance del pais.

Para lograr lo anterior, se han implemsentado programas
de apoyo financliero para estimsular la inversidsn. A
continuacisén enunciamos uno de los programas que la Banca
de Desarrollo de México ha colocado en el mercado para tal
fin.
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PROGRAMA DE APOYOD CREDITICIO:

INFRAESTRUCTURA Y DESCONCENTRACION
INDUSTRIAL

1. PRESENTACION.

Nacional Financiera tiene como propésito institucional
contribuir y coadyuvar a la aodernizaciony, apoyar a_ la
empresa en forma integral a través del otorgamiento de
crédito, de asistencla técnica y de capacitaciéng con
tecnologia, esquemas de garantias, servicios profesionales,
desarrollo de esquemas de asociacidn y organizacisn
empresarial Yy fortaleciendo las alternativas de
intermediacidén de los apoyos, tode ello enmarcade por el
Ambito social y atendiendo el aspecto ecoldgico.

A este respecto, sa presentan las siguientes Reglas de
Operacién bajo el amparo del Programa de Infraestructura y
Desconcentracidén Industrial.

I1. CARACTERISTICAS BGENERALES.

1. OBJETIVO.

Promover vy apoyar el desarrollo de una infraestructura
industrial que permita wuna operacién wmids eficiente de la
planta productiva, asi como impulsar la desconcentracidén de
las instalaciones productivas de las dreas urbanas y su
adecuada reubicacién.

2. SUJETOS DE APOYQ FINANCIERO.

Todas las empresas promotoras de parques industriales,
empresas 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. DESTING DE LOS RECURS0S.

a) Para 1la realizacidn de obras de urbanizacisn,
infraestructura y servicios integrales, asi como puertos.

b) En la construccién y modernizacién de naves, edificios,
bodegas y sus instalaciones, asi como gastos precoperativos.

©) Para 1los gastos e inversiones que se deriven de 1la
relocalizacién de 1la planta productiva, y erogaciones
relacionadas con Jos proyectos de infraestructura vy
desconcentracisén industrial. .

d) En las aportaciones de capital accionario gque realicen
los inversionistas, cuyo destino sea el indicado en 1los
incisos anteriores.

4. CARACTERISTICAS DEL FINANCIAMIENTO.
a) MONEDA: nacional o extranjera.

b) TASAS DE INTERES: Las que establece el esquema general
de tasas de la institucidn.

c) MONTOS DE LOS CREDITOS FINANCIADOS: E1 que requiera el
proyaecto y de acuerdo al porcentaje de descuento
establecido, sin exceder el 1.5% de la cartera de descuento
por empresa de la Institucieén.

d) PORCENTAJE DE PARTICIPACION DE LOS PROMOTORES: Los
promotores del proyecto vy/o0 1los inveriohistas, deberan
aportar cuando menos .el 20% de la inversisn total en
activos fijos y el 10X 'para el caso de proyectos de
reubicacisén.

@) PORCENTAJES DE DESCUENTO: Hasta el 75% del crédito para
inversiones en infraestructura, hasta el 100X .para el
finaniciamiento a 1los inversionistas que efectien las
aportaciones accionartas y para proyectos de relocalizacién
de empresas, hasta el 70% del crédito otorgado.
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f) PLAZOS: Las plazos de 1os créditos y los periodos de
gracia serdn fijados en base a la capacidad de page de la
empresa, sin exceder 20 aRros, incluyendo 21 periode de
gracia.

g) FORMA DE PAGOD: Por el sistema de pagos ¢tradiclonal, o
por el sistema de pagos a valor presente.

Tanto para las operaciones en moneda nacional coma en
extranjera, se tomard en cuenta 1o siguiente:

i) Tasa de interés revisable mensualmente.

1i) El cémputo y pago de intereses serd mensual en moneda
nacional y trimestral en moneda extranjera, en ambos casos
los pagos se efectuaradn a su vencimiento.

ili)Para 1las empresas gue requlieran efectuar pagbs en
periocdos distintos a los sefalados, se aplicard una tasa de
interés equivalente.

iv) El1 intermediario financiero aplicarda a la porcién del
crédito financiada con sus recursos, el mismo plazo
autorizado por la Institucién y preferentemente, el mismo
sistema de pagose.

v) En el caso de pagos anticipados, la Institucidn se
obliga a entregar a Nafin dentro de los tres dias habiles
siguientes a su recepcidn, las cantidades que la empresa le
pague.

S. RESTRICCIONES.

No serian apoyados:

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

b) -Proyectes que cuenten cen Tuentes alternativas,
adecuadas y suficientes de recursos.

c) Las tnversiones de las empresas efectuadas mds allad de
los 180 dias anteriores a la fecha de autorizacién del
descuento o financiamiento.
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I11. PROCEDIMIENTOS.

1. DESCUENTD 0 FINANCIAMIENTO A LA BANCA Y OTROS
INTERMEDIARIOS CON AVAL BANCARIO.

a) Automidtico: Cuando no se solicite su garantia, 1la
Institucién financiard operaciones hasta por ‘el lisite que
la misma establezca.

b?» Facultativo sin la garantia complementaria de MNafins

Para las operaciones superiores al lielite automdtico vy
hasta por el limite que establezca la institucién bancaria,
se aplicard un Descuento Inmediato al interamediario.

Para las operaciones superiores al limite anterior, ademis
de la- documentacison requerida en el Descuento Inmediato, el
intermediario deberd preoporcionar un estudio de viabilidad
del proyecto, para que su solicitud sea evaludada y se le
comunique por escrito la decisidén adoptada.

c€) Facultativo con la garantia complementaria de Nafin:

Para aquellos proyectos de alto mérito y prioridad, pero
que aan con su elevada rentabilidad vy viabilidad
representan un riesgo superior, para el cual, el acreditado
no cuenta con garantias suficientes.

2. DESCUENTO O FINANCIAMIENTO A OTROS INTERMEDIARIOS
FINANCIERDOS SIN AVAL BANCARIOD.

La Institucién procederd a evaluar a los intermediarios
financieros en base a gu situacidn financiera, el estado
que guarde su cartera crediticta y sus politicas de
crédito, ademds se establecerd sediante un estudio previo
la linea de descuento o financiamiento revolvente, por un
monto determinado y de ser el caso, un cierto limite para
operar conforme al descuento autematico.

Cabe sefialar que todas las operaclones que excedan el
limite anterior, serdn sometidas a 1la autorizacién de la
Institucién baje el procedimiento de descuento o
financiamiento facultativo, en funcisn del otorgamiento o
no, de la garantia complementaria.
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3. CONTRATACION.

La formalizacisén de las operaciones de descuento o
financiamiento y garantias, se bhardn a través de 1la firma
de un Convenio General entre Nacional Financiera y cada uno
de los intermediarios financieros; las bases especificas ge
estableceran en la Carta de Términos y Condiciones.

Para las contrataciones de crédito en moneda extranjera, se
deberan efectuar las disposiciones que en materia emitan
las autoridades correspondientes, firmando en México, el
coentrato con domicilio de page en el extranjero y con la

posibilidad de recibir pagos en Mé&xico 6 en cualquier otro
lugar.

4. DISPOSICION DE LOS RECURSOS,

a) Descuento o financiamiento automatico.

Para efectuar el reembolso correspondiente, el intemediario
deberi presentar la solicitud de disposicién y el formato
Ginico de solicitud de descuento, la lista de bienes vy
serviclios, !a Carta de Términos y Condiciones del Credito,
al Certificado de Depésito Y el calendario de
disposiciones.

Los descuentos automdticos en moneda nacional, seran
abonados en las cuentas del intermediario financiero gue
les lleve el Banco de México, en un plazo de B4 horas
siempre y cuando la documentacién requerida se reciba antes
de las 12:;00 horas; para el caso de moneda extranjera el
plazo para abonar serd de 48 horas con la recepcidn de la
documentacison antes de las 11300 horas, por ultimo, para el
caso de intermediarios no bancarios, el plazo de abono seréi
de 72 horas en moneda nacional y 96 horas en aoneda
extranjera.

b) Descuento o financiamiento facultativo.
La dispasicién de los recursocs y el abono de los descuentos

balo esta modalidad, se efectuardn conforme a 1o seifalado
en el ipciso anterior.
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Iv. SEGUIMIENTO.

LLa Institucidn establece un sistema de seguimiento vy
evaluacién ex post, mediante el cual, los intermediarios
financieros asumirdn el compromisc de supervisar a las

‘empresas acreditadas y presentar reportes perisdicos en los
‘términos establecidos sobre la correcta aplicacién de los

recursos, en casc de no cumplir oportunamente con 1o
anterior, se sancionard con un cargo al banco intermediario
de 0.25 puntos de por ciento anual sobre el importe
dispuesto del crédito, vy %1 el intermediario no cumple con
la entrega de dichos reportes, 1a Institucisén podra
suspender los desembolsos subsecuentes del descuento.

Es importante aencionar que en caso de confirmarse una
irregularidad en el destino de los recursos del crédito, o
bien en la operacién del programa, la Institucisén podra
solicitar al interaediario financiero la recuperacidn
anticipada del descuento y la cancelacison del saldo no
dispuesto, aplicandose desde la fecha de disposicién una
tasa de interés equivalente al 50% de las tasas de interés
cobradas, y efectuAndose el ajuste perisédico de acuerdo a
1o contratado.

V. FUENTE.

t.a informacion fue obtenida de un boletin de Programas de
Apoyo Crediticio correspondiente a las reglas de operacidn
del Programa de Infraestructura. ¥y Desconcentacisn
Industrial, editado por la Subdireccién de Publicaciones de
Nacional Financiera en Junio de 1992.
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CAFPITWLO IXII: EtL CAMBIODO. - .

ASIMILACION, DESARROLLO Y PRACTICA
DE LAS NUEVAS MODAL IDADES .

Conviene retomar la visién de conjunto para vislumbrar
las tendencias futuras de 1la infraestructura de #México,
percibir cuales son las necesidades en esta wmateria vy
anticipar cémo 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 ualtimo camino es
el mdc promsisorio si se tiene presente en particular la
sustituibilidad inducida per la baja calidad Yy
confiabilidad de 1los medios de comunicacisén: el servicio
telefonico, por ejemplo, estd 1llegando a 1los limites de
penetracion, salvo en zonas rurales alejadas; 10 que se
impone ahora eg tornar ads eficiente este servicio.
Correos, y telex tienden a contraerse como vias de
comunicacién. En su lugar aparecen nuevas posibijlidades que
el pais deberia aprovechar con superior intensidad, tales
como el facsimil, la viewdata, el videotexto y otras
innovaciones de la informdtica como las redes digitales con
servicios integrados. En otras palabras, podemos hacer de
nuestro atraso una oportunidad Jdnica: la de saltar etapas y
copvertir a las telecomunicaciones en una de las aayores
ventajas cosparativas y competitivas del pais.

En este contexto, cabe llamar la atencién a la
importancia cardinal de las fibras épticas en la futura
estructuracién de las comunicaciones: como se sabe, estas
fibras son capaces de conducir un trafico superior a
treinta veces rTespecto al cable coaxial., En 1988 se instals
el primer cable sptico trasatlantico y en poco tiempo, otro
unird la costa occidental de Estados Unidos con el Japsn y
el Sudeste asidtico. Ya que en México no se ha invertido en
forma sustantiva en cable coaxial, existe la oportunidad de
ir directamente a las fibras dJpticas, saltando al primer
nivel de la escala internacional.

Estas fibras, tan delgadas como un cabello, tienen
varias ventajas respecto a los satélites como medio de
cosunicacidén, entre las que pueden destacarse las
siguientes:
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~S5u amplitud de banda es prdcticamente ilimitada, pues
estd determinada por la electrénica de las teraminales en
constante avance. En contraste, la banda de los satélites
abarca tan sélo de los 36.34 a los 72 MHz.

—Las fibras son ilnaunes a interferencias, en tanto gque
los satélites estdn sujetos a ellas, incluyendo el impacto
de las microondas.

~81i las fihras se instalan en el fondo del mar, ningan
desastre natural puede afectarlas. En cambio, las antenas
de los satélites pueden ser destruidas por tormentas,
aunque no perturben a las redes.

—Es muy dificil que instancias  ajenas a los usuarios
detecten aensajes transmitidos por las fibras dJdpticas. En
contraste, la comunicacidén via satellte debe ser codificada
si sp pretende seguridad o hermetismo.

8i los servicios de comunicacisén se diversifican 'y las
innovaciones tecnoldgicas se adoptan, las eapresas de este
rame pueden beneficiarse de 1los costos decrecientes por
mensaje/carga y de la ampliacién progresiva de la capacidad
de equipos y programas. La satisfacciéon de este requisito
depende a su vez de la flexibilizacién de los régimenes de
propiedad, administracisn, financiamiento y capacitacidn de
1os recursos humanos.

Por desincorporacion e ha entendido 1la venta,
traspaso, inclusién de nueves accionistas a través de
aumentos de capital y otros mecanismos concebidos para
reducir o eliminar la propiedad (minoritaria o mayoritaria)

gubernaaental en diversas empresas productivas o de
servicios. Este procedimiento contrasta en ismportantes
aspectos con el tradicional traspaso de entidades

paraestatales, donde el gobierho procuraba "sanear™ a la
empresa en términos tanto financieros como laborales, antes
de venderla al wmejor postor del sector privado. Este
procedisiento, cada vez aenos eapleado, implicaba que el
gobierno asuaia la deuda acumulada de la empresa y sometia
al sindicato, revirtiendo con ello 1las condiciones
"estructurales" que bhacian deficitiaria a la empresa. EI1
problema de esta via radica en que es conflictiva en
extremo, como se demostré en la quiebra de Cananea, sobre
todo cuando se le compara con procedimientos tan sigilosos
y exitosos, como lo fue la privatizacion de Mexicana de
Aviacién. Ademds, el gobierno hereda por esta via pasivos
enormes sin ingresos por parte de 1la ampresa para
cubrirlos.
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De ahi que &1 puevo esquema de desincorporacicn que ha
sido foramulado sea substancialmente distinto y tenga por
objetivo el de convertir al gobierno en socio teaporal de
la nueva empresa tenedora, permitiendo gque se incremente al
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 siguientes:

a) Ampliacidn del capital de la empresa a través de la
creacidén 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 mds conveniente para la eapresa en
un horizonte de largo plazo y la capacidad de financiarla.

€) La nueva empresa eos administrada por los nuevos
inversionistas, mientras que el gobierno se convierte en
accionista weinoritario que percibe las wutilidades que
reporte la antigua paraestatal.

d) Se evitan los conflictos e inequidades tipicamente
asociados con la privatizacion de las eapresas
paraestatales, a la vez que se proaueve el resurgimiento de
la empresa egpecifica.

Como se vera, este nuevo conjunte de practicas implica
una nevedosa concepcién del Estado, la cual todavia debe
ser expuesta con transparencia y. en ancha perspectiva
histérica. En esta concepciéon, la fortaleza del gobierno no
depende tanto del ndmero de emspresas que posee y opera,
sino de la situacién, msagnitud vy flexibilidad de las
finanzas publicas. La llamada Rectoria del Estado se
convierte en una estrategia de accién a través del gasto
piblico y de la propiedad aceionaria de algunas empresas,
donde el gobierno en realidad tiene capacidad de
movimiento, quedando atris la pardlisis que caracterizdé al
gobierno a 1o largo de las ultimas dos décadas.
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NUEVAS FORMULAS Y MODELOS DE
FINANCIAMIENTO Y OFERACION DE LA
INFRAESTRUCTURA -

En Febrero de 1985, las autoridades gqubernamentales
anunciaron la 1intencisn de “consolidar vy mejorar” la
rectoria estatal, a través de 1la desincorporacién de
empresas que no tuvieran papel estratégico o prioritario, o

aquellas que fueran francamente ineficientes. Desde
entonces, este Gléimo criterio gandé terreno. La
desincorporacidén de las entidades paraestatales fue

entendida como la venta, liquidacisn, extincién, fusisn o
transferencia, segun el <caso, en favor de los estados,
municipios y, en la mayoria, de la iniciativa privada. En
todo momento se hizo hincapié en la selectividad relativa
de las egmpresas que serian desincorporadas y en el modo de
llevar a cabo tales desincorporaciones.

Hacer un breve repaso de 1os fundamentos tedricos de

‘esta medida, abrira el paso para entender la légica de

diferentes modelos de desincorporacidn y privatizacién vy
sus implicaciones practicas.

Ya se ha visto que la aayoria de los subsectores de la
infrasstructura de México fueron proyectados, administrados
y dirigldos por empresas paraestatales. La crisis
prolongada de los afos ochenta obligd a una revisisn de la
#strategia de crecimiento que se habia instrumentado en el
pais, incluyendo aspectos institucionales, y despunté el
propésito de alentar la desregulacién y la privatizacisn de
las paraestatales para reactivar el crecimiento econdmico e
imprimirle eficiencia y competitividad a estas entidades.

En este - sentido, la evolucién de México no es singular.
Por similar proceso de aprendizaje’ pasaron otras economias
latinocamericanas y, por cierto, también algunos paises de
alto ingreso. Las modalidades concretas de la
desincorporacison se han ido ajustando a las circunstancias
nacionales, al punto de desarrollar esquemas novedosos Yy
creativos de desincorporacisn gQue se van afinando <con el
tiempo.
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.Tedricamente, la privatizacién profesa los siguientes
supuestos:

a) Los emspresarios privados, orientados a maximizar
ganancias, se expondran a una vigorosa competencia
{incluyendo el mercado de capitales), de manera gue tendrin
incentivos para ser eficientes, introducir nuevas técnicas
y satisfacer a los usuarios. Todo esto, en el contexto de
una atonomia abierta a 1la competencia del exterior,
obligara al empresario a ser exitoso o quebrar, perdiendo
en este caso extremo sus proplos recurses en lugar de
arriesgar los de la nactién.

b? En una economia competitiva, la formacién de precios
reflejarad los costos de produccién Yy las preferencias
reales de los consumidores.

c) Los empresarios que se especialicen en un sector de la
economia sufriran senos presiones externas vy genéricas que
el gobierno, ya que este Galtimo debe asignar el gasto
pablico disponible.

- d) La empresa privada posee mayor capacidad para reclutar
y adiestrar al personal que necesita, sin tomar en cuenta
consideraciones extraecondmicas.

@) La ampliacién del espacio de actividad del sector
privado atenda 1os niveles de corrupcisn y ofrece mayor
libertad.

Por otra parte, seguan la teoria, la intervencidan
publica en 1la actividad econdmica se justifica en los
siguientes casos:

1. En el de los “"sonopolios naturales” gQue precisan
economias de wescala para reducir costos y proteger al
consumidor contra distorsiones y fallas del mercado. Estos
casos pueden ser de diversa indole: cuando se.impide 1la
normalizacidén Y compatibilizacison de equipos Y
procedimientos, haciendo que 8¢ eleven los costos vy se
demore el avance tecnolégico; cuando se requieren proyectos
de iaversidén Que, por su naturaleza, no son altamente
rentables (y, por 1lo tanto, pueden no ser atractivos a la
inversidén privada) pero son necesarios por otras razones,
como podria ser la previsidn de drenaje o agua potableg
cuando se trata de aonopolios reales, donde los costos de
eliminar el monopolio serian absurdos, como ocurriria si se
pretendiera duplicar 1la rad de distribucién de corriente
eléctrica,
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2. Cuande la oropiedad y administrac:4n de servicios de
una creciente y alta demanda son una Tuente de ingresos.

3. En los casws en que la hegemonia de la paraestatal
evitaria el peligro de una "desnacicnalizacisn econémica" a
través de amplias INVErs10nes por parte de las
multinacionales.

La 1i1ntervencidén gubernamental en la economia tiene
razén de ser; el problema en nuestro pais es que esta se
excedisd y rebasé los limites de lo administrable y de lo
costeable. El resultade fue un gobierno pesado, paralizade
@ i1mposibilitado para retornar a la senda del crecaimiento
econémico.

Este balance de los beneficios v costos relativos de ia
privatizacién debe convocar a reflexiones, No se puede
aplicar sélo un procedimiento de gestidn, apropiacisén e
inversién, pues una privatizacién indiscriminada vy poco
selectiva puede aparejar consecuencias. S5in embargo, es
importante no oscilar de un monopolio a otro, accidn que
s6lo sumaria ineficiencias. Se trata de liberar nuevos
agentes y recursos de les mercados con craterio
competitivo, sin perder de vista el bienestar generalizado
que, €n Gltima instancia, es la razén del wviraje de 1la
estrategia de crecimiento. Por 1o tanto, se insiste en un
trato selectivo de casos con e! designic de ajustar la
restructuracisén organizacional a 1os rasgos peculiares de
las empresas. Se busca, 0 s¢ debe procurar, una economia
sana v altamente competitiva., 1 qua implica tener cuidado
en el proceso de desincorporacién.

En otras palabras, se requiere selectividad en el
proceso de desincorporacién. Esta aparente paradoja es
significativa, pues de no ser selectivo ahora, el gobierno
podria estar gestando, por ejemplo, nNuevos monopolios gue
podrian acabar siendo iguales o peoares gque Llos monopolios
gubernamentales. Un ejemplo especifico haria obvio este
punto: &l gobierno tiene gue ser selective para que
Mexicana de Aviacisén, por citar cualguier caso reciente, ne
{fuese adquirida por los propiletarios de Aeromeéxico. Al
seleccionar a un poster distinto, 2l gobierno induce a que
la competzncia entre ambas empresas satisfaga la demanda
del mercado.
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Para el escrutinio critico de estos pardmetros, se debe
considerar cudl ha sido el deseapeiRo real de las
parasstatales en el pais. La experiencia indica que estas
sapresas se caracterizan por una ineficiencia acumulativa,
por la dessesurada burcecratizacisn interna, Y por
distorsiones que ha proyectado a 1la forsacién de loas
precios relativos. Acaso, sélo en materia de normalizacién,
se han obtenido logros importantes que podrian facilmente
pressrvarse en cualquier sodelo des desincorporacidn. Las
opciones que tiene frente a i el1 goblerno para 1la
desincorporacisén son muchas, y van desde la venta directa
hasta la concesién de servicios o construcclién de obras,
pasando por los esquemas antes descritos. Por 1o tanto, es
recomendable evaluar diferentes formas de involucramiento
del sector privado, comso son:

- Subcontrataciones para tareas especificas.
- Suministro y adquisicién de equipos.

- Acceso fluido a las redes de inforaacidén [ 21
importantes en el sanejo eficiente de la infraestructura.

- La complementacién de una actividad con gervicios
privados.

- La compra y adguisicisén da licenclas por plazos
suficientesente largos.

Del examen de¢ estas modalidades se infieren algunas
conse@cuencias de lmportancia, tales como las sigulentes:

a) La  posibilidad de llegar a formas aixtas de
aproplacisén, gestisn y mantenimiento de la actividad.

5) La necesidad de que la autoridad pdblica vele por la
normalizacidn de equipos y procedimientos.

c) El apoyo gubernamental ({(crediticio, fiscal) serd
importante en las eatapas iniciales, mspecialmente ean
proyectos de alto riesgo, y 1las vinculaciones orgénicas
antre entidades pablicas y empresas privadas podrian ser
auy relevantes cuando se trate de obtener mayores
dimensiones o economias de escala respecto a la econoaia
internacional.
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En algunos casos, £l gobierno tendra que eliminar
restricciones propias de una economia cerradas por ejemplo,
an los rasos en gue una empresa adquiriese dimensiones tan
grandes dentro del pais dque pudiese ser percibida como
monopdlica, esta posibilidad cada vez wds probable, tendra
que ser evaluada a la luz de la apertura econémica, donde
el espacio de accidén de las empresas deja . (y tiene que
dejar? de ser el pais, para convertirse en 21 mundo.

En otros casos, 2! pobierno podria buscar esguamas
regulatorios que apoyasen el desarrollo, por ejemplo, de
transnacionpales. Sin embargo, es impertante gque el precio

de la transaccisn refleje el valor de la empresa,
considerando los ingresos que ganaria. 0tra fdérmula de
desincovrpoeracién es la eliminacisn de reglamentos
entorpecedores. De esta manara, 58 atenaa

significativamente el monopolioc tradicional del sector
publico, se facilita el ingrese a los “"recién llegados", y
se reduce el gasto pablico inherente al cumplimiento cabal
de la reglamentacicn. Esto es lo gque s& ha hecho en el caso
da los petrofuimicos secundarios. Una modalidad mas, radica
aen el empleo de contratistas externos, de suerte que el
goblierno financia el servicio en cuestien pero somete a
concurse competitive la adainistracion del mismo. E1
contratista gque haya ganado en el concurso tratara de
presarvar su logro a través de un desempefio eficiente. Por
Galtimo, se puede recurrir a la figuvra de la concesish para
que el sector privado construya y opere obras/servicios de
infraestructura. El atractive da esta operacién reside en
la posibilidad de wutilizar capital parivado para financlar
dichos proyectos, sin tener gue ceder la propledad. Sin
embargo, para gue una atternativa comp ésta sea atractiva a
inversionistas privados, es necesario contar con reglas
claras y univocas que den seguridad juridica sobre el
tiempo concesionado y flexibilidad en materia de tarifas.

Como vya se apunts, los diferentes estilos de la
desincorporacisn y privatizacieon de entidades pGablicas
constituyen una respuesta tanto a la crisis persistante
ocasionada por el anterior patrén de crecimiento, que
pravilegiaba la intervencidn gubernamental directa en la
economia, €omo a una nueva realidad comercial, tecnoldgica

financiera del mundo internacional, lo cual ha
globalizade y articulado a los mercades.
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Amplias experiencias sustentan estos argumentos. Una de
las ads importantes es la britdnica. En el Reino Unido, la
privatizacisn represents un viraje respecto a ias
tendencias de la nacionalizacidén masiva llevada a cabo por
los Laboristas al! concluir la Segunda GBuerra. En aquel
momento sSse pensé que esta accién traeria consigo la
planificacidén global y eficiente de toda 1la economia,
asegurando el abastecimiento de bienes basicos y la
aquidad. Sin embargo, la nacionalizacién solo abrid el paso
a subsidios directos y c¢ruzados altamente costosos, a una
administracisn politizada, a imperfecciones crecientes de
los amercados, a8 guejas recurrentes de los consumidores vy,
sobre todeo, a un estancamiente absoluto y relativo de la
economia por treinta afos.

En 1979, al iniciarse la Administracién Thatcher, el
gobierno britanico lanzd un vasto programa de
privatizacisn. Entre las actividades afectadas por esta
nueva direccién de la poiitica econdmica, pueden destacarse
la empresa de transporte ads grande del pais, la red de
hoteles administrada por la British Rail, fabricas de
productos quimicos, empresas de electrénica vy, sobre todo,
el sistema telefdénico. Como resultado de esta privatizacidsn
fluyeron fondos frescos al erario pdiblico 'y se atenus la
necesidad de incresentar impuestos. Importantes
innovaciones técnicas fueron introducidas a las emspresas
privatizadas elevando su productividad. En g al, la
politica de inversiones @ apegs a criterios comsevrciales.
Esta estrategia fue realizada de diferentss esaneras:
subcontrataciones y licitaciones, liberacién de monopolios
y veducclisén de las barreras a la entrada, transferencia de
funciones al sector privado vy ofrecimiento de paquetes
reducidos de acciones -a precios preferenciales— a
empleados y obreros.

Egta Gltima modalidad se aplicd al sistema telefsnico
British Telecom en 1984, conforme a la cual el 96% de los
ampleados comprd  acciones de las empresas del sistema,
abriendo cauces a un género de capitalismo participativo o
popular. La dispersidn de las acciones ha gestado un
importante grupo de interés que no aceptard en el futuro la
renacionalizacidn de la espresa.
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En Estados Unidos, las prdcticas de desregulacidn vy
privatizacisn se verifican en el plano estatal y municipal.

Por ejemplo, la recoleccidén de basura, los sistemas
piblicos de transporte, el remolque vy estacionamiento de
automéviles, son servicios ofrecidos generalmente por

compafiias privadas. A ellos cabe afadir las labores de
reparacién de calles' y carreteras, la seRalizacién del
trafico, la poda de 4rboles, el servicio de ambulancias, el
arreglo y wmantenimilento de parques, el departamento de
bomberos y, en algunos estados, la administracisn de
instalaciones carcelarias. Tambieén ha avanzado 1a
privatizacisén en el planc federal. En este sentido, la
administracidén de Reagan le imprimis importante impulso en
rubros como la energia eléctrica, la Reserva Petrolera
Naval y parte de los preéstamos federales. Estas iniciativas
estdn reduciendo el déficit presupuestario federal, que
1legé a los 147 mil millones de délares en 1987.

En el marco de paises en desarrollo como México, la
privatizacién puede y debe llevarse a cabo teniendo
presentes sus rasgos particulares. Uno de ellos es la
actitud gubernasental y ciudadana respecto al "egoismo
econémico™ de los empresarios privadosgy esta
estigmatizacién ha generado un clima de suspicacia que
traba el didlogo que la desregulacidn necesita. Ademads, los
mercados de capitales adn no estan plenamente desarrollados
y reaccionan con moras a estimulos externos. En términos de
grupos de interés, la privatizacisén y la resistencia contra
ella crea dos coalicjones grupales que al principio se
snfrentan y despuds negocian. Todo ello, porque las
entidades publicas han gestado intereses creados en
funcignarios, sindicatos y clientes favorecidos por la
inefTicliencia, la falta de competencia y el dispendio de
estas empresas,. Pero si la privatizacién toma impetu,
también da lugar a nuevos "grupos de electores econdmicos™
que se contraponen a los burocraticos. Estas dificultades
inherentes al viraje hacia 1la privatizacion en paises que
han internalizado el disturso econdmico gubernamental,
pueden aliviarse con las siguientes sedidas 0 a traveés de
una amalgama de las aismas:

a) Preservar para el goblerno el papel de gestor vy
trasladar el sueinistro de bienes y serviclos a 1las
empresas privadas.

b) Canalizar demandas hacia el sector privado.

c) Organizar nuevas coaliciones aptaé para sostener
publicamente una selectiva desincorporacisn.
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d) Debilitar la oposicién de 1los grupos de presisn que
protegen a las paraestatales, a través de la reduccidn
gradual de la planilla de npuevos empleados Yy el
ofrecimiento de paquetes de acciones al personal de estas
entidades., El propésito de la participacién accionaria no
seria el de corromper a empleados o sindicatos, sino
precisamente lo contrario, hacerlos socios del futuro de la
empresa.

e) Administraclisn atinada de incentivos fiscales Y
crediticios, con el fin de acelerar los primeros pasos de
la privatizacién,

REGULACION, DESREGULACION Y FINANCIAMIENTO.

Taéricamente, el propésito de modelar un marco
regulatorio mas eficiente de la actividad productiva vy de
los servicios se fundamenta en tres tipos de costos
inherentes a una excesiva intevencisn estatal:

1. Las normas impuestas por el sector pdablico implican
costos de aplicacisén. Entre ellos ameritan destacarses
personal, equipo, servicios y gastos corrientes vy de
capital, exigidos por la aplicacién y control de las
regulaciones.

2. También 1los agentes privados incurren ®n gastos
excesivos para obedecer a las disposiciones
gubernamentales. Entre éstos, deben destacarse los

sigulentes trdmites: obtencidn vy gestién de formularios y
permisos, tiempos de espera y para la nagociacisn con
empleados pablicos y otros gastos no contabilizables.

3. Costos de bienestar por desperdicio neto de recursos,
debido a las distersiones de mercado.

Estos tres tipos de costos han convencido a muchos
paises industrializados de que conviene procedar a una
desregulacisn para provecho de la competitividad y de los
consumidores. De ahi taambién el celo del gebierno actual
paras eliminar impedimentos y regulaciones qgue obstruysn el
crecimiento por beneficiar a unos cuantos grupos de
interés. Experiencias concretas avalan esta inclinacidén.
Por ejemplo, la desregulacisén telefénica norteamericana se
inicié por 1la via judicial, para contrarrestar las
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pradcticas monopdlicas de la ATT, que transgredian las leyes
antimonopolios de Estados Unldos. En 1982, el Departasento
de Justicia del Gobierno Federal y esta empresa llegaron a
un acuerdo, conforme al cual el monopolio se desmambraba en
siete compaRias regionales con paquetes acclonarios’
independientes vendidos a diferentes personas, y una
octava, especializada en llamadas de larga distancia. De
hecho estas empresas descentralizadas debieron competir con
12.000 compafiias locales que ofrecen servicios telefénicos
en pequenas ciudades y pueblos. Uno de los beneficiocs de la
desregulacién fue abaratar las llamadas de larga distancia,
aunque aumentsd el costo de 1as locales. Esto dltimo se
debis a que en su desempefio monopélico, ATT acostumbraba
subsidiar las llamadas locales, de mayor costo, mediante
la transferencia de ingresos provenientes de la llamadas de
larga distancia, de costo menor. Estas transferencias
internas desaparecieron al estimular la coapetencia entre
empresas telefsénicas, especialmente para llamadas de larga
distancia. Entre 1982 vy 1986, el numero de empresas
proveedoras de este servicio pasé de 11 a 344, y el precio
cays en un tercio.

El caso inglés ofrece un ejemplo mas de privatizacién
que de desregulacién. En efecto, el sector pablico se
desincorpord de la British Telecom en 1962, y cred nuevos
mecanismos regulatorios con el afan de otorgar licencias a
agentes privados. Sin embargo, esta experiencia no avanzé
con rapidez debido a la existencia de ciertas barreras que
tuvieron efecto al inicio del proceso, tales como el hecho
de que muchos empresarios privados carecieran del capital
suficiente para 1las 1inversiones iniclales en equipo,
personal especializado y comercializacién del servicioc. En
cualquier caso, la privatizacidén parcial acarresd una
reduccién de tarifas, aunque no redujo las practica
monopdlicas. La leccidén importante de ese proceso fue la
combinacidén de capital con know—how {tecnologia) de
operacisén para la adquisicidn y adainistracién de empresas
privatizadas.

Para ejemplificar tanto la senda de la evaluacisén de
proyectos como los mgdelos alternativos de
desincorporacién, se propone el caso de la reparacién vy
aantenimiento de carreteras, actividad critica tanto en la
pravia como en la presente pauta de desarrollo.
Informaciones jindirectas sefalan que el imposrtante avance
vial de los altimos veinte afos, no ha sido acompaiado por
una eficiente labor de mantenimiento vy rehabilitacién de
las carreteras. Las pavimentadas y 1las de terraceri{a son
particularmente vulnerables al peso de los

Pagina - 69



vehiculos de pasajeros y de carga y & las inclemencias del
tiempo. Pero mds alld de la resistencia de los materiales,
que tienden a deteriorarse con el tiempo, se advierten dos
factores que han influldo, con especial énfasis en México,
debido a la crisis econcmica de los Jdltimos afos y a las
caracteri{sticas institucionales de la estructura politica,
el mantenimiento ¥ 1la restaturacidén de caminos representan
costos muy elevados respecto a la inversisén inicial, vy
aumentan, cuanto ads tarde principian estas labores. A
estos costos directos hay gque agregar los dafos y deaoras
que ocasionan a los vehiculos que en parte son privados, y
en parte pertenecen a alguna dependencia pdblica que debe
gastar ®n los arreglos. Cuando el gasto pablico se contrae,
mantenimiento y restauracién de carreteras no suslen
mserecer atencisn prioritaria. Por otra parte, las
autoridades que inauguran carrateras cambian antes de que
se imponga el momento de santenerlas y repararlas. Estas
tareas, por rutinarias, no tienen el mérito politico que
acomspaifa a la apertura de redes viales. Es obvie que este
desculdo encarece los costos del transporte, especialmente
en las zonas rurales, costos que se trasladan a los bienes
desplazados en menoscabo del consumidor. Por otra parte,
muchos agricultores no puseden llevar sus aercancias -
circunstancia particularmente grave en el caso de los
bienes perecedaros- a los msercados por ml deterioro marcado
de las vias de acceso.

Extas dilaciones en la atencién al deterioro de
carrateras se traducen en costos ascendentes y no lineales.
Los casinos pavimentados, por ejemplo, en los primeros dos
tercios de su ciclo de vida, no presentan una rugosidad que
sntorpece significativamente el trédfico. Basta renovar la
superficie o restaurar el pavimento para alargar este
ciclo. Pero si astas tareas no se efectian oportunamente,

el deterioro es rdpido vy se manifiesta en fTallas
sstructurales que es sSumasente costoso reparar. En estas
labores rutinarias de wesantenisiento hay lugar para

contratistas privados que, movilizando trabajadores en las
zohas afectadas por el aaltrato de las carreteras, podrian
llevarlas a cabo, ya sea con financiamiento pablico y en el
marco de politicas de infraestructura y de empleo, ya sea
con 1 cobro de cuotas reguladas a los usuarios, que suelen
ancontrarse particularmente interesados en evitar dafos y
accidentes en los vehiculos.

Esta wmodalidad implica wuna wmsayor descentralizacién
funcional en la construccison y mantenimiento de carreteras.
81 se encomendaran estas tareas a contratistas privados,
los organismos viales tendrian mas libertad para
concentrarse en 1a planificacidén y adguisicién de equipos.
Experiencias internacionales {Argentina, Brasil, Ghana,
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Reino Unido y la antes VYugoslavia) indican que las
organizaciones privadas competitivas son mads eficientes y
mds baratas que las puablicas en e! mantenimiente y
utilizacién de los equipos. Simplemente, se encuentran
eximidas de 'presiones politicas organizadas y auestran
mayor sensibilidad a los costos relativos., Con frecuencia,
pequefos contratistas en 2o0nas remotas suelen efectuar un
trabajo mds eficiente que los organismos centrales de
vialidad o contratistas grandes.

Datos genéricos sobre América Latina, sefalan que los
gastos necesarios de mantenimiento de las carreteras de
esta regisn superan ampliamente al financiamiento que se
precisa en otras dreas del mundo. Asi, por ejemplo, en
América Latina se necesita una inversicn de casi un millén
y medio de dolares al afio para este propésito, contra 700
millones en Africa, 500 millones en Asia Meridional y 300
millones en Europa. La escasa disponibilidad de fondos
internos posterga las indispensables labores de reparacién.

Cuando se unen las consideraciones teséricas con los
casos empiricos, se puede proponer una economia politica de
la regulacidén (normas vy criterios establecidos conforme a
la estrategia econémica nacional, gque son aplicados baijo
mecanismos de autoridad y marcos normativos con el fin de
velar por la adecuada administracisén vy desempeRo de los
factores econémicos), la cual podria contener
particularidades y matices propios.

Esta economia de la regulacisn pondria acento
particularmente en los siguientes aspectos:

a) El fracaso y las distorsiones del mercado en la emisisn
de sefiales conforme a las cuales se forman competitivamente
los precios. Estos fracasos son tan abultados en paises en
desarrollo qQue algunos investigadores han llegado a negar
la existencia misma de los mercados. Parece mds acertado
referirse a una pluralidad de mercados de factores, algunos
de los cuales presentan mayor elasticidad a estimulos
econémicos, y otros 5@ apegan a criterios normativos,
burocridticos por encima, o en perjuicio de cdalculos
positivos.

b) ULas pautas de industrializacisn sustitutiva han
conducido a una politizacisn desmesurada en la farmacidn de
precios y en la distribucisn del ingreso. Con frecuencia,

han alentado monopolios que lejos de ser "naturales",
fueron producto de presiones grupales concertadas que
dafaron al consumidor. a ia de r S

ateon e inef a -}

economia,
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€) Enfasis en las externalidades que deberdn obtenerse a
traves de la desregulacisén., Estos bemneficios emanarian de
la incorporacién rdpida y acertada de cambios técnicos y de
la rectificacién de la estructura de las empresas y Sus
relaciones con el ambiente econémico e institucional
externe. Es ieportante sefalar que la condena a los
empresarios por su “"avidez de ganancias™ se matizaria sola,
tanto  por el aesjor desempeRc econémico como por la
observacidn de qua, a wmenudo, los politicos operan vy
planifican dentro de su ciclo electoral, presidido
necesariasente por cdlculos de corto plazo. A este
respecto, es importante que tanto las autoridades pablicas
~madiante instrumentos transitorios- como los a=ercados,
premien a las aptitudes innovadoras. Estimulos fiscales y
crediticios con este propdsito son ejemplos de los
primeros; adquisiclién de aercados por oferta coapetitiva de
bienes y servicios ilustra la interaccidén con la demanda.

La economia politica de la regulacién se ve facilitada
por algunos fTactores nuavos y dinamicosd:

—Los déficits acusulados por las empresas pdblicas y su
comprobada ineficiencia estan modificando la acti tud
piblica respecto al alcance de las funciones econdémsicas del
gobierno. .

—El surgimiento de una clase sapresarial dispuesta a
maximizar ingresos sin sacrificar lIa libre competencia que,
a su vez, trae consige una aejor asignacién de los
recursos.

—L.a globalizacidn de los asrcados que demanda, entre
otras condiciones, flexibilidad y respuestas rdpidas a las
oportunidades emergentes., Experiencias indican que esta
demanda es cubierta de manera ads satigfactoria por 1la
iniciativa privada, alerta a 1las sefales del aercade, que
por. burécratas #a4s bien interesados en su carrara
profesional y politica.

—La marcada ineptitud de los Qectorns publicos para
generar y asimilar cambios técnicos 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 1la rectificacisn de 1los
servicios de infraestructura disponibles como el
lanzamiento de nuevas obras, debaran ajustarse a las huevas
pautas de crecimiento del pais. Asi, la infraestructura
serd palanca indispensable complementaria del viraje
modernizador que Mexico procura materializar en las
diferentes esferas institucionales y productivas. También
se ha insistido en la flexibilidad y selectividad de las
normas y mareos que habran de presidir la planificacién, la
operacién y el mantenimiento de obras vy servicios de
infraestructura. No existe una férmula dnica o excluyente
sino un abanico de opciones que deben estudiarse, caso por
caso, aungque 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 process de desincorporacién de
empresas paraestatales, se advierte en todos los casos. Es
importante gque el proceso sea transparente, es decir, que
se ajuste al escrutinio de la colectividad y de los medios
de comunicacién, con miras a obstrulr conduectas
discrecionales y burocrdticas que, en lugar de racionalizar
a las nuevas gestiones econdmicas, le amprimirian nuevos
factoraes de distorsidén. En todos los casos, selectividad y
transparencia no sélo traerdn consigo una eficiente
articulacidén entre  sociedad civil vy gobierno, sino que
ampliardn la capacidad para el gobierno al liberarse de
costosos compromisos que estrechan sus margenes de
maniobra. La experiencia vivida con ° motive de la
liquidacisen de la empresa minera de Cananea confiere
contenidos concretos a las afirmaciones anterieres.

5in duda, en el curso del ultimo lustro, se colocaron
bases -ideclégicas e institucionales- para iniciar wuna
modernizacidn en materia econdmica vy politica. La
*descentralizacidn administrativa™ fue un paso importante
en esta direccidén a pesar de que no afects directamente al
aparato productivo y a las modalidades de organizacién,

inversien vy operacidén. En cualquier caso, la atania
prolongada representd en definitiva un doloroso procesoc de
aprendizaje que indujo al gobierno a replantear los

mecanismos de reqgulacién de la economia, a fin de tornarla
mds eficiente y competitiva. Acaso un buen ejemplo de 1lo
que se viene diclendn as la discusién pablica vy las
prdcticas que se han llevado a cabo en terno a la
petroquimica.



La tndustria petroquimica mexicana es la decimoquinta
mds importante del mundo y es una de las diez principales
exportadoras en nuestro pais. Sin embargo, esta alta
posicién podria perderse debido al considerable declive de
nuevas inversiones que, entre otros efectos, ha aparejado
la obsoclescencia de cerca del 80% de los equipos y el
menoscabo de la competitividad en una rama dindmica donde
sobresalen diez g¢grandes compaRias internacionales. El
riesgo es que Mexico 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 amiembros de ese “club exclusivoe" de las
diez empresas petroquimicas internacionalesy pero esto
ocurrird en la medida en que se concrete un ambiciosc plan
de nuevas inversiones.

El presente gobiernc ha resuelto tomar cartas en este
asunto. Las considerables importaciones de petroquimicos en
el periodo 1983-1988, significaron una sangria de 2 mil
millones de délares, que afectsd adversamente al deéficit
comercial.

Este planteamiento de la empresa petrolera, no
incorpora el hecho de gque Pemex ha invertido capitales
importantes en una amplia gama de actividades
petroquimicas, diluyendo su capacidad de completar
proyectos exitosos en la mayoria de ellas. De ahi que la
importancia de 1la redefinicisén de la petroquimica .bdsica
resida en thacer posible la inversisn en petroquimicos
basicos para e1 pais -inaccesible en sl esquema regulatorio
anterior- a la inversisn externa en la espresa petrols=ra
estatal.

Con procedimientos como la redefinicisn de la
petroquimica basica y otros qQue los complementen, México
podria wstablecer "alianzas estrategicas” con las compadias
que estin abriendo nuevas rutas tecnolsgicas y comerciales
a los derivados de 1la petroquiaica, Las apreciables
reservas de petréleo y gas, y las ventajas naturales de las
que disfruta el pais {(acceso al Atldantico y al Pacifico,
aparte de un costo reducido de 1a mano de obra) podrian
cimentar estas alianzas.

Este ejemplo demuestra que la emergente estrategia de

‘srientacisn y organizacién de la infraastructura, saa

producto de la decepcisn por los magros resultados -y con
frecuencia contraproducentes- del anterior esquema de
tndustrializacién sustitutiva, que fomentaba la rectoria e
intervencién gubernamental en todas las fases de la gestidn
productiva, privilegiande a nuauclecs muy peguefos de la
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sociedad. Esta decepcidén aparelé lecciones Gatiles vy
creativas, tales como que es indispensable proceder a

transformaciones organizacionales vy estructurales para
alcanzar tanto 1a eficiencia funcional de los sectores como
al bienestar colectivo, a travées de una mas alta

productividad agregada. 8in duda, estas transforsaciones
son relativaaente mids fidciles en economias de amercado que
practican y legitiman la libre competencia. Paisas en
desarrollo cosc México se ven trabados por imperfecciones y
distorsiones en la formacién de precios relativos, lo que a
su vez restringe o eleva los costos de 1la wmovilidad
productiva de los fTactores.

Como en el caso de las comunicaciones y la petroquimica
secundaria, el gobierno esta obrando con apreciable vigor
para superar el "reglamentismo™ Y auspiciar la
desincorporacién en sus diferentes foraas. Una prueha
concreta vy reciente de 1lo anterior, 1la constituye la
desincorporacisn de la empresa HWexicana de Aviacisn. En
este caso, el procese no requirid la venta de acclones
gubernasentales, sino la aapliacién del capital de 1la
emapresa, con lo cual se diluysé la posicion relativa de la
propiedad gubernasental. El wsquema, de ser exitoso, sobre
todo al complessntarse con una amplia desregulacidn de la
industria adrea, podria increaentar sensiblemente el
servicio aé#reo, reducir su costo y beneficiar al consuaidor
(como usuario) y al gobierno (como accionista). Todo sin
alterar ni un dpice la soberania del pais, m=mdéds aun,
fortaleciéndola al elevar @l crecieiento econdaico y con
éste, @] biensstar de los aexicanos.

Sin ssbargo, ss isportante actuar de manera progresiva,

anticipando resistencias sstructurales Yy grupales
inclinadas a contener los nuevos postulados vy précticas de
ia politica econdmica, Y sgbre todo, con una clara
estrategia que establezca prelaciones en el quehacer

gubernasental, que vigile y evalie los pasos andados con al
designio de anticipar los objetives de sayor nivel del
nuUevo SIqUESa.

Con sste marco de referencia, se deben abordar primero
los objativos da ese apuntado abanico de cadbios
organizacionales y, despu#s, indicar férsulas y acdalidades
concretas pertinentes al casc de nuestro pais.

. La nueva estrategia organizacional en aateria de
infraestructura, pratende esencislmente apuntatar y
acelerar las transformaciones estructurales, ¥ en
particular, ia industrializacién vy la promocidén de

s@rviclios calificados. Aparentemsente, México habria 1legado
a un punto de inflexién entre la confianza mesurada al
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gobierno como motor de desarrollo. Conforme al Plan de

Desarrollo 1989-1994, se empezé a instrumentar con
perceptible intensidad una nueva politica para atender los
problemas de financiamiento, operacisn, inversidén Y

mantenimiento de las empresas paraestatales. Estas nuevas
férmulas no aspiran sdlo al saneamiento financiero de estas
entidades, sino a la incorporacidén de empresarios privados
capaces de movilizar recursos de inversién y promover
cambios tecnolégicos. Se ¢trata al final de cuentas de
gestar un médulo creative de congestidn vy coordinacién
entre agentes econdmicos.

Easta tendencia procura fundamentalmente lo siguiente:

a) Replantear vy, cuando sea factible, desincorporar
“monopolios naturales* que fueron wmuy importantes para
-multiplicar economias de escala iniciales, y que, sin
embargo, después del *despegue” ipdustrial vy de la
expangsién cualitativa de la infraestructura han perdido su
razén de ser. Esta observacién se aplica en especial a
carreteras, ferrocarriles y telecomunicaciones que ven
reducidas sus externalidades en el tiempo, a menos que se
verifiquen rectificaciones organizacionales sustantivas.

b) Limitar poderes monopdlicos Yy monopsénicos que
obstaculizan el servicio Sptimo de la infraestructura. Como
se apunté previamente, la concentracidén de vendedores y
compradores excluyentes se jJustificaba en las primeras
etapas del crecisiento, pero con sus avances, la bondad de
estas practicas debe ser cuestionada,

c) Alentar cadenas productivas inter e intrasectoriales y

con el exterior. Por sus elevados costes Yy por su
orientacisn exportadora, la nueva infraestructura debe
valerse de la cooperactén de mdltiples actores, sin

menoscabo de la soberania ni del papel que debe dessapedar
el gobierno en la decisién ' de proyectar y lanzar una obra
de infraestructura. Estos eslabonamientos productivos y de
s®#rvicios, se traducirdn a mediano plazo en el incremento
de la fTuncién de bienestar que corregird en su momento los
desequilibrios distributivos del pais.

d) Restructurar ra composicisn, calificacisn '
localizacién de 1los recursos humsancs con miras a un
desarrollo regional ads balanceado, el cual descanse en
nuavas actividades encaminadas a la exportacidén.
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a) Incentivar la formacién de wuna cultura empresarial
innovadora, concediéndole nuevos espacios de actividad
sobre bases rcompetitivas., La apertura y la desregulacisn
sentaran las bases para este proceso, en tanto que 1la
desincorporacién de empresas en condiciones competitivas la
consolidara.

El alcance de estos objetivos generard resistenclas
inerciales, estructurales y grupales. Este efecto es
anticipable y ocurre en todo el mundo, puesto que lasg
nuevas obras de infraestructura afectaran a intereses
cohsagrados gque aprovecharon las ventajas del costoso {(para
@) pablico) proteccioniseo indiscriminado. Las resistencias
pareceran legitimas en el corto plazo debido a +tres
razones: primero, porque el nuevo esquema organizacional
trae consigo una reduccién del personal empleado, con
perjuicio del ingresos segundo, porque también podria
entraXar un reajuste de tarifas de los servicios de
infraestructura, que podria equivaler a un género de
gravamen fiscal al consumidor; finalmente, porque los
ingresos fiscales del gobierno pueden dissinuir en el plazo
inmediato por los incentivos selectos gque en ocasiones se
conceden a los nuevos agentes econémicos. A pesar de la
posible validez de lag criticas que estos factores
entrafan, la importancia de la desincorporacidén no reside
an sus costos de corto plaze, sino en el potencial y en las
oportunidades de largo plazo que se abren para el pais. El
costo para algunos intereses particulares puede representar
@] bienestar futuro de la mayoria de la poblacién. De ahi
que, a pesar de su posible legitimidad, estos factores sean
menos significativos de lo que parece a primera vista.

Estas circunstancias se _asanifiestan en los “calcazgos
econsmicos™ que hasta hace poco se advertian en el
transporte; en las protestas sindicales como en el caso de
las emprésas aévreasg en la gravitacion de intereses
tradicionales petroleros como en la apertura del sector
petroquisicos y en obstaculos burocraticos para
restructurar organismos pablicos descentralizados, como
Telecom, Telenales y Correos, con miras a obtener enlaces
operativos mds eficientes,
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Superar estas resistencias no eas ficil. Autoridades
piblicas y Privadas deben neutralizarlas a fin de ganar
tiempo, pues en el mediatno plazo se comenzardn a advertir
los beneficios de esta restructuracién organizacional de 1la
infraestructura: mayor movilidad de factores, incremento
agregado de los ingresos, y gahancias fiscales a través de
los desemperos mas eficientes y transparentes. Con bhase en
la experiencia de otros paises que han modernizado Yy
reajustado sus economias a los nuevos @scenarios
internacionales, y tomando en cuenta razgos especificos del
pais, se mencionan a continuacion comentarios y propuestas
sobre 1la instrumentacion de una nuava estrategia
organizacional de la infraestructura.

En lineas generales, la redefinicién de los nexos entre
agentes econémicos (piblicos y privados), comprende o emana
de varias medidas: La desregulacién de mercados, la venta
de activos puablicos, la liquidacidn de empresas inviables,
la venta de empresas marginales que pueden recuperarse y la
venta en bolsa de paquetes accionarios sin perder el
control pablico de sectores tenidos como “estrateégicos*., E1
propésito general de estas nmedidas es cristalizar una
coparticipacién o cogestisn sectorial, de modo que el papel
del gobierno en la propiedad, financiamiente vy regulacién
se reduzca selectivamente. Como ha estado teniende lugar a
la fecha, se anuncia la desincorporacisn de cada empresa,
se evaluaan 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 1la bdsqueda de mayor
eficiencia que se manifiesta en: asignacién mds racional de
los reeursos, a travées de la desregulacisén y de 1la
competencias 1la eliminacién de barreras a la entrada vy la
premocaidén de la competencia independientemente de ra
titularidad del capital; y el desmontaje de monopolios que
se sustenten en "costos hundidos" (“"sunk costs"), a traveés
de 1la division de la empresa en unidades autdénomas
manteniendo, si asi conviene, la titularidad pablica 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 esqueamas de organizacisén Y
‘operacidn. se sugiere que para establecer estas
distinciones, se pueden emp lear dos criterios: 1a
posibilidad de dividir una eppresa en unidades auténomas
pero complementarias y la demanda relativa de los servicios

suministrados por la empresa. Asi, por ejemplo, la
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aviacién, la electricidad (excluyendo a caso la red), las
telecomunicaciones y la produccién de gas, podrian ser
Areas donde la desregulacisén estimularia la multiplicacién
de pequefas empresas, sin sacrificar economias’ de escala.
También los puertos y aeropuertos podrian dividirse en
unidades operativas separadas, sin que se pierda la
convergencia de los servicios.

De hecho, este reordenamiento selectivo y por etapas se
estd verificando en el pais, como ahora si podria ser el

caso de TELMEX; que contempla la venta de paquetes
acclonarios a agentes econémicos privados que aporten
capitales de inversién, comos la rastructuracisn de los

servicios. Asi, 1a demanda de circuitos privados de cruces
fronterizos e internacionales se satisfaria aediante 1la
coordinacién de varios instrumentos, como el “servicio
800", centrales digitales, telefonia celular vy 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
mancomunadas en la industria petroquieica, a 1la que PEHEX
contribuiria con alrededor de 1.5 miles de millones de
délares, en tanto que el sector privado lo haria con tres
mil millones. Otro ejemplo de caracter general se refiere a
las telecomunicaciones ‘que tienen considerable importancia
en la emergente pauta de crecimiento. La infraestructura de
México -y en particular lo rtelativo a las
telecomunicaciones— atrae a reducidas inversiones pablicas
y privadas, a pesar de la considerable demanda potencial.
Esta débil asignacién de recursoes se explica de diferentes
maneras, lneficiente organizacisén, subestimacisén de los
beneficios que este Tubro puede aparejar, pautas
concentracionistas en la actividad y en la localizacién de
los servicios, y politicas ¢tarifarias punitivas para el
desarrollo de la actividad.

Como la demanda potencial existe, y el fracaso a
responder a las sefales del mercado debe adjudicarse a los
operadores y administradores de estos servicios, cabe
sugerir formas para la mejora de los mismos, que tiendan,
ademds, a descender los costos de operacidén al compds de la
ampliacisén de las externalidades. La pregunta que se impone
es, por consiguiente, iqué niveles o modelos selectivos se
pueden recomendar?. Cuatro modalidades parecen pertinentes:
la subcontratacisn, el suministro de equipos, el acceso y
uso de las redes y las concesiones.
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La subcontratacisén puede manifestarse en varios campos,
pues el sector piblico no puede atender en forma excluyente
los maltiples aspectos de las telecomunicacienes. Entre
ellios ameritan destacarse, por ejemplo, la construccisén de
plantas y redes, la instalacién de cables vy ductos, el
levantamiento de torres emisoras y receptoras y la
extension de teléfonos y de abonados. La competencia entre
agentes ecohdmicos puede traducirse no sélo en la mayor
eficiencia en la wutilizacidn de factores, sino en la
satisfaccién de los consumidores.

La adquisicisén de equipos es otra actividad donde la
intciativa privada puede actuar en coordinacién con el
sector publico. Para ello, los empresarios necesitaran
@stimulos crediticios, fiscales y cambiarios. Naturalmente,
las autoridades puablicas deben cuidar los criterios de
normalizacioen de estas compras, con el objeto de evitar
costosas inconsistencias de los sistemas. En general, la
intervencisn activa de los agentes privados 1llevaria a una
mds fina identificacién de las altimas innovaciones, asi
como a dar servicios mds eficientes a los usuarios.

La diversificacisn del acceso a las redes y la
dafintcidén clara de los pardmetros dentro de los cuales
operaria el propietario de éstas -para evitar pricticas
monopsl icas— son factores clave, pues la competencia en el
suministro de datos, en la recuperacisn de los mismos, en
la eaision y recepcién de aensajes (por telefonia, por
facsimil, etc.), puede atenuar 1la sobrecarga que hoy
padecen los sistemas de comunicacién. También se puede
pensar en 1a organizacién de cooperativas rurales en
regiones marginadas de infraestructura convencional. Estas
cooperativas instalarian redes, cables y aparatos que
permitirian la rapida comunicacién con centros econémicos y
sociales. La diversificacidén vy descentralizacisén de astos
servicios, movilizarian a su vez, talentos empresariales
con o sin renuncia a la propiedad del! servicio, y en un
marco de minimos controles piblicos, salvo en cusstiones de
normalizacidén. Todos estos esquemas, sin embargo, operaran
sélo en 1la medida en que exista seguridad juridica para los
proveedaores de equipos, para los contratistas vy, sobre
todo, para 1los que requieren acceso a redes pablicas
{electricidad y telefonia) o solicitan concesicones. Sin la
seguridad juridica, la inclinacién natural del
inversionista seria la de medrar y depredar, procurando su
beneficio a corto plazo, en lugar de la provisidn de un
bien o sarvicio en condiciones competitivas y
satisfactorias para el mercado. Sin esto, se corre el
riesgo de pagar enormes costos politicos para crear los
instrumentos, sin que se estén sentando las bases para
lograr 1os beneficios economicos excepcionales gque la
modernizacidn promete.
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Estas nuevas modalidades de realizacidn, financiamiento
y operacidn de proyectos, fTavorecerdn el eslabonamiento de
innovaciones, la diversificacién y la flexibilidad de 1a
estructura de este subsector y 1la politica tarifaria.
Proyectos eficlentes y rentables estimulardn a su vez la
constante introduccidn de mejoras técnicas en los procesos
de produccisén, &n sateriales y en “"programas paguete”, para
beneficlio de las vinculaciones internas e internacionales
que se procura promover. En amuchos casos, habrd sectores
criticos para el desarrolle donde los posibles postares u
oferentes nacionales siaplemente no existan, o sus
propuestas sSean ihadecuadas o insuficlentes —-en términos de
disponibilidad de capital o de estrategia. Tal podria ser
el caso de ferrocarriles, astilleros, corredor transismsico
para contenedores, etc. Enh estos casos serd indispensable
mantener la flexibilidad en la estrategia para alcanzar el
objetivo: una recuperacidn sana, sostenible y con una
derrama importante de rigqueza hacia la sociedad. Si los
oferentes o postores nacionales no pueden satisfacer estos
objetivos, deben andificarse los pardmetros que guian 1la
degsincorporacién para favorecer a empresas extranjeras gue,
por esta via, coadyuven a los ohjetivos nacionales.
Cancelar arbitrariamente esta posibilidad, implicaria
cancelar el é&xiteo del programa de moderntzacidn en su
conjunto.

Para resumir esquemdticamente el proceso de
reordenamsiento, deben nombrarse los siguientes pasos:

a) Definicidén precisa de 1los objetivos de la
desregulacisn.

b) Seleccidn y deslinde de las empresas sujetas a este
cambio.

c) Determinacisén de las etapas (proyeccidn,
financiamiento, operacidn, mantenimiento) que se regirian
por modelos dnicos (padblicos o privados) o mixtes.

d} Determinacidn de los sectores de infraestructura que
pueden ser concesionados para la construccidn, operacisn
y/o venta de servicios,

®) Rectificaciones jJuridicas vy adalnistrativas en las
empresas escoglidas para facilitar 1la transferencia,
transitoria o irreversible, de propiedad, adainistracién y
supervisién de obras.
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f) AnAlisis del entorno de la empresa y deteccién dé
los grupos que serian afectados por esta transferencia.

g) Elececidn del ¢tipo de desregulacisn, ajuste de
tarifas y biusqueda de compradores.

Para ser exitosos, estos pasos requerirdn de una
desburocratizacién qgque impida qQue arbitrariasente se
eliminen del proceso de desincorporacién servicios o
entidades que deben ser desincorporados, pero que estén
protegidos por grupos de interéds gque intentan impedirlo.

En cualquier caso, la desincorporacién, licitacisn o
venta de empresas pablicas en un contexto econdmico
racesivo, no es tarea facil. E€n priser término, ocurre con
frecuencia que el gobierno decide “desinvertir™ ofreciendo

a la venta espresas en condiciones financlieras '
tecnoldégicas deplorables, de suerte que apenas despiertan
el interés de compradores. En segundo lugar, estas

operaciones efectuadas en tiempo de crisis e incertidumbre
tampoco atraen el interés de posibles clientes, a mernos gue
se reduzca sustancialmente el precio de compra-venta.
Tercero, los compradores suelen elegir conceslones vy
garantias {(esquemas proteccionistas, asuncién de pasivos,
resolucién de conflictos lahorales, desmantelamiento de
sindicatos, reduccién de eapleados, etc.) que representan
una negocliacidn ardua, cospleja y conflictiva. Por ello,
con frecuencia las empresas pablicas y sus servicios tienen:
un alto costo que 1los empresarios locales no pueden
sufragar, en razén de la debilidad de 105 mercados de
capital. En este ambiente de expectativas vy limitaciones,
México inicié en 1985 la desincorporacidn de emprasas
estatales a traves de la venta, fusisén, transferencia de
propiedad y extincisn de fideicomisos. La Secretaria de
Hacienda y Crédito Pdblico fue la encargada de realizar talk
funcidn. Al aRo siguiente, La Coaisién Intersecretarial
Basto-Financiamiento llevé adelante los procesos de venta.

Asi, entre Diciembre de 1982 y Septiembre de 1988,
fueron desincorporadas 724 paraestatales de un total de
1216, Las wmodalidades fueron -liquidaciones, fusiones,
transferencia del gobhierno federal a estados y municipios,
y ventas al sector privado. El valor total de las ventas
1legd a 400 millones de dslares (al 30 de Septieabre de
1988), cifra que no incluyé 1o relativo a Aeroméxico y
Mexicana de Cobre, ambas vendidas dos meses despuds. Este
proceso de desincorporacién implicéd 1la desinversison o
salida del gobierno de sectores industriales: como el
textil, linea blanca, loza, petroquimica secundaria,
quimica, automotriz (salvo algunas ramas de DINA), hoteles
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y rama turistica. con excepcién de FONATUR. Asimismo, el
gobiernc desinvirtié 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 Yy pesquero se verificaron
transferencias al sector privado. Aquellas entidades
paraestatales de gran tamadoc e importamcia, que el gobierno
considers estratégicas, no estuvierom sujetas al paso de la
desincorporacién (como son: PEMEX, CFE, FNM, IMsSS, ISSTE,
etc.). Esto, sin embargo, no deberia impedir la posibilidad
de .contemplar otros esquemas como los agqui mencionados, los
cuales sin ceder la propiedad, facilitan el acceso de
capital, crecimiento, y desarrolle de estas empresas vy de
los sectores en las que se sitdan.

En &1 corto plazo, el empleo redundante en algunhas empresas
se ha reducide, y las inversiones privadas se han orientado
mads a cubrir estas transferencias que a inversiones netas.
Tampoco el gobierno ha incrementado la formacisén de
capitales; pero parece claro gue, sin astas ventas, se
habria recortado en mayor medida. Se confia que en el
mediano plazo el clima de efictencia, competitividad Yy
desregulacidén fomente el alza de la inversién.

En suma, la nueva infraestructura gque el pais necesita comeo
requisito indispensable de la estrategia de crecimiento,

iniciada a mediados de 1985, dete absorber cambios
organizacionales y estructurales en la aproplacién,
financiamiento, 12 operacién de las obhras de

infraestructura. Estos cambios podran adoptar multiples
formas, las cuales habrdn de ajustarse a los casos que Se

presenten, No existe una séla férmula o modelg de gestidn y
e T ¢ ibl

u

proceds légicamenty en todos 1os procesgos relacionados, tal
| LI-ITL LY 13 parte  del objetivo a cumpliv _en ests
investigaction, E! pracesao de desincorporacién as con
frecuencia complicado por 1a pluralidad de factores vy
resistencias que intervienen, Estas dificultades se
magnifican por las condiciones econdmicas generales que
padece el pais. Sin embargo, existen ya numerosos casos que
prueban que wuna paciente y creativa negociacidén puede
traducirse en una transferencia -total o parcial- de
activos v actividades que benefician a la econaomia en
general y- liberan al sector publico de funciones
prescindibles, De heche, muchos paises de América Latina
observan a México como precursor de un cambio de enormes
dimenziones y se lamentan por su atrase en el procese. Los
mexicanos, por estar inmersos en el proceso, ton frecuencia
no nos percatamos de las enormes diferencias qua hoy nos
distinguen de aquellos paises.
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OBJETIVDS DE LA NUEVA ESTRATEGIA DE ORGANIZACION.

Se ha wmencionado que esta estrategia puede asumir
diferentes modalidades, conforme a los razgos, situacisén y
demanda de las obras y servicios de infraestructura de que
se trate. Eg importante resumir cuales son los obhjetivos
generales de esta estrategia, que comprenden desde la
liberalizacidén de los wercados hasta la desestatizacidn o
desincorporacién, pasando por la reprivatizacién de la
produccidén a traveées de contratistas que suministran bienes
y servicios previamente abastecidos por organismos
pablicos, sin eliminar el ascendiente y la decisién
iniciales del sector gubernamental.

eti a -}
Qonémicos, . lo que permite aliviar las dificultades
financieras del sector puablico, tanto al eliminar fuentes
importantes de absorecién de rTecursos {cuando las

paraestatales son deficitarias) como al capitalizar una
parte de las mayores utilidades gue la empresa obtendria en
el sector privado. Por cierto, esta consecuencia depende
del precio de vanta que, en condiciones de aton{a econdmica
y de incertidumbre, suele estar por debajo del precio de
mercado. §in embargo, a menudo es aconsejable este
sacrificio para recaudar recursos liquidos en el corto
plazo.

y lo cual
abriria a un capitalismo popular. La dispersidn de acciones
entre pequeRos inversionistas y trabajadores, gesta un
nuevo grupo de interés gque se opondrd a la reestabilizacién
de lag empresas. En términos ideolégicos, la difusién de la
propiedad apuntala la democratizacisn del pais, pues le
confiere mayores defensas al ciudadano contra intentos de
recortar su libertad. .

terc tgar la ract a a

tuc 1 de estis n - merca s apresura la

acdernizacisn del aparato pablico, pues 1o torna més agil y

mis apto para asuair nuevas funciones vy, también, para

llevar a cabo las funciones que siempre ha dicho tener pero
que en la practica fueron impedidas por su “glgantismo®.

] -] n t
s que han
menoscabado la politica de precios, remuneraciones,

condiciones de trabajo y empleo, con el consiguiente
dispendio de recursos.
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Finalmente, la convergencia de los agentes econdmicos
desactiva presiones politicas, que tradicionalmente se han
dirigido hacia el sector pudblico. La economia politica del
pais se beneficia con esta desactivacisén.

CRITERIDS PARA UN TRATAMIENTO SELECTIVO Y TRANSPARENTE.

Los problemas que aquejan a una entidad paraestatal y
la medida en que la desregulacisn mejorarAd su desempefo,
deben ser atendidos con criterios base. Conviene anticipar,
las consecuencias de las diferentes formas de cogestisn,
con miras a escoger la mas prometedora, y a prever queé
resul tados seran obtenidos y cuales no {costo-beneficio)
con la transformacidén organizacional. Estos criterios seran
esenciales no sédlo para lograr una modernizacisén exitosa,
sino para obligar a los grupos de interés dentro de la
burocracia a desincorporar sus feudos protegidos.

En los andlisis sobre desincorporacién y privatizacion,
se debe enfatizar el concepto de eficiencia. Al respecto,
algunos analistas la egquiparan con rentablilidad financiera,
10 cual resulta excesivamente estrecho. Es importante
distinguir entre eficiencia productiva vy eficiencia
eronémica. La primera, se refiere a 1la produccién a costos
minimos, en tanto que la segunda, apunta a 1la dé4ptima
asignacién de recursos que se traduce en precios y oferta
competitivos. Esta definicidn es igualmente vilida para
aspresas publicas como privadas, aunque sélo0 se verifica en
un ambliente cospetitivo. -

En lo anterior reside 1la importancia de la apertura
conerclal, pues genera competencia interna,
independientasaente de la estructura y composicién del
mercado nacional. Sin embargo, para las l1lamadas "empresas
estratégicas”, la apertura comercial no constituye una
alteracién de su mercade o entorno productivo, puesto gue
possen un monopolio legal. En tal ambiente, no es asequible
1o que se ha denominado "eficiencia econdmica®; sin que
ello sea en perjuicio, pero dada la importancia de las
empresas paraestatales y de los sectores que las controlan,
y dada su naturaleza central y medular para el proceso de
desarrollo, su eficiencia econémica es critica para el
desempero de la economia en su conjunto y para el
crecimiento de la misma en el contexto de una economia
abierta y competitiva.
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Existen empresas =-aspecialmente en tnfraestructura-
cuya apretada asociacisn al gobierno se justificaba por
razones histéricas y econémicas ("industrias nacientes”" vy
“monopolios naturales"), y que por elle recibieron 1 rango
de estratégicas. Pero la obsclesencia de una estrategia de
crecimiento, el mejoramiento del ingresoc y la aparicisn de
instrumentos de politica mas eficientes, fundamentan una
rectificacién en ese rangeoc. El __congepto “estratéqico® es

bido

En  suma, modalidades selectas de desregulacisn vy
cogestisn de sujetos econémicos pueden conducir a niveles
mAs altos de eficiencia productiva, econdmica y financieras
al traspaso de fondos liguidos al gobierno, muy necesarios

para el saneamiento de las finanzas publicas; a la
reclasificacién de 1los renglones de la contabilidad
pablica, de modo que la venta de activos por parte del
gobierno no sea considerada como un determinante de

déficit, sino como una operacién equivalente a la emisién
de deuda pdablica., En otros términes, la desincorporacién
puede constituir una transaccién de activos que altera la
posicisn del sector pablice. Pero 1a contabilidad
tradicional no siempre registra esta operacién como a1
fuera un balance de actives vy pasivos de una empresa
privada, a la pérdida relativa de patrimenio estatal, sino
cuande la transferencia al sector privadeo se efectda a
precios inferiores al flujo de ingresos que el activeo
generard en el fuburog; es decir, un incremento de la
valorizacién de la empresa en &)l mercado gracias a su mayor
rentabilidad.

Cuando el gobierno recupera el activo después de un
periodo convenido, &e& beneficiard enormemente de esta
revalorizacidn y conducird a una ampliacian de la capacidad
de gasto {(destino o empleo que se da en un pais a la renta
nacional., Comprende los gastos de consumo de los
particulares vy del sector pablico, las inversiones
realizadas v el saldo de las operaciones comerciales Y
financlieras con los paises extranjeros. EIl calculo del
gaste nacional permite corocer, para un afo determinado,
las partes 'relativas del <consumo vy de 1la inversidén con
respecto de la renta nacional. Como gasto pablico se
entiende aquel realizadeo por parte de la Administracisn
Federal para la satisfaccion 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 -retencidn de dinerc liquido "rist" o “"ahorro
reserva”"- y fundamentalmente la inversisdn o préstamo para
la produccién) por parte del sector péblico.



Si el gasto se incrementa, se tendréd un efecto
expansivo de corto plazo por la elevacién de la demanda
agregada (reflejado en el aparato productivo). Si el ahorro
ex post ("ahorro fTuera de su colocacisn®" entendido como el
beneficio que se logrard con la revalprizacién de activos
que a su debido tiempo retornardn) se incrementa, se creara
mayor aptitud para generar ingresos en el futuro.

MiAs alla de estas consecuencias esperadas, no se debe
olvidar que en las economias come la mexicana, las cuales
han sido presididas por un esquema que aparejé distorsiones
e imperfecciones en los mercados, estrechez del mercado de
capitales de riesgo por parte del sector privade ¢ escaso
atractivo para adquirir paraestatales, la desincorporacisén
@s tarea compleja y delicada, en tal situacién, el gobierno
debe identificar operaciones o tramos de actividad en el
tendido de obras/servicios de infraestructura gque sean
atractivos en la perspectiva privada.

En este marco de referencia, cabe reiterar que 1la
restructuracisn (descomposicidn vy reintegracisan) de una
empresa debe proceder conforme a unidades y fracciones
suficientemente atractivas en si mismas. Todo ello con el
objeto de que los nueveos agentes econdmicos —-nacionales o
extranjeros— tengan incentives satisfactarios para
materializar los cambios indispensables, incluyendo la
edicidén de nuevas inversiones y tecnologias. Estos puntos
llevan a comentar gque la privatizacién en si misma no es
una falacea, stempre y cuando se aplique la selectividad.
También la desincorporacisn y la cogestidn deben ajustarse
a las caracteristicas de las empresas con tratamiento
flexible. Estos cambios organizacionales conducen a
eficiencias mds amplias, a una difusidn de la propiedad que
con el tiempo gesta grupos populares de interés y rectifica
la politica de ingresos.
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POLITICAS ADECUADAS PARA LA
INSTAURACION DE ESTRATEGIAS

EL HARCO ESTRATEGICO.

A mediados de esta década, México inicid un programa de
transformaciones estructurales dirigides a rectificar los

errores de politica econédmica Y las distorsiones de
mercado, causados por las pautas de industrialjzacidén
sustitutiva. Come en otros sectores productivos, estas

pautas le restaron eficacla a la actividad por su falta de
selectividad, por la proliferacidn de costosos regimenes de
excepcién ¥, en particular, por el desaliento a la creacisn
de nexos competitivos con el mundo externo. Buena parte de
la infraestructura existente en el pais padeciéd de estas
fallas generales del rumbe econsmico, pues como ya ha side
comprobado, su dinamica expansién cuantitativa (al menos
hasta los afics setenta) se ajustd a las necesidades y
demandas de este modelo de una manera considerablemente
ineficaz.

No hay duda que los nuevos servicios de
infraestructura, orientados a perfeccionar 1los disponibles
Y & Crear nuevos, conforme a la estrategia de crecimiento
que e! pais ha lanzado, &s una palanca que debe apuntalar
los propésitos de esta estrategia y abrir cauces a fuerzas

que la sostengan. La infraestructura eg un esltabén
indispenshle en la dindeica productiva v tecnolégica. & Ja

(= ¥ z

talificadow.

La materjalizacién de estas orientaciones precisan un
nueva esquema institucional de apropiacisén, inversidn,
cperacisn ¥y Mantenimiento de 1ps servicios ‘de
infraestructura. Los tradicionales argumentos socbre lasg
"industrias nacientes” v las “barreras a la entrada-
deberian replantearse. Tal tuestionamientoe, debe efectuarse
con miras a definir los fundamentos conceptuales en materia

de infraestructura. Sin embargo, cabe tener presente en
todo momento que &l propdésito de los8 modelos opecionalas de
destincorporacidén no es transferir o alentar nueves

monopolios, sino procurar una dispersion eficiente de las
operaciones y de las inversiones. Precisamente, una de las
misiones fundamentales del gobierno 4gil que s8 esta
postulandoe es seRalar con transparencia esta intencidn vy
asegurarse de que los recurses liberados se enfilen hacia
la infraestructura,



PROFUNDIDAD EN LA SELECTIVIDAD, EFICIENCIR, NORMALIZACION.

ta ausencia de una clara orientacién hacia la
selectividad en materia econdmica, regional y tecnolégica,
ha puasto innecesarios obstaculos al tendido de una red
logistica que apuntale de manera sostenida el crecimiento
del pais. La selectividad debe ser entendida, en este
contexto, como una clara definicisén de prioridades donde el
gobierno concentra 5US Trecursos en aquellas Areas,
actividades o sectores en que puede lograr mayor impacto,
an tanto que deja a otros actores la realizacién de
actividades e inversiones que el gebierno ne puede
desarrollar adecuadamente. De esta forma se eliminan
duplicidades, gastos innecesarios, errores en la asignacisn
de recursos y en general, dispendio.

l.Las inversiones gubernamentales en 1780, llegarcen a una
cifra muy importante (20 millones de délares), gque entonces
represantaba un tercio de la 1inversisén de toda América
Latina en este rubro. Por cualgquier razén que se qgquiera
-malas inversiones, cambio en los precios relativos vy
absolutos de las materias primas, o cualquier otra-, el
hecho es que, en retrospectiva, ia rentabilidad de estas
inversiones fue muy baja si no es que negativa. Imprimirle
mayor especializaciséon y sefalada especificidad a este gasto
es de cardinal importancia. Cabe identificar, por

‘consiguiente, qua insumos de infraestructura pueden ser

fabricados a costos competitivos por la industria nacional,
y Gualaes deben ser importados de proveedores gue se ajustan
a las exigencias técnicas de sector. Pero estas decisionas
deben ser del consumidor y no de la burocracia, por ello,
fa importancia de perseverar en !a liberalizacién del
comercio exterior. Por otra parte, la eficiencia resulta de
una mayor racionalizacidn de las estructuras e inversiones
correspondientes a les maltiples aspectos de ta
thfraestructura, incluyendo las compras estatales Y
privadas de 1los insumos despues de un amplio sondeo de los
mercados proveedores.

ta racionalizacién es5 un imperativo central para
facilitar enlaces entre equipos v servicios, ta
irregularidad desordenada de las normas ha constituido un
poderoso factor para mantener el abasto de fusntes
tradicionales, en menoscabo del empleo éptimo de 1la
capacidad instalada., Por supuesto, el alcance satisfactorio
de los criterios apuntados se verd favorecido por el
fomento -también especializado- de desarrollo tecnolégico,
de la ingenieria bdsica y de los recursos humanos
correspondientes. 5i el despliegue de la infraestructura
del pais esti presidido por una visién amplia y por 1la
continuidad institucional, podria ser de provecho no sélo
en este campo, sino como incentivo indirecto del avance
tecnoindustrial.
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En resuaen, la congruencia de todas las acciones es
indispensable para impedir desfasamientos, extravios e
incertidumbres que tradicionalmente han menoscabado la
trayectoria modernizante del pais.,

DESARROLLD POR REGIONES.

Para obtenar una mejor congruencia entre la
infraestructura gue debe perfeccionarse y reorientarse con
las acciones contempladas en la nueva estrategia de

crecimiento, es menester crear eslabonamientos sectoriales
que se conviertan en un medio de wmodificar los procesos
migratorios, ocupacionales. de urbanizacién y localizacien
que de momento han concentrado disfuncionalmente las
consecuencias directas e indirectas del crecimiento
nacional.

Los objetivos del ajuste y levantamiento de una nueva
infraegtructura deberian ser, desde esta perspectiva, los
siguientes: el equilibrio del crecimiento regional a traves
de la desconcentracién de actividades y recursos de las
Zonas mds densamente pobladas; nuevos esquemas de
cooperacisn entre los agentes econdmicos con miras a
incorporar variables espaciales en la politica econdmicaj
inducir la recuperacidn de regiones deprimidas, que posean
potencial exportador, en cuanto a polos de desarrollo que

atraerian gastos corrientes y de inversison, mediante
estimulos fiscales y crediticios, que se apoyarian en una
politica tarifaria realista y en la desconcentraciadn

administrativa; y como los recursos sSon escasos, cabe
Jerarquizar regiones conforme a los propésitos globales de
la estrategia de crecimiento. En todos 1los casos habrd
necesidad de vehcer inercias vy ajustar esquemas. La
pluralizacisn seleacta Y] coordinada de los agentes
econémicos beneficiard4 el alcance de estas intenciones.

El cumplimiento de estas metas, deberia comenzar con
las regiones del neroeste y norte gue, como se apunts,
poseen una amplia capacidad exportadora gque no ha sido
debidamente aprovechada.

Deberd apreciarse la importancia de las regiones del
golfe y del sureste, tanto para propiciar la integracisn
interna de 1os mercados <¢omo para impulsar dreas abiertas
al comercio exterior.
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La infraestructura en un marco de nueva
regionalizacién, deberd contener los sigulientes supuestos:
estimulos fiscales diferenciados vy preferentes; elevacisn
de los precios del gas, de la energia eléctrica y la
gasolina; selectividad &n 1038 niveles diferenciables del
salario minimo} creacisén de centros de capacitacién en las
Tegiones que se desean promovers; mgjorar el ilmpacto
regional del cistema fTinancleroj fortalecer y diversificar
la desconcentracisn adainistrativa; reajustar 108 esQuemas
legales Yy Juridicos para garantizar la fluidez
administrativa.

Estas recomendacionas y lineamientos de politica, se
sustentan en el supuesto de que la actividad coordinada de
los agentes piblicos vy privados de 1a economia son parte
esencial de 1la nueva estrategia de creciailento; y que
dentro de ella, la desregulacisén y la desincorporacién
desespeian un papel cardinal.

Para concluir, an paralelo a la reforma econsaica, es
necesario una gradual apertura politica, cuya estrategia
fortalecerd la legitimidad de 1la obra directa de aciertos
scondmicos. Debe ganarse Yy exponerse en el planoc
institucional e ideolégico.

La aodernizacién dal pais es, por fuerza, politica y
econémica, o no es nada. Se trata, evidentemente de un
proyscto politico con enormes repercusiones econdmicas. Su
consscucién traerd, también por fuerza, 1a liberalizacidén
politica. De ahi que 1la infraestructura sea un buen lugar
para recomenzar el procesoc.

Parace cierto, que =i el gobierno amexicano no
transparenta con nitidez sus procedimientos y objetivos -y
los razonamientos que los apuntalan- puede constituirse en
una fuente independiente de incertiduabres que sgacudira,
con crecientes inestabilidades, al quehacer econdmico.
Continuar atenuando posibles disonanclias entre discursc y
realidad no es simplements up hoasenaje a la congruencia, es
®&s bien, un prerequisito de la estrategia- econdmica ahora
en marcha.

Lo importante en el manejo de la economia as,
precisamente, despolitizarla.
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TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL
NORTE

ACUERDOS PARALELOS ENa

EL. FINANCIAMIENTO DE PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA AMBIENTAL. EN LA
REGION FRONTERIZA MEXICO—ESTADOS
UNIDOS -

| Y €1 Secretario de Coasrcio y Foaento Industrial de
México y el Representante Comercial de Estados Unidos, se
reunieron para discutir el financiamiento de proyectos de
infraestructura ambiental en la reglién fronteriza de los
dos paisms, como un componsnte importante de las platicas
que sostuvieron respecto a los Acuerdos Aabiental vy
Laboral, suplesentarios al Tratado de Libre Commrcio de
América del Norte. Los ministros estuvieron de acuerdo en
la necesidad de financiar vy lograr una coordinacisn
efectiva de proyectos de itnfraestructura ambiental,
orientados a 1a atencidn de la contaminacidn dal agua, el
tratamiento de aguas residuales, la elisinacién de desechos
sélidos municipales y otros temas andlogos &n la regidn
fronteriza México-Estados Unidos. Los ®inistros
reconocieron gque auchos problesas asbientales en la regién
fronteriza no estdn liajitados a una séla de sus respectivas
jurisdicciones, sino que debersn ser atendidos
conjuntamente por México y por los Estados Unidos. Adeads,
hicieron dénfasis en la importancia de colaborar con los
estados afectados, las cosunidades, los gobiernos locales y
las organizaciones no gubernasentales, sn el desarrollo de
soluciones a los problesa aabientales de 1la regién
Tasbién, hicieron notar que durante la préxiaa

necesario sovilizar recursos financieros
sustanciales, de fuentes tanto piblicas como privadas, para
solucionar los problemas amsbientales de ia regién

fronteriza.

2. El Secretario de Comsercio y Ffomanto Industrial de
México y ¢l Represantante Cosercial de Estados Unidos,
sugirieron . establecer sescanissos de coordinaciédn Y
financiamsiento de proyectos de infrasstructura asmbiental en
la ragién fronteriza, a partir de 1los siguientes
principlios:

a) Una institucién ambiental fronteriza, ejerceria las
siguientes funciones, tratandose de proyectos do
infrasetructura asbiental a 1los cuales brinde su asistencia
financiera o técnica:

Pégina - 92



¥

- Coordinar los proyectos de infraestructura ambiental en
la regidn.

~. Revisar y aprobar proyectos de infraestructura
ambiental.

e E€Evaluar 1a factibilidad técnica y financiera de 1los
proyectos de infrasstructura asbiental.

-a Supervisar el financiamiento, construccién vy operacién
de los proyectos de infraestructura asbiental.

- Asegurar un proceso transparsnte que incorporas 1los
puntos de vista de 1los estados afectados, las comunidades
locales y las organizaciones no gubernasentales.

b) Fara la ejecucién de los proyectos de infraestructura
ambiental, la institucién ambiental fronteriza weovilizard
lces  recursos provenientes de divarsas fuentas de
financiasiento:

-« Un fondo de financiasiento ambisntal fronterizo.

-« Apoyos gubernasentales directos, tales como donacjones,
préstasos y garantias de los goblernos federales, estatales
y locales.

=« E1 sector privado.

= Y sujeto a un acusrdo posterior entre México y Estados
Unidos, capitales recabados directamente por la institucisn
asabiental fronteriza.

c) tLos principlios que gobernarfian el otorgamienteo del
apoyo financiero wmsovilizado por 1la institucién aebiental
fronteriza, serian los sigulentes:

—s Establecer fusntes ssgquras de financiasiento para los
proyectos de infrasstructura ambiental.

—s AfApalancar el financiasiento gubernassntal.

-~. Favoracer la asxima participacisn de capital privado
posible.

- Alentar el saximo uso posible de las cuotas pagadas por
los contaminadores y por los bensficiarios del ssjoramiesnto
del aadio ambiente, como fuente del pago del servicio de la
deuda de los proyectos.
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d) México y los Estados Unidos establecerian,
capitalizarian y gobernarian un fonde de financiamiento
anbiental fronterizo. Debera explorarse la posibilidad de
que el alsmp estd vinculado con el Banco Interamericano de
Desarrollo. E1 fondo de financiamiento serviria a 1a
institucisn ambiental fronteriza como una fuente de
préstames directos y garantias parciales, para proyectos de
infraestructura aambiental aprobados por la institucidn
ambiental fronteriza. El acuerdo que crearia el fondo de
financiamiento podria contener disposiciones que
permitiesen una expansisn futura de las funciones de éste,
%i los dos gobiernos 1o juzgan conveniente.

3. €1 Secretario de Comercio y Fomento Industrial de
México v e1 Representante Comercial de Estados Unidos
acordaron prosegulr las platicas en torno al
desenvolvimiento de estos temas.
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INVERSIONES Y ECOLOGIA

CRECERA 400% EL TRAFICO COMERCIAL TRANSFRONTERIZO ENTRE
MEXICO ¥ E.U. EN LOS PROXIMOS 7 AROS, POR EL TLC.

Por efecto del Tratado de Libre Comercio (TLC) se
incrementara el comercio entre México y Estados Unidos, con
1o gue se intensificarin la transportacidn terrestre y los
niveles de trafico en las carreteras mexicanas, lo gQue
podria causar un severo impactoe al wmedio, revela un
andlisis elaborado por el gobierno de Estados Unidos.

El trdfico comercial transfronterizo entre México vy
Estados Unidos se ha duplicado en los Gltimos afos. Algunos
expertos han pronosticado que para el afo 2000, ese trafico
habrd crecido a up ritmo de 400 por ciento.

Eso significa que cada afio, unos 8 wiliones de
vehiculos comerciales procedentes de Méxlco arribaran a los
Estados Unidos hacia el final del siglo, ¥y que unos 12
millones de vehiculos de carga cruzardn la frontera en
ambas direcciones.

La alternativa para reducir el impacto ambiental
esperado por el mayor trafico se encuentra en la

_transportacidén farroviaria, conmo se explica en el estudio

titulado "Revisién de Asuntos fAmbientales de México vy
Estados Unidos™. '

Entre los beneficlios ambientales que ofrece el
transporte por ferrocarril, destacan el reducido nivel de
coptaminacisén atmosférica, la mayor capacidad de carga y la
menor cantidad de energia que se requiere para transportar
iguales voldmenes de mercancias con respecto a los
vehiculos de carretera.

Uno de los principales objetivos del TLC, es el proceso
de eliminacién de barreras restrictivas que impiden 1la
eficiencia del transporte transfronterizo y que han traido
consecuenclias adversas, sugerido asi en el reporte.

Por ejemplo, se explica, el TLC deberd aodificar el
actual sistema que reguiere que @l movimiento de
cargamentos procedentes de E.U. haclia Méxlico por trailer,
deban ser transferidos a vehiculos mexicanos; lo que obliga
a estos Gltimos a cruzar la frontera vacios para recibir
los cargasentos enviados a nuestro pais. También deberia
eliminarse la transferencia fronteriza de cargamentos
procedentes de ambas nacionas.
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La eliminacién de esos viajes transfronterizos de
vehiculos vacios, asi como el uso de patios de distribucidn
y transferencia en la zona comercial, son las posibles
soluciones para ayudar a evitar daRos ambientales cuando se
incremente significativamente el trafico comercial hacia el
afo 2000.

De cualquier manera, reconoce el! estudio, el incremento
del trafico de vehiculos de carga traera consigo un
ineremento en los problemas ambientales relacionados con la
emisién de contaminantes a la atmésfera, congestisén vy
ruido.

Por otra parte, se advierte, los vehiculos de carga
mexicanos no cuentan actualmente con las normas técnicas
para la reduccién de ruidos del motor, que si poseen los
vehiculos estadunidenses., Por esa razén, podria crearse
otro problema con los vehiculos mexicanos gue ingresen a
territorio estadounidense, pues crear4n problemas de
contaminacidn auditiva.

REFORZAR EL TRANSPORTE FERROVIARID, LA SOLUCION.

De acuerdo con datos de la industria ferrocarrilera, el
TLEC probablemente rasulte en un incremento del transporte
via ferrocarril de granos, acero, manufacturas, productos
de consumo, y madera estadounidenses hacia México. La
transportacién de autopartes también se lncrementara,
aunque eso depende de las condicliones en que se desenvuelva
el mercado de automotores en América del Norte.

Por la parte mexicana, el incremento de exportaciones
podria tncluir productos comestibles, cerveza,
electrodomésticos, productos de vidrio, y posiblemente,
acero. Segin los expertos, no se espera un incremento del
transporte de sustancias peligrosas por la via ferroviaria.

Actualaente, la msayor parte del trafico intermodal de
mercancias procedentes de Estados Unidos se realiza por
ferrocarvil hacia la frontera amexicana, y por trailer
dentro de territorio mexicano.

Cabe sefalar, que a medida gque se incremente el namero
de cargamentos por el wmayor intercambioc comercial, la
infraestructura mexicana de caminos y carreteras, as{ como
las comunidades fronterizas, podrian resultar incapaces de
soportar la contaminacién ambiental y la congestisén que
traerd consigo el trafico.
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Por ese wmotivo, el estudio recomienda una serie de
previsiones que incluyen la modernizacidén de Ferrocarriles
Nacionales de México, incluyendo 1la construccidén de
terminales y nuevas rutas en las que se deberd evitar
cruzar los puntos congestionados actualmente, calles de
ciudades, puentes de carreteras Yy se  buscard la
minimizacidn de efectos ambientales.

La creacién de esas nuevas rutas se harad principalmente
por el sector privado, tanto de México como de Estados
Unidos, se explica en el estudio, aunque se aclara que la
propiedad seguird siendo del goblerno mexicano.

Los impactos ambientales del incremento del trafico
ferrocarrilero, estaridn relacionados con l1a construccisén de
algunas instalaciones para incrementar la capacidad del
sistema vy en alguan incremento del ruido en algunos lugaves
en los gue se agreguen nuevas rtutas de fervocarriles.

Por otra parte, ce afirma en el documento, esta opcisén
ayudar{ia a reducir la presién sobre el saedio ambiente, si
la sodernizacidn ferrocarrilera en México hace posible un
incremento del movimiento de este modo de transporte, para
reducir el congestionamiento de las carreteras.

Entre la capacidad de aejoramiento de este modo de
transporte, se cuenta un  nuevo puente ferroviario
internacional entre las ciudades de El1 Paso y Juarez. En
este caso, el principal .énfasis de impacto ambiental se
concentra en los aspectos de hidrologia y talidad del agua,
dabido & que crearia mayores problemas de congestisn la
creacisn de un patio de transferencia para vehiculos de
carretera en las afueras de Ciudad JuArez, aseciado con
instalaciones similares en E1 Paso, por 1o que resulta mas
atractiva la opeclsn ferroviaria.

Por lo que respecta al ruido, éste puede resultar
molesto para quienaes vivan cereca de la linea ferroviaria.
Sin =smbargo, la exposicidn potencial al ruido seria
relativamente pequefia, pues la mayoria de las comunidades
residenciales y secciones comerciales en Estados Unidos
estan situadas lejos de las Instalaciones ferrocarrileras.

Sin embargo, en el estudio no se menciona la posible
cercania de comunidades mexicanas a esas nuevas lineas
ferroviarias.
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REPORTE DEL BANCO MUNDIAL SOBRE LA
CPARTICIPACION DEL. SECTOR FPRIVADO

EN LA CONSTRUCCION Y OFERACION DE
LA INFRAESTRUCTURA BASICA NACIONAL

Durante el mes de Mayo de 1993, una Misién del Banco
Mundial (BM) estuvo en nuestro pais con el propésito de
observar las caracteristicas del programa que instrumenta
2l Gobierno de México para incentivar la participacion del
sector privado en la construcecién vy operacidén de la
infraestructura bdsica nacional, el financiamiento de esta
infraestructura, vy 1la posible participacisn técnica vy/o
financiera del mismo Banco.

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

1. La estructuracidn de las politicas para cada
sector de infraestructura basica y el marco regulaterio en
lo gque se refiere a concesiones e incentivos.

2. Situacisén financiera de cada sector de
infraestructura, incluyendo 1la adecuada asignacién de
riesgos, coberturas y el estado en que se encuentra el
mercado financiero doméstico.

I. POLITICAS DE INFRAESTRUCTURA EN SECTORES
ESPECIFICOS:

1. CARRETERAS (DE CUOTA).

a) A pesar del amhiciocss plan de concesidn de
carreteras, el sector ha enfrentade problemas como el
aumento de los costos y el bajo nivel de trafico, 10 cual
ha diflcultado su viabilidad financiera y ha provocado que
la participacidn de 1los inversionistas se vea marginada,
sobre tode por que la gran mayoria de los proyectos
cuentan con un margen minimo en sus utilidades.

b) Dichos problemas se derivan principalmente de 1la
estructura de los contratos de concesidn, ya gque éstos no
cuentan con periodos adecuados vy, por otra parte, la
discrecionalidad que tiene la SCT par otorgar la amplliacién

del plazo de concesidn de un proyecto.
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c) El BM recomienda ampliar los periodos de concesién
hasta por 30 aflos, con posibilidades de otorgar un periodo
subsecuente de concesién. Asimismo, en este tipo de
concesiones es necesario identificar los incentivos
econdmicos adecuados, para involucrar activamente a los
participantes en el disefio técnico y econdmico de los
proyectos, con el propésito de estimular la competencia
entre el sector.

2. GENERACION DE ENERGIA ELECTRICA:

a) tos proygramas de privatizacién sobre generacién de
energi{ia eléctrica han sido bien aplicados y registran
avances importantes. S8in embargo, el Gobierno debe
continuar restringiendo a la CFE en la construceidn de
nuevas plantas generadoras en el corto plazo, pues ésta
debe enfocar su atencién principalmente en la
eficientizaciédn de sus operaciones, la distribucisn de
responsabilidades y la administracisn de sistemas.

b) EL BM recomienda establecer un sistema reguylatorio
efective a fin de atraer a los inversionistas gque esten
interesados en este sector. También es necesario que al
abastecimiento de energia elimine los subsidios, basandose
principalmente en sus costos marginales.

3. ABUA Y ALCANTARILLADD.

a) Los servicios de agua y drenaje tienen algunas
deficiencias que residen en desperdicios de agua vy faltas
de sistemas de medicién Yy de cobro, ocaslionado
principalmente por la ausencia de un sistema regulador a
nivel nacional.

b) El B recomienda concesionar los sitemas
integrales de suministro de agua de los diferentes
sunicipios del pais. Sin‘* embargo, para ello se requiere
inicialemente de 1la evaluacisn del sistema integral de
suministro de agua, antes de proceder a concesionar.

4. PUERTODS.

a) El1 Gobierno estia trabajando &n una reforma al
sector portuario, tendiente a .privatizar 1los serviclos
portuarios y a fermar administraciones integrales, la cual
se encuentra en una etapa muy adelantada.
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b) E1 BM recomienda gue, junto a las modificaciones
legislativas, se debe promover y eficientar aun mds la
privatizacisdn del sector, ya que los montos requerlidos para
iniciar estre proceso parecen no ser muy elevados y por lo
tanto los mercados financlieros domésticos podrian enfrentar
los requerimientos de capital.

S. FERROCARRILES:

El sector requiere de la modernizacién vy ampliacidn de
egte servicio, por lo cual, Ferrocarriles Nacionales de
México estd desarrollando planes para etorgar en
arrendanjiento el aantenimiento y operacién de sus
almacenes, tratando asi de aejorar la eficiencia de estos
servicios.

El BM recomienda ampliar los planes de privatizacisén y
su modernizacidén, tanto en mantenimiesnto como en servicios.

I1. ASPECTOS FINANCIEROS

1. REFORMA DEL MERCADO FINANCIERO.

El BM afirsa que l1as reformas a) mercado financiero en
Héxico han avanzado substancialsente en los wultimos afflos,
apoyados &#n programsas de desregulacisn, privatizaeidn vy
desarrollo de nuevos instrumentos financieros. Sin embargo,
a4dn se requiere de m&s tiempo para que 1los aercados
financieros obtengan mayor penetracisén.

2. POLITICA DE RIESBDS.

Tomando en cuenta qua los proyectos de infrasstructura
son altamente riesgosos, es conveniente la instrumentacién
de una politica de riesgos para atraer a Iinversionistas
privados en el desarrollo de infraestructura, como podria
sers

a) Acciones estructurales gue permitan vy estimulen la
cospetencia entre los interesados en los proyectos,
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b) Regulaciones especificas sobre contratos de
concesiin en obras de infraestructura basica.

€) Crear una autoridad reguladora independiente que
establezca reglas claras de procedimiento, de apelacién y
arbitraje sobre el conceslionamiento de obras de
infraestructura.

3. SEGURDO DE CREDITOS RIESGOS0S.

El desarrollo de seguros de créditoc resultaria auy dtil
en los paquetes de financliamiento de los proyectos de
infraestructura. Sin eabargo, en tanto no se desarrolle
mste sector suflicientesente, se debera evaluar l1a
posibilidad de la participacidén extranjera para su apoyo,
dado que las fuentes domésticas todavia son relativamente
pequelRas.

&. FUENTE DE RECURSDS.

Se estiman entre 4 y 5 mil millones de USDls anuales
los recursos necesarios para apoyar 1los proyectos de
infrasstructura baAsica nacional, Es evidente que a través
del mercado interno, =1 fondeo no es adecuado debido a las
altas tasas de interés, periodos cortos de financiamiento vy
que sélo tienen capacidad para apoyar aproxisadamente el
20% de la inversisn.

Por tal razdn y en tanto no se desarrollen los mercados
financieros internos, 1gs recursos deherdn provenir de
inversionistas extranjercs o0 de fondeo externo. Asimiseo,
&5 necesario establecer politicas bien definidas en cuanto
a concesiones e inversiones.

S. EL PAPEL DE LA BANCA DE DESARROLLO.

A pesar de reconocer la lisitacién en el fondo interno,
la participacién de la DBanca de Desarrollo en apoyo de
proyectos de infraestructura es importante, sobre todo en
la pregstacién de servicios de ingenieria financiera.
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5in embargo, es necesario sefnalar la capacidad que
tiene la Banca de Desarrcllo para obtener financiamientos
de largo plazo en apoyo a proyectos de inversisn. Es en
este sentido, donde la colocacién de fondos en apovo de
proyectos especiflcos se pedrd efectuar de manera
tradicional, a través de la Banca de primer piso v/o
mediante la sindicacién de creéditeos, en donde la Banca de
Desarrolleo participe como lider de proyectc "lead manager".

&, EL PAPEL DEL BANCO MUNDIAL.

Una alternativa viable de fondec, es aprovechar 1la
posicién de Nafin y Bancomext para negociar créditos
sectoriales con el Banco Mundial y a plazos acordes con los
proyectos de infraestructura relevantes vy para el disedo de
instrumentos especificos para su financiamiento.

ITI. OFPINION.

El Gobierno de México, ha venido realizando esfuerzos

importantes en los Gltimos afos para modernizar y
eficientar la infraaestructura badsica, a través de
diferentes aecanismos de orden legislativo, fiscal vy

finpanciero, con el propésito de egtimular la participacidn
dal sector privado en 1la construccidén y operacién dea
proyectos en los diversos sectores de la infraestructura
naclional.

No obstante las medidas adoptadas, es claro que la
infraestructura bdasica nacional abtn presenta grandes
revagos frente a los estandares internacionales. Por lo
tanto, los imperativos de una economia ctomo la mexicana que
pretende incorporarse competitivamente a 1os mercados
internacionales, requisre de su modernizacién,
diversificacidn y eficientizacidn.

Con base en lo anterier, la Banca de Desarrolls de
México comparte la opitnisn del Banco Mundial sobre la
necesidad de formular wuna estrategia de desarrolle
integral, & través de la aplicacidn de nuevos modelas de
concesién, financiamiento, administracién vy propiedad de
los proyectos y obras de infraestructura.
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Por 1lo gque respecta a 1la parte de financiamiento, es
claro que wuna de las dificultades que han limitado el
desarrollo de 1los proyectos de infraestructura son 1los
inapropiados términos, condiciones y plazos en gque se
fincan los Tinanciamientos otorgados a este tipo de
proyectos.

8in embargo, es importante reconocer que en los ultimos
afos la Banca de Desarrollo ha incursjionado exitosamente en
los mercados financieros internacionales, consiguiendo
mejorar los términos y condiciones de los créditos, ampliar
los plazos e incluso financlarse a travas de la emisidn y
colocacidn de bonos, en tanto gque la banca privada y los
ihversionistas continaan sin acceso & fondos de largo
plazo.

No obstante los avances obtenidos, los emisiones en el
extranjero son hasta de 7 afios y las lineas de c«rédito
hasta de 5 aRos, por 1o que éstas no e ajustan a los
requerimientos de financiamento de 1los proyectos de
infraestructura, pues un aspecto Tfundamen'»l para apoyar
dichos proyectos es que el financlamiente :"*incida con el
plan de desarrollo del proyecto.

Por esta razén y rcan la finalidaJd w2 déptimizar vy
mejorar el financiamiento para ios n-oyectos de
infraestructura, se podrian utilizar las= siguientes
alternativas de accion:

1. Incorporar instrumentos de coberturs 4 riesgos a
efecto de reducir los riesgos derivados de la paridad
cambiaria y de las tasas de interés, ya que 1ps zréditos
otorgados a los proyectos son generalmentr [ moneda
nacional. En este sentido, se deberian aplicar c-berturas
camhiarias a 360 dias vy, posteriormente, apyovachar 1la
diferencia entre las tasas de interés internas y externas
para financtar el proyecto y administrar los riesgos.

2. Negeociar un préstamo sectorial con vl Banco
Mundial para armar paquetes anuales de desembolso &7 =payo
a proyectos especificos {(Tranches), los cuale s se

adainigtrarian por la Banca de Desarrollo y se otorgorian
en primeer piso o en redescuento. De esta forma, se petria
ajustar la tasa de interés con el plazo del préstamo en
condiciones mds ventajosas.

3. Adicionalmente, Se prodrian combinar amb s
alternativas tal como lo sugiere el propio BM, con &l
propéosito de que éste otorgue un préstamo por un periodno
inferior at del proyecto, o bien, garantizar un
financiamiento en caso de que no s& consiguiera para la
segunda fTase del proyecto.
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CAFRPITULO IV:

EVALUACION DE FPROYECTOS DE
TAMNMFRAES TRUCTURA

La apertura comercial del pais, su insertacidn en
cadenas productivas mas amplias vy la competitividad en
todos 1los niveles sin menoscabo de la equidad social,
entraian un viraje indispensable en la formulacién,
financiamiento, administracién y reparto de beneficios de
las obras y servicins de la infraestructura. Si la accidn
pablica y privada se limita a corregir el creciente
detarioro del despliegue logistico disponible o a
expandirlo cuantitativamente, sin alterar sus modalidades
de operacisn Y sSus tendencias seculares, eventualmente
llegard a poner obstdculos a la nueva estrategia de
crecimiento. Por tanto es necesaris ir mucho mas alla.

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

La primera se reflere a la rentabilidad comercial vy
prioridad social del proyecto, la cual abrird paso
inmediatamente al estudio de la factibilidad econdmica, que
es ocasidén de las siguientes etapas.

La segunda debe hacer hincapié en el andlisis tecnico-
financiero del proyecto. En mercados caracterizados por
imperfecciones de menor cuantia, los precios reflejan los
valores de escasez relativa de los bienes y servicios, pero
8i se recuerdan las distorsiones apuntadas de 1a economia
mexicana, queda claro que hay que recurrir a otro sistema
de contabilidad.

En la tercera eptapa se considerarian las externalidades
probables de los proyectos una vez realizados vy en
particular su repercusién en el cicle inversidén/ahorro.

Pégina - 104



.
-’

La cuarta pone énfasis en los beneficios sociales vy
redistributivos de las obras y servicios de la
infraestructura. Este es un asunto particularmente
importante en México por las disparidades intersectoriales
e intergrupales que se han ensanchado con el tiempo.

La quinta etapa aborda el valor social de un proyecto
respecto a gu rentabilidad ceomercial y de corto plaze. Como
bienes p4ablicos, la mayoria 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 cémo el
proyecto sea ajusta a los propésitos de la estrategia de
crecimiento, ereando enlaces retroalimentadores entre
infraestructura, actividad econémica y acciones concertadas
de le¢s usuarios.
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FACTIBILIDAD ECONOMICA VY
RENTABIL IDAD COMERCIAL

£l estudio de la factibilidad econémica de un proyecto
obliga a estudiar la situacidn vy tendencias de una
obra/sservicio de infraestructura, con el objeto de
identificar las necesidades, los insumos disponibles o
movilizables, las alternativas técnicas para llavar a cabo
el proyecto y los costos {(corrientes y constantes) de las
mismas, proyectados en el tiempo. De esta manera se podria
definir un proyecto como un sistema de actividad que
requiere insumos por naturaleza escasos o limi tados
{capital fisico, divisas, mano de obra calificada), su
propésito ez emplear estos recursos y conocimientos con la
expectativa altamente probable de obtener nuevos beneficios
econdmicos, fimancieros y sociales. Todo ells resulta datil
para precisar las secuencias de un proyecto hasta que se
establece su factibilidad tecnofinanciera.

Desde la idea tnicial hasta su ejecucién, un proyecto
cursa un proceso continuo de actividades y yeacclones que
tienen en cuenta factores de diversa indole hasta que se
llega al planteamiento de alternativas que se someten a
decisidn, todo ello pasando antes por lo siguiente:

1. ldentificacién de las necesidades ¢ fallas de una
obra/servicio de infraestructura. €£sta tarea involucra
sfectuar wna sintesis critica del tema al cual va orientade
el proyecto.

2. Propuesta de un conjunto de ideas gque . se refiere a la
"situacidn-problema™ que se pretende abordar. Esta labor
entraffa a su vez varios pasos:

a) bLas caracteristicas del mercado (tamaRo, niveles de
ingreso, precios relativos) al cual se orienta el proyecto.
Este dato es importante para estimar mds tarde cémo su
realizacidn podria afectarlas.

b) La disponibilidad de localizacidén de insumos para el
proyecto: material, capital figico, mano de obra,
sustituibilidad e indivisibilidades de los insumos y costos
relativos. -
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c) La tecnclogia disponible para el proyecto en el pais y
en el extranjero. La apreciacisn del ‘"estado del arte"
tandlisis riguroso sobre 1la disponibilidad o no, de 1los
medios y tecnologia regueridos por el proyecto) afecta
sustancialmente la viabilidad de un proyecto Y las
externalidades que puede generar.

d) La magnitud de inversidén (pablica y/c privada? que las
alternativas planteadas por el proyecto reclaman.

3. Definicién del esquema 1nstitucional en el cual el
proyecto se lanzaria.

Estas acciones ordenan los elementos de juicio para una
primera evaluacidn de la factibilidad de !a idea central
del proyecto. Los resultados de ésta pueden ser su rachazo,
su aplazamiento, 1la basqueda de otra 1dea matriz a su
aprobaciéen en principin. En este ultimo casc se continaa
con la preparacisn de un anteproyecto preliminar gque tiene
dos propésitos: perfeccionar la informacidn recogida en la
etapa anterior y reducir 1os mdrgenes de incertidumbre del
proyecto.

El anteproyecto selecciona y filtra la informacién a
fin de llegar a un abanico de alternativas. Es importante
quce en esta fase del ejercicio se proponga un  "éptimo
probable” gue reflejara los juicios no excluyentes de los
proyectistas. Con la presentacisén fundada (cualitativa y
cuantitativamente) de estas opciones, se puede iniciar mas
adelante un proceso de negociacién conforme al esguema
institucional Yy dar lugar a ta elaboracisén de un
anteproyecto definitivo, después de las gestiones de los
proyectistas con los actores y usuarios del proyecto. Lo
anterior es amuy importante para el! andlisis de fTactibilidad
{rechazo o aceptacidén}), pues reduce considerablemente los
grados de incertidumbre del proyecto.

En el anteproyecto definitivo se debe precisar:
a) La dindeole exacta de la obra/servicio gue se pretende

establecer y las razones que lo justifican.

b) Especificacien de los Tfactores e insumos que el
proyecto demanda (o cada una de las alterpativas).

(=8} SerRalamiento del apoyo teécnico con que se contaria
({equipos, mano de obra calificada).
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d) Modalidades de financiamiento (piblico, privado,
internacional, multilateral) del proyecto.

e) Propuesta de un calendario para ejecutar y poner en
marcha un proyecto.

f} Métodos para evaluar la realizatidn y término del
proyecto.

Se ha wmencionado un abanico de alternativas que debe
ofrecerse en la presentacisn del anteproyecto, conviene
sefialar el género probable de las mismas:

~Alternativas de insumos para las obras/servicilos.
—Alternativas de sagnitud.

~Alternativas de localizacién.

—~Alternativas de calendario.

—Alternativas organizacionales (para la construccién).

—~Alternativas tnstitucionales (para la operacién).

Ciertamente, aestas alternativas adaiten maltiples
combinaciones, aunque en la practica, la deteccidn precisa
de restricckones (financieras, gerenciales, espaciales? las
reduce.

Pe estos seXalamientos sobre 1la Tactitilidad econdmica
s® infiere que ésta involucra dos tipos de actividades. El
primerc es ®1 exasen de todos los factores, necssidades y
restricciones de un proyecto. El otro, de carécter
definitivo, e@s la negoclacién iterativa con los probables
agentes o instituciones que se hardn responsables por al
financiamiento, supervisisn y evaluacién del proyecto, de
ser aprobado por las autoridades piablicas.
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EXTERNALIDADES.

La tercera etapa en la evaluacisn de un proyecto de
infraestructura, tras la fTactibilidad tecnofinanciera y la
rentabilidad, es la anticipacién de los bheneficios directos
e indirectos que emanardn de su puesta en marcha.

Antes de abordar cuestioneg vinculadas con la
estimacién Y clasificacisn de las externalidades
previsibles de una obra/servicio de infraestructura,
conviene hacer comentarios en torno a las incertidumbres
que en diferente medida gravitan sobre todo proyecto de
inversisn. Ponderar estas incertidumbres es una tarea qgue
complementa y califica la apreciacién de 1los beneficios
directos e indirectos.

Este sefalamiento tiene particular relieve en México,
donde climas de turbulencia afectan a wmenudo la toma de
decisiones, hasta constituir un parametro de este proceso.
Esta caircunstancia se complica con las incertiduabres
inherentes al ciclo sexenal ‘de gobierne. Obras/servicios de
infraestructura exigen generalmente un plazo mas largo de
maduracidén, despegue y evaluacién de los resultados.

Aparte de esta fuente exdgena de inseguridad, el propio
proyecto se desenvuelve en un amplio mArgen de riesgo.
Primero, las inversiones iniciales, indispensables para la
elaboracidén del anteproyecto y el estudio de factibilidad
econdmica, se pueden ver entorpecidas por estollos
administrativos. Segundo, el cambio y la rotacién de
personal en etapas criticas de los trabajos crean tiempos
de espera QgQue afectan adversamente a los cronogramas
prestablecidos.

Para hacer frente a estas incertidumbres, se emplean
diferentes médtodoss

~La asignacisn de probabilidades a cada una de las
modalidades de disefio y realizaclién de los proyectos.

—Calculos de sensibilidad, que estiman la influencia
del cambio de una vartable en la conducta del conjunto.

~-Estimacién de la evolucién futura de los precios de
los insumos, con el objeto de llegar a un equilibdrado
balance de costos.
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=Los costos de eportunidad gue emanan de la elecciin de
una ruta decisional,

—E1 cdlculo de los plazos de reembolso, fgue precisa el
umbral para la recuperacién de las inversiones y el inicio
de la recepcisén de beneficios netos.

—Estimaciones sobre demandas fTuturas de utilizacién de
la obra/servicic. Esta tarea puede basarse en la proyecgisdn
de las tendencias con un supuesto de “ceteris paribus™"
(criterios preestablecidos), en el empleo de coeficientes
técnicos que se reducirdn en la medida en que el proyecto
genere transformaciones en los bienes tntermedios y
finales, en comparaciones internacionales. pertinentes o en
procedimientos econométricos mds refinados.

Debe caonsiderarse en todo momento que !os procesos de
industrializacidn sustitutiva han causado distorsionas en
la formacidén de los precios relativos, y es probable gue el
proceso inflacionario de los dJdltimos afos haya acentuade
estas imperfecciones de los mercados. En estas condiciones
hay que recurrir a estimaciones relativamente imprecisas,
como precios sombra y valor social presente.

Esta acumulativa daeformacidén de precios, con su
irracionalidad tnherente, conduce a preguntar si las
autoridades publicas pueden escoger racionalmente en un
clima de esta indole. No es posible ofrecer una respuesta
tajante a esta interrogante. Lta sensibilidad 2
circunstancias extraeconémicas no excluye la atencidn
ponderada a 1o0s costos del proyecto. Sin embargo, hay zZue
negociar 1la base contable o0 unidad de cuenta de los
proyectos con el! sector gubernamental que los auspicia.
Sobre la rentabilidad rcomercial del proyecto, cabe aladir
los valores actualizados, esto es, la wvariacién de 1los
precios de los insumos a través del tiempo, evaluacién de
cardinal importancia en econamias inflacionarias.

Identificadas las incertidumbres y establecida la base
contable, las externalidades comienzan a vislumbrarse con
mayor claridad. Se trata de un género de bienes no
comercializados de 1los que sus consumidores se benefician
sin sufragar 21 costo correspondiente.
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un tipo de externalidades se manifiesta en el
eslabonamiento o convergencia de proyectos en una regiodn
determinada., El primere tiene un costo relativamente alte,
en relacidn a proyectos complementarios. A su vez estos
proyectos de obras/servicios crea una economia de
aglomeracidn que abarata el transporte, determina una mejor
utilizacidn de carreteras, y libera fondos de 1inversidén
para el mantenimiento de la infraestructura y el inicio de
nuevas obras. Otra externalidad es 1la multiplicacisn de
empleos, beneficio de importancia en regiones deprimidas,
dende la desocupacién abierta, el subempleoc y 1la baja
productividad son abundantes.

También 1os ingresos indirectos se ven favorecidos con
un proyecto infraestructural. Aparte de los ingresos
percibidos por los trabajadores, por 1a via de salarios gue
emanan de las labores exigidas para la realizacisn de
proyectos, cabe mencionar que el propio gobilernc sera
favorecido en el mediano plazo por entradas fiscales, asi
como también diferentes tipos de usuvarios por razones muy
diversas. Conforme a la estrategia macroecondmica, es
importante alentar los flujos de comercio con el exterior

mediante las nuevas obras/servicios, beneficio tangible
que c¢abe sumar a 1las externalidades., Esta emergente
corriente de ingresos debe considerar tante la magnitud
como su distribucion. Los efectos sociales de tas

inversiones en infraestructura pueden modificar, en efecto,
la distribucién del ingreso y por esta via remodelar la
estructura y la dindmica de la demanda.

EFECTOS REDISTRIBUTIVOS Y POLITICA SOCIAL.

Es obvio que las externalidades amplian las
oportunidades de empleo. De aqui la importancia de su
localizacion regional. La redistribucidn atenda

desequilibrios tanto por zonas como por estratos. Dicho de
otra manera, la politica de infraestructura, preservando
los cdlculos de factibilidad y rentabilidad, puede fundirse
con una politica de ingresoc social o complementaria.

Esto sucede especialmente cuando se recurre a "bienes

meriterios®, es decir, la a ci én del valor social de
ua bign por encima del valor de _eficiencia. En el largo
plazo, este generc de criterios es rentable social e
institucionalmente, l-a industrializacsn sustitutiva
distribuysé bienes meritorios (mal aplicados) en la forma de
subsidios vy regimenes de proteccidn, mas ellos no

condujeron a equilibrios espaciales en el creclaiento, ni a
la equidad distributiva, ni al incremento de divisas. Tal
vez deban denominarse "bienes demeritorios"®, como es el
caso de articulos que la autoridad pablica puede considerar
de lujo, como cosméticos, automéviles importadoes, tabaco,
alcohol, etc.
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EVALUACION DE PROYECTOS Y APERTURA COMERCIAL.

Se trata de ia Gltima etapa que debe recorrerse en la

elaboracién de un proyecto de infraestructura, cuya
operacidén deberd ajustarse y fortalecer 'a la nueva
estrategia de crecimiente que pone éenfasis en la

competitividad y apertura de los mercados Yy en las
exportaciones no tradicionales. Se debe, por 1lo tanto,
preguntar constantemente si el proyectc se aviene con
aquella estrategia o mds blen corresponde a las pautas
anteriores de la politica econdmica,

Sin duda, las obras/servicios de infraestructura son (o
deben ser) fuentes de activos fisicos y monetarios que,
como se apunté, gestan externalidades. Para apegarse a las
demandas del nuevoe modelo de crecimiento, es menester
acudir al andlisis de costos/beneficios para determinar la
conveniencia de un proyecto. La rentabilidad financiera es
importante, pero no puede constituir un criteric excluyente
en una economia donde 10s precios de mercado no reflejan el
verdadero valor econdémico de insumos Yy bienes. Por lo
tanto, los factores institucionales interesados en un
proyecto deben convenir en una base. Ciertamente, el empleo
de estos precios no excluye la rigurosidad en el andlisis
de riesgos y de probabilidades, ni los de sensibilidad. La
participacidon de agentes econdémicos privados en las
obras/servicios proyectados enriquecera, aparte de exigir,
estos andlisis. Estos agentes son sensibles al costo de
oportunidad del capital y rechazaran preyectos de baja
rentabilidad vy, por el gontrario, velaran por subir el
umbral de la misma en caso de tomar parte en el proyecto.
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ANALISIS TECNO—F INANCIERO

METODO DEL. VAL OR FPRESENTE

ANALIS1S ¥ EVALUACION DE UN PROYECTD INDIVIDUAL.

El meétedo del valor presente es uno de los criterios
econdémicos mads ampliamente utilizades en la evaluacion de
proyectos de inversiason. c S n determina
equjvalencia en el tiempo cero de leos flujos de efectiveo

utyros gue genera un pravectoe comparar psta equivalencia
con e) desembolsg 1pjicial, Cuando dicha equivalencia es
mayor que el desembolso inicial, entonces, es_ recomendable

gue al1 provecto sea aceptado.

Para comprender mejor la definicisén anterior a
continuacién se muestra la férmula utilizada para evaluar
el valor presente de los flujos generados por un proyecto
de inversiéns

n
VPN = So + I St

t=1 (1+1)

Valor presente neto.
Inversisn inictal,

St = Flujo de efectivo neto del periodo t.

n = Nimeto de periodos de vida de proyecto.
i = Tasa de recuperacién minima atractiva.
t = t-ésimo periodo.

La férmula anterior tiene una serie de caracteristicas
que la hacen apropiada para utilizarse como base de
comparacisn capaz de resumir las diferencias mids
importantes gue se derivan de las diferentes alternativas
de inversién disponibles. Primero, la foérmula anterior
considera el valer del dinero a +través del tiempe al
seleccionar un valor adecuade de 1. Cabe mencionar gue
algunas bibliografias utilizan como valor de 1 el costoc de
capital {ponderado de las diferentes fuentes de
financiamiento que utiliza la empresa) en lugar de TREMA
{tasa de recuperacidén minima atractival. 5in embargo ,

Paglina - 113



¢

existen algumas desventajas al usar ecomo valor de 1 el
costo de capital. Algunas de estas desventajas sonz 1?
Dificil de evaluar y actualizar y 2} Puede conducir a tomar
malas decisiones pugesto que al utilizar al costo de

wapital, proyectos con valores presentes posjtivos cercanos
ce ia aceptadgs Si mbargo es ~vio ue est

provectos en general no son muy atractivos. For eotra parte.
el utilizar ceome valor de 1 la TREMA, tiene la ventaja de
ser establecida muy facilmente, ademds es muy sencillo
considerar en ella factores tales como el riesgo que
representa un determipado proyecto, la disponibilidad de
dinero de la empresa y la tasa de inflaclén prevaleciente
en la economia nacional.

Ademds de 1la caracteristica anterior, el meétodo del
] esente tien la wventaje de ser siempre uJdnico

endientemente del comportamiento gue sigan los flujos
de efectivo que genera el proyecto de inversidn. Esta
caracteristica del método del valer presente, la hace ser
preferido para utilizarse en situaciones en que el
comportamiento irregular de los flujos de efectivo origina
el fendmene de tasas méltiples de rendimiento.

SELLECCION DE PROYECTOS HUTUAMENTE EXCLUSIVOS.

Ya se han descrite las guias geperales que se deben
seguir para evaluar un proyectos individual. Sin embargo,
seria conveniente mostrar la metodologia a seguir cuandao se
quiere seleccionar una alternativa de entre varias
mutuamente esxclusivas. Para esta situacién existen varios
procedimientos equivalentes, es decir, la decisidn final a
1la cual se 1llega con cada uno de elles es la misma. Estos
procedimientos son: valor presente de la inversidén total vy
valor presente del incrementoc en la inversidén.

VALOR PRESENTE DE LA INVERSION TOTAL.

Puesto que el aobjetive en la seleccién de estas
alternativas es escoger aquella que maximice el valor
presente, las normas de utilizacidn de este criterio son
muy simples. Todo 1o gue se reguiere hacer es determinar el
valor presente de 1los flujos de efectivo que genera cada
alternativa y entonces seleccionar agquella que tenga el
valor presente maximo. Sin embargo, conviene sefalar que el
valer presente de la alternativa seleccionada debera ser
mayor Que ceros, ya fgue de esta manera el rendimiento que se
obtiene e mayer que el interéds minimo atractivo. En caso
de que todas las alternativas tengan valores presentes
negativos, la decisidén a tomar es "no hacer nada®, es decir
se deben rechazar todas las alternativas posibles.
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Por otra parte, sl de las alternativas que se tienen
solamente se conocen sus costos, entonces la regla de
decisisdn serda minimizar el valor presente de sus costos. Es
necesario mencionar, que bajo esta situacién la alternativa
"no hacer nada®" no se puede considerar, es decir,
forzogsamente se tendrid que seleccionar una de las
alternativas, la cual serd 1la de valor presente ainimo si
se consideran los costos con signo positivo.

VALOR PRESENTE DEL INCREMENTO EN LA INVERSION.

Cuando se analizan alternativas mutuamente exclusivas,
las diferencias entre ellas son 1o ads relevante para el
tomador de decisiones. E1l1 valor presente del incremento en
la inversidn es precisamente 10 que detérmina si  se
Justifican esos incrementos de inversién que demandan las
alternativas de amayor inversiaén.

Cuando e comparan dos alternativas autuamente
exclusivas mediante este enfoque, lo primerc que se dehe
hacer es deterainar los flujos de efectivo neto de 1la
diferencia entre 1los flujos de efectivo de las dos
alternativas analizadas. Enseguida se determina si el
incremento en la inversidén se justifica. El incremento en
Ia inversisn se considera aceptable si su rendimiento
excede l1a tasa de recuperacién minima atractiva, es dectir,
si el wvalor presente del Ipcremento en la inversién es
mayor gque cero, 2l incremento se considera degeable y la
alternativa gque requiere esta inversisn adicional e
considera como la mAs atractiva.

Cuando se aplica el criterio del valor presente del
incremento en la inversién en la seleccisn de alternativas
mutuamente exclusivas, los pasos a seguir serian:

1. Poner las alternativas en orden ascendente de
acuerdo a su inversién inicial.
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2. Seleccionar coao la mejor alternativa aguella de
menor costo. Cabe sefialar que la alternativa de msenor costo
siempre serd “"no hacer pada®, es decir, esta alterpativa
seria 'a base contra la cual se comparard la siguiente
alternativa de menor costo. lLa alternativa “no hacer nada®
convisne siempre considerarla puesto que se pueden
presentar casos en los cuales todas 1las alternativas
disponibles tengan valores presentes negativos.

3. Comparar la mejor alternativa con 1la siguiente de
acuerdo al ordenamiento del paso 1. La comparacidsn entre
estas dos alternativas se basa oan deterainar el valor
presante del incremento en la inversidén (fiujos de
efectivos diferenciales). Si este valor presente es mayor
que cero, entonces la alternativa retadora se transforea en
la aejor alternativa. Por el contrario, si el valor
prasante del increaento en la inversidn es negativo,
entonces la mejor alternativa sigue siendo la defensora y
la retadora se elisina de posterior consideracién.

4. Repetir el paso 3 hasta que todas las alternativas
disponibles hayan sido apalizadas. La alternativa que
maximiza 1 valor presente y proporciona un rendimiento
mayor que TREMA, es la alternativa de mayor inversién cuyos
incresentos de inversién se justificaron.
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METODO DE LA TASA INTERNA DE
RENDIMIENTO

PROYECTOS CON UNA SOLA TASA INTERNA DE RENDIMIENTO.

TASA INTERNA DE RENDIMIENTO (TIR).

En todos los criterios de decisisén, se wutiliza alguna
clase de indice, madida de eguivalencia, o base de
comparacidén capaz de resumir las diferencias de importancia
que existen entre las alternativas de inversisn. Es
importante distinguir entre criterio de decisién y una base
de comparacidn, Esta Gltima es un indice que contiene
cierta clase de tnformacidn secbre la serie de ingresos y
gastos a gque da lugar una oportunidad de inversion.

La tasa interna de rendimiento, como se le 1lama
frecuentemente, es un indice de rentabilidad ampliamente

aceptado. Estd definida coms la _tasa de interés gue reduce
val e or jie

ingresgs vy _edresgs. Es decir, la tasa interna de
rendimiento de una propuesta de inversién, es aquella tasa
de interes i® gque satisface cualquiera de 1las siguientes
ecuaciones:

1)

n St = 0
b t
t =0 (1+i#%)
2)
n n-
z St (1+i%) = 0
t=0
donde:
i* = TIR.
St = Flujo de efectivo neto del periodo t.
n = VYida de la propuesta de ipversisén.
t = t-édsimo periodo. .



L3

En 1la mayoria de las situacicnes prdacticas es
suficiente considerar el intervalo ~-1<i®#<o como Ambito de
la tasa interna de rendimiento, ya que es muy poco probable
que en un proyecto de inversién se pierda mAs de 1la
cantidad que se invirtis.

SIGNIFICADO DE LA TASA INTERNA DE RENDIMIENTO.

En términos econdmicos, la tasa interna de rendimiento
representa el porcentaje o la tasa de interés gque se gana
sobre el saldo no recuperado de una inversisén. El saldo ho
recuperado de una inversidn en cualgquier punto del tiempo
de la vida del proyecto, puede ser visto como 1la porcién de
1la inversidn original que aan permanece sin recuperar en
ese tiempo. EI1 saldo no recuperado de wuna inversisn al
tiempo t, se evalua de acuerdo a la siguiente expresidén:

t t-3
Ft = X 5j (1+i#)
=0

Flujo de efectivo neto del periodo j.
Tir (econdémica).

tiempo de la inveersisn,

j-égimo periodo de t.

o Y]
‘h-
[

Es decir, el saldo no recuperado de una propuesta de
invarsién en el  tiemps t, es el valor futuro de 1la
propuesta en ese tiempo.

Una de las ®mgquivocaciones ads comunes que se coseten
con el significado de la TIR, es considerarla como la tasa
de interés que se gana sobre la inversién inicial requerida
por la propuesta, pero lo anterior es valido solamente en
21 caso de propuestas cuyas vidas sean de un periodo.

En conclusidn, de las ideas presentadas en esta
seccidn, surge el significado fundamental de la TIR: "Es la
tasas de joterds gue = gsny sobry &1 salde no recuperade de
una inversidn, de tal wmodo gue @] saldo al fingl de la vida

t ] ol

EVALUACION DE UN PROYECTO INDIVIDUAL.

Con el método de la tasa interna de rendimiento, es
necesarie calcular la tasa de interés (i*) gque satisface

cualquiera de las ecuacieones mencionadas (1), @) vy
compararla con la tasa de recuperacién minima atractiva
(TREMA), Cuando i* sea mayor que TREMA, conviene que el

proyecto sea emprendido.




i)

Para los casos en gue exista un valor de rescate y este
sea igual a la inversién, v los flujos de efectivo rnetos de
cada ceriodc sean constantes, la tasa interna de
rendimientse no dependerd de la vida de la propuesta vy se
obtiene por medio de la siguiente expresisn:

TIR = Flujo de gfectivo anual neto
inversisn tnizial

EVALUACION DE PROYECTOS HUTUAMENTE EXCLUSIVOS.

En la evaluacisn de proyectos mutuamente exclusivos por
el metodo de la TIR, existen dos principios que se deben de
tomar muy en cuenta. Estos principios son los siguientes:

1. Cada incremento de inversidén debe ser justificado, es
decir, la alternativa de mayor invercisn sera la mejor
siempre y cuando, la tasa interna de rendimiento del
incremento en la inversidn sea mayor que TREMA.

2. Solamente se puede comparar una alternativa de mayor
inversisn con una de menar inversién, si é@ésta ya ha sido
justificada.

El criterio usual de seleccién al utilizar este método,
es ascoger el proyecte de mayor inversién para el cual
tados los incramentos da inversidn fueron Jjustificados.
Debe se&r notade que cuando el métoado de la TIR es
utilizado, seleccicnar el proyecto de mayor TIR podria
conducir a decisiones subéptimas.

Con el criterio de decisidén anterior. se esta tratando
de masmizar la cantidad de dineroc en términos absolutos. en
lugar de m miza la eficiencia en 1a utilizacisén 1
dinero,
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La aplicacisn del criterie de seleccién que se
recomienda utilizar con el método -de 1a TIR, implica
determinar la tasa interna de rendimiento del incremento de
inversidn. Esta tasa de rendimiente puede ser encontrada
por cualquiera de las =iguientes alternativas:

a) Encontrar la tasa de intereés para la cual los valores
anuales equivalentes de las dos alternativas son iguales.

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

£) Encontrar la tasa de interés para la cual el wvalor
presente del flujo de afectivo neto de la diferencia entre
las dos alternativas es igual a cero.

Cuando se comparan proyectos donde solamente los gastos
son conocidos, se esta implicitamente sugoniendo cualguiera
de las siguientes situaciones: 1) Los proyectes generan les
mismos ingresos, 8 2) con todos los proyectos se ahorra la
misma cantidad de dinero.

Para comparar proyectos en las circunstancias descritas
anteriormente, ademds de las suposiciones previas, es
necesario estimar que el proyecto de menor inversidén esta
justificado de antemano, es deecir, cuando solamente los
gastos de los proyectos son conocidaos, la alternativa "no
hacer nada" no puede ser considerada. Por consiguiente, el
primer paso en la compararcién de proyectos mutuamente
exclusiveos, seria justificar el incremento en la inversién
del segundo proyecto de mayor inversidn con respecto al de
manor inversidn. Si este incremento no se Justifica,
entonces se tratarda de justifitcar el incremente en la
inversién del tercer proyecto con respecto al primero, y
asi suresivamente. EnN caso de que ningdan incremento de
inversion se justifique, el proyecto seleccionade seria el
de menor inversidén.
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PRUOYECTDS CON MULTIPLES YASAS INTERNAS DE RENDIMIENTO.

La wmayoria de las propuestas de inversidn que son
analizadas en una empresa, consisten de un desembolso
inicial, o una serie de desembolsos iniclales, seguidos por
una serie de ingresos positives. Para estas situaciones, la
existencia de una sola tasa interna de rendimiento fTacilita
grandemente el proceso de toma de decisiones. Sin embargo,
no todas las propuestas de inversidén generan flujos de
efectivo de este tipo. Para algunas propuestas, los
desembolsos requeridos no estdn restringidos a los primeros
periodos de vida de la inversion. Por consigujente, es
posible que en los flujos de efectivos netos existan varios
cambios de sigho. Para estos casos, es posible que la
propuesta presente el fensdmeno de tasas maltiples de
rendimiento.

CLASIFICACION DE LAS INVERSIONES:

Siaples (una sola TIR)
INVERSIONES:
Puras (una sola TIR)
No-simsples:

Mixtas (varlas TIR's)

La diferencia fundamental entre inversiones puras vy
mixtas estriba en los saldos del proyecto. En las
inversiones puras, el saldo no recuperado de 1la inversidn
siempre es negativo, es decir, el proyecto de inversian
siespre nos debe y esta deuda se reduce a cero al final de
su vida. En las inversiones mixtas, el saldo no recuperado
de la inversién puede ser positive o negativo. Si el saldo
es negativo, entonces despufs de transcurrir un periodo el
proyecto nos deberd una gantidad que depende de r¥*, Por
otra parte, si el saldo es positivo, entonces significa que
se dispone de cierta cantidad de dinero gque puede ser
invertida a una tasa de interés igual a TREMA.
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EVvAaLuUuACION DE PROYECTOS DE
INVERSION EN SITUACIONES
INFLACIONARIAS

Incrementos significativos en el nivel general de
precios tanto de los articules como de los servicios, han
originado 1a necesidad de modificar los procedimientes
tradicionales de evaluacién de propuestas de 1inversisn,
todo con el objeto de lograr una mejor designacisén del
capital, Un ambiente crénica inflacionario disminuvye
notablemente el poder de compra de 1a unidad monataria,
rcausandos graves divergencias entra flujos de efectivo
futuros reales y nominales. De esta forma, puesto que
estamos interesados en ddterminar vendimientos reales,
debemos incluir explicitamente g1 impacto de la inflacién
al hacer un andlisis econdémico.

Existen dos clases de inflacidém que pueden ser
consideradas: general o inflacién abierta vy reprimida o
inflacidén diferencial. En el primer caso, todos los precios
y costos se incrementan en la misma proporcién. Para el
segundo caso, 1a tasa de inflacién dependera del sector
econémico involucrado. Por ejemplo, los costos de mano de
obhra y materia prima dentro de una empresa, pueden
incrementarse a distintas tasas de inflacian.

Es necesario mencionar que Bl efecto de la infalacicén
en el valor real de los flujos de efactivo futuros de un
proyecto, no debe ser confundido con 1los cambios del valor
gque el dinero tiene a traves del tiempo. Las dos
situacienes anteriores producen el mismo efecto, un pesco =l
préximo afio tiene un valor menor que un peso 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 préximo afic. Por el contrario, el
efecto de la inflacién surge simplementes porque con un peso
se compra mAds ahora que en el préximo afo, debido a la alza
general de los precios.
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EFECTO DE LA INFLACION SOBRE EL VALOR PRESENTE.

Para el caso de gue exista una tasa de 1inflaclién
general Ii, los flujos de efective futuros ne tendrdn el
mismo poder adquisitivo del ano cero. For consiguiente,
antes de detarminar el valor presente, los flujos deberan
ser deflactados. Una vez hecho lo anterier, 1la ecuacién de
valor presente puede ser escrita en la forma siguiente:

n t
VPN = So + I St /¢ + T31)
t

k=1 (1+1)

Flujo de efectivo neto a deflactar en 21 periodo ¢t.
Inversisn inicial.

Tasa de inflacién general.

Tasa de recuperacidn minima atractiva.

t-ésimo periodo.

o

Esta dltima ecuacién corrige el poder adquisitivo de
los flujos dJe efectivo futuros. Si la tasa de inflacidn es
tero, entonces, la dltima ecuacidn se transforma idéntica a
la ya mencionada.

EFECTO DE LA INFLACION SOBRE LA TASA INTERNA DE
RENDIMIENTO.

Un flujo de efectivo X. tendria un valor de X(1 + i) al
final del préxvimo afro si es invertide 3 una tasa de interes
i. 51 la tasa de interés es tal qgue el valor presente es
caro, entonces, . a dicha tasa de interés se le conoce como
la tasa interna de rendimiento.

81 hay una tasa de inlfacidn anual 11 , entonces, ufha
tazsa interna de rendimiento efectiva Te, puede ser obtenida
por la siguiente ecuacidén:

X
1

Flujo de efectivo.

Tir.

Tir efectiva.

Tasa de inflacisn anual

X (1+le) =_X_t14i)
(1+1i)

LU ]

e
I

v simplificando:




En esta ecuacidn, i puede ser vista como la tasa
interna de rendimiento nominal (sin considerar inflacién)
y, le se puede considerar como la verdadera o real tasa
interna de rendimiento. 5i las tasas de interés e inflacisn
son muy bajas, podemos considerar la siguiente férmula como
una aproximacién muy usual:

e = 1 - Ii

Es importamte mencionar que las férmulas anteriores no
son vadlidas para inversiones cuyas vidas sean wmayores a un
periodo (mes, trimestre, afo, etc.). Para estos casos, es
necesario primero deflactar los flujos de efectivo después
de impuestos y luego encontrar la tasa de interés efectiva
que iguala a cero su valor presente.

CONCLUSIONES:

Aunque es suy recomendable considerar el impacto de la
inflacidn en los estudios econdmicos, esta alternativa
presenta la dificultad de predecir los niveles generales de
precios que van a prevalecer en el futuro. Sin embargo, si
no sep tiene 1a certeza del nivel de inflacisn de los
préximos afos, se puede utilizar la técnica de simulacién o
un enfoque probabilistico que determine la distribucion de
probabilidad de la tasa interna de rendimiento para las
diferentes tasas de inflacidn consideradas.

Finalaeente, cabe mencionar que en tiempos de altas
tasas inflacionarias los diferentes cursos de accidén que se
pueden tomar son:

1) Incrementar 1los precios a una tasa mayor que 1la
inflacionaria.

2) Incrementar la tasa de recuperacidén ainima atractiva.

3) De ser posible arrendar el equipo en lugar de
comprarlo.

4) Incrementar las inversiones en actives no depreciables
(terrenos, acciones).
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En la mayoria de los casos, sclamente se menciona la
gran disminucién que en el rendimiento de un proyecto
origina la inflacién y no se enfatiza el hecho de que la
inflacidén al mismo tiempo que disminuye el rendimiento del
proyecto, disminuye considerablemente el costo real de las
diferentes fuentes de financiamiento wutilizadas por 1la
empresa, llegando este costo a ser negativo en sSituaciocnes
en las que la inflacién es excesivamente alta.

La idea principal es 1la consistencia con la que los
proyectos de inversién deben ser evaluados. Por ejemplo, si
una empresa no considera la inflacidn en la evaluacidén de
Bus nuevos proyectos de inversién, entonces, los
rendimientos probables de estos proyectos deben ser
comparados con el valor nominal de su costo marginal de
capital, o bien lo cual es mas recomendable, con un valor
de TREMA que sea wamayor que este costo de capital. Por el
contrario, si en una empresa la inflacién es considerada en
la evaluacién de nuevos proyectos de inversisn, entonces,
los rendimientos esperados de estos proyectos deben ser
comparados con el valor real de su costo marginal de
capital, o biep deberdn compararse con un valor de TREMA en
el cual se considere el efecto positivo que la inflacidn
tiene en el costo marginal del capital {sobre todo, en los
pasivos captados a largo plazo y a tasa fija).

La conclusisn mids importante es comprender que la
inflacidén ne sélo castiga 1los méritos econdmicos vy
financieros de un proyecto de inversidn, sino que también y
en sayor grade, los costos de las diferentes fuentes de
financiamiento san reducidos. Lo anterior significa que
bajo ciertas condiciones, proyectos que deben ser
rechdzados, son aceptados si en las evaluaciones econgmicas
Se toma en cuenta la inflacidn.

También, vale 1la pena sefalar que ciertas fuentes de
financiamiento son mids afectadas por la inflacisn. Por
ejemplo, es légico que un préstamo de largo plazo, con tasa
fija y en moneda nacional; captado en ambientes crénicos
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.
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ANAL ISIS DE SENSIBIL IDAD

Generalmente hay un elemento de incertidumbre asociado
a las alternativas estudiadas. No sélo son problemadticos
los estimativos de las condiciones econémicas futuras, sino
que ademas los efectos econdmicos futuros de la mayoria de
1os proyectos solamente son conocidos ¢con un grado de
seguridad relativo. Es precisamente esta falta de certeza
sobre el futuro 1o gque hace a la toma de decisiones
econdmicas una de las tareas mas dificiles que deben
realizar los individuos, las industrias y el gobierno.

Por consiguiente, un estudio econdmico completo debe de
incluir la sensibilidad de 1los criterios econdmicos a
camblos en las estimaciones usadas.

SENSIBILIDAD DE UNA PROPUESTA INDIVIDUAL.

La sensibilidad de una propuesta individual debe

hacerse con respecto al parametro mids incierto. Por
ejemplo, es posible gque en la evaluacisén de una propuesta
se tenga mucha incertidumbre con respecto al precioe

unitario de venta de 1os productos o servicios gue se
pretenden comercializar. En estos casos, es auy conveniente
determinar que tan sensible es la TIR o &1 VPN a cambios en
las estisaciones del precio unitario’ de venta, es decir,
para este tipo de situaciones es auy recomendable
determinar el precio unitario de venta a partir del cual la
propuesta seria econsésicamente atractiva.

También, es posible que en 1la evaluacién de una
propuesta se tenga incertidumbre con respecto a los costos
Que se van a incurrir, o con respecto a la vida de 1la
propuesta. En estos casos, taamabién es posible determinar
una curva gue muestre la sensibilidad de la TIR o el VPN a
camblos en 1l0s costos incurridos, o a caebios en la vida de
la propuesta,

El anAlicis 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 qQue la sensibilidad de un
proyectec debe hacerse con respecto - al pardmetro mdas
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 cambiecs en el nivel de demanda., Cambios simultaneos
en varios de los pardmetros no % posible realizar por la
dificultad de wvisualizar graficamente los resul tados
obtenidos {una vartacidén simultidnea de dos pardmetros
implica analizar los resul tados en tres dimensiones).
Ademds, cuando en una propuesta de inversidn la mayoria de
sus pardmetros son inciertos, la técnica de andlisis de
sensibilidad no se recomienda utilizar. Para estos casos un
andlisis de riesgo, o simulacién estocastica seria lo mds
aconsejable,

CONCLUSIONES:

Andlisis de sensibilidad es una técnica ampliamente
utilizada en la practica. Sin embargo, conviene sefalar que
ademids de esta técnica existen muchas otras como Arboles de
decisisn, andlisis de riesgo y simulacisn, las cuales
pueden ser utilizadas para evaluar la incertidumbre de una
propuesta de inversién. De hecho, cuando en un proyecto de
inversisén todos sus pardmetros son inciertos
{probabilisticos), la técnica de andlisis de sensibiliad no
se recomnienda utilizar, y entonces es necesario seleccionar
la mis adecuada de las técnicas mencionadas.

Las principales ventaj}las de utilizar la técnica de
andlisis de sensibilidad son:

1) Su fdcil entendimiento.

2) Su facilidad de aplicacién.
Sus principales desventajas sSon:
1) Analiza variaciones de un pardmetro a la vez.

2) No proporciona la distribucidén de probabilidad de la
TIR o el VPN para variacliones en las estimaciones de los
pardmetros del proyecto.
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Para efectos de evaluacién de proyectos de inversidén en
infraestructura, no es recomendable que el Estudio de
Factibilidad Econémica arroje =2l sostén del mismo en
funcidén de varios paramesros gque caigan en lo "incierto o
probabilistico", ya due el anilisis de riesgo reflejaria
obviamente la naturaleza de un proyecto demasiado riesgoso.

Por lo tante las técnicas de simulacién, 4rboles de
decisison y gistribuciones de probabilidad que involurran
incertidumbre en los diversos pardmetros, debaran ser
usadas en los estudios de mercadotecnia, de localizacisn,
de logistica, de construccisn, etc., para llegar finalmente
a flujos de efective (Balances Profarma) lo mds certeros y
verosimiles en su estimacisén, por la cual, en la dultima
parte del estudic financiero -Andlisis tecnc-financierao-
serd viable utilizar el andlisis de sensibilidad sin 1la
preocupacién de tener que Tecurrir a las técnicas mag
complejas antes mencionadas, las «cuales fueron va
utilizadas previamente y por ende la sensibiliad constituye
una técnica déptima para la evaluacidn financiera; s5in
embirgo, en c¢asoc de aan tener gue recurrir a métodos

- probabilisticos para obtener las estimaciones pertinentes,

se dehera hacer mencisén de ello; enfatizando la muy
riesgosa naturaleza del proyecto, pueste que la mayeria de
la informacion disponible es supuesta.

Lo anterior debe facilitar la toma de decisicnes v la
correcta y rdapida elaboracisn de la Nota Ejecutiva de
Evaluacidén, la cual constituye un factor muy importante en
la presentacién de proyectos ante los puestos ejecutivos de
alto nivel, quienes demandan exactitud en el estudio pero
también un nivel comprensible y deterainante de ,los datos
para su rdpida apreciacisn y decisisdn.
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MARCO REGULATORIO Y ASPECTOS
ECOLOGICOS EN LA EVALUACION DbE
FPROYECTOS DE INVERSION

PROTECCIDON AL MEDID AMBIENTE.

Los rios, mares, hosques, selvas, tierras cultivables,
flora yv fauna silvestres y mantes acuiferos, constituyen el
vasto patrimonio natural de Mauico v 1la base del enorme
potencial para el bienestar de su sociedad. La diversidad
gecgrafica ha propiciado la existencia de variados
ecosistemas, caracterizados psr la presencia de diferentes
tipos de comunidades vegetales y animales en razén de sus
conjuntes hidrograficos, la composicidn diversa de sus
suelos v caracteristicas climatolégicas.

La diversidad cultural, etnica vy social del pais
determina una gama de actitudes frente a la naturaleza, 1lo
que hace que el reto preventivo y corrective de proteccion
a los recursos naturales cobre dimensiones complejas. Fara
afrontar la cuestisn ambiental, es imprescindible tener en
cuenta gue el avance material de la econoemia conlleva,
frecuentemente, graves riesgos ecolégicos, gue no deben se
soslavados en el disefio y ejecucidn de otras politicas para
el desarrollo.

Cuando el crecimiento de la produccién de bienes vy
servicios conduce al deterioro del medio ambiente, cabe
cuastionar si dicho avance representa realmente un progreso
para la sociedad. En estas circunstancias, es de Suma
1mportancia aquilatar y abatir los costos del crecimiento
desardenado.

5461n recientemente, en México como 2n el resto de los
paises, se han empezado a buscar las férmulas para medir el
impacto econdmico que tiene el deterioro ambiental.

El desarrallo industrial Y tecnplsgice ha traido
avances sustanciales en todoes los érdenes, sin embarge, si
las cifras reflejaran el dafo aue en el proceso ha sufrido
2l medio ambiente, seguramente los resultados no parecerian
tan sattisfactorios. En las grandes ciudades, el aire, el
agua, y el suelo estdn sujetos a una grave coentaminacidn, vy
la basura constituye un problema de muy dificil solucién
para su tratamiento y disposicién.
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En el casc de México, el desequilibrio ecolégico que ha
resultado del desarrollo genera una seria preocupacisn
ciudadana y una alta prioridad en las acciones del Gobierno
de la Repablica. La amenaza al patrimonio natural y a la
vida misma, ha determinado el surgimiento y !la prioridad
qgue hoy tienen las politicas ecoldgicas para restituir el
necesario equilibrio de la naturaleza,

Si bian es cierto gque México ha logrado enormes vy
profundas transformacicnes, este progreso ha derivado en
diversos problemas ecoldgicos; ocasionados principalmente
por el cambio de una sociedad agricola a una sociedad
industrial, por la excesiva centralizacidén de las
decisiones, y la ausencia de una planificacisén adecuada. El
progreso econdmico se asumisé y evalus, frecuentemente, con
simples criterios de rentabilidad a corto plazo, sin
considerar la variable ambiental.

Otros factores han complicado el problema ecolédgico: el
acelerado ritmo de crecimiento demogrdfico, caracterizado
por una desigual distribucidn de 1la poblacisn en el
territorio nacionalj; la descapitalizacién del campo, la
carencia de instrumentos legales para frenar la degradacién
ambiental y, en muchos casos, la falta de conciencia vy
educacidén ecolégicas.

Las determinantes principales del deterioro ambiental
encuentran su expresién mds grave en: destrucciédn de
bosques y selvas, deterioroe de 1la calidad del aire,
disminucisn de la cantidad y calidad dal agua,
empobrecimiento y contaminacién de 1los suelos, generacidén e
tnadecuado manejo y disposicién final de desechos urbanos e
industriales, degradacisn del medio ambiente urbans,
extincién de maltiples especies de la fauna, frecuentemente
sujetas a un tradfico ilegal vy a prdcticas cinegéticas
furtivas; afectacidn severa de la flora, asi como
depredacisén pesquera y contaminacidn del mar. Lo anterior
identifica conductas que, a traves de su persistencia en el
tiempo, han hecho crecer y complicarse al problema
ambiental, convirtiéndolo en una preocupacicén fundamental y
planteandoe su solucién cemo upeo de los grandes retos para
la sociedad y el gobierno.
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La demanda social y las propias necesidades del
desarrollo npacional, exigen armonizar el crecimiento
econémico con el restablecimiento de la calidad del medio
ambiente, y la conservacién y el aprovechamiento racional
de los recursos naturales. De ahi la disposlicién del
Ejecutivo Federal de incorporar la variable ambiental en
todas sus actividades vinculadas al desarrollo, prevenir el
deterioro ambiental, ademds de restablecerlo, y promover
una firme y mas amplia participacién en este sentido de
estados y municipios. Ademads, la planeacién vy ejecucidén de
la acclén gubernamental deber4d reallzarse a partir de una

. premisa basica: los recursos naturales econforman una

reserva estratégica fundamental para la soberania nacional
y el desarrollo integral del pais.

Se requiere pasar de la idea esencialmente correctiva a
una preventiva en la gque, de acuerdo a los origenes del
problema ecoldégico, se apliquen efectivamente las
decisiones de inversisn Y tecnologia que guarden el
equilibrio entre el mejoramiento de la calidad de vida de
la poblacidén y el crecimiento econdmico.

fon el propdsito de precisar las tareas del quehacer
ecolégico se establecen los siguientes propésitos
prioritarios:

1. Hacer del ordenamiento ecolégico de las zonas y
regiones del pais un instrumento eficaz de proteccién del
medio ambiente.

2. Conservar y usar adecuadamente los recursos naturales.

3. Sujetar 1los proyectuos de obra vy actividades en el
desarrollo nacional a «criterios estrictos de cuidado
ambiental.

4. Detener y revertir la contaminacién del agua.

5. Mejorar la calidad del aire especialmente en las 2zonas
de alta concentracisn demografica.

&, Atender la limpieza del suelo, con el tratamiento
adecuado de los desechos sélidos y el manejo correcto de
sustancias peligrosas.
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7. Adecuar y ampliar el marco legal para impedir acclones
que dafan seriamente el medio ambiente.

8. Hacer de la educacidn un medio para aelavar la
conciencia ecolégica de la poblacidn, utilizando como
complemento a los medios de comunicacidén en este propésito.

2. Utilizar 1los avances tecnoldgicos en el mejoramiento
del medio ambiente.

10. Asegurar la participacién de 1a sociedad en la
proteccion de nuestro medio ambiente.

11, Establecer y mejorar los canales de comunicacidén vy
apoyo con otros paises para la solucidn del problema
ecplégico.

ORPENAMIENTO ECOLOGICD.

El crecimiento demografico y productivo ha incidido de
manera directa en la ¢transformacidn del medio ambiente,
motivando en auchos casos un uso inadecuado del suelo, y el
deterioro y pérdida de los recursos naturales. En el pais
se han desarrollado proyectos de ordenamiento ecoldgico que
cubren aproximadamente el 60 por ciento del territoric
nacional ¥ comprenden diversas Zonas consideradas
asbientalaente criticas.

Se busca ordenar los usos del suelo en la totalidad del
territorio nacional. En esta tarea se promoverd 1la
participacidén de las diversas instancias de gobhierno vy la
cooperacién de los sectores social y privado. Con ello, se
atenderad a la ejecucién de las siguientes acclones:

a) Formular programas de ordenamsiento ecolédgico en las
regiones del pais que, debido a su problema ambliental, se
consideran criticas.

b) Difundir el ordenamiento ecoldgico como instrumento
preventivo, a fin de lograr la mayor participacién
voluntaria posible de los sectores productives en su
programacién y tumplimiento.

€} Ejecutar 1los proyectos de ordenamiento ecoldgico
existentes.
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RECURSDS NATURALES.

El uso irracional de los recursos naturales ha puestao
@#n peligro a muchos ecosistemas. Esa conducta ha rabasado
la capacidad de renovacidén de la naturaleza y amenhaza a 379
especies de animales en peligro de extincién, de las cuales
54 especies son anicas en México. Por 1o que respecta a la
flora, SBO especies de plantas superiores se encuentran
amenazadas o0 en peligro de extincidén. Los bosques y selvas
no escapan al deteriors ambiental, pues anualmente se
pierden grandes extensiones, ya sea por deforestacisn o por
quemas naturales o provocadas. Las especies acudticas
también corren ese peligro por las practicas de explotacién
inadecuadas, furtivas e ilegales y por la contaminacison de
las cuencas y litorales.

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

1- Fomentar el desarrollo de opclones de manejo vy
aprovechamiento racional de los ecosistemas.

2. Consoclidar el Sistema Nacional de Areas Naturales
Protegidas, ampltando los programas de conservacién, manejo
v administracisén, asi cemo diversificando el
aprovechamiento y fomentando. el uso racional y sostenible
de la flara y fauna silvestres y acudticas, mediante
técnicas y métodos adecuados de reproducclién, propagacién y
maneio.

3. Establecer y operar criaderos, viveros, estaciones de
vida silvestre, centros de decomisa, jardines botanicos,
campamentos tertugueros vy zoolsgicoes para incrementar la
recuperacién de especies de flora Y faura silvestres y
acuadticas.

4. S nformar un sistema de inspeccian y vigilancia
mediante la coordinacién de 1los tres ordenes de gobierno; vy
una mas efectiva participacién social que garantize la
adacuada proteccion de la flera v fauna silvestras Yy
acuadticas, asi como de las arcsas naturales,.

<. Elaborar estudios para la conservacién y recuperaciasn
de especies raras en peligro de extincidn y de las sujetas
& aprovachamiento.
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IMPACTO AMBIENTAL.

El desarrollo de proyectos de obras y otras actividades
en el territorio nactional, constituye un factor que
promueve el fortalecimiento de la economia. E1 instrumente
para contrarrestar sus posibles efectos negativos es la
evaluacién del impacto ambiental previa a la ejecucién de
proyectos de obra.

Dada la naturaleza y diversidad de obras que pueden
impactar advercamente al ambiente, la Ley SGeneral del
Equilibyio Erolégico v Proteccién al Ambiente establece la
concurrencia de Federacién, estadeos y municipics para
normar la obra. £s asi gue, en adelante, sa analizarédn vy
evaluardn las cobras y actividades pdblicas y privadas en el
territorio nacional, de acuerdo a los reglamentos y normas

tecnicas previamente a su ejecucisny asimismno, s
fortaleceran las latores de coordinacisn
interinsti tucional, a fin de garanticar que las

autorizaciones de obra o actividad consideren la evaluacién
de impacto ambiental. Ello se buscarda a través de los
siguientes lineamientos:

1. Asegurar, mediante la vigilancia y, si es necesaric, el
uso de sanciones, que los proyectos de obra y actividades
se realicen en las condicicones legales y autorizadas,

2. Apoyar a estadcs y municipios en la elaboracisén de sus
proyectos de impacto ambiental.

3. Incorporar consideraciones dsa impacto ambiental en 1a
asimilacién de tecnologias.

RIESB0 AMBIENTAL.

El crecimiento industrial ha traide consigo la
presencia de actividades de alto riesgo y ha elevado el
potencial de afectacisén al entorno en caso de accidentess
de ahi la necesidad de regular tales actividades vy
evaluarlas en térmihos de la preservacisdn de los
ecosistemas y la protecciédn de la poblaciédn.

Cabe indicar que, dada la reciente expedicién de la Ley
correspondiente, estan aan en proceso de elabaracién normas
técnicas de seguridad y operacidn, y de metodologias
especificas que permitirdn dar, a cads caso, una atencién
mds aficiente en la determinaclién del riesgo ambiental.
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El andlisis vy la evaluacisn del riesgo ambiental de
toda obira o actividad, en proyecto o en operacidén, con
potencial de afectacidn a su entorno, vy la regulacisén de
las actividades de alto riesgo, en funcidn de la gravedad
de los efectos que puedan ocasionar al equilibrio ecolégico
y a! ambiente, constituyen una prioridad. Con el propésito
de satisfacer estos requerimentes, se emprenderdn las
siguientes accionest

1. Acelerar el proceso de elaboracién de normas técnicas y
metodoldgicas para evaluar y prevenir el riesgo amhiental.

2. Fortalecer la coordinacisén itnterinstitucional e
intersectorial para la aplicacidn de mecanismos de andlisis
de evaluacisén de riesgo ambhiental.

3. Deterninaﬁ, en forma coordinada entre las dependencias
competentes, el catalogo de 1las actividades que deban
considerarse como altamente riesgosas.

4. Coordinar con los gobiernos estatales y municipales losg
programas de identificacisén de d4reas de alto riesgo, para
la deterainacién de zonas intermedias de salvaguarda.

S. Apoyar a las industrias o instituciones que lo demanden
en la evaluacién y analisis de los factores de riesgo.

ABUA.

51 bien México cuenta con grandes volumenes de agua quse
serian suficlentes para satisfacer la demanda total de
abastecimiento del pais, su distriburidn geogrdfica provota
la carencia del recurso en diversas zonas del territorio
nacional. En algunas regiones el agua es escasa y en otras
su abundancia rebasa con aucho el margen necesario. Ademdas,
conforme ha avanzado el desarrollo socioeconsmico, muchas
de las cuencas hidroldgicas presentan signos de
contaminacisn en diversos grados.

Es urgente que los recursos acuiferos se adainistren
eficientemente y se promueva la restitucidn de la calidad
de los cuerpos de agua para su Sptimo aprovechamiento,
considerando su interrelacidn con el medio ambiente, asi
como la rehabilitacién, construccién y operacién de
sistemas de tratamiento de aguas residuales en todo el
pais. Debe intensificarse el control, mediante estricta
vigilancia, de la emisidén de aguas residuales contaminadas,
y establecerse mecanismos para que las iIndustrias o
empresas contaminantes paguen los costos del tratamiento o
los dafos que ocasionan al ambiente.
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AIRE.

La contaminacidn atmosférica ha sido producto del
proceso de la industriallizacisén, asi como de las grandes
concentraciones urbanas, primordialmente por la emisisén de
humos, polvos y gases provenientes de fuentes adviles vy
fijas. La situacidn es particularmente critica en las
grandes zonas metropolitanas de México, Guadalajara v
Monterrey. Las ciudades medias tienden a reproducir este
Tendmeno.

Para prevenir, restablecer y mantener la calidad del
alre, se realizardn las siguientes acciones:

1. Ampliar y consclidar Programas de Contingencia para las
Zohas aetropolitanas, zonas criticas 12 puertos
industriales.

2. Ampliar 1la cobertura y reforzar la operacisén del
sistema de monitoreo de la calidad del aire.

3. Acelerar la fabricacidn, distribucisdn Y uso de
combustibles, con menor contenido contaminante.

4. Crear los mecanismos necesarios para moderar el uso de
combustibles, especlialmente en las grandes ciudades,
desestisulando el uso de transporte privado vy ampliando la
eficiencia del transporte piblico,

S. Regular vy restringir el uso de las sustancias
agotadoras de la capa de ozono y de aguellas que son
productoras del “efecto de invernaderc™.

&, Reducir la emisién de bisdxido de azufre, d&xido de
nitrégeno, hidrocarburos, plomo, monéxido de carboeno vy
particulas sdlidas.
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DESECHOS Y RESIDUOS SOLIDOS.

El incremento de residuos sélidos y desechos con
elementos no biodegrables o de lenta degradacisén, ha sido
considerable. Se estima que sélo el 75 por ciento de estos
residuos se recoge. Por otra parte, es insuficiente el
ndmero de plantas de reciclaje, tratamlento, inclneracisén 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

sélidos se propiciara el establecimiento de sistemas
adecuados de recoleccidn, tratamiento, Tecielaje Y
disposicidn final de los residuocs municipales e

industriales contaminantes, mediante acciones orientadas a:

1. Lograr 1la colaboracidn de las emprasas para el
tratamiento de sus residuos industriales, en especial de
aquellos gque san peligrosos por sus caracteristicas

correosivas, reactivas, expleosivas, téxicas, radicactivas,
inflamables e infecciosas.

2. Impulsar la creacidén de Areas para el confinamiento
seguro de los residuos sédlidos,

3. Activar el establecimiento de plantas recicladoras, de
tratamiento e incineracién de residuos sélides.

4. Avanzar en el reciclaje de materiales susceptibles de
reutilizarse, a fin de reducir volimenes a tratar o
disponer en el suelo.

S. WVigilar 1l1a emisién de residuos peligrosos en los
procesos de transforsacién y establecer mecanismos que
hagan que las industrias enfrenten los costos de este tipo
de contaminacién.

4. Propiciar la disminucién del uso de materiales de lenta
degradacién en la industria.

7. Formar cuadros técnicos suficientes vy adecuadamente
capacttados para la atencién del problema.
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MARCO LEGAL.

Junto con la Ley General del Equlilibrio Ecolégice y la
Proteccisn al Ambiente y las norsas que de ella deriva, se
ha ido conformando un marco legal en materia ecolégica
basado en una concepcién integral del ambiente. Sin
embargo, otras disposiciones Qque se relacionan con la
explotacisn de los recursos naturales tonciben de distinta
manera los sistemas ecolégicos, propiciando una disparidad
de criterios que dificulta la gestién ambiental.

El objetivo que s2 persigue es que, en adelante, la
gestidén aambiental cuente con un marco reglamentario vy
normas técnicas adecuadas y congruentes con las gondiciones
econdémicas del pais y su desarrollo tecnolésgico. Para ello
s8 llevaran a cabo las siguientes acciones:

1. Completar el proceso de expedicisn de los reglamentos
de la Ley Beneral del Equilibrio Ecelégico y la Proteccién
al ambiente. .

2. Continuar con 1la expedicién de normas técnicas vy
criterios ecolégicos con pardmetros mis estrictos.

3. Ampliar la asesoria a estados y municipios para 1la
formulacién de proyectos legislativos en materia ecoldgica.

&. Promover la creacidén de regidurias de proteccién‘
ambiental en cada uno de los amunicipios del pais.
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CAPITULO V. L]
ElL- CASO PRACTICO-
LLOS FERROCARRILES EN LA ECONOMIA MODERNA

ECONOMIAS DE ESCALA.

La aparicisn de economias de escala, que se logran
cuando disminuye el costo promedio por unjdad servida como
gonsecuencia del aumento de volamenes, condujo en al
transporte a los ilamados monopolios naturales. Para
eliminarlos se adoptaron medidas de reglamentacién, sobre
todo en el ferrocarril. Hoy 1las economias de estala son
posibles en innumerables casos, en funcisn de la
combinacién de la oferta vy la demanda y de las
transformaciones operacionales,

En este sentido, con referencia al! ferrocarril, tenemos
1o siguiente:

a} Operaciésn de trenes unitarios para el movimiento
ferroviario de productos especificos. En una encuesta
vreciente en Estados Unidos, 46 empresas carboeléctricas
manifestaron transportar carbén en esa forma, con
frecuencias entre 3 y B2 trenes por mes. Al uso de trenes
unitarios v de carros con wmayor capacidad de carga se
atribuyen mejoras de eficiencia tan significativas como:
reduccién de 41I% de gdéndolas en la flota e incremento de
34% mn el tonelaje movido desde 1970; aumento de 23% en el
namero de viajes anuales por carro desde 1980 e incremento
de mig de 100% en toneladas/kilémetro por viaje y por carro
de 1973 a 1990. Estas mejorias han sido 1la clave para
abatir en un 10% en términos reales las tarifas
ferroviarias del carhbhén desde 1981 y para aumentar a la vez
en 24.8%, desde 1980, los ingresos por tonelada de carbén
transportada por este medio.

b! Rapide desarvollo de los servicios ferroviarios
medlante carros portacontenedores de doble estiba y puentes
terrestres. A partir del concepto original, basado en el
movimiento de trenes entre puntos muy bien definidos como
Los Angeles y Chicago, el servicio se ha extendido en forma
explosiva hasta alcanzar una cobertura que llega hasta
Canada y Meéxico. James Abbott, da cuenta de casi 100
servicios semanales entre la costa oceste de Estados Unidos
Yy puntos en el este, mediante los cuales se da gran calidad
al trafico contenedorizado de un pais. El concepto del
puente terrestre, estrechamente ligado con estos servicios,
se ha extendido con rapidez por el mundo entero. Hoy
funcionan puentes terrestres como el Ferrocarvil
Transiberiano en la otra Unién Soviética y en Africa,
Australia y América del Sur, entre otras regiones.
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INTEGRACION MULTINACIONAL DEL TRANSPORTE.
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Frente a la necesidad de extender las redes de transporte,
sobre todo carretero, para beneficlar al wmayor ndmero
posible de habitantes, guedaron en segundo término o no se
abordaron otros aspectos de la integracién. La prioridad
fue dar acceso al transporte, primero ferroviario, después
carretero y aéreo; se concibidé aprovechar los puertos como
polos de desarrollo regional, 1o cual 1levé a la ejecucidén
de proyectos con ese propésito.

Las modernas tecnologias de transporte y coaunicaciones
han Tacilitado el intercambio mundial de ideas, productos e
informacion. La divisidn internacional del trabajo y la
globalizacién de la produccidn y los mercados, serfan
inconcebibles con sistemas de telecomunicaciones b'4
transportes rudimentarios. £n 1a actualidad la
configuracién de mercados globales exige que se integren
redes de transporte multinacionales, capaces e
proporcionar una calidad de servicio uniforae,
independientemente de 1las fronteras vy la geografia. La
preccupacidén por integrar 1los sistemas de transporte no
sélo se refiere al problema tradicional de la
coapatibilidad de la infraestructura, sino a todos los
aspectos que permitan ofrecer servicios homogéneos a los
USUaArios.

La integracién multinacional del transporte se plantea
cuando, utilizando los sistemas de transporte de dos o mds
paises, es necesario asegurar flujos sin interrupciones o
"rupturas®” gque deterioren la calidad del servicio. La
necesidad de una mayor competitividad mundial exige a los
paises, como parte de sus esfuerzos de comercio exterior,
atender la vinculacidn de sus sistemas de transporte con el
exterior, com0 paso previo para implantar politicas
publicas y dar incentivos a grupos privados para mejorar la
integracién de 1os sistemas nacionales de transporte, en
todas sus modalidades, con los de sus principales socios
comerciales.
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Una eficaz integracién multinacional del transporte
debe abarcar todos 1los componentes del sistema. FPor
consiguiente, requiere medidas referentes a tecnologia
vahicular, manejo de carga, infraestructura, operacién vy
servicios, tecnologia informadtica y de telecomunicaciones,
y aspectos institucionales. Ciertos problemag de la
integracidén multinacional del transporte sargieron como
resultado de 1a aparcién del contenedor y de su uso
generalizado &n el comercio internacional de manufacturas;
Por tantsos, en cuanto al manejo de carga, la integracién del
transpor te requiere, sobre todo. estandarizar la
manipulacién de contenedores. Es importante contar con
equipos de alta productividad en los puertos que permitan
captar traAficos maritimos lucrativos, pues los altos costos
de capital de los buques aodernos les imponen intensidades
incompatibles con prolongadas estadias en los puertos.
También sa requieren plataformas especializadas en
autotransportes y ferrocarriles, asi como graas vy disefios
Yad hoc" en estaciones interiores de tansferencia. Sin
ellos, la eficiencia en el manejo de 1los contenedores
disminuye y aumentan los riesgos.

ta importancia de la compatibilidad en el manejo de los
contenedores se demuestra por la honda preocupacidén de
algunas autoridades portuarias, sobre todo de paises en
desarrollo, ante la positilidad de que se wodifiquen las
normas internacionales para los tamaReos vy caracteristicas
dae los contenedores. Hasta el momento, los de dimensiones
no estandarizadas no han tenido gran penetracisn mads alla
de clertos movimientos intraeuropeos o internos de Estados
tInidos, pero se vislumbran presiones que probablemente
inducirdn a un mayor uso de contenedores de 48 y 53 pies de
largo, asi como de anchos mayores a orho pies. Por las
caracteristicas de los equipos actuales, cualquier cambio
obligaria a realizar enormes inversiones para reequipar y
actualizar las instalaciones de los puertos y sus accesos.
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OPERACION Y SERVICIOS.

La atencisdn a la seguridad es importante para
compatibilizar la operacién de los sistemas de transporte,
sobre todo si los vehiculos operadores originarios de un
pais circulan por las redes de otros. Aspectos relacionados
c€on esa Ppreocupacisn, son los equipos y procedimientos
operativos para el manejo de productos peligrosos, la
duracisn de las jornadas, las condiciones de trabajo y los
requerimientos de capacitacién para operadores y 1los
procedimientos de certificacién del estado fislco de 1los
vehiculos.

La integracisn multinacional del transporte se facilita
s8i los rendimientos ¥ las condiciones para aprovechar
ciertas opciones de transporte son similares a las de otros
paises., De esta wesanera, un puerto que por desventajas
geograficas, administrativas o laborales que sea incapaz de
alcanzar productividades operativas equivalentes a las de
puertos cercanos, verd modificada la consideracgisn que
respecto a &l tengan las navieras gue prestan servicios de
lineas regulares. Debido a ello es probable que experimente
reducciones en sus traficos, cambios en su vocaclén (de
distribuldor a alimentador, por ejemplo), o modificaciones
en el tipo de buques que lo atiendan (mas pequelos, mas
viejos, no especializados). Todo ello no significa que deba
abandonarse 1la integracidén itnternacional de ese puerto,
como minimo, implica que deberd buscarse por otros medios,
la modernizacidén integral de sus servicios b la
especializacisdn regional o por productos. De igual msanera,
la dificultad de proveer cgontinuidad transfronteras a
servicios combinados como el remolque sobre plataforma
{piggy-back) o los transbhordadores tipo roll on roli off,
entorpece el flujo de carga, encarece el transporte de los
paises que no se hallen preparados para atenderlos vy
restringe las opciones para los usuarios.

Otro aspecto importante para la integracisn
multinacional del transporte es la prestacién de servicios
conexos, que incluye la organizacién de cadenas

especializadas de transporte, la gemneracidn vy tramttacisn
de documentacidn, la verificacidn y consolidacidén de cargas
Yy la transmisién electrénica 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 logisticos de apoyo a la
gestion de compafiias peguefias y medianas.
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RESUMEN EJECUT IVO

1. Existen grandes vportunidades para establecer un
ferropuerto, siende identificado el estadc de Querdtara
como propicio y estraségico para tal accién, entre otros
aspectos por el dinamismo de su economia, la importancia de
la industria de manufacturas en el estado (40.7% del PIB
estatal) y la presencta de las ramas econémicas con mejores
expectativas respecto al TLC, tales como textiles y prendas
de vestir, productos metidlicos vy automatrices, de
particular importancia en la entidad. Asimisme, la alta
actividad urbana de la Ciudad de Querétarv, su ubicacidén en
el contexto del principal corredor econémico de comercio
exterior {(México-Laredo), v -133 importante zona de
influenci1a refuerzan su eleccidn.

a. Otros atributos importantes que tiene Ruereétaro para
este proyecto es que mds del 604 de la produccién de sus
empresas grandes y aedianas sa vende fuera de la entidad,
ya sea en el pais vy en el extranjeroa. La presencia de
inversidn extranjera, especialmente en productos metdlicos
y automotrices y de maquiladoras de exportacién en textiles
y prendas de vestir, impulsan aeste tipo de movilidad de
mertancias, favorable a un proyecto de esta naturaleza.

3. En el estado de Querétaro se wmovilizan per ferrocarril
1.5 millones de toneladas, de las cuales se recibe un 77% y
se remite el 23%. La mayor parte de loes productos
transportados por ese medio son graneles agricolas vy
minersles, asi como productos industriales voluminosos.

4. EI! movimiento de manufacturas en c-ntenedores de la
entidad no se efectis por ferrocarril sino por
autotransporte. Se prefiere el autotransporte por su gran y
diversificada oferta con 45 empresas y 1500 unidades en la
entidad. mayor velocidad y servicio puerta a puerta. Lla
preferancia del usuarioc por el autotransporte se da no
obstante gqus su tarifa promedio ponderada en ton-km. es de
aproximadamente O0.12 nueves pesos, superior a la del
ferrocarril de 0.09 nuevos pesos.

5. El potencial de mercado para el ferropuerto se estims
realizando &1 andlisis exhaustive de 5 segmentos de carga
que transitan actualmente por el estado de Querétaro. tanto
por ferrocarril como en avtotransporte: la ciudad de
Querétaro, el resto del estado. su zona de influencia an
200 km & la redonda, la carga de paso, ‘asi como la carga de
paso con otras alternativas. La zarga gue corresponde a
2s5tos dos Gl%imos seguimientos (16 oillones de toneladasi,
dado que implican transbordos adicicnales, dificilmente por
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razones de costo podria utilizar el ferropuerto. En el caso
de los 3 primeros segmentos, el total de carga asciende a
14.2 millones de toneladas. Dado que solo del orden del 20%
comprende a carga general, el potencial para el proyacto se
reduce a poco menos de 3 millones de toneladas. Finalmente
puesto que en mids del 90X 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.

&. Se presupone que todos 1os voldmenes incrementales
sobre escta cifra base se podrian atraer en el future al
ferropuerto. Las proyecciones sefalan gque el mercado de
carga podria pasar de 342 mil toneladas al inicio, hasta
2.3 millones de toneladas en los priximos 25 aRos.

7. Proyectando el crecimiento de la carga haata el afo
2018, que incluye una fuerte influencia del Tratado
Trilateral de Libre Comercio entre 1994 y el 2000, se
dimensions el ferropuerto y se estimaron las inversiones.

8. El1 dimensionamiento del ferropuerto asume que el
proyecto estard especializado en contenedores. y que tendra
los siguientes componentes: terainal de contenedores,

bodegas de consolidacién y desconsolidacién, patios vy
bodegas de almacenamiento, aduana interior, servicio de
bascula, oficinas de servicics adainistrativos y triaites
gubernamentales, servicios diversos y un parque industrial.
Dado el equilibrio actual entre la oferta y deamanda de
almacenaje para graneles en el estado, no se considera de
priaera necesidad el auasentar la capacidad de
alaacenamiento en este rubro. EI potencial principal del
ferropuerto de Celaya, ubicado en una entidad con cierto
déficit de almacenes de granos, propicia mejores ventajas
comparativas para las operaciones con ese tipo de
productos.

9. Considerando sélo la carga de la ciudad de Queretaro,
@l fervopuerto requeriria un terrsno de 30 ha. con una
inversidn total, incluyendo equipamiento, de 94 millones de
nUevVosS pesos. Si se incluyen la totalidad de segmentos
analizados, los requerimientos de superficie se elevan a 52
ha. y la inversidn seria de 179 millones de nuevos pesos.

10. E1 ejercicio financiero, realizado a precios
canstantes, sefala que la tasa interna de retorno {FTIR)
para el proyecto del ferropuerto en el escenario de carga
local results ser del 11.2%X contra 13.2%X 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 laos ingresos {(por
carga o tarifas) y a 1la variacisn de los costos de
inversidén y de operacién. En cambio, las variaclones en el
porcentaje de financiamiento y la tasa de interés del mismo
no alteran sustancialmente la tasa de recuperacién del
capital.

18. La rentabilidad de este proyecto podria verse afectada

- sl se concreta el proyecto de construccién del ferropuerto

de Celaya, con el que tendria que competir por mercados e
ingresos sobre todo en lo relative al segmento de carga de
la zona de influencia. Se ha estimado que en el caso de gue
el proyecto de Celaya se concretara, la TIR del ferropuerto
de Querdtaro podria disminuir en el escanarioc bajo del
11.2% al 9.9% y en el escenario alto del 13.8% al 10%. Esto
sucederia en el caso en que el ferropuerte de Celaya
atendiera las necesidades de movilizacidén de la denominada
“zona de influencia®”, que ingpluye particularmente al estado
de Buanajuiato.

* -13. El desarrollo de un parque industrial (de 271 ha. con

190 ha. vendibles, de acuerdo con las necesidades
incrementales de superficie industrial de la Ciudad de
Querétaro), requeriria de una inversisén total de 284
millones de nuevos pesos y s estima tendria una tasa
interna de retorno (TIR) del 15%. En este parque se
ubicarian empresas sanufactureras con productos altamente
conteneri zables, los cuales constituirian un wmercado de
primera jimportancia para los servicios del ferropuerto
localizado en las proximlidades del parque industrial.

14. La evaluacisn financiera conjunta del desarrollo del
parque industrial y del ferropuerto de Querétaro, did como
resul tado que la tasa interna de retornc se increaentara
del 11.2% al 12.9% para el conjunto en el escenarto bajo.
En el caso del escenario alto la TIR aumenta del 13.24% al
13.7%.

13. Con la informacién disponible, se consgidera que la
mejor localizaciidn para construir el ferropuerto es en los
terrenos de Calamanda, en vez de 1la ubicacién alterna de
Chichimiquillas, vya que estia wmejor conectads con las
principales rutas de transporte de carga y contribuiria -
Junto con el posible parque industrial- a un reordenamiento
urbano e ipdustrial de 1la zona sur de 1la Cd. de Querétaro.
Sin embargo, habra que sustituir el uso del suelo en la
zona, ®n donde la actualidad existen plantaciones agricolas
de alto valor econdémico.
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1&. Para meyorar 1a réntabilidad del ferropuerto, se
racomienda exnlarar el desarrcllo de terrenos urbanisados
para viviende de trabajatores, generados directa L)
indirectamente por 21 propic proyecto, va gue se estima gque
el pargue industrial de empresas sspecializadas generaria
cerca de S5 mil empleos entre 1994 vy =1 afc 2000 y otraos 13
mil mds entre este ualtimo afio y el 2018.

17. Entre los elementos clave de impulso a este proyecto
para propiciar el desvio de cargas del autotransporte al
ferrocarril, en madal idades de doble estiba o en "piggy
back", tiene )1 establecimiento de alianzas estratégicas
con los empresarios vy autotransportistas locales, asi como
1a consecucisn para que el operador cuente con franguicia
de transporte multimodal. De manera muy especial, es
recomendable el asociarse con una empresa ferroviaria
norteamericana con accesso a la conexisn con Nuevo Laredo
desde los Estadons Unidos. .

18. La informacidén gque proporciona el presente estudio
apoyard la promocisn del mismo ante la iniciativa privada.
Los sigujientes pasos recomendables incluirian el
acercamiento con FNM para visualizar el interés entre
Querétaro y Celaya o en ambos, validar 1la demanda con
encuestas en las industrias, asi como fomentar 1s
instalacién de empresas manufactureras mas orientadas hacia
el comercio exterior, en el cual se espera un gran
crecimiento en el transporte de contenedores. Estas
empresas ademds ocuparian el pavrque industrial de que
dispondria el ferropuerto.

19. En su caso, tendrian que injciarse los trabajos de
ingenieria de detalle y 1la presupuestacisén de las
inversiones en el ferropuerto de Querdétaro y su parque
industrial.

20, En opinidn de los consultores, seria recomendable un
acercamiento del Gobierno del Estado de QOuerédtaro al grupe
inversionista privado que, en principio, promueva la
inversidn epn el ferropuerto de Celaya. Aungue la vacacidn
de ambos proyectos es diferente, esto no garantiza que los
proyectos no compitan por el mercado reglonal dado el
traslape de zonas de influencia. La regién en su conjunte
ofrece oportunidades muy interesantes para el desarrollo de
un ferropuerto, pero la presencia de uno de ellos
debilitaria las posibilidades de construccisn del atra,
dada la cearcania entre ambos (escasas 70 km).




-POTENCIAL DE MERCADO

148



INTRODUCCION

E}l potencial de mercado constituye un elemento de fundamemntal importancia para
factibilidad econdmica de un ferropuerto en Querétaro,

En este capitulo se analiza dicho gotencial considerando los siguientes puntos:

+  Patrén actual de movimientos de carga por ferrocarril en el estado de Querétaro.

- Conceplualizacidn de principales componentes y servicios del ferroguerto.

+  Andlisis de segmentos de carga ferroviaria susceplible de ser atraida al ferropuerto.
» Proyscciones de volimenss de carga potenciales para e ferropueno.

+  Perfil del usuario del ferropuerto.

+  Aspectos bsicos de locslizacién del fetropuerto,

determinar la

W
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LA CARGA RECIBIDA Y REMITIDA EN LAS ESTAGIONES DEL EDQ. DE QUERETARO REPRESENTAN ALREDEDOR
DEL 3.5 % DEL TONELAJE Y DE LAS TON-KM DEL SISTEMA FERROVIARIO NAGIONAL

TOTAL = 48.4 millones de ton. TOTAL = 32.7 miles de miiones de ton-km.
NACIONAL NACIONAL

34% — 3sx%

TONELAJE TON - KM

Fusnie: F N M, Series Estadislons, 1001,
FNW, Inkoime £2, 1901,

PARTICIPACION DEL ESTADO DE QUERETARO EN EL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL
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LA ZONA DEL ESTADO DE QUERETARO RECIBE MAS DE TRES VECES LA CARGA QUE ENVIA POR FERROCARRIL,

LAS ESTACIONES MAS IMPORTANTES SON LA CD. DE QUERETARO, SAN JUAN DEL RIO Y MARISCALA, QUE
REPRESENTAN EL 97.7% DE LA CARGA REMITIDA Y EL 99.5% DE CARGA RECIBIOA EN EL ESTADO.

TONELAJE 354,245 TONELAJE 1'153,451
TON-Km (Miiionss) 200.0 TON-Km (Miilones) 924.3
CARROS 5,631 CARROS 20,075

SAN JUAN DEL RIO aTROS 1/
17

REMITIDA RECIBIDA

1/ inciuye las esiaciones de Bemed, San Nicoles, La Griege y Ahorcede.
2/ Intiuye les estaciones de Sernal, 3en Nicoles ¥ Ahorosdo.
Fusnte: informe E-2, FNM. 1800

DALANCE DE CARGA POR FERROCARRIL EN EL ESTADO DE GUERETARO, 1991

A
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PATRON ACTUAL DE MOVIMIENTO DE CARGA EN EL EDO. DE QUERETARO.
FERROCARRAIL. SI NO POR AUTOTRANS!

EL MOVIMIENTO DE MANUFACTURAS Y FMI;’ARTICULAF(MENTE EN CONTENEDORES NO SE EFECTUA POR

= AUTOTRANSPORTE
* PORA FFCC S8E TRANSPORTAN PRINCIPALMENTE

GRANELES Y OTRCS PRODUCTOS VOLUMINOSOS

SEUTIUZA EL AUTOTRANSPORTE
¢ SEPREFIERE EL AUTOTRANSPORTE POR

GRAN DIVERSIFICADA OFERTA CON 45
EMPRESAS Y 1,500 UNIDEDES

= MAYOR VELOCIDAD
- SERVICIO PUERTA A PUERTA
. LAPREFERENC!ADELUSUAREOPOREL
TRANSPORTE SE DA NQ OBSTANTE
OUE SU TARIFA EN TON-KM ES SUPERIOR
RESPECTO AL FERROCARAIL,
N$0.12V80.08
1,004
QUERETARO MARISCALA L2 DEL MmO
C;) 0TELAS nos| (rmupeEsr oes| fewey nan
QRAMELEB AGICOLAS ¥ T TAANELES AGRCOLAY U 0%
FELOENATO nm
cv;;x_nmlt 373w I Tuoeesy wzn] fcaiom T m
< M :’ ] DESP PAPEL. nre
mzuw Az 1I0%
TONELAJE
(MILES)

Fusnin: irikcoma E-2, FNM 1001,

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

- TERMINAL DE CONTENCDORES '

BODEGAS DE CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION

PATIOS Y BODEGAS DE ALMACENAMIENTO

ADUANA INTERIOR

SERVICIO DE BASCULA

QOFICINAS DE SERVICIOS ADMINISTRATIVOS Y TRAMITES GUBERNAMENTALES

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

PARQUE INDUSTRIAL

SERVICIOS GUE OFRECERA EL FERRQPUERTO DE QUERETARO
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La carga potencial en el sentido mas amplio fue procesada para obtener la carga que puede ser atraida al
ferropuerto de Querétaro. Los principales parmetros utilizados fueron el % de potencial para movilizar
contenedores y el % de penetracién para el ferropuerto. Et primer indicador se apoya en que la carga
general en el autotransporte nacional es de alrededor del 20% del total. £l segundo indicador atiende al
objetivo de incrementar la participacién del ferrocarril en el transporle terrestre. Asimismo ambos
indicadores tienen variaciones segin el segmento y siempre son més elevados cuando se trata del
comercio exterior.

El potencial Je mercado para el ferropuerto se estimé realizando un analisis exhaustivo de § segmentos 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, [a carga de paso,
asf como la carga de paso con otras slternativas. La carga que corresponde a estos dos dltimos
segmentos (16 millones de toneladas) dado que implican transbordos adicionales, dificilmente por costo
podifa utilizar al ferropuerto. En el caso de los 3 primeros segmentos, €l total 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 2 poco menos de 3 millones de toneladas. Finalmente dado que en méas del 80% de
los casos se dispone de espueia 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 sélo considera el mercado local de 1a 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.
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CONSIDERANDO SOLO EL SEGMENTO LOCAL DE LA CWUDAD DE QUERETARQ, EL MEACADO DE CARGA
BASE PARA DIMENSIONAR EL FERROPUERTO SERIA DE 173 MIL TONELADAS ANUALES. S! SE LE AGREGAN

LOS OTROS CUATAO SEGMENTOS DICHO MERCADO PODRIA LLEGAR A 342 MiL. TONELADAS,

TIPO DE COMERCIO

DOMESTICO

EXTERIOR

CARGA
TOTAL
SEGMENTO DR CARGA 4 ] e 2 Eo e | rama
3 55 E g g 5 |3 FERRO-
[ s PUERTOS
P B 8| ;| & 38
2|k B %) k)| o
3 £ 3 g # =
1 Cwdad de Querdtaro [local) 888l 5 15 150 452 0 -3 23 173
2 Hesto del Eda de Querétaro 40 10 15 [ k) 15 2% 4 20
3 Zona de inlluencia 5016 17 10 -] 682 u 15 u -]
4 De paso 920t 15 1 1 4138 0 5 ] 55
$ Ne paso con alternativas 1178 12 ] t tan 17 3 8 9
TOTAL 123 4 7 239 e 19 Kl 103 342

Cilras a1 eniles de tonslacas pars 1991,
Fusnle FNM. Intorme E-2, 1991

SCT, Estudios de Origen y Destino 19891990

ESTIMACION DEL MERCADO DE CARGA BASE PARA DIMENSIONAR EL FERROPUERTO
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POTENCIAL A FUTURO DEL FERROPUERTUO,
tAS PROYECCIONES DE LA CARGA QUE SE MOVILIZARIA EN EL FERROPUERTO HASTA EL 2018 DAN COMO
RAESULTADO QUE ESTA SE INCREMENTE EN 7 VECES, LA DOMESTICA SE INCREMENTARIA EN PROMEDIO UN
5.2% ANUAL Y LA EXTERIOR EN 10.1% ANUAL INVIRIENDOSE SUS PROPORCIONES EN EL TOTAL COMO
EFECTO DEL DINAMISMO ESPERADO EN LAS TRANSACCIONES EXTERNAS

901 ' 2018

Coras an roiins de toraiades
Fuers: Extmaciones de GUTBA

PROYECCION DE LA CARGA PARA £L FERROPUERTO DE QUERETARO
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EN EL ESTADO DE QUERETARO ESTAN INSTALADAS 117 INDUSTRIAS GRANDES Y 110 MEDIANAS.  UNA GRAN
PARTE DE ELLAS REPRESENTARIAN EL. MERCADO POTENCIAL PARA LOS SERVICIOS DE UN FERROPUERTO.
ESPECIALIZADOS EN EL MOVIMIENTO DE CONTENEDORES, AUNQUE NO SE DESCARTARIA LA CONSOLIDACION
DE ENVIOS DE LA MICRO Y PEQUENA INDUSTRIA EN VIAS DE INTEGRAR SU COMERCIO EXTERIOR

INDUSTRIA PECUENA
8 Z .

INDUSTRIA MEDIANA
10

lmm‘x.«7mms

TOTAL = 1913 INDUSTRIAS

TAMARO DE LA INDUSTRIA EN EL ESTADO DE QUERETARO

3
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ASPECTOS BASICOS DE LOCALIZACION DEL FERROPUERTO

CARACTERISTICAS DELAS ALTERNATIVAS CHICHIMEQUILLAS-CALAMANDA

CHICHIMEQUILLAS

VENTAJAS

« CUENTA CON CERCA DE €00C M2 CONTRUIDOS

= TIENE ACCESOVIAL

« SE LOCALIZA EN UNA ZONA AGRICOLA DE MEDIANA
PRODUCTMVIDAD

= EXISTE UNA ESTACION DE FFCC

. CUENTA CON SERVICIOS DE AGUA, ENERGIA

» REGIONALMENTE NO EXISTE PRESION URBANA

« EXISTEN SOLO CONTADAS AGROINDUSTRIAS EN

LA ZONA
*NO EXISTE UN PARQUE O ZONA INDUSTRIAL INMEDIATA
« SELOCALIZA A5 MINUTOS DEL LIBRAMIENTQ A SLP
« CUENTA CON CERCA DE 30 HA PROPIAS

DESVENTAJAS

« SULOCALIZACION ESTARIA MAS LEJANA DEL
CORREDOR URBANC-INDUSTRIAL QUERETARO-SAN
JUAN DEL RIO

* SE REQUERIRA DE EXPROPIACION EJIDAL

CALAMANDA
VENTAJAS
. SE LDCALIZA EN LAS CERCANIAS DEL
URBANO-INDUSTRIAL QUERETARO-

SAN JUAN D o]
« SE UBICARIA EN LA ZONA DEL PARQUE B QUINTANA
« £L PROYECTO PODRIA REGULAR EL ORDENAMIENTE)
DE LOS ASENTAMIENTOS URBANOQS DE LAS
POBLACI S DE LAZONA

|ONE:!
« APOYARIA AL PARQUE B. QUINTANA
« SE LOCALIZARIA CERCANO A LA AUTOPISTA
MEXICO-QUERETARO

DESVENTAJAS

+ €L PROYECTQ PERMITIRIA ACELERAR EL PROCESO
DE CONURBACION ENTAE LOS POBLADOS DE
£SCOBEDO-LOLORADO E.GONZALEZ ¥ SAN VICENTE

*» SE AFECTARIAN AREAS AGRICOLAS OE ALTA CALIDAD

+ REQUERIRA ACCESOS VIALES Y PUENTE(S)

* NO SE CUENTA CON AREA PROPIA

« SE AEQUERIAA DE EXPROPIACION EJIDAL

» CON OTRO PARQUE INDUSTRIAL EN EL FERROPUERTO
EXITISTIRUA CIERTA COMPETENCIA CON EL FARQUE
B.OUINTANA

)

-~}
et
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ANALISIS DE RERUERIMIENTOS DE
INVERSION
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INTRODUCCION

A partir de las proyecciones de los volimenes de carga que serfan atrafdas al ferropuerto y la utilizacién de
ciertos pardmetros técnicos y costos indice, se determinaron las dimensiones de los compenentes del

ferropuerto y las inversiones requeridas.

Para llegar a esos resultados, en este capitulo se desarrollan los siguientas puntos:

« Dimensionamiento aproximado de los principales componentes del ferropuerto

« Requerimientos de inversién estimados para los principales componentes del ferropuerto:

» Costos de adquisicién y reacondicionamiento de terrenos

- Obras de cabeza requeridas y urbanizacion de las sreas por desarrollar
« Construccion de vias ferreas. laderos y cambios

- Terminales de carga/descargs y transferencia intermodal

+ Construccion de patios, bodegas y cobertizos

« Equipamiento para operacién de carga/descarga

+ Oficinas administrativas

« Otros

i

-t
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ESQUEMA PARA EL CALCULO DE DIMENSIONAMIENTO DEL FERROPUERTO
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OIMENSIONANIENTO GLOBAL DEL FERROPUERTC \
GONSIDERANDO SOLO LA CARGA DOMESTICA Y EXTERIOR DE LA GD. DE QUERETARO EL FERROPUERTO
ESPECIALIZADO EN CONTENEDORES REQUERIRIA UNA SUPERFICIE DE 30 HAS CON UNA INVERSION
TOTAL DE 96 MILLONES DE NUEVOS PESOS. I SE INCLUYEN LOS 5SEGMENTOS ANALIZADOS, LOS
REgggﬂlMlENTOS DE TERRENO ASCENDERIAN A 52 HAS Y LA INVERSION A 179 MILLONES DE NUEVOS

_N9.

BAJO ALTO BAJO ALT BAJO ALTQ
TERRENO INVERSION INVEASION
(HAS) INFRAESTRUCTURA TOTAL &
. (MILLONES DE N$) (MILLONES DE N$)
& Incluys étuipo, ¥ oy {ton) new.
IIB"-n-h'—“‘_{'-_ grasein oced de la chuded ds

ESCENARIOS ¥ DE SUPERFICIE E INVERSION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO
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ESCENARIO ALTO

(40 Tn)
Montacsions (20 Tn)

Tracioces

Tractor de patio
Tractor hurovisrio
Chasis

SUBTOTAL EQUIPO

Qruade patio (40 Tn)
Montacargas

Montacargas (25 Tn)

8..38...

ESCE!

Q 521,154 .65 33,875 0

47,251 255 14599 % 115,144 %5 29362 -]

2,289 835 2,028 2 4,735 885 419 2

Patio ¢e maniobras 22,083 255 5,631 - 45.691 a5 11651 =]

CENAMENTO:

Sodegas 8,722 730 ar -3 11,838 730 8,642 5

Patios de maniobras 55.208 24! 13,305 -] 114227 24t W59 25
PATIOB DE VIAS:

Vias 3 1206123 3,860 =) 3 1206128 3,860 5

Edificlos sdministrativos 750 1,531 1,148 25 750 150 1,148 25

825 1425 -1 1,610 885 1,425 -]

86511 121,682
NARIO ALTO

2245 325 7 2 3245 6430 7
e 1108 14 2 11 2272 7
%2 2 7 2 E) 584 7
8 1620 7 @ 81 320 7
27 22m0 4 20 21 4540 7
65 65 7 2 & 130 7
406 408 7 2 406 812 ?
2 960 7 60 2 182 7
9904 19962
141,670
14,167 10.0%
2,78 15.0%
AN

RESUMEN DE DI(VBISDNB! DEL FERROPUERTO POR ESCENARO
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3.

EVALUACION FINANCIERA DEL PROYECTO
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METODOLOGIA UTILIZADA EN LA PLANEACION Y EVALUACION FINANCIERA DEL FERROPUERTO



EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO. ESCENARIO BAJO.

PARAMETROS BASICOS
-  Movimientos de carga en 1995 135 mil toneladas
«  Movimientos de carga en 2000 334 mil toneladas
« Movimientos de contenedores en 1995 16 000 TEV'S
- Movimientos de contenedores en 2000 35000 TEU'S
+ Tefreno 29.75hs
« lnversién
- Infraestructura 65,651 Millones N$
Terrenos

Patio de contenedores
Estac. de Consolidacién de Contenedores

Almacenes
Patics de vias
Talleres
Edif. Aduanas

- Equipos’ 9.994 Millones N$

- Estudios y Proyectos 7.550 Millones N$

- Imprevistos 12,458 Millones NS
Suma: 95.513 Millones N$

« Financiamiento; 50% sfinversion @ 12% de interés anua! real.

« Indicadores de rentabilidad para el inversionista: TR = 11.17%; VPN (@ 12%} = -5.69 Millones N$
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARC

ANALISIS DE SENSIBILIDAD, ESCENARIO BAJO

o TR - . ConValor del Terreno C e - sinValor del Terreno 1
VARIABLE - . . .| %VARIAC.| " INDICADORES DE % VARIAC. | INDICADOREBDE
. B N .- RENTABILIDAD e .~ AENTABILIDAD.
- < | fovALOR] |- VEN® -~ TIR% -] [0 VALOR] VPN TR%
Caso base . 5.69 1117 20.03 1578
|ingresos (carga o taritas) -6.0 -12.37 1018 -18.4 0.06 1201
+60 081 1242 +18.4 39,96 1923 |
Costos de inversién y operacitn -15.0 11.42 1387 - 150 327 19.69
+150 -28.41 894 +150 678 1316 |
Tasa de descuento (valor] {10] 0.62 110] 36.61
[12) -5.69 1nar 12 20.03 15.78
(18] -20.78 (18] 325
un - 27.48 nn =440
% de financlamiento (valor] f20} -85 1093 [20] 17.58 14.70
{40} -677 11.08 [40) 19.21 15.37
[s0} -569 1147 [s0) 2003 15.78
160} -484 1224 [60) 20.84 16.27
_ (80} -3.40 11.38 (80] 247 17.61
Tasa de Interés del financiamlento {8) 267 1241 ] 2616 17.21
[vator] [10) - 145 11.78 [10) 2214 16.48
12 -569 11.17 12 2003 15.78
— _{14 - 1021 10.58 [14] 18.83 1510 |
Deoscontada 8l 12%; Mikonss de NS o
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO. ESCENARIO ALTO

PARAMETROS BASICOS

Movimientos de carga en 1935
Movimientos de carga en 2000

Movimiento de contenedores en 1995
Movimiento de contenedores en 2000

Terreno
nversién

- Infraestructura
Terrenos

Patio de Contenedores
Estac. de Consolidac. de C‘ontenedores
Almacenes
Patios de Vias
Talleres
~ Edif. Admén.
~ Equipos
- Estudios y proyectos
- Imprevistos
Suma

Financiamiento:

271 mil toneladas
621 mil toneladas

32 000 TEU'S
75000 TEU'S

62.1 ha

121682 M N$

19.998
14.167
23.376
179.213 Mill. NS

50% sfinversién @ 12% de interéds anual real

Indicadores de Rentabilidad para el inversionista TIR = 13.19%; VPN(@ 12%) = 16.2 millones NS
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EVALUACION DEL FERROPUERTO DE QUERETARO

ANALISIS DE SENSIRILIDAD, ESCENARIO ALTO

o : Con Valor del Terreno- i o Sin Valor set Terrens
VARIABLE % VARIAC, ; INDICADORES DE % VARIAC, | - INDICADORESDE -
R . T RENTABILIDAD .- | “ [ - | RENTABILIDAD
fo VALOR] N TIR% fo VALOR] |- "VPN®.: _TR%
Caso base - 1623 12.19 - 61.27 17.68
{ingresos (carga o tasitas) -70 018 12.01 -266 o.12 1201
+7.0 S2.28 14.92 +266 121.57 22,57
Cosios 06 Invension y operacion ~150 48.19 15.97 -150 86.43 21.04
+150 - 1588 10.85 +150 36.07 15.02
Tasa de dascuento (valor] {10 52.13 10 99.40
12 16.83 12.19 (12 81.27 17.68
{15 - 1948 {15 2281
Hnn -3546 {t7 4904
% de financiamiento fvalor) 120} 10.14 1261 20 56.05 16.22
[40] 14.20 1267 [40] 59.72 17,14
- 150} 1623 13.19 150) 61.27 17.68
{60} 18.27 13.44 {60l 62.83 18.33
f80} 21.48 14.01 I60] | 65.94 20.13
Tasa de interds def financlamiento {63 32.01 1447 (8} 7315 19.15
[valor} (103 L] 1362 (10 67.29 1841
() 16.23 1319 §12) 61.27 17.68
— - {14] 8.03 1257 (14] £5.10 1687
20eacontado sl 129%: Mikiores deNS. i .
¥

Y

R
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ANALISIS DE SENSIBILIDAD

VPN
{MILLONES DE N$)

125 e o

100 {1,

75 - ., ESCENARIOALTO

50 - el

ESCENARIOBAJD 7 ™+
25 -|

VPN = 0
_/1-;1 = 13,19%

8% 9% 0% 1% 2% 19% 4% 15% 10% 1= 18%
TASA DE DESCUENTO (%)

FUENTE: Estmacianee de GAUTSA.

VPN Vs TASA DE DESCUENTO POR ESCENARIO
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EVALUACION DEL PARQUE INDUSTRIAL

TAMARO DEL TERRENO: 271 Hatotales Loslo por motro cuadtado: N$ 20.00
« 85CeNnatio bajo 220 Ha Vendibles Pracios por metro cuadrado: {esc. bajo} NS$ 163.90
242 HaVendibles {esc. alto) N$ 143,65

- escenatio allo
INVERSION: (mifes de nuevns pesos)

Ingtesos por vantas de tatreno (milos do nuevos peses)

Tonteno 54 286 Ritmo do ventas 15 Ha/anuales
Cstudios y proyectos 5429 Plusvalia (real):
Obiras du Cabeza: 1237 1995-1996 1% anual
Subostacién eléctrica 389 1897-2000 $0% anual
.Contral telefonica 1575 2001-2018 3% anual
Planta potabilizadora 1184 Polltice de ventas:
Capt. y conduc. agua potable 4442 Ventas sl contado S0%
Planta de t1atamiento aguas residuales 4757 Venta a crédito 50%
Utbanizacidn 118700 Ventas a ciédita:
Impisvistos 15338 Anticipo 30%
Permisos y licencias 17 399 Interés anual 12%
. TOTAL DL INVERSION 224468 Periodos 5 afios
Custos de Opuracién 0576
Gastos de Vanta: ese. bajo 31 695
esc. alto 28796
TOTAL DE INVERSION MAS
COSTAS Y GAS1IDS: esc. bajo 265 739
asc. alio 262844
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PARGUE INDUSTRUAL FENROPUERTO CONSOLIDADO
CONCEPTO ESC. | €sC. ESC, | LSC |’Esc. ¥5C.
8AJ0 | ALTO BAJO ALTO BAJO AL1O
VALOR PRESENTE NET O (milas N§)
80% 33,728 31,892 31,497 103928 70,027 135,020
10.0% 24,350 20,022 9,618 52,130 31967 72152
12.0% 12941 10,632 (5.687) 16,234 7254 26,865
15.0% ©) 14 (20.762)  (19.481) (20,768)  (19.468)
17.0% {6.545) (5,328) {27.464) (35.458) §34,000) (40,786)
20.0% (14,060} (11.441) (34.343)  (52.099) (48,404)  (63.541)
TASA INTERNA DE RETORNO (%} 1500 1500 1naz 1318 1266 1357
FLUJO ACUMULADO (milas N$)
1995 (61.928) {50.124) {1.765) (109,395) {63,693) (1%9.519)|
2000 (16:849) (15395) 6112 (56.048) 10,737 (71,443
2005 . 74986 60,312 9,729 18381 84715 78693
2010 142,843 118,202 (3.985) 120,959 159465 247,162
2018 148,961 123561 29915 426876 178,876 550437
2018 148,961 123561 52354 690,011 201,316 813571

RESUMEN DE RESULTADOS DI 1.A EVALUACION CONSOLIDADA
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NOTAS, CONCLUSIONES Y
RECOMENDAC IONES GENERALES PARA LA
EVALUACION DEL. FPRODYECTO

BSCENARIO DE DBMANDA POTENCIAL PARA BL FBRROPUERTO.

Se consideraron dos escenarios de demanda potencial de
carga contenerizada para ser atraida al ferropuerto:

=-Un escenario baj)o que s6lo considera la carga local de
la ciudad de Querétaro gue va desde 173 mil! toneladas hasta
un poco mas de un millén de toneladas en el 2010.

-Un escenario alto que incluye los 5 segmentos de carga
analizados: el local, el resto del estado de Querétaroc, la
zona de influencia, la carga de paso y la carga de pasgo Con
rutas alternativas. En este, la demanda potencial de carga
de productos industrializados en contenedores auaentaria
desde 342 mil toneladas a 2.3 millones de toneladas en el
2o18. .

VBLOCIDAD PROBABLE DE OCUPACION DE PRODUCTOS Y SERVICIOS.

El parque industrial deberia de comenzar su operacisn
durante el afo de 19925. 5e considera adecuado un parque
industrial de alrededor de 190 hectireas y con un ritao de
venta proeedio de 15 hectareas anuales. En base a este
esquemd la totalidad del parque industrial se saturaria
alrededor del afo 2007.

En caso necesario, se podria urbanizar el terreno de
reserva que seria de alrededor de 30 a 50 hectareas
adicionales.

Por lo que se refiere al ferropuer to, igualmente
comenzaria a funcionar durante el afo de 1995, ofreciendo
todos los servicios wesencionados. E1l volumen de carga
potencial, sin embargo, se veria afectado por una curva de
aprendizaj)e de la demanda, la cual indica que para el afo
de 1997 alcanzaria el 100% de la demanda estimada,

En sintesis, la puesta en venta de los lotes

tndustriales vy de 1los servicios ofrecidos por al
ferropuerto deberia comenzar durante el afo de 1994.
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SERVICIOS Y ESQUEMAS TARIFARIOS RECOMENDABLES.

Los principales servicios ofrecidos son:
PARGQUE INDUSTRIAL.

-» Venta de lotes industriales urbanizados con un
ferropuerto interior.

FERROPUERTO.

- Carga/descarg de mercancia suelta a bodega 0
viceversa. .

~ - Almacenamiento de carga suefta en bodega.

-« Consolidacisns/desconsolidacién de carga suelta a
contenedor o viceversa.

-+« Almacenamiento de contenedores en patio.

-« Carga/descarga de contenedor a bhordo del ferrocarril o
viteversa.

-« Carga/descarga de contenedor en autotransporte a
ferrocarril o viceversa.

RENTABILIDAD PARA LOS INVOLUCRADOS EN EL PROYECTO.

lLa rentabilidad obtenida en el parque industrial (13%)
corresponde a un nivel conservador de acuerdo a los riesgos
del proyecto Yy pueden elaborarse las adecuaciones
necesarias en la tarifa de las ventas del terreno para
obtener la rentabilidad deseada.

En 1lo que corresponde al ferropuerto, la evaluacién
tomé en cuenta el prondéstico de demanda de carga, asi como
tarifas de mercado para el movimiento de contenedores con
equipo convencional. La rentabilidad obtenida en sus dos
escenarios de crecimiento son inferiores a los del pargue
industrial.
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Por otra pavte, en el caso de 1i conseclidacidén de los
proyecteos, la rentabilidad aumenta en &1 ascenmario bajo
para el ferropuerto y es indiferente para el escenario
alto, sin embargs en ambos casos se tiene que el parque
industrial mejoraria ligeramente la rentabilidad probable
del proyecto (em niveles hasta del 14% an términos reales).

Los precios de los lotes industriales del oparque
permitiran obtener una rentabilidad real del 15% v
cualquier variacion en estos 1inciden directamente en gl
atractivo del proyecto.

Tomando en consideracién la inminente competencia con
el ferropuerto de Celaya, una estrategia de tarifas mas
altas significaria pérdida de mercado y una estrategia de
bajar tarifas para gapar mercado implicaria reducciones
drasticas de rentabilidad.

La potencial presencia del ferropuerto de Celaya
restringe en forma importante el esquema de %tarifas de los
servicios del ferropuerto de Querétaro, al introducir
competencia en el nicho de mercado de tipo regional.

ESTRUCTURA DB FINANCIAMIENTO Y ME2CLZ DE RECVRSOS APROPIADA PARA EL
PROYECTO.

En el anilisis de sensibilidades de 1a TIR para el
proyects, se observé una ligera sensibilidad cuando el
porcentaje de financiamiento se incrementa del S0% al 80%,
o disminuye al 20%. Esta variacién de la TIR fue de menos
de un punto porcentual.

Desde ese punte de vista; el % de financiamiento gue
cbtenga el inversionista 1= afectaria mucho su
rentabilidad. Sin embargo, dade gque la tasa interna de
retorno del! proyecte mo es muy alta, cualquier incremento
que se obtuviera en la misma, con un mayor porcentaje de
financiamiento, seria muy recomendable.




B

REQUERINIBNTOS FUNCIONALSS PARA LA BNPRESA OPERADORA.

Tendrda que realizar los estudios de ingenieria de
detalle vy presupuestacién de las inversiones en el
ferropuerto.

Deberd iniciar el tradamite necesario para obtener el
financiamiento requerido de alguna institucién bancaria.

Formara un comité de inversionistas con eapresarios
locales vy de la zona de influencia interesados en el
proyecto, asi como inversionistas extranjeros, para
conformar el monto de financiamiento propio del proyecto y
decidir lineas de accion.

Coordinard sus acciones con SCT vy FNN para las
autorizaciones ¢orrespondientes, la normatividad y 1la
operacisn del ferropuerto.

Realizard acciones de promocién de los servicios del
ferropuerto entre 1los industriales y otros empresarios
locales y dep 1la zona de influencia. En especial, vigilara
que su politica de tarifas sea lo mas agresiva posible ante
la competencia potencial del ferropuerto que se planea en
Celaya.

ALIANZAS RECOMBNDRBLES.

Para impulsar el proyecto ge recomienda realizar
alianzas estratégicas con autotraspportistas y empresarios
industriales locales y otros mds de la zona de influencia
de Querdétaro, para propiciar el desvio de cargas del
autotransporte al ferrocarril en wmodalidades de “doble
estiba® o en “piggy back".

De manera auy especial, seria muy conveniente asociarse
con una empresa ferroviaria que maneje la conexién con
Nuevo Larede en los Estados Unidos.

Asiaismo, es de fundamental importancia que el operador
del Terropuerto obtenga una franquicia de transporte
multimodal para compet:r eficientemente en el mercado,
ofreciendo servicios de puerta a puerta.
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PROGRANA GBNBRAL DB BJBCUCION.

En la actualidad existe demanda importante de - lotes
industriales en el Estade de Querétaro, ya que de 1061
hectdres ofrecidas e&n parques industriales, anicamente
quedaban disponibles en mayo de 1992 49 hectareas
urhanizadas y @210 hectdreas como reserva en el Parque
Industrial Bernardo Ruintana. .

Es importante la creacién de un parque industrial

especializado <omo parte del proyecto global del
ferropuerto y a desarrcllar de preferencia durante este o
el praoaximo afio, una vez que sea seleccionada la

localizacion exacta del predio, repartirse las inversiones
de las obras de cabeza en madximo de dos afios, para que
comience a urbanizarse de acuerdo a las ventas de lotes a
partir del afo de 1995.

Por lo que corresponde al ferropuerto, su ejecucidén
debe de estar relacionada a las obras de cabeza del parque
industrial, aunque no directasente, pero lo éptimo seria
que los dos comenzaran simultaneaaente su operacidén para
que su impacto sea superior en el amercado y se apoye la
rentabilidad desde el inicio.

85in embargo, antes de iniciar cualquier programa, FNM
deberA decidir si se aprueban los 2 ferropuertos de
fQuerétaro y Celaya o sélo uno de ellos.
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CONSIDBRACIONES PINALES.

ta inforaacién que proporciona el presente estudlo,
apoyara la promocién del mismo ante 1la iniciativa privada.
Los siguientes pasos recomendables incluirian el
acercamiento con FNM para visualizar el interes entre
Queretaro y Celaya o en ambos, validar 1la demanda con
encuestas an las industrias, asi como fomen tar la.
instalacién de empresas manufactureras mas orientadas hacia
el comercio exterior, en el cual se espera un gran
crecimiento en el transporte de contenedores. Estas
wapresas ocuparian el parque industrial de que dispondria
el ferropuerto.

En opinién de 1os consultores, seria recomendable un
acercamiento del Gobierno del Estado de Querétaro al grupo
inversionista privado gque, en principio, promueva la
inversién en el ferropuerto de Celaya. Pese a que la
vocacidén de ambos proyectos es diferente, esto no garantiza
que dichos proyectos no compitan por 1 mercado regional
dado el traslape de zonas de influencia. La regién en su
conjunto ofrece oportunidades muy itnteresantes para el
desarrollo de un ferropuérto, pers la presencia de uno de
ellos dehilitaria las posibilidades de construccién del
otro. La opcidn de desarrollar un solo proyecto tombinado,
a pesar de las dificultades politicas que implica,
constituye una alternativa técnica que no debe descartarse.
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NOTA ETJECUTIVA DE EVALUACION:=
FERROFPUERTO Y CENTRO DE SERVICIOS DE
COMERCIO EN RUERETARO

I. ANTECEDENTES.

El gobiernc del Estado de Querétaro y la Banca de
Desarrollo, ron el objeto de estimular el crecimiento de
las axportaciones en dicha entidad, promueven la
construccidn de un Ferropuerto que incluya un nuevo
desarrollo de servicios industrijal vy comercial, Yy que
proporcione la infraestructura necesaria para facilitar las
operaciones de comercio internacional.

El proyecto estd orientado a establecer un polo de
desarrollo de servicios de transporte terrestre v
farroviario altamente eficiente, asi como un parque
industrial, comercial y de o%tros servicios complementarios.
Con ello se pretende agilizar tramites oficiales Y
optimizar tiempos y rostos de transporte de mercancias,
preferentemente de exportacisn.

1I. DESCRIPCION DEL PROYECTO.

El proyecto consta de la creacisn de un Ferropuerto y
de un Centro de Servicios de Comercio Exterior ubicados en
el Estado de Ruerétaro, &1 cual estara especializado en el
manejo de carga contenerizable y contard con los siguientes
componentes:

Terminal de contenedores.

Bodegas de consolidacidén y descensolidacidn.

Patios y bodegas de almacenamiento.

Aduana interior.

Servicio de bascula.

Oficinas de servicic aduanal y gubernamental.
Servicios diversos thotel, restaurantes, sanitarios.).
Parque Industrial.,

TO AT QRNCTS
e e

La dimensisén baje la cual s& construiria el proyecto
estd en funcidp de dos aspectos primordiales: potepcial de
mercado e inversién y rostos. Con base a dichos puntos se
derivan dos posibles escenarios para el proyecto, los
cuales se detallan a continuacidn:




O

ESCENARIDO BAJO ESCENARIO ALTO

a) INVERSION NS 94 nillones NS 179 millones

b ) SUPERFICIE 30 Ha. S2 Ha.

¢} SEGMENTO DE CARBA Cd. Querétaro. €d. Quereétaro,
resto del Estado,
zona de

influencia, carga
de paso y de paso
con otras
alternativas.

Cabe seRalar que dentro del dimensionamiento del
Ferropuerto existe la construccisn de un Parque Industrial
(Inversidn = N$ 284 mill.), el cual dade su importancia es
catalogado como otro proyecto paralelo pero estrechamente
vinculado a la operacisén del ferropuerto.

Es importante @mencionhar gque la construccison del
proyecto en el Estado de Queretaro tendra las siguientes
ventajas:

a) Se ubica en el principal corredor econdmico de tomercio
exterior (México-Laredo) y su importante zona de influencia
de carga regional.,

b) El dinamismo da sSu economia y la importancia de
manufacturas en el Estado (40.7% del PIB estatall), demandan
una eficiente y agil moviliazcisn de carga.

c€) De la movilizacién actual de carga por ferrocarriles,
estimada en poco mds de 7 millones de toneladas, el A3% se
refiere a comercio exterior vy el 37% restante al comercio
doméstico.

d) Ofrece diversos elementos de orden comercial e

Industrial que invitan a ser desarrollados.

.
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II1. ASPECTOS TECNICOS.

En dicha Entidad, el potencial de carga se analiza bajo
S segmentos, tanto para ferrocarril como para
autotransorte, mismos que tienen un movimiento total de
carga hasta de 30 millones 240 ail toneladas, de los cuales
sslo el 23%, es decir 7 millones 40 mil, corresponden a
carga por ferrocarvil.

Es importante destacar que el movimiento de
manufacturas en contenedores no se realiza por ferrocarril
sino por autotransporte, ya que este ultimo ofrece mayores
ventajas en cuanto a variedad y diversificacién de empresas
que ofrecen tal servicio, ademAs de mayor velocidad vy
servicio de *puerta a puerta", no obstante de tener una
.tarifa promedio ponderada en ton-Km. mayor a la del
ferrocarril (N$0.12 vs. N$0.07).

Cabe gencionar que los dos ultimos segmentos (carga de
paso y de paso con otras alternativas) dificilmente podrian
utilizar los servicios del Tferropuerto, ya que i@gplican
transbordos adicienales, con 1l¢ cual se disminuye el
potencial de mercado del mismo. Ademas en los 3 primeros
segmentos sélo el 20% corresponde & carga general, con lo
cual el potencial de carga del proyecto se reduce a poco
menos de 3 wmillones de toneladas y dado que en mas del 20%
la industria dispone de espuela ferroviaria, el voluaen
inicial considerado se reduce a 342 mil toneladas para los
% segmentos y 173 mil toneladas para el escenaric bajo.

IV. INVERSION Y PLAN FINANCIERO.

El horizonte de planeacién, evaluacisn A4
dimensionamiento de los proyectos abarca el periodo 1993-
2018, cuyas condiciones de inversisn y viabilidad para
ambos escenarios presentan las siguientes premisas:

a) La Tasa Interna de Retorno (TIR) es minima atractiva.

b)) La razén entre ellas no es tan significativa o
equiparable ante 1a razsn de 1las inversiones de los
escenarios. Lo anterior refleja discrepancia, o bien, una
desproporcidn en cuanto a las condiciones de inversién de
cada uno de los escenarios.
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c) La TIR es muy sensible en cuanto a las variaciones de
ingresos (por carga y tarifas) y costos. En cambio, resulta
cas{ indiferente en base a las varlaciones en 21 porcentaje
de financtiamjento y a la tasa de interés,

d) En lo gue respecta al parque industrial, su TIR (15%)
s€ muestra muy swansible al precio de venta de 1los lotes,
par tanto podemos afiraar que el proyecto de un parque
industrial requiere de un ferropuerto como "ancla®, ademds
de proyectos complementarics como 1lo ‘es un desarvollo
inmobiliario.

En vista de que se consolide &1 proyecto de un
ferropuerto v de un parque industrial, éstos se deben
evaluar conjuntamente, mediante la suma de los flujos netos
de inversiéen de cada proyecto vy calcular la rentabilidad
conjunta.

En este sentido, la evaluacidén consolidada beneficia al
escenario bajo del ferropuerto, mientras que &l escenario
alto muestra cierta indiferencia ante 1la consolidacién con
el parque industrial, esto es, su TIR no aumenta en niveles
significativos.

En lo referente al Parque Industrial, éste disainuye su
TIR al compaginarse con un ferropuerto. Sin eabargo, una
concepcidn del mismo sin ferropuerto no es completa, ya que
necesita de este Gltimo para anclar la venta de lotes. Con
base a lo anterior, se afirma que el rendimsiento conjunto y
no el rendimiente aislado es lo que determina la viabilidad
del proyecto.

En base a lo anterior, el proyecto es calificado como
de alto riesgo y con un largo periodo de maduracidn.

v. ESTRATEGIA DE PROMOCION.

En virtud de aumentar el atractivo del proyecto para el
sector privado, se han insertado en el mismo componentes
gque actdan como "ancla® para la venta de lotes, como lo
son: Parque Industrial, Aduana Interior, Desarrollo
Inmobiliario y Servicios Complemantarios. Sin embargo, en
tanto no se defina la ubicacidn geografica del mismo ya sea
en la regién de Chichimequillas o de Calamanda (ambas
ocupadas por importantes plantaciones agricolas) no se
contempla ningdn plan de promocién @ incursién del sector
privado de manera especifica.
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vI. OBSERVACIONES.

Una vez realizada la evaluacién comercial y financiera del
proyecto, se puede concluir lo siguiente:

1) TYoda la gama de proyecciones y estimaciones que
conforman el estudio en cuestién, fueron realizadas bajo el
marco de desarrollo que propiciaria la apertura del tratado
Trilateral de Libre Comercio, 1o cual as un tanto
contingente dadas las expectativas vy condiciones Qque
prevalecen.

2) No se tomé 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 1la postre
lleguen a desplazar al hoy cuestionado. Sin embargo, esto
siempre serd un riesgo inherente al crecimiento econdmico.

3) No se ba realizado un muestreo entre el sector privado,
con el fin de conocer el interés del mismo en 1a
participacién de un proyecto de esta indole.

4) El potencial de mercado dque el proyecto en cuestisn
puediese acaparar, es realmente pequefic en relacidn al
movimiento de carga de 1la regién: como ya se sencionsd
existen factores como la competencia del autotransporte, la
escasa participacién de los segmentos de carga de paso y la
disposicisn de espuela ferroviaria por parte de la mayoria
de la 1industria, lo cual ocasionaria una participacién
minoritaria del ferropuerto en el aovimiento de carga.

5) La existencia del Ferropuerto de Celaya y el traslape
de la zona de influencia, roepen con la necesidad de otro
ferropuerto, pues 11a cercania de ambos -escasos 70 K.
hacen irrelevante la constriuccidén de aabos proyectosg
ademis de ocasionar una caida en las tasas de retorno, las
cuales se ubican en el 1limite atractivo, derrumbando asi
cualquier utilidad.

6) Debido a las cuantiosas inversiones en el proyecto, las
tasas de rendimiento vy de retorno de capital son poco
atractivas para el inversionista y aunque el proyecto es
atractivo en forma funcional, econémica y social; no lo es
tanto para el sector privado, pues dificilmente se
obtendria una rentabilidad real amayor al 128% anual.
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7) El1 analisis de sensibilidad conjunto muestra el
inminente peligro que reprasenta la no adecuada
tarificaciéon y estimacison potencial de mervcado, en el
sentido de que la TIR es muy sensible a 1los precios de
equilibrio dado que cualgquier variacisn de los mismos
representa un aumento o disminucién en la rentabilidad del
proyecto.

8) El1 porcentaje de financiamiento que el inversionista
pueda obtener no afecta la rentabnilidad del proyecto en
ambos escenarios, esto es importante y un buen punto a
favor del! proyecto, puesto que el costo el capital es
siempre un factor de riesgo.

?) Por 1o anterior, se pueden identificar como riesgos
potenciales para &1 rendisiento del proyecto los siguientes
puntos: )

a) Inadecuada fijacidn de tarifas y precios de venta.
b) Una mala estrategia de sercado.
c) Un volusen menor de tonelajs en carga.

d) Una estrategia ferroviaria msal estructurada.

®) Un sobracosto importante en la inversidn.

10) Dificilmente se podria competir o entablar un agresivo
plan de mercado, pues como ya se mencionée los precios de
equilibrio son auy sensibles a la tarifacisn y demanda de
mercado esperada, por lo que cualquier error o variacién en
dicho plan seria de consecuencias graves para la
sentabilidad, todo ello implica una espera en tanto FNM no
decida el curso de accién en cuanto a la situacién de dos
proyectos similares en la “"missa zona™, o bien, no se
wstructure un acuerdo entre leos inversionistas.

VII. ANEXOS .

En las dos altimas padginas se conteamplan tablas con 1la
informacién técnica mas relevante.
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SEGNBNTO DE CARGA:

1.Ciudad de Querdtaro
2.Resto del Estado
3.20na de Influencia
4.0e Paso

S.De paso alternativas

TOTAL

Ton.comercic doméstico
Ton. comercio exterior
Tonelaje total
Contenedores 1lenos
Contenedaras vacios
Carga Promedio

por contenedor (Tn).

ASPECTOS TECNICOS DEL FERRDPUERTD

COMERCIO
DOMESTICO EXTERIOR
autotransporte-rerrocarril
CARGA TONBLADAS
&.364 295 214 238
148 a42 o 370
5.218 458 218 464
8.262 939 1,937 2,201
474 702 343 1,131
20,488 2,636 2,712 4,404
FERROPUERTD
ESCENRRIO ALTO BSCENARIO BAJO
1993 2018 1993 2018
240 nil 232 mil 150 mil 637 mil
102 mil 1,399 ail 23 ail 380 mil
342 mil 2,331 mil 173 mil 1.019 mil
81.80% B81.80% 81.80% 81,80%
18.20% 18.820% 18.20% 18,20%
10 10 10 10
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TOTAL

7.113
6.358
13,329
2,307

30,240



.
e

-

INVERS1DONES INFRAEST.

Terrano

Patio Contenedores
ESTACION DE CARGA

Nave

Patios maniobr
ALMACENAMIENTC
Bodegas
Patios maniobr
PATIOS DE VIAS
Vias (Xm)
Ediftelos edmo
Talleres

43

n.

INVERSIONES EQUIPD
ESTURICOS Y PROYECTOS

IHPREVISTDS
TOTAL
TIR

PARGUE INDUSTRIAL

INVERSION Y PLAN FINANCIERD.

INVERSTON N$ 224 millones

TIR

* VPN/miles N$

10.00%
12.00%
15.00%

TIR %

FLLJO ACLH.
1995
2010
2018

SUPBRFICIE 271 Ha.
15%

PARGUE IMDUSTRIAL.

BAJD

24,350
12,941
is)

15,00
(61,928}

142,849
148,961
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FERRODPUERTO
ESCENARID BAJD ESCENARIO ALTG
a2 siles N¢ [ 24 miles N$
297,528 19,339 521,154 33,875
57,351 14,599 115,144 29,342
2,89 2,026 %,735 4,190
agz,083 5,431 45,691 11,5654
9,722 4H177 11,838 B.642
55,208 13,305 114,227 27,529
3 3,860 a 3,860
750 1,148 750 1,148
1,610 1,425 1,610 1,429
9,994 19,980
7,550 16,167
12,458 23,376
95,513 179,213
Itan 13.19%
ESCENARLDS S
FERROPUERTO CONSOLIDADO
ALTD BAID ALTD BAID ALTD
20,022 9,018 $2,130 33,967 72,152
10,432 (5,487) 15,234 7,256 26,888
14 (20,782) (19,483) (20,76B) {19,489)
15.00 11.17 13.19 12,66 13.57
(50,1241 (1,765) (109,395} (63,893) (159,519}
118,202 (3,385) 128,959 139,465 247,162
123,561 52,354 690,011 201,316 813,57
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CONGLUS IONES GENERALES

Ante las condiciones que todas las naciones enfrentan
para alcanzar una w®ayor prosperidad, es cada vez mas
importante buscar y ctonsolidar niveles de coapetitividad
nacional, industrial y empresarial. Han cambiado las bases
de la competencia internacional y ce requiere modernizar
los enfoques que tuvaieron eéxito en el pasado. Comao
resultado de ello, se destaca el desarrollo de enfoques
integrales en los que intervienen todos los aspectos
relacionados de una economia.

Lta infraestructura es un eslabdén indispensable en la
dindmica productiva y tecnolégica, a la par que incentiva
la formacién de recursos humanos calificados.

El Plan Nacional de Desarrollo (PND) 1989-1994, pone de
relieve la importancia cardinal de 1la infraestructura como
fundamento sobre el cual debera descansar el crecimiento
del pais. Es necesario 1a continuidad en las acciones, a
pesar del cambio de sexenlo, ya que toda politica econdmica
-~y en especial en cuestién de infraestructura- requiere de
seguimiento vy tiempo para su total instauraciosn y
desarrollo; santeniendo los criterios de selectividad,
aficiencia y normalizacisn, asi como la coherencia de la
estrategia sobre la cual los proyectos han sido concebidos,
de lo contrario se incurriria en lamentables errores, como
los cometides en el pasado, que ocasionarian mayores
consecuencias que en antafo.

Esta linea wmanifiesta que la accion del gobierno se
complementa con la del sector privado, y gque el ruabo de la
nueva politica en materia de infraestructura estara dada
por las alternativas de desincorporacisn que estan ean
funcisén de los alcances vy directrises de la estrategia de
crecimiento y de los rasgos particulares de los subsectores
componentes de la infraestructura.

El concepto "estratégico” es dindmico y como tal debe
ser concebido, con Ie cual se evita la estatizacién vy un
marco rigido que no soporte "la dinamica de 1los tiempos®,
sin embargo es de suma importancia la congruencia en todas
las acciones para impedir desfazamientos, extravios @
incertidumbres,
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No existe una sola Tférmula o medelo de gestisn vy
operacién, por 1o cual 1los criterios de sel=ctividad v
transparencia dan la pauta para evaluar de forma particular
a cada subsector, pero siempre atendiendo =2 esguema
tdctico general. Es relevante resaltar que la estrategia
general de organizacién {esquema tdctico) contempla el
desarrollo por regiones, el cual busca crear nuevos polos
de desarrallo gque constituyan "nodos" en la red de comercio
interior y exterior. Dicha estrategia lleva por premisas:

- Coordinacién de agentes econsmicos.

- Difundir la propiedad.

~ Rectificacison del esquema institucieonal de gestisn.
- Eliminar interferencias extraecondmizas.

Para lo anterior, es necesario idear un Marco
Regulatorio que estimule la inversidén y favorezeca la
rentabiltdad en los proyectos, pero también es necesario la
apreclacién del valor social de un bien por encima del
valor de eficiencia, ceoempaginando asi dos esferas que hasta
ahora no han logrado reconciliarse del todo y mas adn
funcionar como una misma: Proyectos rentables, atractivos
para la 1inicjiativa privada, pero también con un altto
heneficio social en tedos les sentidos, accesibles & %todos
los estrates, es decir, maximizar el peotencial de usuarios
sin restriceiones artificlales (elevados costos, reduisitos
elitistas, etec.) que a nadie convienen y constituyen
marginalidad econamica, 1la cual se traduce en riesgos vy
disminucién potencial de mercado gque impactas directamente
la rentabilidad de los proyectos, asi comec en pobreza vy
rezago social.

Confarme a lo establecido en el inicio de asta
investigacién, sa presentan los modelos esquematicos
propuestos como objetivo de tesis, sustentados en toda 1la
teoria que =ngloba este estudio. E! primeroc corresponde al
papel 1integral de 1la infraestructura =2n 1la economia, el
sequndo, muestra un proceso Ssptimo para 2valuar y calificar
proyectos de inversién en la materia.
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No s5e debe olvidar gque 1o importante es crear una
economia sana, €n toda la exteasién de su significado, es
decir, elevar el nivel de vida de 1os mexicanos de manera
permanente y real, esto es, sin artificios o soluciones
temporales.

Lo anterior es sumamente complejo, pero al menos en
materia de infraestructura es posible lograrlo con 1la
adecuada planeacidn y wmaximizando la eficiencia en la
utilizacisn del dinero.

Mucho se ha hecho vya, los logreos se empiezan a palpar.
La infraestructura como parte esencial de la economia lleva
ya inercia, movimiento, buen principio de todo...

Excelente lema en la instauracicn de estrategias
econdédmicas ha resultado ser:

Lo importante en el manejo de la economia es,
precisamente, despolitizarla®™.

Para finalizar, sdélo resta enunciar la satisfaccion de
haber cumplido con el objetivp propueste en un inicio,
verificande asi el papel que un actuario decorosamente
puede ejercer en la solucién de problemas de un entorno
macroeconémico.



y

BIBL IOGRAFIA

Articulos, Estudios y Ensayos:

H crrce

rn. Agostc 4 1°93,
) genierc civil con estudics en las univarsidades
=L d 2 =n Cisncias d2 la universidad de
St d Administracién de Grupe Marhnos

=l Tanca Msroantil Froburss.

33 v Mazatléan.
i3
Ti e.
= 22 Co Ul 62 nun. 8
M&<ize D.F. Enery da 1R9C,

es invastigador de la Facdltad de Geogratia.



Nota pearisdisticatr
An&dlisis Eccnsmico
Periddice E! Finan
11 de msya d= 1973

Tratada de L1br-= C
Acusrds
. g1 Fin

Imrarsiongs y Coalogia.
. bor Maria Isabel Melcho- Sdnchaz.
cis= 0.

om= cio de America del Norts

&n la Regiin Franteriza Méxizo-Estados Unidos

Flan
Secc.

ante

al

Integr
Ercim2s.
Por D=scar de Eusn
Revista ds Com
Vol. 42 num. 1.

México D.F., Enero
NDTA: el autor es
Ingtitutc Mauicans

ds Dssar-clla 1‘99-19“0

.

Frodastivo del MNivel de Vida.
Medic Ambicnu:.

Ri

&

de 159a.

=r-.t: dz Frrvectos dz Infraestruciura

Ankiantal

coordinador de integracisdn del transporta del

dsl Transperte.

v o

ntrs



	Portada
	Índice
	Presentación
	Introducción
	Capítulo I. La Infraestructura en la Economía de México
	Capítulo II. El Ayer y Hoy de la Infraestructura Mexicana
	Capítulo III. El Cambio...
	Capítulo IV. Evaluaciónde Proyectos de Infraestructura
	Capítulo V. El Caso Práctico
	Conclusiones Generales
	Bibliografía



