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INTRODUCCION.

Ante loy cambios ocurridos en todos los paises en la década de fos noventay en

materia economica, politica, social y financiera y tomando en cuenta que México no

estd deskigado de dichos cambios, mds atin unte las expectativas de_l~'!r'a(adr)"de Libre.

Comercio y los cambios de Politica econdmica, tendrd que enfrentar los retos  deé

modernidad y  desarrollo con nuevas actitudes, acordes a _ld.s:ftudcidil del puis.. Esto

exige una orientacion racwnal de los recursos mom.rarw\' y f nanuerov, que permuan

s

aumentar la eficiencia y prodmnvrdad en el Sector (,umumcacmne.s y Tr(mspartes‘

El Gobierno de México en los itltimos 50 anos, ha real:zado un gran uﬁaerzo para que i
nuestro pais disponga. de la 1'nfraestructura carrerera necesaria pard sar_tfsfak:er‘ las
necesidades bdsicas y continuar con el desarrollo de los centros de produccion con los

centros de consumo, 'y comunicar el mayor nitmero de regiones ‘aisladas_por. la

orografia del pais.




* financiando las abras de infraestructura {carretera de cuota), existe la necesidad de . .

La via carretera ha recibido un gran impulse merced de una politica preferencial de
parte del Estado, como consecuencia del menar costo y mantenimiento y por la mayor
Sacilidad para superar el relieve en comparacién con el ferrocarril.

No obstante, a pesar de yue se ha avanzado en forma considerable en la construccion
de obras de infraestructura, aiin existen grandes carencias que se ven acrecentadas por
el crecimiento de la poblacidn y las nuevas necesidades econdmicas, asi como el
continno deterioro de la infraestructura carretera existente,

Esto agrava el problema seriamente, pa que no solo se requiere de ampliar ‘I

infraestructura, sino de emprender vigorosos programas de construccion de estas obras.
que tradicionalmente las venia construyende y financiando el Gobierno Federal a

través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, con una limitada

participacidn de los sectores privado, social y del sistema financiero..

Relacionado con lo anterior, se une también la incapacidad del Gobierno para seguir

modificar los esquemas de financiamiento que fueron aplicados para construir dichas

obras. Con el fin de que exista una participacion amplia entre los sectores del Gobierno

y Privados, mediante el proceso de concesion.

obtencidn de recursos a través de tarifas de cobro a los usuarios de la autopistas de

cuota para que éstas obras representen una inversion financiable para los participantes .

- Para lo anterior, una de las soluciones mids viables para superar las limitaciones es la-

en la obra de infraestructura carretera.

Il

3

¢

IR
iy




La via carretera ha recibido un gran impulso merced de una politica preferencial de
parte del Estado, como consecuencia del menor costo y mantenimiento y por la mayor
Jacilidad para superar el relieve en comparaciin con el ferroca.rril.

No obstante, a pesar de que se ha avanzado en forma considerablz en la construccion
de obras de infraestructura, aiin existen grandes carencias que se vea acrecentadas por
el crecimiento de la poblacién y las nuevas necm’dade.{ econdmicas, asi como el
continuo deterioro de la infraestructura carretera existente,

Esto agrava el problema scria}neme, yu que no sdla se requiere de ampliar lu
infraestructura, sino de emprender vigo_njsas programas de construccion de estas obras
que tradicionalmente las venia cans’tr&y_endo ¥ financiando el Gobiemo,Féder‘alra
través de lé Secretaria de Coh_mnicacimws y Transportus, coﬁ- una ‘Iimit“ada
participaciin de lnS‘ sectores privado, social y del '.s‘i.s*'rem a ﬁn"aﬁbiem. - |
Relacionado con lp anterior, . se une tamhten la mcapaudad del (‘obierno para .segzztf

* financiando las obras de mjraestructura (Larre{era de umta), a.tiste Ia nece.ndad de“'"
maodificar los esquemas de fi, nanuwmemo que fucr:m apluadas para can.strmr duhasf{,_‘ 3
obras. Con el fin ile que exista una pamcupacwu ampha cmre los aecmres del Gablemov‘

y Prtvados mediante el proccso de concesuin.

Para lo auterwr, una de las .sr)luci(me.s mds viables para supcrar las lxmuacione.s as o L

obtencidn de recursos a través de ranfas de cobro alos u.suanos de la auwpiatas de e

i

cuota pam que édstas obras rcpre.suuen una mvers;én ﬂnanclable para Ios pamcxpantes -j

en la obra de infraestructura carretera.
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El objetivo de este trabajo es_presentar un procediniento para financiar la construccion

de una obra de infraestructura careretera_de cuota _en nuestro pais, mediante un

fideicomiso y un sindicato_bancario, considerando los diferentes organismos piiblicos y

privados _que pueden _participar _en_su__financigmiento _como _consecuencia _del

otorgamiento de una _concesion_del Gobierno Federal, a través de la_Secretaria_de

Comunicaciones v Transportes, tomando en consideracidn que al término del plazo de

amortizacion de la inversién de los sectores participantes, procede la reversidn, esto es

gue loy bienes producidos de la concesion pasan _a poder de Caminos _y Puentes

Federales de Ingresos y Servicios Conexos.

Para abordar el tema del Fideicomiso se propone la s:gmenu L.S"'NCHH'(I. Enel capuulo
uno se exponen los antecedentes generales de las carreteras en Méﬁco, ,,cansiderando la
importancia que cumpklio' el Estado pafa Jinanciar dichas nbras; mediante los‘(livérsos
mecanismos del sistema financiero mexicano y a:l mafco Juridico de _Ias con'cesio‘l‘l_as" en
Meéxica., o

En el yegundo capitulo se analiza al Progrmna Nacianal de Aurépishs tfazado 'pt)r la-

anterior admipistracidn, sin desligar la parlzcnpaczdn de los dtfermles sectore.s en el o

Sinanciamiento de estas obras de mfra&slructura, medumre la f gura mds mrportante' el

fiddeicomiso. Por otro lado se recogen lo.s resultados de _este. Plau Nac:onal de

Autopistas, -

En el capitulo tres, para aterrizar congruentemente con el financiamiento mediante

fideicomisos, se analiza un easo pridctico, la construccion de la Autopista de Cuota de la




Tinaja-Acayucan, aplicando y visualizando todos aquellos procedimientos que giran en
torno al fideicomiso. .

Finalmente se exponen las conclusiones del trabajo en base a el futuro del ﬁdcicmﬁisu,
asi como una propuesta respecto de la problemdtica de los Fideicomisos como
mecanismo para financiar las carreteras.

Por tliimo la bibliografia utilizada en el trabajo agradeciendo a las entidades tunto

piiblicas y privadas que proporcionaron el acceso a estos fuentes.




CAPITULO 1.
1. EVOLUCION DE LA INFRAESTRUCTURA CARRETERA EN MEXICO

Y SUIMPORTANCIA DEL FINANCIAMIENTO EN MEXICO (1925-1989)

En la historia de nuestro pais, el sistema de transporte y su infraestructura
han sido elementos fmldamcnta]cs,b por un lado, para otorgar servicios dé
modernizacion indispensables para la poblacién; por otro, al posibilitar el
funcionamiento de la economia y la interrelacién social, cultural y politica entre las
distintas regiones del pais y con el comercio exterior; de ‘ahi la importalilcia’de este
capitulo, al dar a conocer los antecedentes generales de_lbﬁ caminos en México hasta
antes de 1925, posteriormente se analizard el d_esaﬁollo que han {enido Ias
carreteras en Meéxico, desde 1925 en que fue creada.la Coxﬁisién Nacional de
Caminos, hasta finales de la década de tos ochentas donde se contaba con una red de -
240.000 kilometros. Finalmente se comenta en t€rminos muy puntualcs el papcl que'

juega la Polmca Economxca en el sector de. mfraestmcmra can‘ctera a parm' del

* - periodo de M:guel de la Madrid, dondc se sxenlan las bas‘e’s para‘u‘na mayor'atencxon_ o

con la participacion de otros sectores de la socxedad y la lmportancta de losf

esquemas de financiamiento dentro del sistema ﬁnancnero nu.xncano




1.2 ANTECEDENTES DE LOS CAMINOS EN MEXICO

Los caminos fueron para el imperio Azteca algo mas que un instrumento de
comunicacian; fueron empleados como un medio de dominio. Por esos caminos que
se prolongaban de los litorales al valle y del valle hacia el sur y ¢l llamado Tierra
Adentro, corrian los recaudadores de tributos y eran las avenidas por las que
llagaban a la metropoli las riquezas de los pueblos dominados.
Las caracteristicas de los caminos eran veredas, caminos de tierras empedradas,
canales,vias fluviales y costeras, que fueron desarrolladas por las culturas Maya,
Tolteca y Azteca !
En lo quc respecta al drea Maya, sobresalen los caminos ltamados ‘Sacbe”, que
significaban en lengua vernacula calzadas pavimentadas; se caracterizaban por ser
construidos por técnicos muy notables y materiales labrados con martillo, es decir,
fabrados a mano. Otra caracteristica fue que estos cém_inos eran de 100 kilometros de
largo y 9.50 metros de ancho. |
Por otro lado, los Aztecas disponian de una ampﬁa red de‘_cmrr'\Uni.céqioneSWQUe\ ‘
llagabﬁn directamante a la capital de Tenochtitlan, lo que (rzsrhoy‘ _lé 'Ciu‘dad de "
Meéxico. Dicha Ciudad era comunicada por calzadaéjlque._céﬁrediaﬁ dé :ampligﬁd,‘ ‘;;ero"
que eran de gran importancia, caso eSpecfﬁco.la calzada:'fflnqt?paﬁ :o'v'_'l‘va_;:'uba.,' que -
tenia puentes levadizos para peﬁuitir el paso de l;ls cmliarc‘;géfpncs hasta Hégar’ "ql',

lage, donde el objetivo principal era cambiar y comerciar sus mercancias. -

! Secretaria de Comunicacioncs‘y Transportes. “Atlas" 1980, p. 45.




"1 Giliy Adolfo , La Revolucién lglcvml_mpidn, México, £d. Era 1990 P89

Uno de los aspectos que revolucionaron la constitucion de caminos en México fue la
llegada de nuevos medios de transporte, durante el periodo de conquista de los
Espaiioles y junto con ello las técnicas para la construccion de caminos y puentes.
Estos transportes sirvicron principalmente para comercializar y trasladar las
mercancias, debido a que éstas eran demasiado pesadas, de las cuales podemos
mencionar el oro y la plata, metales preciosos. Posteriormente se fueron
desarrollando hasta llegar a los principales centros mineros como Pachuca, Real del
Oro y Zacatecas.?

Posteriormente se abrieron nuevos caminos para comunicar a la #iudad de México y

a las poblaciones costeras donde se daba un gran flujo comercial.

Durante el régimen de Porfirio Diaz, México entra en una etapa mis o menos

acelerada del desarrollo capitalista; su formulacién de politica fue basada en dos

aspactos principales::

a) Crear las condiciones econémicas y politicas necesarias para atraer la inversion .

extranjera.

b) Fncilitar y estimular las exponaciones

"Eb periodo de la revolucxon se caracteriza por un retraso fundamentalmente en
materia caminera; ya que no se conlmuo con cl crccumento que estaba temendo éste 3
-y por si° fucra poco los cammos que se hablan constrmdo fuer(m destru:dos por las .

, “luchas annadas entrc los dwcrsos grupos en conﬁlcto y el gran descontento polit:co ,




e T s

y social que existia en el pais. Es asi como..."en la tercera década del presente siglo,
una vez terminada la fase armada de miestra Revolucion, México tuvo que afrontar
Ia urgente necesidad de contar con la infraestructura para impulsar su desarrollo
econdmico y su evolucion social, a pesar de no contar con los recursos técnicos que
en ese momento se desarrollaban en otras partes del mundo. Era urgente lograr la
comunicacion entre las ciudades mds impottantes del pais y también era
indispensable dotar de servicios a las grandes ciudades".”

Fue asi como en ¢l afio de 1925, con el Presidente Plutarco Elias Calies, se inicid la
consolidacion del Pais como una nacién independiente, s paso dc la lucha armada
a la tarea de construir l’as bases del México actual. Un:i de las tantas émpresas que

era urgente realizar fue la de comunicar al Pafs, para lo cual se emprendié la

construccion de caminos creandose la Direccién'Gencral de Caminds.- ~"D_eb'ido al

gran esfuerzo que representa la construccion de cammos pan el Gobtemo Federdl

se buscd el apoyo de los Estados para partncnpar en ella lo cual le ongen a la

creacién de 1as Juntas- Locales de Caminos de: los Estados y Temtonos del Pans.

lograndose llevar a cabo una mejor clasiﬁ(_:acilin de,io_s cam;'_nos en Mexicoﬂ A

.

‘E Bracamonies Luis, "Seminario Intemacional de Pavimentos®, Meéxico, Instituto Mexicano del Tmnponc 1991 p: 19.

* Veldzquez B. Femando, Llistorin de las J nms Locales eny Mc;lco 1933:1980 , México Institilo Mcxxcano dcl
tansporte 1986, p. 289, .




_ A partir del afio de 1932 por : nuu,rdo del Presudente Pascual Orﬁz RllblO se fu 'd .

1.2.1 CLASIFICACION DE LOS CAMINOS EN MEXICO.

En términos generales el sistema carretero nacional se agrupa de la siguiente manera:

a) Caminos Federales: Se realizan con el 100% de los recursos del Gobierno

Federal.

b) Caminos Estatales: Se llevan a cabo con una participacion del 50% Estatal y un

50% Federal. |

¢) Caminos Rurales: Se coustruyen mediante recursés del Gobierno Fedefal,

Estatales y Pm‘ticulares.

d) Caminos de Cooperacion: Su participacién es niedianfe cbnvénios de-cooperaéién
especificos. | |

Dentro de los programas mcnclomdos el Progmma Naclona! Tnparma se enfoca ak
la construccion de carreteras ahmentadoras y el Programa de Soltdandad a cammoé =
rurales de beneficio rural. | | | | k

13 INT FGRACION DE LA RFD CARRETERA EN MEX]CO (1925-1970)

Debido a- la necesidad de comumcar al pam 1925 a 1930 se comtruyeron 1426]‘:':
kilometros ‘que en]'mron a los Estados de Gucrrero Puebla Yy Pachuca con elj’;f..“'.

Distrito Federal; Momerrey con Nuevo Ldredo y Ménda con Puerto Progreso y

Valladolld

- el sistema dc financiamiento, el cual cons:s_tia enla aportaq_lé_n ",:BIPARTITA"f ,de S




recursos del Gobierno Federal y los Estatales para el financiamiento de las carreteras
que a continuacion se presenta en el esquema "A".
En ¢} esquema A y B podemos ver los dos primeros tipos de financiamientos
tradicionales (bipartito y tripartito) utilizados hasta la década de los ochentas. En el
capitulo 2 y 3 analizaremos en detalle la nueva modalidad del financiamiento con
aportacion de la iniciativa privada y la sociedad en general que es parte de este
trabajo.

La Junta Central de Caminos se hizo cargo de la conservacién de la creciente Red
de Caminos, asi como de la construccion y rectificacion de los tramos terminados;

continud con la construccién de nuevos caminos, todo ello con cargo a los

programas de caminos en Cooperacion Bipartita, caminos con ghrgd, a subsidios

Federales y también de caminos con cargo a subsidios Estatales.®

Para continuar con el desarrollo de nuevas comunicaciones, la Junta continué con su

labor de construir, conservar y reconstruir los caminos de 1a Entidad que le fueron

asignados; se conn'nuaron atendiendo ob'ras con sut.isid.ios‘ -Fédc‘ralés‘ y 'Obras' o
Federales complementanas. cuya aponaclén lotal es respoasablhdad del Goblcmo :
Federal a ttavés de Ia Secretaria de Obras Publu:as Por otro lado los cammos dc’ 2
Cooperamén Tnparllta tnvneron especial atencnén para aprovechar la colaboraclén. :

del Goblemo Federal y los Esmales cuando los pam<:ulares mostraban mterés porla '

STbid; p. 301
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cjccucion de sus obras donde se destaca el sistema de financiamiento
"TRIPARTITO" que incluia a los beneficiarios. ( ver esquema "B").

Por otra parte, para la construccion de algunos de los caminos alimentadores que
nutren de trifico a los grandes troncales y a las pocas carreteras de cuota que son de

especificaciones modestas, con pendientes y curvaturas significativas, pero de

utilizacion permanente. En la construccion de estos caminos se promovia con tres -

tipos de inversion: del Gobierno Federal, de los Estados y de los Beneficiarios,
{agricultores, mincros, ganaderos y ejidatarios o comunidades ing!igéhzts), Asi, las
obras  de desarrollo se realizaron con. inversion de los Gobiém_os chg‘:ralcs y
Estatales, los caminos alimentadores mediante inversién “tripartita"y’para el caso
de las obras grandes se deben llevar a cabo con mcncjén de los Gobiernos Federales,
Estatales y los i)cnleiicial'ios, debido a fos grandes ;110nto§-de inversién; ‘

De 1930 a 1940 se construyeron 9,925 kilometros con lo cual qucdaroh.bomunicadas

por carrelera 23 ciudades importantes de mas de S0,00Q,habit_hntes.“Destaca fa.

construccion de los tramos: México-Cd. Victoria-Nuevo Laredo; México-Jalapa-

Veracruz: México-Toluca-Guadalajara; Chihuahua-Cd, Jl'l'a:c'z;lzSaltillovPigdras =

Negras: Monterrey-Reynosa y Aguscalientes-San Luis Potosi-Tampico.

Durante 1940 & 1950 se integraron a la red carretera- 12,530 kilémétr{)é' pa'fav;unvtotalr‘
de 22,455 kildmetros, con lo cual quedd éomunicado el 20 por ciento 'del,.'tcjxfritorio i1

nacional. Entre las carreteras' terminadas destaca la Panamericana ( Cd. Judrez-

Cuaulitémoc); México-Nogales; Durango-Torreén; Mérida-Campeche y Veracruz-

Coaltzacoalcos..




o ESGUEMA“B®

Euente : elaboracién propia a partir de la informaci6n de la SCT




De 1950 a 1960 se construyeron 22,400 kilometros para un total de 46,892
kilometros con lo cual se completd la red troncal basica vinculando el 33 por ciento
del territorio nacional. Destaca la terminacidn de las carveteras: San Luis Potosi-
Piedras Negras; Coatzacoalcos-Salina Cruz y Coatzacoalcos-Villahermosa.

De 1960 a 1970 se integraron a la red carretera 26,630 kilometros para un total de
71,520 kildmetros: este periodo se caracteriza por la construccion de una gran

cantidad de carreteras alimentadoras y de interconexion,

1.3.1 INFEGRACION DE LA RED CARRETERA EN MEXICO (1970-1989)
Continuando con la integracion del pais, de 1970 a 1983 1a ;‘cd s¢ incrementa
tiotablemente, hasta alcanzar un total de 212,626 kilémetros. Dcﬁaca'la éonsh-uccién
de ia carretera transpeninsular y una gran cantidad de camipdé 7 de mano (ic obra con
los que se integrd a una gran parte de la poblacién de las zoi:zzéirllrzilcs_;!c.l pm’is:.”’ |

A continuacion se presenta el cuadro dondé sé puede 'niofar que en ladecada vdc lqs, ‘
setenta, la longitud total de la réd itumcntb a una tasa x'net'iri_a‘ d.e‘ -crg@;;ﬁie;a;é ,q;mal
(TMCA) de 11.51% al pasar de 71,520 kilémetros en el afio de 1‘9_'7(»35 wazo
kilémetros en 1980; el incremento se deﬁié i all d(;sarfollo:dé la r%d'ﬁd paVuuemada ’

en la que las tasas medias de crecimiento anual fueron del 44.0% para los camitos

® . Bracanontes Luis, op. cit pag 262.
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FUENTES "HCHVAY MANTENANCE FROECT * (TANCO MUNCIAL 198T) e omnot
ANSAROESTADISNICO SCT.(18Y) : : :
ESTADISTICAS BARCAS S CT (1986)

rurales y del 36.2% para brechas mejoradas. En esa década se construyeron mas de
83,000 kilémetros de caminos rurales y el crecimiento ocurrié con una aceptable

tasa promedio de 37.6% anual.”

Ademis se puede apreciar claramente que en el periodo 1970 a 1989 es notorio el

crecimiento casi nulo de las carreteras de’cuat’ro carriles, a un ritmo anual del 0.79%

7 Cortés Peterson Thomas, Manual Estadistico del Sector Transporte, Querétaro, Qro. Secretaria de Comunicaciones y
Tranportes ¢ Institulo Mexicano de Transporte, 1989.p .15
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FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO

en promedio, producto de haber pasado de una red de 868 __kil'émelmsv en 1970 a
1,000 en 1989, En términos generales, de 1980 a 1989 la”rg:d'crccié vm'ucho mas
lentamente que durante los afios setentas, con'una ( TMCA) de '1.95%. (ver cuadrol)
En el cuadro 2 se nos presenta un resumen de 1925 a 1989, donde el Sistema
Carretero Nacional contaba con una longitud aprbximada de 240,000 kil()rﬂc:lres de
los cuales 45,000 kilometros corresponden a la red federal, l,OOkailéﬁiclros a
carreteras de cuota, 59,000 a carreteras alimentadoras, 100,000 a caminos rurales y‘

35,000 a Breqhas mejoradas.
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INTEGRACION DE LA RED) CARRETERA EN MEXICO
1925-1883

carreteras de cuota solo representaban el 0.42% del total de la longitud de carreteras

TIPO D CARRET! ERA
CARRETERAS FEDERALES 45000 18.75%
camsrsms DE CUOTA 1,000 0.42%
CAMINOS ESTATALES 59000 2458%
CAMINGS RURALES 100,000 4167%
BRECHAS MESORADAS 35000 14.58%
s 240000

FUENTE: ELEBCIRACION PROA A PARTIR DEL FRONTUARQ ESTAUISTICO DELASC.1 ©QUADRO2
Algo muy importante que podemos ver en las grificas del cuadro 2, es que las

en México. A pesar de que se contaban para 1989 coh 246 OOO i&iléinétros de red
canetera total habléndose logmdo la mtcgracxén dcl 90% de la poblacxon mcxxcana,

existe un fuerte 1€Zago en cuanto a la modemxzacxon de esa mfraestructura ya quey

de los 45,000 knlometros que fonnan la red troncal bas:ca sélo hay 3 500 kllémetros i ; e

de 4 o mas carriles, sopoﬂando el transito promv.dlo de lO 000 a 20 000 vchiculos;

. dlanos Sin embargo, existen graves problemas de congesuonamxento y dctenoro a

: lo largo de los 13 000 kalémctros que forman la red troncal béswa pnontarla




| COMPOBILION DE LA RED CARRETERA N Muxnco'u‘nwms)]

*XROMETHOS
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CARAETEMAR FEOCAALES  CARRETEM S OF CUGTS

CAMNOT ESTATALES
TIPOS DE CARRETERAS
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ODALCHAS MEJORADAG

A PAR T DAL PRONTUNEG ESTUNSNCO DE LA SC.T.
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14.58%

40.67%

B

i

FUENTE. FLEBORACIGN PAOMA A PANTI DEL PRONIUARD ESTADISICODELA $C.3,

GRAFICS A\ CLUMWD)

Como muestra del atraso en nuestro pais en materia de caminos, se presenta una

comparativa de las longitudes de la red de caminos vecinales de dos paises

desarrollados.

PAISES SUPERFICIE KM/2 LdNGI‘l'UD
EEU.U, 7,800,000
‘FRANCIA 550,000
MEXICO 2,000,000

(MABKM)

DENSIDAD
5,100,000 660
605,00 - 1,160
110,000 200
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Dentro de los patrones de los siguientes paises desarrollados, sc dice gue deben tener
1 kilémetro de carretera por Km2 de superficie. Nuestro pais tiene tan sélo el 13%
de ese requerimiento. Por otro lado, la relacion entre caminos vecinales y caminos
tropicales, para E.E.U.U., debe ser de 10 a 1; para un pais de mediano crecimiento,
de 5 a 1; para fo cual el México cumple solo con una relaciénde 3 a 1.

Ante esta situacion a nivel general la saturacion promedio de la red en 1970 se
estimd en 40%, porcentaje que, con inversiones insuficientes, podria aumentar hasta
un 60-65% en el ano 2000.*

A continuacion se presenta ¢l cuadro 3 donde se-puede qpl'cciar ¢l total de la red
nacional de caminos con respecto a los caminos pavimentados. Donde-en los afios de
1950 4 1970 los caminos pavimentados representaban. en promedio un 60% del lotalk
de vias, pero en 1976 a 1989 se redujo en un 30% apréxi:h&dmﬁcmé. Esfo‘nos dice
como a partir de la década de los setenta en adelan_té'c_.mip'ieza a__disxhi.nuir el

financiamiento en obras del gobiero.

'S.CT "Opondmdades,cn el Sistema Carrelero Mexicano”, México 1992.p, 15
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EXTENSION DE LA RED NACIONAL DE CAMINOS
EN KILOMETROS
- PAVIMENTOS

1965

1970

1971 ;

1972 124 19

1973 188708 -

1974 175,38Y

1975 180 218

1976 104240

1977 RLYEN VS

1974 b . SANe

1979 211248 . 09,768 _

1980 Jre ) 3,920

1981 £341.

1987

1983

1984

1985

1986 .

1987 g /43

1988 sy 14 3800

1989 2140 1300 19,664
FUENTE SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANPORTES PRONTUARIO ESTADISTIOO, (1809) © - CUADRO3
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1.4 LA IMPORTANCIA DEL FINANCIAMIENTO EN LA CONSTRUCCION
DE INFRAESTRUCTURA CARRETERA,

El proposito de los mercados financieros es la asignacion eficiente del ahorro de una
economia a las actividades productivas, apoyando su desarrollo y crecimiento para
lo cual captan cl ahorro escaso y fragmentado de los agentes econdmicos y lo
canalizan hacia proyectos de inversién atractivos que requicren de recursos
financieros. El objetivo principal de cualquier sistena financiero en el mundo es
poner en contacto a oferentes y demandantes de recursos financieros. México ex{ su
proceso de crecimiento y desarrollo no puede faltar a este objetivo de primordial
importancia, | |
Los mercados financieros a nivel mundial han ‘tenido una cxpansion btbal, que 7m0
existe an naciéon que pueda vivir sin estar intimamente rcléqionadq con di»chos
mercados. | |

A nivel interno, cada pais desarrolla también sus mercados financieros, con el

_propésito de servir de apoyo a las necesidades de los diferentes agentes econémicos.

El financiamiento es una de las variables mas importantes para poder echar andar un

proyecto, de “ahi la necesidad de definir el concepto de financiamiento y 'su.

importancia en la infraestructura carretera,




Se entiende por financiamiento  la operacién de dar u obtener los elementos
pecunarios necesarios para  la organizacion de una empresa o el fomento de sus
actividades.

El diccionario de la Real Academia Espaiiola de la Lengua, lo define como, la
accion y efecto de crear o fomentar una empresa, aportando el dinero necesario para
sufragar los gastos de una actividad, obra, construccion, etcétera.

Las fuentes de financiamiento pueden ser por créditos de diferentes clases ya sea
internos o externos, nacionales o internacionales.

L.os procedimientos a implantarse para procurar el aprovisionamiento de capitales,
vartan por lo general en relacién a la forma legal de organizacion, a la cantidad que
se decida reunir por la magnitud y 1a naturaleza de las operaciones de la empresa y a
las condiciones del mercado financiero nacional o internacional, |

El financiamiento de una empresa, comprende el estudio de tres problemas
principales que son: | |

1) determinacion del monto del capital requerido.l

2) seleccidn de las fuentes de aprovisionamiento, control de sus desembolsos. -

“3)el costo.

El primer problema de la detenmnacmn del monto del capltal por ios mulnples ,
factores que deban tomatse en cuenta para hacerlo en fonna apropxada se. consndera

como el m;cxal y bésnco para estudxarse, para la mtervencxén dcl ﬁnancaamnemo dc__ :

' una empresa. Para ello es mdlspensablc pnmeramemc conocer con- la mayor

cxacnmd posible de los articulos o semcxos a ofrecer por representar cstos la suma e

NN R T T R R e R




de los gastos que hay necesidad de efectuar para la adquisicion de los elementos a
su produccion y venta,

El monto del capital requerido para operar un negocio debe ser dcterminado de
acuerdo con la clase y volumen de las operaciones que el mismo pretende llevar a
cabo, asi como la posible demanda de los servicios que se ofrecen, las posibilidades
de adquisicion de las materias primas, las condiciones de trabajo y otras
circunstancias derivadas del medio en que opere. Ademis, es necesario la
formulacion de un plan que sirva de norma para precisar Ja cuantia de las inversioncs
y el cardcter que estas van a tener, para el financiamiento de la empresa con objeto
de lograrse una determinacion correcta del capital requerido.

El segundo problema que se presenta en el financiamiento de una empresa, una vez
determinado el monto de capital, consiste cn la seleccion de sus- fuentes de
aprovisionamiento y de su uso o destino.

Desde ¢} punto de vista de las fuentes de aprovisionamiento, é] capital de las
empresas se divide en propio y ajeno, quedando en el entendjdb de que; el capital dc’
una empresa estd formado por todas las partidas ﬁug cdnsﬁ@1|yen su vnvgtivq, y se
obticne esencialmente de las aportaciones de los propict_a:ios..y.'porv créditds de:
diferentes clases. h | | |

Las fuentes de ob;encién de capital deben ser elégidas de acvﬁér‘dov é‘oh Vevl ‘usc‘)v: (ige va
a hacerse del mismo y por la naturaleza de las obligacione'sv a "C(v)ﬁtvrva;ervsé;_ cn
consecuencia, el uso que-debe tener el capital, debe guardar una .t:strc_:chﬁ felaciéxj

con la clase de fuentes de donde proviene.
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~desde 1940 y 1961, respectivamente.

Los procedimientos a implantarse para procurar el aprovisionamiento de capitales,
varian por lo general en relacion a la forma legal de organizacion, a la cantidad que
desee rennirse por la magnitud y naturaleza de Ias operaciones de la empresa 'y a las
condiciones del mercado financicro.

A efecto de proporcionar un panordma del financtamiento de proyectos carreteros
via mercados internacionales de capital, cabe decir que practicamente de 1910 a
1942 el pais no recibid financiamiento externo. En los cincuentas el financimmiento
vuelve, sin embargo, actua como elemento financiador del gasto gubernamental y del
déficit comercial mexicano, mantenicndo una presencia modesta y limitada.

Resulta importante mencionar que, durante este periodo la mayor parte de
financiamiento externo se obtuvo a través de los Eximbanks y también cn forma
importante mediante el Banco Mundial y el Banco Irlteraxnericano de D_esaxrollo;

Dentro de este marco, Nacional Financiera ha paricipado. en la obtencion. de

“recursos provenientes de fas agencias de financiamiento ha fin de cumplir con su. -

papel de 'agente financiero del Gobiemo che_ral-'para- irx}i)ﬁlsar-e:l deSarrollb
econdémico del pais. Asi, los. primeros financiamientos di;)rgados'é _Méix’cd por c’l
US-EXIMBANK fueron contratados por Nacional Finanéiéfé y se déS(iil?lféil‘C-ll
particular, al desarrollo del Sector Comunicaciones y 1‘:@;15;;6:‘(¢§. | |

En su Jarga trayectoria como principal agénte financicro d_el' gdbivcritov,Nac’immi
Financiera ha p’amicipado acli}vamenté*en li; -promocién, geslién_'y trzmtitqéié'ti,udcy C

financiamicentos ante ¢l Banco Mundial y el Banco Interamericano de'l).csar_mllo
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Cabe destacar que uno de los aspectos principales de la presencia de Nafin en el
exterior es que para la obtencion de recursos, se cuenta con la garantia del Gobiemo
Federal ante las operaciones concertadas con instituciones extranjeras privadas,
gubernamentales o intergubernamentales. En este sentido, es importante comentar
que la fuenie histérica de recursos provenientes del exterior para financiar el-Sector
Comunicaciones y Transporte a través de Nacional Financiera, es al ‘Banco Mundial
549.8 mdd; Banco Interamericano de Desérrollo 520.5 mdd y EXIMBANKS 2,704.5
indd, hasta el afio de 1970”.°

Nacional Financiera ha participado en el financiamiento de blm|mrtantes proyectos
como es el caso de los que se prcscnlan en cl cuadro 4 con un ‘monto total de
$288,800 con gar.’mln del Banco Mundxal Sin cmbargo ld construccmn de
infraestructura de cualquier tipo, fue ﬁnancmda para cl goblerno, su aval hacm

finalmente que fuera el propio goblemo el su_]cto de crcdnto

? Ballesca Loyo L. Financiamiento Internacional de Proycctos IMT, P.235




Asimisimno, la contribucién de la institucion eii el diseiio y financiamiento externo, le

pemiitié al gobierno hasta el periodo de los setcntas subs"anarr el éxjec'ihii;emd vde‘via_s‘
carreteras con cargo a partidas extrapresupucsalrcs de gasto corriente. | |
15 EL PAPEL DEL SECTOR PUBLICO EN INVERSION . DE |
INFRAESTRUCTURA CARRETERA ERRRR

La inversion es un término tan amplio como ambiguo, es'unvav variabic
recon_ocidamentc cfucial,bque tiene efectos tanto en el corto como en el_ 1akg6 plaio.

Es el principal determinante del crecimiento secular de la economia, ya que amplia
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las capacidades productivas; ante esto partiremos analizando el comportamiento de

la formacion bruta de capital fijo por la importancia que tiene en la infraestructura

carreiera.

Se puede observar en el cuadro 5 un crecimiento inestable en la inversion fija bruta

privada para el periodo 1980-1987, registrando caidas de gran volumen; es decir,

hubo una disminucién de la inversion al pasar de 630,370 a 536,790 millones de
pesos constantes. Por su parte, ¢l gasto de inversién piblica ha «;ajd() bruscamente a
partir de 1982 a 1991, al pasar de 476,390 a 249,970 millones de pesos constantes,
en tanto que la inversion privada ha mantenido un,crccimicntq sostenido desdq 1987,

caracteristica de la nueva estrategia.

24
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Ademis podemos considerar que Ja evolucion observada de la Inversion Pablica
muestra un crecimiento negativo de -6.24%en \05 Gitimos 12 afios, mientras que la
del Scetor privado ha mantenido una tendencia 'asccndcn-tc de 2f69°/0; 1o pual indica
que hay un proceso de Teactivacion y modcmiiaciéh de la planté”pri\'/ada, aunado a
un cambio en 12 participacién del Gobierno cn la activi_dad ecénémica; | |

En la grafica del cuadro 3 podemos aprc'ciar que la fdnnﬁdiéﬁ bﬁxta :dcicapitak‘ del -
Gobiermno en el afio de 1981 registro una tash de _crecimicnio de 22.5% y para 1991
fue de -6.7%. En tanto que para la inversion privada, en io's: misnv\ov'pefviodds
indicados tuvo Ui crecimiento de 11.5%Y 14.1% respectivamente; e’stb_ﬁos_ ;cﬂeja :
una ayor paﬂicipacit’m de la inversion privada y un decteméﬁto de la irwérsibn ‘

publica.
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FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO §

De acuerdo con lo anterior, podemos ver en los tiltimos afos clv‘éasto de: in,vcr.s‘i()nl_ ’
del sector pitblico como porcentaje del Prpdﬁcio lnlémo’_Bmt@ y éspe{pivﬁ_‘c‘amente el
ga;to en obras pﬁblicés y bienes, ha sufrido una contraccion signiﬁcatiya. En :cst_c-'
rubro se encuentra el gasto en construccion y mantenimiento dc'canctér#s.‘ 7

En la cuadro 6 podemos éxanninar, como - es. que "el gasto dét c‘z}pit'al y. de obras

pu’xblibas se encontraba en 1980, a niveles de 10% y 8.3%-del Producto Interno

26




Bruto respectivamente, disminuyendo para 1987, a 5.9% y 4.6% del Producto

Interno Bruto.'®

[FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE A LOS INDICADOHRES DEL BANCO DE MEXICO . ’ . : .

CUADRO 8

En el periodo de 1977 a 1981, Gobiemo Federal invirtié una parte Iimpoftante del
gasto piblico (aproximadamente 20%) en la construccién de infraestructura de
transporte, para responder a la demanda que generaba la ccon@mfa cxvlvcreé'i'rﬁicnto

‘(cn el periodo 1978 a 1981, el Producto Interno Bruto crééi(_i i:'on'una' tasa mcv:_dia'ivde--‘ PRI E

1 Almeida Dingler Carlos, Eyaluacién de la Experiencin Mexicana en Proyectos Caryeteros Concesionados, Tesis = -
ITAM 1993 P .14 : ' : . : L
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{ INVERSION PUBLICA COMO PORCENTAJE DEL PIB l

WG Ooras by |
% Casto mn Crotal

FOENTE ETABSIRL I IHSHA T MEE AL CURNRO S

crecimiento de 8.4%, pero a partir de 1981 a 1989  disminuyé en términos
generales). Esto dio como resultado que -entre 1980 a 1989, la tasa média de
crecimiento anual de la inversion pitblica fuera dé -1.12% eh'_el sector carretero, val
pasar de $3,122,118 illones de pesos a $1,595,319 milloﬁes de jmsbs; en_lo que
corresponde a la inversion privada se registra un crecileienfo' de 142.25'%;1 partir de
1990 y 1991." | -

Lo anterior nos ayuda a entender que, en el transcurso de la década,de‘ lps' oqhgnta, :
por la limitacion del presupuesto’ publico, se redujeron los montdé de- capital

destinados a la ampliacion de la red carretera del pais. ( ver cuadro 7)

"' Manunl. Estadistico del Sector Transporte op. cit. p. 98.
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Los ajustes efectuados en la década anterior pafa disminuir ci déficit en las finanzas
del sector piblico, ocasionaron una baja sensible en la cantidadv de recursos
destinados al financiamiento de la infraestructura c’arrétcra; en el periodo de 1982-
1938 ¢l monto de la inversion decrecié con un ritmo del 13% anual.

El grafico del cuadro 7 nos permite comprender como a partir dcl aflo de 1981 el
gobiemno empieza a disminuir de una manera significativa su'inversion en el sector

carretero y como ¢l sector privado aumenta su ritmo de crecimiento en dicho sector.
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Esto permitid que hasta 1989 la infraestructura carretera haya alcanzado una
longitud importante de 240,000 kilometros, pero a pesar de ello existe la necesidad
de contar con una poderosa red de autopistas modemas, rapidas y seguras, con la

que hasta 1989 solo se cuenta en forma parcial.

INVERSION.EN GARRETERA

5,000,000

5,000,000 f7

4,000,000 4,000,000
3,000000 3,000,000
2,000,000 2,000,000

1,000,000

1,000,000

MULONES DE PESCS DE 1380

FUENTE ELABGRACION FROMA BN BASE AL CUADRO ¥

Hasta 1989 la inversién en carreteras habia mostrhdo_um\ tenﬁenhia decreciente con

una tasa promedio de -10% anual; sin embargo, en los l'llli.!l‘lOS dos afios, debido a la
participacion de la iniciativa privada en la construc_i:ién-.de Autopistas de cuota, ci

monto de los recursos canalizados a este subsector :;lCanzéron-G;S:n’iillones,de pesos

dentro de la inversion total. | : |

El transporte carretero es el modo mis i;ﬁpdrtaixté d«_é ﬁoﬁliiﬁcién p&r_q cl m’érgadb |
intemo por sus rven‘tajas de —-ﬂcxibili‘dad':}:l, dis‘pdxvaibil'ida'd”.q.tig»lei‘vbeﬁh_it:g-;vin_te‘g.rar
facilmente diversas rééiones del pais ala eco;iémia 'nac_ionalvy e‘n‘: l;avjaétu;alivdvad més
de dos terceras partes del comercio cdn Estados Unidos, ¢l princi;’)vzvilvébéid vyébmve’r_cial

de México se transporta por via terrestre,
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Porlo que la demanda de infraestructura se ha incremantado en forma sustancial, asi
en 1989, por este medio, se movilizé 340 millones de toneladas de diversos
productos basicos y manufacturados ( ver cuadro 8). Por ello las vias terrestres
desempefian un papel fundamental en ¢l desarrollo econdmico, politico y social del

pais.

ELADORACION PROPIA EN BACE AL CUADRO
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Ademas es importante resaltar - que el movimiento total de pasajeros registro una

tasa media de crecimiento del 4% durante el periodo de 1982 a 1989 al pasar de

1,310 a 1,845 millones de pasajeros como lo sefiala el cuadro 9.

} FUENTE ELABORACION PROPIAEN BASE AL CUAORQ ¥

Por otra parte, de 1970 a 1989, el parque vchlcular nac;onal auméhté de'l"l.v9 algd |
millones de unidades, lo que representa una tasa de expansnon promedlo anual del
: : 9”%, este crecimiento se verificd. fundamentalmente en los automévxles y los

camiones de carga, con tasas de 9.6%y 9.3% promedio anual.(ver cuadro 10)
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DESCRIPCION TiPO 1970 1976 1982 1989 TOTAL
JAUTOMOVIL, TURISM
PICK-UP, PANEL 137 2,803 5,135 8,752 16,060
MOTOCICLETA
AUTOBUSES
DE
PASAJE 33.1 52.7 765 90 2623
TRANSPORTE DE
CARGA 525 088 1,802 2,619 59034
FUENTE. ELABORACION PROPIA CON DATOS DE LA COORDINACION GENERAL DE PLANECION, SCT -

El problema de infraestructura, su rezago-en construccion y'lllantehiﬁnjentqf' son‘b
factores que se conjugan para concluir que cl.. volumen de financiamiento necesario
para cubrir la demanda cs y sera muy elevado.

Uno de los problemas principales de la red federal es su antigiﬁ/éd;@ y la falta de
inQersién presupuestal para su conservacion. La ‘impoﬂ‘aﬁte‘ dlfucncraeutrc vlvavs':‘"
especiﬁcaciones‘ de mas de 90% de la red disefiada p_afa las xiécesidavdé's” dc Iosaﬁos
50 y 60, y las necesarias para atender. al éreciehte trifico y peso del at’ntotréﬁgpvdr:tve”"

actual ha propiciado que la red carretera federal este obsoleta en algunos tramos.'?

17§,C.T "Oportunidades ¢n ¢l Sistema Carretero Mexicano”, México 1992, p.6.
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infraestructura carretera genera un aumento en la produccion de 0.04%, donde la
existencia de factores con una capacidad deficiente de infraestructura implica costos
muy significativos en la productividad.

Dado que en muchos paises una gran parte de la infraestructura son bienes en manos
del sectox piblico, tai es el caso de México.

Si bien es cierto que el creciente gasto publico, en las décadas pasadas, fue
fundamental para crear la infraesttuctura, hoy es insuficiente para poder seguir
Ilevando a cabo esta gran obra debido a los desequilibrios macraecondmicos, lo cual

conlleva al Estado a replantear su participacion en la economia.

La intervencion del Estado ya no responde en cuanto al mantenimiento del equilibrio
general y la estabilidad, al generar el encadenamiento circular de déficit ﬁscales~
inflacién -inestablidad- mayores subsidios.'

De esta manera los problemas econdmicos y financieros que afec’thn_ al_: (idbicrrxo
Federal hacen imposible que se. pueda atendé:;.cn'. su tom_lidéd, _ la_é elevadas
inversiones 'que‘ requiere la adaptacion de la red de carreterzisr con 'l'gspg:drtvoj alas
necesidades de la futura demanda. | e
Lo que si es definitivo es que la inversion en"iﬁfr'a‘e‘strﬁcm'ra es una dcéiéién -

impostergable y reducciones en la inversién eficiente de infraestructira tarde o

'3 Benilo Rey Roman ** El neoliberalisino econdmico:expresiones en México y Aménca Launn"g Mgmcg g ‘
Esp_n&m_@,_Méxlco 1IE -UNAM 1992, p 15.
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temprano tienc un costo en la productividad, en el desarrollo y ¢l conjunto de la

sociedad.

Esto ha llevado al Gobierno mcxicanq, a partir de 1982, a un proceso de
desincorporacion de empresas paraestatales dando un giro importante en cuanto a la
concepeion de la participacion del Estado en areas no prioritarias y cn base a los
criterios generales de Politica Econdmica, a partir de la administracion de Miguel de
la Madrid Hurtado se comicnza un corte fundamental, dirigir al pais establaciendo
directrices diferentes :

-a) Estabilizacion continua de la economia,

+

b) Ampliacién de la disponibilidad de recursos para Ia'inverlsi('m

productiva.
¢) Modemizacién de la cconomia Mexicana,

La primera linea se refiere a un esfuerzo para fortalecer y nian'tgner la estabildad
econdmica, la modemizacion es'un esfuerzo constante y continuo para adoptar Jas
estructuras especificas.

Las Lineas Generales de Politica Econémica dentro del Plan Nacional de Desartollo,
se agrupan de la siguiente manera;

1.1- Una politica de ingreso piblico que permitan el financiamiento equilibrado del

' sector Publico.
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1.2- Una Politica de Gasto Pablico restrictiva que no genere presiones intlacionarias.

1.3- Politica monetaria que permita tener un efecto multiplicador de los agregados
monetarios, compatible con una estabilidad de precios y fortalecer el ahorro interno

que permita fortalecer a la intermediacidn financiera,

1.4- Una Politica monetaria que apoye la estabilidad de precios con relacion a los
demas instrumentos de Politica Economica, sobre la base en la balanza de pagos en

equilibrio.

1.5+ Politicas de concertacién que permitan mantener compromisos cntre los

diferentes sectores sociales de la economia Mexicana,"

Ante la incapacidad del Estado de seguir {inanciando los programas de ampliacion,

mejoramiento y mantenimiento de las obras de infraestructura ,yblﬂ necesidad de

preservar lo disponible, de continuar ampliando y modcri\iznndo_.lo cxistente, asik
como la creacion y la expansion de nuevos tramos clar.r'ctérc_)s, de.riyaldo de _l;'rcri_sis de

ochentas y noventas el sector gubernamental ha dishlinixidp su gasto en construccidxl

con impactos adversos en la dcmandé de int_’racstmc_turz.i;. bblighhdb al vaobiemo

mexicano realizar cambios.

Este ha sido el caso especifico de la moderﬁiiaciéxi del Slstcma l(l.e;CQriviv(\.xxivqé\vciones

y Transportes y la participacién de la sociedad para manejar aspéctos'que,;antvés' se

" Villarreal Renc, La Comrarrevolucién Monelarisla. Teoria y Politica Econ bnxigg ¢ Idelogiadel "
Neoliberalismo. México, F.C.E. 1983. p.87 Nota: donde hace l\mc-apnc que todo dcsa_;uslc cconélmco es
provocado por un desequilibrios menctarios.
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consideraban de la exclusiva responsabilidad del Estado, ejemplos de los cambios
que s¢ han llevado a cabo dentro de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.Y de acuerdo con el Plan Nacional de Desarrollo (1989-1994), la
palabra modernizar se define como”...eliminar obstaculos y regulaciones que
reducen el potencial de los sectores productivos; es abandonar con orden lo que en
el tiempo pudo ser efeciente pero, que hoy es gravoso. El reconocimiento de el
desarrollo en el mundo moderno no puede ser resultado de las acciones del Estado
sino tambiéu, precisa la participacion de los particnlares."® ‘ |

Eisto permite afirmar que este esquerna cambiari hacia lo que van a ser lbs noventa,
y hacia el fuiuro de largo plazo en México, dado que, hoy se ‘pber’mite a la iniciativa
privada particip:lr en las obras de infraestructura carretera. Esti_) nos coadyuva llf.l
analizar la importaneia del Fideicomiso como fuen_ﬁe‘ 'de,ﬁnanciamiénto, dc’éhi la

necesidad de dedicarle un espacio en el siguiente capitulo.

13 Secreterfa de Programacién y Presupuesto. Plan Nacional de Desarrollo] 1089-1994.
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CAPITULO 1L
2, CARACTERISTICAS DEL FIDEICOMISO EN MEXICO,

En todo este siglo el fideicomiso ha estado presente en nuestra practica y en
nucstros sistemas bancarios de una u otra forma, pero s hasta 1926 que sc piiblica
la primera ley sobre la materia, aunque fue hasta 1932 que el fideicomiso inicia su
fructifera labor bancaria que a la fecha contintia y que, una vez mz‘ls,:fue designada
ley supletoria por la reciente Ley de Instituciones de Crédito ( L.l.C..art. 46, XV)..
Es tan versdtil y adaptable la figura del ﬁdeic_omiso, tanto para »,la»sk necesidades

civiles como mercantiles ¢ incluso piblicas, que. en nuestra - opinion,” una

clasificacion exhaustiva scrfa en extremo dificil. Sin embargo, con fines puramente -

utilitarios haremos uso de la clasificacién hecha por Carl(_)s'fFelipc' Déyzilos Mejia en
su obra " Derecho Bancario y Contratos _dé'._Créditb“ . o |

2.1 DIFERENTES TIPOS DE FlDElCOMlSOS '

o Fideicomiso de Prbpiedad. R

o Fideicomiso de Garantia,

e Fidcicomiso sobre Seguros de Vida. - '

o Fideicomiso Testaménlario. :

¢ Fidcicomiso de Inversion,

o Fideicomiso de Fondos para Pensionados y Jubilaciones.

o Fideicomiso con fines Socialcs o Educacionales.
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¢ Fideicomiso de Administracion, en éste el fideicomitante transmite Unicamente la
adiministracion de sus bienes, no la propiedad, para aplicarlos a favor de un
fideicomisario.

o Fideicomiso Irrevocable de Administracion, propiamente dicho es un mandato
irrevocable cn virtud del cual se entrega al banco ( maltiple y/o desarrollo) con el
cardcter de FIDUCIARIO, determinados bienes para que disponga de ellos o de
sus - productos, segin la voluntad del que los -entrega, lamado
FIDEICOMITENTE en beneficio de un tercero llamado FIDEICOMISARIO. En
otras palabras podemos decir, que ¢l Fideicomis‘o,es el contrato por medio del‘
cual una persona llamada fideicomitante . déstin_a bienes o d#{e»chos’ ae su -
propiedad, a otra persona llamada ﬁduciaria,. la cﬁ%xl los:nianeja y adn_ﬁnistra, en -
beneficio de un tercero ajeno a la operacién que se cp_m}cé como ‘_ﬁ('lt“:ichmisé.r»io,

el que podré recibir dichos bienes o derechos si asi lo _ihdic:a.elrﬁdcicoxﬁitan:tc. :

De esta manera ¢l Gobierno Federal, debev'cginpl.i:r‘ 'don'lqrs.'dlij;evtvi:\"‘cv)véydé .p'o:lit‘ivca'de.‘ .
finauciamiento través de 'fpltof\iﬁdizar.';la lnbdgnliza(:iéuﬁ/'déi;' S’i‘Stglﬁé‘“‘Eihéin‘ci‘erﬁ_ o
Mexicano para acrecentm; la captacion  del almoffﬁ nacf_o:iél y“ canahzarlocon :
eficiencia y oportunidad a la inversién prbdglctivé" it esté sentido, ha mvxtadoala .
banca pﬁyada y piblico en general, en apbyar funancieramente ,Ios‘..‘prp.yeéto.s de

infraestructura carrctera.'®

¥ Programa Nacional de Financiamicnto del Desarrollo 1990-1994, SHCP: pig. 25~
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2.2 NATURALEZA JURIDICA DEL FIDEICOMISO

Los sujetos que intervienen cn el contrato de fideicomiso son los siguientes:

a) El Fideicomitente, se dice que serd una persona fisica o moral. Es el que afecta (
se desprende) parte o todos sus bienes al fideicomiso y le ordena al fiduciario que
realice, con ellos, determinados fines.

b) El Fiduciario, 1a Sociedad Nacional de Crédito que seleccione el Fideicomitente.

Solo pueden ser fiduciarias las instituciones expresamente autorizadas para ello, con
forme a laley General de Instituciones de Crédito. Es el banco que junto con la
orden transmitida por el fidcicomitente, recibe de él la titularidad de los bienes
afectos al fideicomiso, merced a los cuales deberd cumplir con los fines
establecidos.

c) El Fideicomisario, persona fisica o moral beneﬁciada, que puede ser el propio
fideicomitente. No necesariamente debe existir ( a‘unql_le por lo Q:ncfal existe) y es
la o las personas que reciben los beneficios derivados del cumpli;ﬁiento de la ordel‘l ‘

dada al fiduciario, respecto de los bienes afectados.

2.3 ELEMENTOS DE EXISTENCIA Y CONDICIONES DE VALIDEZ DEL

FIDEICOMISO
De la regulacion actual del fideicomiso, debemos hacer alusion a lo siguiente: G
Segtin el art, 346 de la Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito “en virtud

del fideicomiso, €l FIDEICOMITENTE destina ciertos bienes a un- fin licito
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determinado, encomendando la realizacién de ese fin a una institucion
FIDUCIARIA ( Sociedad Nacional de Crédito), consecuentemente, se puede
observar la concurrencia de dos elementos personales en el fideicomiso: el
FIDEICOMITENTE que con base en el art. 349 de la propia ley, podra ser todo
persona legitimada para afectar los bienes objeto del fideicomiso, por el
FIDEICOMISARIO; y el FIDUCIARIO, o sea la institucion de crédito.

Ademds, con base en el articulo 349 de la Ley General de Titulo y Operaciones de
Crédito sdlo pueden ser fiduciarias las instituciones expresamente autorizadas para
ello con forme a a los requisitos y condiciones establecidas a ese respecto por la
Ley General de Instituciones de Crédito. |

El fideicomiso serd valido aunque se constituya sin sefialar FIDEICOMISARIO ‘
simpre que su fin sea licito y determmado

Pueden ser fideicomisarios las personas fisicas o juridicas quc iengé;li- la‘_.é?pnéidad:
necesaria para recibir el provecho que el ﬁdeicom‘iso: impiiéa;. o |

El FIDEICOMITENTE puede designar varios ﬁdeiédmiﬁéfibs‘ héfaqu¢vjr¢cibdn
simultanea ¢l provecho del fideicomiso, salvo‘c‘l caso _de'l_a fracciép vll“-dgl'aftvic“ulo

359.°

Cuando sean dos o mas los fideicomisarios y deba consultarse la voluntad en cuanto
’ 1o esté previsto en la consmuclon del ﬁdelcomnso, las decnsnoncs se. tomardn a B
“mayoria de votos computados por representaciones. En caso de empate,?cl : juez de .

' primera instancia decidira el lugar del domicilio del FIDUC}AR_IO. ,
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S6lo pueden ser fidcicomitentes las personas f{isicas o morales que tengan la

capacidad necesaria para hacer la afectacion de bienes que el fideicomiso implica, y

las autoridades judiciales o administrativas competentes cuando se trate de bienes

cuya conservacion, administracion corresponda a dichas autoridades o a las personas

que éstas designen.

En caso de que al constituirse el fideicomiso no se designe la institucion

FIDUCIARIA, se tendra por designada Ia que clija el FIDEICOMISARIO o, el jucz

de primera instancia del lugar en que estuvieren ubicados los bienes.

Es importante aclarar que el FIDEICOMITENTE podri designar varias mstituciones
fiduciarias para que conjunta o sucesivamente desempefien el ﬁdﬁcomiso,

estableciendo el orden y las condiciones en que hayan de su_stimirse. Salvo o~
dispuesto en el acto constitutivo del fideicomiso, - cuando a ,inst}il\k_:ion

FIDUCIARIA no acepte, o por renuncia o remocion cese en ef dé.scinp'eﬁb‘ de su

cargo, deberd nombrarse otra para que la sustituya ( si no cspésible’*ccsarﬁ ci

fideicomiso). | |

Pueden ser objeto del fideicomiso toda clase de bicnes I'y' dcrechos, ‘_s;‘lyo’,aqplgllpg;

que, con forme a'la ley sean estrictamente pc;soxiales-dé su ,t'itu‘lzir.' Los lﬁen@é qpe se

den en fideicomiso se considerarin afectos al fin qué se déstigc y solo ]‘)v'ovdri'.m,
gjercitarse respecto a ello los derechos y acciones que al mt’:nc'ibnavcllév fin se :eﬁcran,

salvo los que expresamente se reserve el fideicomitente, los que para ¢l deriven'del

fideicomiso mismo o los adquiridos respecto de tales bienes, con anteriori_dad ala

constitucién del fideicomiso, por el FIDEICOMISARIO o por terceros: L
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El fideicomiso cuyo objeto recaiga en bienes inmucbles debera inscribirse en la
seccion de la Propiedad del Registro Pablico del lugar en que los bienes estén

ubicados.

Por otro lado, el fideicomisario tendra, ademas de los derechos que le concedan por

virtud del acto constitutivo del fideicomiso, ¢l de exigir su cumplimiento a la~

institucion FIDUCIARIA; ¢l de acatar la validez de los actos que ésta cometa en su
perjuicio, de mala fe o en exceso de las facultades que por virtud del acto
constitutivo o de la ley le correspondan, y cx;mldo ello sea procedente, el de
reivindicar los bienes que a consecuencia de estos actos hayan salido del patriménio
objeto del fideicomiso.

La institucion FIDUCIARJA tendra todos los derechos y acciones 'que se requieran

para el cumplimiento del ﬁdClCOmlSO salvo las normas 0. hmntacnones que se

establezcan al efecto, al constituirse el mnsmo, estara obh;,ada a cumphr dncho

fideicomiso conforme al acto const\tlmvo; no podm_rcmmcxar su cargo sino por
causas graves a juicio de un juez de prlmem lnstancla del lugar de st domncnho :
El fideicomiso se e\mngmrd por las su,utentcs r'lzones;' 5 . -

-Por la razén del fin por la cual fue ;:'onshtuxdp, -

-Por hacerse éste imposible.

-Por hacerse xmposxblc el cumpllmxento de la condlclén suspenslva de que dependa o X4

o no haberse venﬁcado dentro del término sefialado al consutulrse el ﬁdexconuso G A

-Por haberse cumpiido la condicién'resoiuloua'a que haya -qu_edado _sujc_to. i
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-Por convenio expreso entre el FIDEICOMITENTE y el FIDEICOMISARIO.

-Por revocacién hecha por el FIDEICOMITENTE cuando éste se haya reservado
expresamente ese derecho al constituir el fideicomiso.

-Cuando la institucion fiduciaria no acepte, o por renuncia o cese en el desempeiio
de su cargo. Finalmente, quedan prohibidos los fideicomisos secretos y aquellos
cuya duracion sea mayor de treinta afios, cuando se designe como beneficiario a una

persona juridica que no sea de orden piblico o institucion de bencficiencia,

2.4 ESQUEMA ALTERNATIVO DE FINANCIAMIENTO

En general se requiere de la participacion del gobierno y la sociedad, mediante
férmulas abiertas de participacion para reunir lbs recursos que demanda el reto de
disponer de una infraestructura acorde a las necesidades del pais.

Ante las restricciones presupuestarias impuestas por las crisis cconomicas por las
que ha atravesado el pais, el Gobiemo Federal se ha visto en la ne@:eéidz_zi_d de buscar
fuentes altemnativas de financiamiento que le perm_ﬁan ma.ntenér los prog’mmas de -
ampliacidn, mantenimiento y construccion de infraestmcfufa carr;ct'em‘; >,
Como resultado de la bisqueda anterior y‘apoyér.xd‘cl)sje en llzi/yaliosa‘expc'_r,ivchcia "dc i
algunos paises como Esiados Unidos, Francia,étc:.: S_e_iiropbné cstablécéf'v';iii ;es:q\j‘ém_a*

que permita, sin gravar el ﬁnpucsto Federal, llevar a cabo las obras de amphacxbn y. :
modemizacion ya seﬁaladas; consistiendo ésté en construir ﬁdeigomisé‘é:iﬁﬁ\"édgg.ja_ ‘

través de una institucién bancaria, a quicues se Je otorgue una concesion, por .
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tiempo predeterminado  para la  construccién, operacién, conservacién y
administracién de las obras, objeto de la concesién, mediante un régimen dc cobro
de cuotas. Con esto podemos decir que el fidcicomiso ¢s una alternativa de
financiamiento que le permite al Gobierno Federal realizar los proyectos de
infraestructura carretera, contando con el apoyo de la iniciativa privada (banca

comercial, inversionistas y el piblico en general) , a través de otorgar una concesion.
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CAPITULO 111

3, CONTEXTO INTERNACIONAL.

En el siguiente apartado se hace un analisis conforme a los procesos de concesion
puestos en marcha, de acuerdo con las experiencias internacionales y cuiles son las
modalidades adoptadas.

En Estados Unidos bajo esquemas de concesion, se han financiado prbycctos
carreteros; este esquema abre la posibilidad de crear complejos proyectos de
construccion y obtener ganancias a las superiores han atraido a grandes
inversionistas del sector privado, no sélo en él ‘ambito nacionabl sino también en ‘cl‘
plano internacional .

Estos consorcios buscan invertir con eficiencia, calidad, disefio, entrega oportuna en

materia de infraestructura de servicios dentro de los que tenemos: _ilaVES‘industrialcs, »

puentes, puertos maritimos, acropuertos y carreteras.

Es importante sefialar que cualquier tipo de pioy'eéto'.ilc lds dxxtériores s¢ pddr:’m
recuperar mediante el cobro de tanfas a usuarios o, mdnrec.tamcnte a traves de un.

contrato de servicios con los dlfercntes orgamsmos paﬂ:cnpamcs uuuanva pnvada SR

Gobierno Federales e mstnlucnones bancnnas etc.

Se entiende por ploceso "B. 0. ™ aqucl que gcneralmentc adopta la forma de una Sl 5
concesnén otorgada por los Gobiernos Federales alos mteresados en parhcnpar en la‘_-‘ o
construcclon de infraestructura, Es 1mportante racalcar que a travcs de- esm B

modalidad se constmyeron dwersos obras de mfmestructura en Inglatena, Japén portg‘ B -
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mencionar algunos. El proceso de concesion coloca a compaiias grandes y
altamente capitalizadas, fuertemente notivadas para obtener ganancias, al servicio
del Gobierno, comprometidas con el desarrollo econdmico para cada proyecto donde
se presentan a invertir .

De acuerdo con lo anterior, este fendmeno se expresa por que las empresas estan
obligadas a competir y por tanto, se ven fuertemente comprometidas
econdmicamente, politica y socialmente, a prestar servicios con cficiencia y calidad,
no descuidando el objetivo de reducir el gasto gubernamental, y cumplir
eficicntemente can la asignacién, control y administracion de recuréos monetarios,
de dox.nde nace la necesidad de que la iniciativa privada participe en la asignacion de
recursos monctarios y se canalicen a la construccién de i:nfrae's_mltctu»ra._»Pbr ello, la

intervencion de la iniciativa privada aunada con la insuficiencia de recursos que

arrastran los gobiernos para la construccién de la infraestructura, asi se comprueban

que este sector puede canalizar recursos frescos para la ':i'ealizécién ‘de- nuevos:

proycclos canetems.2

Este proceso estd vinculado por la ncc.emd'ld que exlste de construlr mfraestructura; ol

de alta calidad acorde a las neccsxdades de cada pals. Gran parte de los pmses" i

coincidieron en la unportancm que tiene. Ll sector pnvado paravla rue

' Ricnhardt’ William G.La, in!imcién como Eslralcglg para cl Flnancngmlento del g;apiga en doudc
explicamiis a fondo sobrc cl proctso BOT. como cxpcncncxa mlemaclonal pag 20 cdntor del Publncs Works

financig

~Rienhardt Witliam G.La Privatizacién como l;slrmegtn para el ananc:gmlcglo dcl gamtg como o

experiencia lmcm.zcional pag 4. cditor del Publics Works financig -
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estos proyectos, ya que involucran beneficios a mivel econdémico y social que estos
esquemnas pueden ser aplicados en otros paises tal es el caso de México, con sus
modalidades especificas .

3.1 CONTEXTO NACIONAL.

Las concesion en México adopta caracteristicas particulares que son explicados en
los pirrafos siguientes, la importancia del sector carretero en infraestructura esta
estrechamente ligada crecimiento econdmico del pais, asi como el previsible
potencial incremento de la poblacién y la actividad econémica en su conjunto,
( transportes de pasejeros, y transportes de carga pesada, transportes de productos
quimicos), esto obliga directamente a la modermizacién de la infracstructura
carretera ya que representa la colwinna vertebral del sistéma nacional de transporte.
Ante la imposibilidad del sector piiblico para generar recursos para ﬁna_ﬁciar los
proyectos de infraestructura y por lo tanto lograr el c'rét.:imicntor,_:am;')llilaci'()_ril yla
modemizacion de la misma, la infraestructura se han vgnidq 'rcz;jgé'\.nd:b'r_csﬁ:c';io ala
creciente demanda, a pesar de que por este nw:dio sc at'i_éndei 'c_i; SO%:_Idél-;hévihlién:td‘ ‘
de carga y el 98% del pasaje que se transporta envlos diferchtiés}_vEsvtad(.)svdvcv hv;
Repiiblica Mexicana.® - :
Péra responder con la oferta, de» una iﬁfraestmﬁtufa acorde oon lai exigevi1cias dcla
demanda de la poblacién en crecimiento y con 'lr‘i pcr's'pectiva para el avﬁ‘vo' 7,000(1(. ‘

mas de 90 millones de mexicanos, el Gobierno tuvo que reestructurar la forma de -

* IMahbum M Victor . Scminarib lnlcmacionnl de Autopistas Feb. 15 de 1994
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financiar la infraestructura carretera mediante el mecanismo de concesion. El cual
consistia en concesionar a la iniciativa privada, la construccion, explotacién y
operacion de la infraestructura carretera, rompiendo asi con tradicionalismos, por
otro lado, se instrumentaron esquemas participativos de financiamientos que en el
caso especifico de México, el fideicomiso, el cual permite la participacion de todos
los sectores sociales y especialmente de la iniciativa privada con el fin de ampliar la
red carretera y que coadyuve a la cobertura de los programas que estén bajo de la
rectoria del Estado.*

Las autopistas del altas especificaciones técnicas, a pesar de su enorme inversion
para construirlas, tienen efectos benéficos trascendentales a los usuarios, por un
lado para los primeros reduce tiempo en el transporte dé_ la merc:bmscias, comodidad y
seguridad en el transporte y jior otro lado la inVc'r_siéﬁ de 'éSfas,gench empleos
directos e indirectos para la economia en sd _conjunfo. ‘Por ld'qu_e se ﬁrbpone la
recuperacion de la inversion a través de un si‘stéma'_dtl_:fc'pb'ro: de taﬁ'fés a IO‘S.'liSUill'i()‘S‘ .
de la-carreteras de cuota, que estardn di‘spuéstosa',_pagarl.as_ s.iivsé‘:v vcv"ompr“ucba un
beneficio adicional rcspecto a las carreieras feder;_xlési y el sector '?fiVadO' estara
dispuesto a dcstinar?ccursos rﬁonetaﬁos‘ si se asegura el rlcﬁéirﬁi‘éntdé&cﬁ&db de_svu"‘. .
inversion, es decir que exista una gananf'cia adicional por-arriba de lgﬁifiwcrsiéh ’bajo‘

un esquema de financiamiento solido que garantice su recuperacion.

* Mahbuin M Vic(ér, Seminario Internacional de Autopistas Feb. 15 de 1994
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Ligado a lo anterior, el objetivo fundamental que la concesién pretende es de

encauzar a la iniciativa privada a construir, explotar, conservar y operar tomando en

cuenta los demads sectores que participen e inviertan en el sector carretero.

3.2 BASES GENERALES PARA LA CONCESION DE TRAMOS

CARRETEROS EN MEXICO.

MARCO JURIDICO.

La primera ley que en la materia expidio el Congreso de la Union después del

movimiento social de 1910, fue la ley de Caminos y Puentes, expedida por el

Presidente Plutarco Elias Calles y publicada en el Diario Oficial dcbla Federacion el

26 de abril de 1926. Conforme al articulo noveno de dicha ley, el Ejeciltivo de la

Unién podia otorgar, por co:ldlxc;o de fa Sgcréta;ia de Cdmnnidaéionété y Obras
Publicas, concesiones para construir, conservar y c)_xplotar': éarﬁinas y 15uenlés

nacionales, sujetindose a los térmninos y cbndiciones que se e_gmbl'ece_n. al ‘rcyspccto

en la ley. | | |

Asi, para 1994 a la fecha, se tenia como proyecto llevar a _cabo__ la cdh#ﬁﬁc(:ién de
caminos con la participacion de la iniciativa pfivﬁda mediaﬁtéiel o:tvor.g’ﬁ':mriéntok de
concesiones, cuyo plazo maximo erd de 2@ nﬁos'( el cﬁal sé'ha:: modiﬁéa@b 430

afios) y conforme a las cspecikﬁcacioncs' 'técv‘ni‘c'a‘s que estableciéfa; cu sucaso el
Ejecutivo Federal. ' |
Asimismo, ya en el articulo 21 de la ley que se cita, sefalaba qué "’t‘od‘o“

concesionario de caminos seria siempre considerado como  mexicano, aunque la
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empresa fuese organizada con capital extranjero, aun cuando algunos de los
miembros fuesen extranjeros y quedaria sujeta a los Tribunales de la Repiblica
Mexicana; y pozarian sélo de los mismos derechos que la leyes de la Republica
conceden a estos.

La Ley de Vias Generales de Comunicaciones expedida en 1931, conserva la misma
posibilidad legal de levar a cabo la construccion de caminos ‘mediante el
otorgamiento de concesiones a particulares, cuya adjudicacién debia llevarse por
medio de licitacion piblica a través de un concurso de obra, conforme lo sefiala el
articulo 9 de dicha ley. Especificaba que la adjudicacion se otorga al mejor postor
conforme al articulo 34 del citado ordenamiento.

Las concesiones se regularian conforme a los articulos siguientes; 3,8,12,14, y 15

de la ley actualmente en vigor y en Ia que se establece un tiempo maximo. de

concesion 20 afios, pero podrd renovarse hasta un periodo igual en caso de que

rebase proyecciones trazadas.
Es conveniente para aclarar mas la forma de Ilevar a cabo el establecimiento de los
caminos de que se trata, recordar lo- que en la doctrina mexicana constituye la

concesion.

La " Concesion " es un.acto administrativo por ¢l cual el Estad¢'_'d¢$centraﬁza una

funcién propia para que se lleve a cabo por loé particulares, y se intégfa' con "tr.és

elementos fundamentales:
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1) Se refiere a las condiciones en que se llevara a cabo la construccion, conservacion
y operacion de la via y que de acuerdo con la Ley establece la autoridad en forma
unilateral.

2) El otro elemento es el conjunto de privilegios de que disfrutard el concesionario
para llevar a cabo ¢l establecimiento y construccion del camino y su operacion y que
los tratadistas denominan acto condicibn; ésto se refiere en el caso concreto del
programa de que se trata, al disfrute de los terrenos que para cl establecimiento de la
via aporta sin costo alguno el Gobicrno Federal y a la elaboracion del proyecto
técnico, y por ultimo, el réginien fiscal a que se sujeta la operacion de la via.

3) El altimo elemento, s;)u los derechos y obligaciones que comxa«,tualmemc
suscriben las partes al celebrar el contrato-conccsxén de que se trata y en el que el
concesionario establece la participacion, que en los _té'rmmos del .'xrhculo ]_10 de la
Ley le corresponde al Gobierno Fedcml por e) :aprovcchamiento_ por parte del
concesionario, de los bienes de dominio publico afectos al esta.b.leé'in'lic.l;to'de 'la via',

el derecho de reversion que conforme al articulo 89 de la legnslac:on actual se dan

en el momento en que deﬁmtlvamente concluyn el. térmmo de la conccsmn y por'
iltimo los derechos que tlcne el concesionarios; en wrtud de quc por cm.una de los

intereses particulares, estd sicmpre el mtcrés dc la comumdad en la buum'

conservacién de la via'y su operacién adecuada,

La Ley establece en el articulo 89 menclonado, que “las  vias® gcnualu, dc

comumcac:on que se consutuyan cn vnrtud dc conccsxén, comao sus SCWICIOS
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auxiliares, dependencias y demas accesorios, son propiedad del concesionario
durante el término sefialado en la misma concesidn.

Por lo que, en el caso concreto, es claro que la obra de que se trata y que es
propiedad del concesionario en los términos anteriores, es la construccién de la
propia via, no asi, las superficies ocupadas por la misma, que contindan sicndo un
bien del dominio pitblico de la Nacién, que se pone al servicio del camino que se
construye.

Asimismo, la Ley sefiala en el articulo 13, la poéibilidad de que pasados 5 ailos de
la concesion, los concesionarios puedan ceder, previa autorizacién de la Secretaria,
los derechos y obligaciones estipulados en la cénccsién, a un tercero, siempre y
cuando el concesionario haya cumplido con todas‘sus dbligacibnes. y el adquirente
satisfaga los requisitos establecidos por Ia Ley para ser mular de fa concesxou

Otra modahdad lmport'mte en ¢ste programa, es la quc sé reﬁere al- ﬁnancxamwmo
de estas obras, que por su costo hacen necesario para ser vxable su reahzacxon Los .
concesionarios estan cn la posibilidad, mediante la constmccxon deun ﬁdexcomxso 0. " 
de la umston de bonos o valon:s rentables al mercado de dmero obtem,r los' ;

recursos necesanos para la reahzacxon de la obras y entonces la pregunta que se.

viene a la mente ¢s que pucde ocurrir con los’ comprormsos que respaldan los bonos A

0 vaiores emitidos, en el caso de que el conccs:onano no cumpla con lasy

,obligaciones comraidas en ¢l titulo de concesion o bien.no s_ujetc la_opt::‘acién dela ‘ .

via, las condiciones establecidas para tal efecto por la a,utoridéd'en el citado titulo;
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es decir, en el caso de que la autoridad se vea obligada a declarar la caducidad de la
concesion, o bien considere conveniente rescatar la misma.

Es claro que en ese caso 1a propiedad del concesionario responde a tales tenedores
por ¢l valor de la misma, ya que como se ha sefialado, el articulo 89 de la Ley
declara que las Vias Generales de Comunicacion construidas por concesion y sus
servicios auxiliares, sus dependencias y demds accesorios, son propiedad del
concesionario durante el término de la concesion.

Es por ello, que los tenedores de bonos o valores con que se financia la obra, estdn
asegurados de la recuperacion de su invcfsjén y ¢l legitimo rendimiento

correspondicnte.

Por otra parte, en el titulo de concesion se establece claramante, que la concesionaria
podra solicitar ta prérroga de la concesién, si la proyeccion en que se baso la

fijacion de las tarifas, en funcién del costo y de acuerdo con los datos

proporcionados por la Secretaria, resultaran insuficientes para la recuperacion de la

inversion y ello implica someter a la aprobacién de la Secretaria el incremento en'la

tarifa que adecuado para lograr los rendimientos previstos en funcion del costo ieal

de la obra y ¢l impacto inflacionario.

Lo explicado anteriormente nos sirve como preambulo para poder. abordar el tema

de las Autopistas Concesionadas en el periodo de 1989 a 1994. |




3.3 CARACTERISTICAS ESPECIFICAS DEL PROGRAMA NACIONAL DE
AUTOPISTAS.

Todo lo expuesto anteriormente ¢s el marco legal en el cual giran los esquemas de
concesion en México, el gobiemo federal propone las siguientes lineas de accion
con el fin de mantener la trasparencia y promover la productividad en las etapas de
adjudicacion y asignacion para la construccion, conservacién y operacion de los

tramos carreteros. Se propuso elegir el mejor esquema de financiamiento mediante

el procedimiento de licitacion publica por medio de concurso, cl cual pretende que

las empresas participantes concursen mediante contratos de obra, con el fin de
asegurar las mejores condiciones econdmicas, administrativas y financieras.
El aviso del concurso se conocerd por licitacion para cada tramo carretero, se

publicard en los diarios de mayor importancia de la Ciudad dc México, asimismo,

“los interesados en participar deberdn conocer los siguientes puntos:- 1) Bases

generales de proyecto 2) Régimen fiscal e infqnhacién-tétnica'dcl::jprbyét:tvos)'

Proyecto de titulo de concesion 4) Reglamento para opérar la conc':esiévn,v El;ﬂujb es

el siguiente: las empresas que deseen participar en los proyectos carreteros deberan,
obtener dicha informacion de que difundird en los diarios oficiales de mayor

. importancia, una vez que se conoce la empresa que participa debera de pfopqrcipnar i

una cuota simbdlica que dependera del total del monto de cada proyecto carretero ' y

la informacion del concurso contendrd.(ver cuadro 2.1)
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Por lo tanto, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes sefiala para que las
empresas puedan participar en la adscripcion de las solicitudes, éstas deberan contar
con un depdsito en garantia que fija Ja misma Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, que serd retenida hasta que se formalicen o se dicte el fallo sobre la
concesion. La empresa que participe deberd contar como requisito con an capital
social suscrito pagado, de alrededor de la inversion requerida para el proyecto en
concurso,

Asi la concesion serd otorgada a la empresa que demuestre el menor plazo, para
reintegrar la obra en buenas condiciones a la rmapién,.:]llc en todo caso se reyertiré
hasta finalizar el plazo acordado, en caso de que exista un empaie entre e‘mpreﬁas,ﬁ se
analizard ¢l tiempo de cada empresa para poner en operzi_cién la.abra, asi gox@o la
solidez del paquete ﬁnancicyro. o |

Con respecto la foma de financiar la consm_xccién;de:_ losr tran\os" éarr.ets:r&)'s“se
propuso a las cmprcsas partic’ipantes realizarlo, m'e'diante._ u‘ti‘ F dexcomlso con h:‘

siguiente estructura financiera en donde emn la panlmpacmn dL dnferentes abuntes

-del Gobierno y la mtcxanva privada. Las aportacmnee propuestas fuemn de la'{i

sngulentc manera: La iniciativa pnvada que aporte cl 30% del total de mpnal a,, :

invertir, el Goblemo Federal a través de la (¢S H C. P) y -los Estados dondc se: :

construya el proyecto ‘aporten el 15%’105 primeros, cl 5% los scgmidos‘ y ﬁnal_mentcl :

el restante 50% sean créditos obtenidos a través de la Banca Comercial o de la

Banca de Desarrollo.
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El fideicomiso toma gran imporiancia, ya que este permitird establecer maltiples
combinaciones y relaciones de compromisos con los participantes en el proyecto
mediante este esquema, para producir la liquidez que requiere en la etapa de
construccion.

Una vez que se cumplan todos los puntos anteriores, sera otorgada la concesion del
tramo carretero por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y el titulo de
concesion para la construccion del tramo carretero a la concesionaria, haciendo notar
que deberan tener en consideracion que la terminacidn de la autopista es el producto
final y podra comercializar y administrar con todo cuidado, éxito y calidad los
servicios conexos que de estas deriven,. se entiende por los servicios conexos todos
aquellos derivados de la concesion por el derecho de via y que la concesionaria
podra vender o comercializar con el fin de incrementar el uso _y‘aforo de las
autopistas siempre y cudndo exista un acuerdo ante la Secretaria chComutlicaciones‘
y Transportes; dichos servicios conexos son los qué a con'tir'l'u:'xci(m se lnﬁes't'ran e‘h el

cuadro (2.2), no:descuidando los aspectos- que cstan estrcchamcnte hgados a el_

tramo carrelcro como: la puntuahdad segundad comodldad y eﬁcxencm cn del e

tratno carretero concesnonado

Por otro lado, El Plan Nnc:onal de Desarrollo 1989-1994 Junto con- cl Proz,mma B O
Nacional de Comummcxones y Transportes trazan las sxgunemes ]fne’;s de accmn de,' B

acuerdo con los lineamientos generales de Pohnca Econémnca explxcado en el‘ :

apartado anterior:
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a) Contribuir con el proceso de industrializacién .

b) Proteger y mejorar ¢l aprovechamiento y la capacidad instalada.

¢) Generar empleos directos e indirectos

d) Aumentar la suficiencia financiera del sector

e) Aumentar la seguridad

f) Fomentar el desarrollo tecnologico en el transporte

Vinculado con las estrategias anteriores fueron propuestos los siguientes objetivos :
1.- Ampliar la cobertura de la red caminera y puentes de cuota con cl fin de reducir
tiempo y costos de transportes.

2.- Rehabtlitar y conservar la red de caminos de cuota. -

3.- Administrar y operar eficientemente ¢l sistema de caminos y puentes de cuoﬁ,

con el fin de generar ingresos que garanticen su autosuficiencia.

En términos generales los puntos anteriores pretenden enmarcar el ambicioso

programa de autopistas de cuota en México 19891994,

El pasado 15 de febrero de 1989, al inicio de la anterlox admmlstr‘xcmn dcl LlC,

Carlos Salinas de Gortari, en participacién con todos los scctores de I cconomla se

- concertd un acucrdo para llevar a cabo el probrann de. explot'lcnou dc can’eleras y

puentes de altas especificaciones.
El acuerdo fue validado por el Gobierno Federal a través: dc Se(:retaria de

Comumcacmnes y Transportes con la intervencion de las secretarias de Hacn,nda y

Cred:to Publxco, de Contralona General de la Fedemcxbn y de’ Comczcno y Fomemo' :

Indusmal _y por el sector soc‘xal el Congreso del Trabajo etc.
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Se fundamento la necesidad de modernizar la infraestructura con la participacion de

los particulares, mediante el procedimiento de régimen de concesion a través de

licitaciones phblicas,

Dichas licitaciones deberan girar en el marco de:
Utilidad econdmica y social del proyecto a realizar.

2. Seleccién adecuada del proyecto congruente con la demanda para elegir el tipo
de servicio

3. Excelencia en la calidad en construccion, operacién y mantenimiento del
proyecto de acuerdo con las normas y especificaciones de la S.C.T.

4. Esquema de financiamiento firme y enla opcién de permitir aportaci‘oncsk del
sector Plblico, Privado y de fuentes nacionales y extranjeras, -

5. En consecuencia una tarifa adccﬁ’ada y conxpa!iblé- ala _rééﬁpéracﬁép de .la
inversion, | | |

En torno a lo anterior fue mtegrado un plan maestro para la conslruccxon de

carreteras de altas especificaciones, medxante el proce(hmlento de wncesxon b'\Jo el o B
esquerna de financiamiento, a trravés_d_e‘ﬁdeicomisos’,--'cdn"c!. vobjé_t_o'dqenlaz;k la ‘ i
mayorias de las Ciudades de lds Estédos dc‘"ia Repﬁbliéé,Mc&iéam; 'y '-ap'r-c'_wéch;ﬁ-,_f
“mds aun el z,rado dc mterrelaclon e 1mp0rtancla dcl sector carretcro con las dcmas;w e
acnvxdadcs econémicas a este prcceso dc acelcracxén bajo la responsah:lxdad dc la -

S.C.T., llevando a cabo el estudxo para la creacion de grand_es'mta_s' tronc‘alesl_p.;f“

corredores de transporte que carecen de este servicio.
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Todo ella con el fin de interconectar centros urbanos y actividades comerciales tales
como: litorales, puertos, aeropuertos, zonas industriales, pecuarias, panaderas,
agricolas y turisticas, por medio de una red de autopistas de cuota que ofrezca un
gran apoyo en el transporte de productos de nercancias de estos sectores, ya que en
la actualidad el 98% del pasaje se mueve por esta via y ¢} 80% de carga como se
muestra en cuadro.( ver cuadro 2.3)

Asi dé acuerdo con la experiencia de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
se proyectaroin nueve rutas estratégicas que se muestran en ¢l cuadro 2.4, mostrandd
estas un alto grado de interrelacion entre tramos para todos los Estados de la
Repiblica Mexicana, a4 partir esta rutas la S.C.T., se responsabilizé del - Jos
proyectos en cuanto al disefio, estudio del Qolumen y cuantificacion de la demanda
nacional para cada tramo carrctero y la estimacion en cuanto ¢l aforo vehicular se
determind de acuerdo con el oripen y destino del tramo carretero 'y con. 1a_
experiencia de la S.C.T en estos proyectos, asi los éinpr_;:sés qu'_e’ participen-en los

tramos carreteros deberan construir bajo las condiciones que especifique 1a

Secretaria de Comunicaciones y Transportes que se mencionan en el cuadro.(ver

cuadro 2.5)
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3.4 RESULTADOS DEL PROGRAMA NACIONAL DE AUTOPISTAS A
TRAVES DE MECANISMOS DE CONCESION POR VIA DE
FIDEICOMISOS.

El Gobierno Federal, a través dc la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
otorgo, hasta 1994, 52 concesiones para construir autopistas por un total de 5,348
kilometros de carrcteras de altas especificaciones, que incluyen trece libramientos
seis puentes internacionales y dos nacionales, por lo que para 1994, habra 6,223
kilometros de autopistas de cuota concesionadas. Dichas concesiones se distribuyen
de la siguiente manera: Particulares o Iniciativa Privada participd en la construccion
de 3,485 kildmetros de autopistas de cuota concesionadas que representa 65% del
total, cumpliéndose el objetivo del Gobierno Federal; Por lo que cabe indicar que
fue la parte mds significativa del programa; seguida por Banobras (Banco Nacional
de Qbras y Servicio Piblicos) se adjudicd 237 ‘kilémelros de autopistas que
representan el 4% del total concesionadas, Gol;iérnos Fedgrales y Estatales con

1,626 kilometros que representd el 30% del total, asi el 100% del to‘tal_'dc‘autopistas

de cuota concesion"adas para 1994, de las cuales se pusieron en operacion 4,657 -

kilémetros y 691 kilometros quedaron en coﬁstmgc'i(")_n.' (ver cuédro’2,6) : S
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LONGITUD DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS
PORINSTITUCION

MUES DF IGLOMETROS

AGCBIERNGS DE
LOSESTADOS

BAPARTIQUARES S ABANCBRAS BAGOBERNGS DE LOS ESTADOS

i FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO 26 . B
PARTICIPACION PORCENTUAL PORINSTITUCION

FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO 26 R '_ R T

Es 1mpresxonante el avance obtemdo por el programa en:su comnnto ya que de lns =
‘ obras concesxonadas, 30 correspondcn a pamculares con una longxmd dc.l 3 mll'485.* | ‘
kilémetros ver datos que son desagrcgadas por tramo en el cuadro 2 10, por cjcmplo,' _

- algunos tramos donde partncl'po la iniciativa prxvada; Guadalajara- T¢pxc, Plzm de
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Barrancas, Constituyentes - Reforma - 1a Venta Torreon-Cuencame, Cuernavaca -
Acapulco etc., es decir mas de la mitad de las obras . 5

El Programa Nacional de Autopistas nos muestra la estructura de los tramos que se
concesionaron, asi como la participacion de las entidades del Gobiemo y Privadas
en la construceion de autopistas de cuota, que tenemos que la iniciativa privada de
de los 6,223 kilémetros y 746 kilometros en proceso de construccion, de lo que
resulto un total de 6,969 kilémetros de autopistas de cuota, tomando en cuenta las no

concesionadas y las que fueron construidas a cargo de la S.C.T., CAPUFE ,

ESTATALES, como se integra junto con sus griaficas. en el cuadro( 2.7)

5 82 s
NOTA LOS 940 NLDME!RDS OE AUTOPISTAS DE CUOYA EN OPERACION HASTA 1988, lUMAOO! ALOSG223EN !ERVIGIO oE WWY \ﬂ‘ .
NTEGRAN LA RED NACIONAL DE AUTOPISTAS DE 7.183 XILOMETROS

EUENTE. PLAN NACIONAL:DE AUTOPISTAS 8.

$ Caso Lombardo Andrés, Programa Nacional de Auiopistas S.C.T.pag. 45
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INTEGRACION DE CARRETERAS PORINSTITUGONES DEL GOBIERNO
1988-1989

0 10 20 0 a0 50 o0 70 a0

(0 FECERALES UBRES @ ESTATALES DE OUGTA MESTATALES LIBRES £1CAPUFE WA CARGODE LA SCT |
FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO 2.7

INTEGRACION PORCENTUAL POR INSTITUCIONES DEL GOBIERNO
A%

D\ 45%

8%

19%
(ﬂ FEDERALES LIBRES DESTATALES DE CUOTA MESTATALES LIBRES RCAPLFE NACARGO DE I.ASCTI

FUENTE: ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO 27
35 ESTRUCTURA FINANCIERA TOTAL DEL PROGRAMA DE

ACUERDO CON LAS APORTACIONES POR lNSTiTUCION; .

El Programa Nacional de Autopistas, en lo que concieme a la estructura financiera

total de dicho programa para la construccién de autopistas de cuota concesionadas

a través de fidecomisos, mismas que fueron otorgadas por la‘ Secretaria de

Comunicaciones y Transportes, nos muestra como fue'r_oﬁa;ior(ados los recursos por

las diferentes entidades participantes son _vcriﬁcadas en el cuadro(2.8), y en

promedio se comportaron de la siguiente mancra: la aportacion de la iniciativa

privada fue de el 30%, los Gobiernos de los Estados participaron con una aportacion

del 5% en promedio y el Gobierno Federal con un 12% y finalmente el 53% fuc
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aportado por créditos de la Banca Comercial y Banca de Desarrollo del total de la
inversion, es decir la parte mas fuerte lo lleva la iniciativa privada y el los bancos
que juntos suman el 83% del total de los proyectos; por tramo es importante apuntar
que nuevamente la iniciativa privada fue la que aportd la mayoria de los recursos
financieros para el programa y la otra gran parte fue mediante créditos como se
observa en la graficas. (ver cuadro 2.8 ), en el cuadro siguiente se hace una
recopilacion de la informacion de acuerdo a las aportaciones monetarias por afio
desde 1989 hasta 1994, que es el periodo donde tienen su auge los fideicomisos para
la construccion de autopistas de cuota, y dichos datos son comprobados con la

graficas que se realizan por institucion cada aiio de 1989 a 1994.(vcr cuadro 2.9)

T CINSTITUCIONES &=+ PN?HCIPAGG\I
: : %
ESTATAL 5 IS
FEDERAL 2 ]
PRIVADA ’ <
CREDITOS C 53
mmmomnemmswssm o CUADRO28|
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ESTRUCTURA FINANCIERA DEL PROGRAMA DE
1989-1994

. PORCENTAJES POR
INSTITUGION

ESTRUCTURA FINANCIERA DE ACUERDO A LA
PARTIQPACION PORCENTUAL PORINSTITUCION

[ DESTATAL ~ RFEDERAL - OPRIVADA

FUENTE.ELABORACION PROPIA EN BASE AL CUADRO 2.8

aEsTA |
OFEDERAL
8 PRIVADA
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3.6 ALGUNOS IMPACTOS QUE GENERO EL. PROGRAMA NACIONAL
DE AUTOPISTAS, 1989-1994.

El Programa Nacional de Autopistas, implicé importantes inversiones sicndo
estas de 50,000 mil millones de nuevos pesos, con m promedio de 8,33 mil millones
de nuevos pesos por ailo corrientes .

Con este importante incremento se ha logrado la recuperacion y el crecimiento de la

industria de la construccién, asi como el efecto directo en la creacion de empleos

directos en la construccion de autopistas, los cuales ascienden a 125 mil empleos

directos y 163 mil empleos indirectos, de lo cuales resulta un total de 288 mil’

empleos, con un promedio 48 mil empleos generados por afio; cabe hacer notar que.

son mas explicitos los cuadros en donde se separan dichos empleos por tramo

carretero, no se consideran los empleos generados en administracion, esto implica

que el monto generado se incremente. (ver cuadro 2.10 y2.11).
El programa carretero generd logros importantes, ya que- dentro del sistema de

transporte, de manera global redujo considerablemente el _tienipo'd'p recorrido

respecto a su destino, esto se debe a que la  mayoria de los tramos la velocidad

media es de 110 kilémetros por hora; moviliz:’md’bst-:‘z, 433‘1nil'l:o'r1:es_ de. pavaajVéZrQs

anuales, que representd una tasa media de crecimiento del 5.5% de 1982-1994,
equivalente al 98 % del total nacional. Con respecto a la  interrelacion con otros -

sectores de la actividad econémica en su conjunto, se - inovilizarén por el sistema = -

- & Caso Lombardo Andiés, Programa Nacional de Autopisias 8.C.T. pag. 47
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de carreteras de cuota 390 millones de toneladas con una tasa media de crecimiento

de 5.5% de 1982-1994. ( ver cuadros 2.12-2.13)
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CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS AUTQOPISTAS CONCESIONADAS 1989-1994
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FEEIREEEEEE

AU TCHRE TAS POR IRAMO

1~ GUADALAJIARA TEPIC

PLAN BARRANCAS
ENTRONQUE AMECA SANTO TOMAS Y PORTEZUELOS TEPIC
REHABILITACION GUADALAJARA ENTRONQUE AMECA

2.. CONSTITUYENTES Y REFOFMA-LA VENTA -LAMARQESA
3-. PUENTE INTERNACIONAL ZARAGOZA -YSLETAY VIALIDAD

JUAREZ EL PORVENIR

.~ CUERNAVACA- ACAPULCO

.« TORREQN-CUENCAME-YERBANIS

.~ DURANGO-YERBANIS

.- TUUANA-TECATE Y LIBRAMIENTO DE TECATE

.« MONTERREY- NUEVO LAREDQ

.- SAN MARTIN- TEXMELUCAN- TLAXCALA-EL. MOLINITO

10.- LIBRAMIENTO PONIENTE DE TAMPICO
11.- ZAPOTLANEJO- LAGOS DE MORENQ

ZAPOTLANEJO- ENTRONQUE PEGUERDS
ENTRONQUE LA CANTERA-LAGOS DE MORENO
ENTRONQUE PEGUEROS-ENTRONQUE LA CANTERA

12.- CORDOBA VERACRUZ ¥ LA TINAJA-COSOLECAQUE

CORDOBA-TINAIA-TINAJA -VERUCRUZ
LA TINAIA -COSOLEACAGUE
13- LIBRAMIENTO ORIENTE 8AN LIS POTOS!

14. MAZATLAN-CULIACAN {INCLUYE GOSTA RICA PIGGY BACK)

LO3 MOCHIS - ESTACION DON
COSTARICA - SAN PEDRO” o

15.- LEON- LAGOS DE MOREND-AGUASCALIENTES

18.- CADEREYTA- REYNOSA
CADEREYTA-OR. CO8S
DR. COSS -REYNQSA
17.: ARMERW MANZANILLO
18.- MERIDA-CANCUN
KANTUNRL-LMITES DE ESTADOS YUCATANAQUINTANA ROQ -

LBATE DE ESTADGS YUCATAN / QUNTANA ROO- CANCUN

10,- ACATEPEC- PIRAMIDES

]20.- MEXICALL -TECATE

TECATE- LARUMOROSA
LA RUMOROSA CENTINELA
LIBRAMENTG DE MEXICALE

ENTONQUE CONSTITUYENTE - REFORMA
CHAMAPA-LECHERIA

2.« CAMPECHE - CHAMPOTON . ‘
[CAMPACHE -VILLA MADERO

VLA MADERO- CHANPOTON

[23.- ARRIAGA -HUIXTLA Y LIBRAMENTO DE TONALA -HUIXTLA
4. ESPERANZA -CIDAD MENDOZA

f!.- CHAMAPA LECHERIA

26~ GUADALAJARA ZAPOTLANEID

.« MARAVATIO- ZAPOTLANEJSO »Y LB. NORORENTE DE TOLUCA. -
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3.7 INSTITUCIONES DEL GOBIERNO .

Por otra parte el Gobierno Federal a través, de la Secretaria de
Comunicaciones y ‘Transportes, cumplié una importante funcion de apoyo en el
Programa Nacional de Autopistas, ya que dicha institucion Hevo a cabo todo el
discfio de los proyectos carreteros que representardn el 5% det costo total de cada
proyecto carretero trazado por el Programa Nacional de Autopistas. Para seguir
apoyando la construccion, supervision, scguimiento y evaluacion de l.os tramos
carreteros  conformd la Direccion de Proyecto de Infraestructura de $.C.T.
especializada para desarrollar proyectos capaces de realizarse en el futuro.

Asimismo, de acuerdo con lo anterior, implicd que aunado al crecimiento
geométrico del parque vehicular y de la pc_)blacién, se incremente la demanda de
scrvicios mas complejo para todo tipo -de  proyectos dé mfracstructura S
especificamente vias de comunicacion, a pesar del'_crccimient'o_' del transpdnts.s
carretero de niveles de 6% anuat tendrd que sc‘;nir' creciendq este-s'cct__or, Cai‘«'etex‘o
para satisfacer las necesidades del pais. . |
Una cuestion de suma importancia para que se sxba apoyando la’ comltumou de

vias de contumnicacion de altas Lspeuﬁcncmncs y pma ¢l crecmm,nto (Ic ld Lwnomm -

nacional, fue que para el sector empresarial, familiar e _iu_di\{idyal, 'cn‘.los p;fin](:ros ;

afios de operacion de las autopistas conces,ionndhs se. abatiéx"on lbs'vittdig*cs -'dc'u---.

accidentes, ¢l nempo de recorrido y Ia comodldad para los usuanos de laq au(oplsn‘;.__"

de cuota, Aunado a lo antenor el complomzso de Ias concesnonanas de mfcur en la L
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’ tarifa de peaje, cobrada en cada tramo carretero, el usuario tiene derecho a un seguro
de vida, que es obligado por la Seeretaria de Comunicaciones y Transportes a las
concesionarias tenedoras de tramos de antopistas .

Por otro lado, la empresa descentralizada del Gobierno, (CAPUFE), Caminos y
Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos tuvo una minima participacion,
en promedio el 5% en el total de los proyectos carreteros concesionados, pero que es
muy importante, va que si estamas hablando de concesiones las obras se tendran que

revertir a la nacion y posiblemente esta institucion recibira las obras para operar,

i mantener y administinr lag obras al término de la concesion.
!,
i
i
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i
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3.8 INSTITUCIONES FINANCIERAS.

Ante la ineficiencia de la politica econdmica de 1982, aunada a los descquilibrios
macroecondmicos de inflacion y una alta tasa de desempleo para el periodo 1989-
1994, la banca pretende crear una apoyo directo al Programa Nacional de Autopistas
mediante esquemas participativos de financiamiento con recursos monetarios
directos a la actividad productiva como se sefiala en los parrafos siguientes,

El Programa Nacional de Autopistas fue abierto para todos los scctores de la
sociedad; tal es el caso de los bancos tanto para ¢l mercado de dinero y de capitales,
a través del Sistema Financiero. Asi como podemos ver que 'l.as instituciones de la

banca comercial, banca de desarrolio y casas de .bolsa participaron en los

fideicomisos para la construccion de las autopistas de cuota de altas especilicaciones

de la signiente manera :

La banca comercial a. través de Bancomer en los Vaﬁés de l’989~'f.99.4 tiwo kl‘m:\‘
importante participacion con 9 concesiones que representan cl 20. 45 de‘la’s'b
concesiones otorgadas - durante el sexenio dntcnor' por otro lado ia BHIIC'l de_; i
Desarrollo dondc se encucntra Banobras con 7 concwloncs quc rcpruuudﬁ el

15 91%, seguida de belﬁn con 4 que repn.semzm el 9. 09%, Comcmle\ Bancu de g

Atléintico y ¢l Banco Internacional que. n.presenlan el 6 82% y pon las Cdeb de

Bolsa por mencionar alg,unas (lnteraccnones )cont que sngmﬁco el 2 77% como se' Sy

muestra cuadro 2 14, y en las graﬁcas de los mismos.”

" op. cit . Programa Nacional de Autopistas, §.C.T. México p. 51

82




ESTRUCTURA OE PARTICIPACION DE ACUERDO AL NUMERO
. CONCESIONES
{ 1989.1984
: INSTITUCIONES NUMERO DE PORCENTAJE
FINANCIERAS CONCESIONES %

i Bancomer 9 20.45%
o Banabras 7 15.91%
: Banca Setfin 4 8.09%
! Comermex 3 6.82%
! Probursa 3 6,82%
H Atlantico 3 6.82%
: Internacional 3 6.82%
i interacciones Casa de Balsa 0.00%
i Lehman Brother 2 4.55%
{ Nacionat Financiera 2 4.55%
{ Banamaex 1 227% :

Arka Casa de Bolsa 1 2.27% ;
i Mexival 1 2.27% Co
. Nafinsa 1 2.27%
i Somex 1 2.27%
i CBF Casa de Bolsn 1 2.27%
i, Cremi 3 2.27%.
H Bancem 1 2.27%
{ Total - 44 100.00%. .
NOTA. EN ALGUNOS C.ASOS UNA CONCESION %€ PUEDE REFGRIIE A UNA © MAS AUTORISTAS - B
7 FUENTE PLAN NACION AL OE AUTOPIRTAS 8¢ T CUKBRG 2.7 '
; T S ARTICIPAGION PORCENTUAL POR BANCO T o
; DE ACUEROQ AL NUMTRO DE CONCESIONES (@aancomes T {
b S {BBanpbray {
i Q&anéa Sarin t
BConsmen i ‘-
; APLuse ; .
3 PAtisatice H R
‘f Bintenacionss } [
; SRR PRPLY ,:r:':::.::;f'nwaauu } ) S
i ; - [Whcioond Financiaea - B . E «
H S loBsnames . :
4 OARsCasare Botea . L Sy
; Wiarhat S5 o
i : | B3omien 1',.', i i
1 ) S [BCGF Cusnay oha T -
J i BGramy
{ H - {Qa8sncom

B

FUENTE ELADDK 510N PROPIA EN BASE A DEL CUADRD 2,45

H : v N .
i . . . T

GRAFICA ELABORADA EN BASE A DATOS DEL CUADRO 2 14

: Asi vemos que participaron en 44 concesiones de las 52 otorgadas por la Secretaria- §

s
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de Comunicaciones y Transportes fo cual represento ¢l 84.0% del total,

De lus 44 concesiones en que intervinicron apoyaron las instituciones financicras
fueron fideicomisos con estructuras diferentes o bien de a cuerdo a cada proyecto
carretero, esto vino a representar una nueva modalidad en la construccion de
infraestructura, y los bancos constituyeron una fuente importante de recursos
monetarios al programa.

Banobras es uno de los ejemplos mas palpables, ya que esté fomentd esquemas de
financiamiento acorde a las caracteristicas de los proyectos procurando que se
fondearan, por medio del mercado de dinero y capitales, esto con respecto a
proyectos en periodo de inversion, y se buscaron avales a instrumentos bursitiles
que permite la obtencién de recursos en el periodo de constmcéién y mantener
dichos instrumentos el tiempo que sean necesarios en :l;a étapa de'dpcraci(gn. |

Nacional Financiera una institucién con una amplih p’attidpacién‘en‘el'discﬁo y

estructuramiento . para - proyectos cam:teros ranﬁcé su compromlso con la

construccion’ dc obras que coadyuvcn a la modemlzaclén del pms

Los esquemas del grupo F inanciero Serf' in que ha desamsllado cn esle npo de_’ :

proyectos, es ﬁnanc:amlemo a tmves de Bonos Bancanos de Infraestmctura (B B I ), i

amplemcmaron el empuje de Tos proyectos que trad:c:ona!mentc ﬁnanctaba cl',

Gobicrmo en su totalidad y ahora son proyectos soponados casi en su totahdad por lal '

Iniciativa anada

: El csquema de operacnon de los Bonos Bancanos de lnfmestructum B B. l puede serj :

descrito de la sxgmcmc manera; Los inversionistas, en este caso las cmprcsas como,. R
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GM.D, LC.A y TRIBASA, Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios
Conexos, Pemex y ¢l Gobierno del Estado de Guerrero representan la estructura del
fideicomiso constituido en Banca Sesfin. (ver cuadro 2.15), *

Se contemplaron también introducir mecanismos para incorporar al capital
extranjero si asi lo requiere el proyecto, para mejorar financieramente y tener un
mayor plazo 10, cual representaria una menor carga financicra.

El flujo del esquema de financiamiento bajo Bonos Bancarios de Infraestructura se
define de la siguiente manera:

Un ejemplo claro es el que a continuacion se muestra,

1) Nos muestra la integracion de las aportaciones del Fideicomiso por las empresa
CONSTRUCTORAS, CAPUFE, PEMEX Y EL GOBIERNO DEL FESTADO DE
GUERRERO. |

2) La sindicatura de bancaria constituida por Banca Serfm que pdl‘thlpa ¢ integra el |
Fndencomxso emite los Bonos Bancanos de lnfraestmctura colocandolos en el
pubhco inversionista. |

3) Una vez colocados, los bancos reciben los reéufs&s _xrionctarié_é, 'Ob._t_énidq;pam -
el inicio de la construccion de Ia obra. SN 9

4) Los recursos recibidos por los bancos son canalizados al fideicomiso - a través de

-créditos.

¥ peitaloza Sandoval David ” Esquema de nnancmmxcnto dela Camlcm Cucrnmaca~Acapulco" ngcmen.1
Civil México cdnonnl CICM mayo- junio de 1990. pig. 30 .




5) Se entregan los fondos a la concesionaria.

6) La concesionaria inmediatamente los aplica para la construccion de la obra .

7) Concluida la obra, se inicia la operacion de la misma.

8) La operadora canaliza los fondos recolectados cobrados por ¢l peaje de la
autopista originados de la misma operacion al Fideicomiso,

9) Ei Fideicomiso liquida los créditos bancarios.

10) Los bancos realizan las amortizaciones de los B.B.I ante el publico inversionista,
11) Se inicia el periodo de recuperacion de los inversionistas.

Este mecanismos de financiamiento, fue utlizado en la autopista Cuernavaca-
Acapulco para obtener los recursos financieros necesanos para la costruccion de esta
importante via que une a uno de los Estados mrisu’cps mis importantes de la
Republica Mexicana.

Es importante recalcar, que en este y todos los .p‘royeétos se contituyeron

fideicomiso lo cual permitié, darle transparencia a las operaciones ecanomico-

financieras, junto con ello se crearon subcomités y comités que permiten avalar la -

toma de decisiones de acuerdo a la estructura del fideicomiso. En este sentido se

contrataron supervisores internos y auditores externos que lian procurado una mejor-

asignacion de recursos financieros para los proyectos qar‘f_etc_tos. '
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3.9 PROGRAMA CARRETERQO PARA 1995.

Para 1995, con ¢l seguimiento a los Lineamientos Generales de Politica
Econdmica, se traza el programa de trabajo de la Sccretarfa de Comunicaciones y
Transportes que pretende lo siguiente:

I. Consolidar ¢! papel normativo y promotor de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

2. Reordenar la estructura organizacional y juridica del Sector.

)

Fortalecer la participacion social y privada del Sector

4. Impulsar vigorosamente la colaboracion - de los quicmos Estatales y
Municipales.

En cuanto a Autopistas de altas cspeciﬁcacioncs se pretende éopsfruir 12 t.ramoé

localizados en 9 entidades federativas con uma longitud de 502 kilétlletrﬁs que

permitiran  poner en operacion 584  kildmetros. - (ver cuadro - 2.16)

TO N..D E-AU 1,0
TAEes

CARNET ERA

T RTTUE
EN KILO M EIRO K -
LR AMIENTO TULAKCINGO .Y TULANCING O ASUNCION HGO . IR
AT ACUMULCOMEXICO - MARAVATIO -WICHOACAN RS o
'O'ALL«'IANU(VkA - - 108
ESPENANIACPUEB ILA-CIWDAD MENDOZAVERACRU L 3.
CATDE%AS.AOUA NULCE-TARABCO | ' '3
HEYNCSA'MATJAMOROSB . TAMAUVULIPAS . . : . 1
CARDELNAL VERACRUZ 18 RORPOMIENTE DE VERACAUZ X i'
TECATE LA RUMORD S A S o
SHANPOTON VILLA NADEND‘C!MF»ECN»E~ - : ’ 17
SANTA ANA-CABORCA SONOITA SONORA : ’ 18]
LA TINAIA COBOCECAOUE -TAAMD COSAMALOPAN. v
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Asi Caminos y Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos, aportard recursos
financieros y técnicos que coadyuven al desarrollo de la red de autopistas
concesionadas dentro del Programa Nacional de Autopistas. Se propone un proyecto
para instaurar un nuevo sistema twifario quc ademds de competitivo a nivel
nacional e internacional, incluya aspectos tales comno convenios de descuentos por
uso frecuente de las autopistas concesionadas y un trato especial a través de
acuerdos con lineas transportistas que utilicen las mismas.

3.10 CONSOLIDADO DE AFORO E INGRESOS AUTOPISTAS
CONCESIONADAS.

Para que existiera la continuidad del Programa Nacional de Autopisias de cuota los
organismos € instituciones acordaron que se creara una inStitucié_n para queb évahmm
la informacion de aforos que es uno los principales prohl@:nias de los ’trmﬁps
carreteros que se concesionaron y que su estructura es via ﬁd_eicomisé. la cual se
lama (AMICO) Asociacion Mexicana de I:\fracétrxicmra' Coplécsionad;, cﬁya
funcion principal es comparar la informacion estadistica de a_i"pr‘éﬂe ingrcsbs de los
proyectos en concesion. | | &

Para evaluar el seguimiento de los proyectos c‘oxicgsion'édosf.v SL ob_fﬁvo “la
informacion que a continuacion se presenta, lé cual cbnliéhe la esmx_c-tu:rvav(:lvcvg.iféx"o

vehicular por tipo de vehiculo captado por las autopistas de cuota c_on_Ccs_iohédashh

‘el periodo 1986-1994, proporcionada por Asociacion de Mexicana Infraestructura

Concesionada (AMICO), para el cuarto trimestre de 1994. .
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El aforo captado para la moyoria de los tramos coneesionados es muy por debajo de

lo que estimé la S.C.T. y la captacion de peaje es en su mayoria de vehiculos de 2

ejes, 1o cual rompid con las expectativas de captacion de peaje de camiones pesados

de carga de 2 a 9 ejes .

De este periodo de estudio, la parte fuerte son vehiculos de 2 ¢jes representando ¢l

79% y solamente el 21% de 3 a 9 ¢jes y se concluir que es muy bajo el aforo

captado para las autopistas de cuatro carriles ( ver cuadro 2.17)
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CONSOLIDADO DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS ( 4to. Trim. 1334) i

PES
UGERO L‘i::(?:
CAMOH

"% :
AUTUBUSES
10%

%

[ TaAto SAUTURUSES BLGERD nresAno.
: e ENION Jcaon -

i
i

POERTE EOMDRACIGN PHOPIA EHBASEALTIADAD Y 1Y

De este capitulo podemos cuncluir; que los avances finales fueron sorprendentes

tanto a nivel macroecondmico y microccondmico, ya qué el programa se cumplio en’
un 156.% es decir, que de cada proyecto trazado en el sexenio anterior se termind en

su totalidad. y un 56.% adicional. Al poner en operacién 6,223 _kilénw,ﬁo‘s de

autopistas de 4 carriles de altas especificaciones, resultando un proinedio en el

sexenio de 1,037 kilometros .’

Respecto a las inversiones fueron 50,000 millones de nuevas pesos conun promedio’

de 8.33 mil millones de nuevos pesos, ‘de los cuales el 30% en promcdiov'fucron‘;

% Asociacion Mexicana de Infraestructura Concesionada(AMICO), Consolidado de Autopistas 4to trimestre
de 1994, : . i
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aportados por el sector privado y el 53% por el sistema bancario y financiero que fue
la parte fuerte del programa.

Cumplir en su totalidad ¢l programa trazado por el Gobierno Federal era una proeza
tanto desde el punto de vista técnico como financiero, si comparamos que en Francia
se construyen un promedio de 300 kilometros de carreteras por ailo estamos
diciendo, que en México se construyeron dos veces mis que en Francia en un
mediano plazo.

Si consideramos los factores geograficos vy (lescdtlilibrios generales del pais es
todovia mas significativo, pero es mds sorprendente si tomamos en cuenta que la
relacién entre el Producto Nacional Bruto de México con alguno de los paises

Europeos que es 10 veces mayor, esto ain es mas extraordinario,

Sin embargo la experiencia adquirida durante ¢l sexenio pasado.en la construccion

de autopistas de cuota, bajo el régimen de la concesion, nos ha permitido plantear, a-

partir de 1995, algunos cambios desde el punto de vista ixistit’ucidn_zil yrleg'al.'. _

En ese panorama, son relevantes algunos cambios en el marco-legal que regird el

desarrollo de los proyectos programados .

Actualmente las Leyes de Adquisicion y Obras Pt'xblicas,k'y de{Camihqv’s’;z Pucntesy

Autotransporte Federal, establece nuevas medidas para llevar a cabo la evaluacién'y’ -

asignacion de concesiones:

la Ley de Adquisiciones y Obras Publicas establece una norma estricta para

convocar y adjudicar obra publica; plantea que las licitaciones pueden ser

_intérnacionales o nacionales bajo determinadas condiciones; y sefiala que cualquier
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adquisicion de bienes, servicios y obras, inclusive el proyecto, deben concursarse y
define, entre owras novedades, los procedinientos de licitacion que tendran que
incluir una propuesta técnica y una econoémica, y cuya cvaluacion se efectuard por
separado.

La experiencia del programa de autopistas de 1989 a 1994, aunada a las
disposiciones de las nuevas leyes, han llevado a la revision de los esquemas de
asignacion de concesiones y a la prafundizacion de los elementos requeridos para
ello.

En especial, el criterio para detenminar al ganador de un concurso debe ser

modificado, debido a que no se cumplieron las metas de aforo proyectadas por la

S.C.T., este punto lo analizaremos mas detalladamente en el siguiente capitulo con

el caso practico de la carretera Tinaja-Cosoleacaque.

3.11 VENTAJAS Y DESVENTAIAS DEL SISTEMA DE CONCESIONES VIA |

FIDEICOMISOS

i.- El sisterna de concesiones permitio la construccion de nuevas autopistas de

cuata, incrementando notablemente. la red carretera en México, lo cual no podria -

heberse construido a través del financiamiento del sector pt’lblico b_tdinario.

1,000 kilometros a 6,223 es'decir 5,223 kzlomLtros de aumplstas dc cuota

Por otro lado, con la partupnuén del sector pnvado el sector pubht,o Lll ei rubro de~ ':i.’ o

proyeclos carreteros dL_]O de ocup’u TECUTSOS ﬁnancwros y camlu.lrlos a otras .

actividades economicas.
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2.- Ante la dificil situacion del pais el sistema de concesiones y el Programa de
Nacional de Autopistas, contribuyd a la generacion de empleos, y con ello un
impacto directo en el desarrollo econdmico, producto de la nueva infraestructura
carretera .

El esquema de financiamiento permite que la obra carretera se construya en un
tiempo mas rapido, en comparacion con los proyectos que son financiados por ¢l
sector pablico, esto obliga a las empresas privadas a buscar una mayor
productividad, es decir, que la construccidn se realice en el menor tiempo, para
emprender la operacion de la carretera y recibi;' ingresos via cuotas .

3.- Anterionmente ¢l gobieno financiaba los costos de construccion de carreteras via
impuestos de gasolina, licencia y otros impuestos, sin embargo la recéudaci_(‘)n fiscal
estd en funcidn de la estructura productiva del pais y no cambia de.pendiendoi de los
vehiculos que ntilizan una carretera. |

4.- Con este sistema de concesiones se logran bencﬁci'os, ccdlll‘(')mi_._c'o:s importantes a
nivel fegional, es decir donde se contruye la ah‘topirsta de cuc;_ta se .iné;enlcrli;l el ﬂujo :
comercial y turistico, etc. Es por eso q‘ue"‘mu.'ci:'h:)\'s' Entidé_l_de’é" vylft;s'pvaxdliyc'ron‘-v -
positivamente a participar.en proyectos 'car'r_etems_ cloi__l ufi p_roéén&jc enla invefsiéﬁ. ‘
5.- Otro ventaja que ex\conltfamos en cl ~‘5is_u.m_1r':i',dé x.comv:eéiovﬁ;es 1néditi;1lfe~" '
fideicomisoso, fue que vresponvde a ﬁi) pc_)de'r‘:_dc ncgoci‘aci_(')h,ftju)}vi'_rgvi:pqu-_“mrnztc,' cri:.
“cuanto a soluciones de créditos 'y trémite's"‘édminisﬁatii'ovsv; 'v)’il,iquue:vn'ﬁv;e‘s‘(r‘é-
soluciones rapidas que bexﬂgﬁcicll, a todos los participantes en cada vﬁd,eicbfhi,sb‘:

carretero.
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1.- Una de las desventajas radica en la conducta del usuano, deido a que este no
quicre utlizar relacionado con el alto costo de la carreteras, lo cual puede causar que
los conductores retomen los caminos de menor calidad.

2.- Desde el punto de beneficio social, y debido & que en los proyectos
concesionados es necesarios se cobren cuotas que cubran los costos del proyecto, no
es posible fijar cuotas de acuerdo a consideraciones sociales.

3.- Actualmente una desventaja estriba en la proyeccion de aforos ya que es funcion
directa de los ingresos en la mayoria de las concesiones, este no se cumplio, lo cual
se debera tener cuidado en el estudio de mercado, esto obligd a reestructuraciones
financieras en cada concesion de hasta el 50% de tiempo pactado.

4.-El sistema de concesiones es muy vulnerable a cambios en las variables
macroeconomicas, y principalmente a proyectos carreteros. Es por ello que un
cambio negativo afectard proporcionalmente los castos, prcs_upliéstos y (lcﬁdas que

tengan con instituciones. financieras.
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CONCLUSIONES

Las conclusiones generales de todo lo expuesto a lo largo de este trabajo son las
siguicntes: x

l.- Desde el punto de vista fisico, los avances alcanzados a la fecha en
infraestructura carretera nos permiten afirmar el gran esfucrzo realizado por la
socicdad mexicana cn la construccién de autopistas, con un cumplimiento del 156%
durante el sexenio pasado; con lo que para finales de 1995 se cuenta con 7,149
kilometros de autopistas. Sin embargo, se tendrin qué redoblar esfucrzos para
seguir construyendo este tipo de infraestructura, tan importante para la ac(ividnd
ccondmica en su corjunto. o

El éxito del Plan Nacional de Autopistas radico en la emabilidiid e(:onénﬁca y
politica en los primeros 4 afios, pero a .medi('ﬁfquc existén'd¢$:1just¢s en una
economia ( tasas de interés altas y devaluaéinnés)_ﬁc_!e"csios '.j_)rc_)yccit'(.)s r’éci'b_c'h'im
impacto adverso; lo .quc nos conlléQa al replai_:_téanii@n@ dc l(_)s'té;'minoé ‘.dé :l:i

concesion y de la estructura financiera del proyecto a fin de permitir que siga siendo

PRI

viable el proyecto.

2.- Un punto critico de eéta clase de proyectos lé c(,)/l‘létimyéia'c:svtvl‘:u’cftvuvrva;ﬁnalivc'iefgi
ﬂos ingresos.por aforo. R |
Asi, tenemos que el plilnft:ﬁmicnto :dei l‘zvl cs}mdura ﬁnaﬁciéﬁi del proyccto dela |
c_oncesién,cm‘reféra’de la aVutOpism‘T'inaja-'CoSolcacl:'aQue,'j pa’rté bé’si;__ziir’t.liénlei déf‘llros".

siguientes puntos:
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a) El tramo a construir, las caracteristicas del mismo y el tiempo en que se deh¢
concluir la obra.

b) E! aforo vehicular estimado

c) Las tarifas por cl servicio a prestar

d) El costo de la construccion de 1a obra

e) El plazo de concesion y

f) El costo financiero de los créditos adquiridols para la ejecucion de la obra.

Por eso es importante hacer una revisién de los 'es'qubcbmas de asignacién de

concesiones y a la profundizacién de los elementos requeridos = para ello. En

particular, el criterio para determinar al ganador debe ser modificado, ya que .

conforme revisamos en el capitulo 3, las concesiones se asignan-al. -postulante‘ con

demostrada capacidad técnica y - econdmica pam llevar a cabo el proyccto y

ofreciendo el menor plazo de concesion. I:ste esquemn proponc en guu.ral a pleOS i
de concesion cortos 'y a tarifas Llevad'\s que en la practlca lmpOSIbllltml alcanzar los s
transitos garantizados en el titulo de.concesién; por,lo tanto, 'cs' neccsar’io_cambi‘ar_el? e

criterio de ad_judlcacnon de tal fomm que los: plazos dc concesmu que se otor;_,e alj ke

posmlante se entreguen al que ofrece. la mcnor tanfa Y. c,l paquete fmancxero més‘ "

viable.

Respecto a los proyectos en su comjunto y en especial a la autopista Tinaja-
Cosoleacaque, ¢l aforo proyectado fue muy por arriba del-real..Se';jx'ppo:lc q‘u‘e' la:

concesionaria realice nuevas modificaciones al titulo de concesion para ajustarios a - -

la realidad.
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Por otro lado, la concesionaria deberd seguir buscando nuevos mecanismos para
captar aforo, proponemos los siguientes:

a) Seguir fomentando los convenios con los transportistas.

b) Disminucion de las tarifas de cuota en base a un estudio minucioso por cada
autopista y tramo de la misma.

c) Para poder incrementar los convenios realizados con los transportistas, es
necesario que desaparecieran posiblemente algunos impuestos actuales que gravan
de forma indirecta ¢l uso del vehiculo.

d) El capital destinado a la infraestructura en general y especialmente a la de
carrcteras debe cstar exento de impuesto.

¢) Crear una cultura en la poblacion para el uso dg las nulopist{ls bde cuota

£}y Se debe admitir ¢l prepago, asi como el uso de los sistemas__de crédito.

Ademds, proponemos que el sector privado (jue h':_l'r demostrado éﬁcigncia y
productividad, realice los estudios de aforo'y factibilidad l.).al:;'l' determinar un punto -
satisfactorio de equilibrio entre el proyecto de .la 'S.C-.',l".:,_' y: I,a‘ Cdﬁpcsioﬁéria, p.a.l"aj
jque exista un grado menor de erro'r: 0 que sea mais c:rpngn’ie‘mc_cvorn la ‘x_’éa,‘li'(’izid‘,‘ ;
considcrandb en el proyecto un aforov Veliicﬁlar_infg:i‘fohhl pvrefisio;io_‘ un. cagi‘n’bivo'i’
significativo en la paﬁdad del pesoen el céso dciqué se haydnconuatado créditos en
moneda extranjera. . |

3.-El programa de autopistas de la administracion salinista E'mancxado medmnte
Fideicomisos, fundamentalmente a cargo-de la il)vcrs.ién.lax‘ivada, 10 ha’f’régultai’l(‘):;,’f i3

viable, debido a que las estimaciones de la Secretaria- de Comunicaciones y

160




5

T e S AT A 4 W e aed

i

Transportes fueron erroneas, por debajo de las normas internacionales y del sentido
comin: por ejemplo, no se previo que las tasas de interés pudieran subir,

Las predicciones acerca de la densidad del trdnsito también pecan de optimistas:el
aforo de la autopista en estudio a penas llega 1,566 vehiculos diarios en promedio,
aunque se habia caleulado que se llegaran a los 3,090 en promedio. Esto contribuyo
a gue Jos costos de operacion superaran hasta en um 50% lo programado inicialmente
en la mayoria de los tramos de autopistas de cuota concesionadas.

Ante todo esta pmbicnu’alica,vopmmos por que el fideicomiso siga siendo el garante
de todo el proyecto carretero Tinaja Cosoleacaque, debido a su flexibilidad para

poder contratar créditos y el poder de negociacion y reestructuracién financiera,
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ANEXO 1

Calculo de los sipuientes indicadores financiero:

Valor Presente Neto:

El valor presente ncto de un proyecto se define como el valor obtenido
actualizando, separadamente para cada aiio, Ia diferencia entre todas las entradas y
salidas de efectivo que se suceden durante la vida de un proyecto a una tasa de
interés fija predeterminada. Esta diferencia se actualiza hasta el momento en que se
supone s¢ ha de iniciar la ejecucion del proyecto.

Para el calculo del valor presente neto se utiliza la siguiente formula.

VPN= FNED1/(1+i)*0 + ENED2/(1+i)™1 +..+ FNEDw(1+i)"n

VPN = Valor Presente Neto.
FNED= Flujo Neto de Efectivo Descontado.
i= Inversion.

E! tinico problema en el cilculo del VPN es determinar cual serd el valor de
“i”. En general, csta tasa de actualizacion dehe ser igual a la tasa de interds actual
sobre prestamos a largo plazo o a la tasa de interés pagada por el prestatario, dado
que con frecuencia no hay mercados de capital, la tasa de actualizacién debe reflejar
el costo de oportunidad del capital: (el posible rendimiento de la misma cantidad de
mpnal invertida en otra parte. Expresado de otra manera esto se conoce como la
Tasa de Rendimiento Empresarial Minima Aceptable “I' REMA” la cual se calculd
de la siguiente manera.

TREMA = Tasa de Interés Cues Tasa de lnﬂacu‘m + Rxcsgo
TREMA= Tasa de Interés Extranjem lnﬂacuf)n Extran_;era + Rxcsgo

La secuencia del calculo cs 1a siguiente:

1. Seleccion de la tasa de costo de-capital. '

2. Actualizacién del flujo de efectivo a- descontar ala tasa dt. costo de capltal _

3. Comparar los flujos de caja, aquellos ﬂu_]os actuallzados mfenores a cero son
rechazados. '

4. Cuando se trata de proyectos que se excluycn mutuamente, €s m.cesano actuuhzar o

la diferencia entre los flujos de caja de las variables.
5. Sc prefiere el proyecto cuyo VPN es el mas grande. -
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Tasa Interna de Retorno:

La Tasa Interna de Retorno o Rendimiento (TIR) es la tasa de actualizacion a la cual
el valor presente tieto es igual a cero, en este caso en vez de actualizar la corriente
de liquidez a wna TREMA predeterminada se deben probar varias tasas de
actualizacion hasta que se encuentre la tasa a la cual el VPN es cero, esta es la TIR
y representa la rentabilidad exacta del proyecto.

La férmula para calcular Ia Tasa Interna de Retorno es:

SAD/CHRIME - (12)/(HHR)N2 - (In)/(14+R) n + (FEI/(T4R)AM + (FE2)/(1+R)A2 + (FEn)/(1+R)*n = 0

Donde:

R = Tasa Interna de Retoimo.
FE = Flyjo de Efectivo.

i = Tasa de Interés.

Los pasos para calcular la Tasa Interna de Retorno son los sxgunentes

1. Seleccion del costo de capital (trema)

2. Actualizacion de los flujos de caja de los proyectos a la tasa del costo de capital.
3. El valor de los flujos de caja es posmvo ?

4. Si no se desechan los proyectos.

5. i la respuesta es afirmativa calcular la TIR

6. Son proyectos mutuamente excluyentes 7 :

7. Si no lo son, se selecciona el proyecto cuya TIR es més gmndc

8. Si lo son, es el proyecto mis grande el que tiene la TIR mayor 7 -

9. Si es afirmativo, seleccionar el proyecto cuya inversion es mayor.

10, Si es negativo, calcular la TIR de las diferencias de los flujos de. caja.
1. Existe un proyecto con la misma inversién que tenga una’ TIR mis alta ?
12. Si es falso, escoger el proyecto de mayor inversion. '

13. Si es cierto, seleccionar el proyecto mas pequefio.

14. La inversién suplememana debe ir-al proyeoto' cuya 'IIR es supenor a Ia k

diferencia de los flujos de caja.
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Periodo de Recuperacion.

El periodo de recuperacion se define como el tiempo necesario para recuperar la
inversion original mediante las utilidades obtenidas por el proyecto o flujos netos de
efectivo.

Se puede calcular con base en la siguiente formula:
FNEDI1)/ (1+)*1 + (FNED2)/ (1+i)"2 +..+ (ENEDn)/ (1+ f)*n = K

Donde “n” representa el tiempo o nimero de afios que se requieren para recuperar la
inversion original,

Tasa de rentabilidad.

La Tasa de Rentabilidad se define como ¢l cociente entre el flujo neto de efectivo
descontado y el monto de capital actualizado.

Se calcula de la siguiente manera;
TR = VPFE/ VP

Donde:

TR, es'la tasa de rentabilidad.

VPFE es el valor presente del flujo de efc.cuvo

VP, es el valor presente de la inversion, :

Si la TR es mayor que cero el proyecto se acepta'y de lo contrano se rcchaza
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ANEXO 2

Cilculo de 1a Elasticidad Precio de 1a Demanda.

i d

‘. La elasticidad es un indicador para medir el grado de cambio relativo en la variable
dependiente ante un cambio cn la variable independiente, es decir, el cociente de las
2 tasas de crecimiento.

4

Como se indica en la formula siguiente;

E = AylylAx/x

f Demanda Elastica.

o Se define que cuando la clasticidad es mayor que 1 se dice que es elastica
) Demanda Unitaria.

s Se difine que cuando la elasticidad es ignal a 1 es unitaria

Demanda Inelastica.
Se define que cuando la alasticidad es menor que les meléstlca

Para nuestro proyecto se aplico la elasnmdad arco desde 1993 a agosto dc 1996
Aplicando la siguiente formula, resuitando menora 1 o melésncn. T

A7 x100-1 R e

y = Para nuestro ejemplo, es igual a la tarifa que se cobra en la autopista . B TR Pt

SR

Ay =Representa el incremnento de la tarifas.

x= Para nuestro proyecto es igual a la demanda o aforo de la aiitdpif.ta;' B

Ax= Incremento de la démanda o del aforo vehicular.
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