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PROEMIO.

La construccidén de 1a red carretera en Meéxico tomd impulso al concluir la
Revolucidon Mexicana ante la necesidad de comunicar al pais, y en donde una
caracteristica sobresaliente en el mundo contemporaneo ha sido la importancia
que desempena la politica del Estado en materia de obras publicas, la cual no
soélo tiene la funcion de constituir la infraestructura fisica de los servicios sociales,
sino también hay que considerarla como un instrumento poderoso y efectivo para
acelerar en los paises atrasados el desarrollo social y econémico, y para distribuir
mas equitativamente el beneficio sociat entre las diversas regiones geograficas,
entre las distintas actividades econdmicas, y entre !as diferentes clases de
poblacién; en tanto que en los paises desarrollados, ayuda a estabilizar el
funcionamiento de la estructura econdmica y social contrarrestando la tendencia
ciclica de caer en la depresidn y provocar la crisis en gran parte del capital
privado.

La infraestructura para e! transporte esta combinada por tres elementos materiales
que son: 1as vias de comunicacién que constituyen la infraestructura; los vehiculos
que circulan sobre esas vias, son los que conforman la estructura, y por ultimo
son las personas Yy las cosas que los vehiculos llevan de un lugar a otro y que
vienen a constituir la superestructura.

En cuanto una localidad rural se desarrolla, en la misma medida necesita del

intercambio con las demas localidades, y principalmente con las ciudades grandes



y pequefias, por lo que deben de existir vias de comunicacion adecuadas para
que exista este intercambio entre unas y otras.

México cuenta con un gran patrimonio en infraestructura carretera compuesto por
extensas redes a lo largo del territorio nacional, pero son insuficientes ante los
requerimientos que se han impuesto por ia gran demanda en cuanto a circulacién
se refiere, por lo que en la administracion del Presidente Salinas se hizo una
evaluacién de la situacién que prevalecia, considerando que se debian orientar
los requerimientos hacia una mejor calidad y capacidad de la infraestructura
carretera, ya que estas redes venian presentando obsolescencia, puesto que la
red de carreteras federales exceden de ios 30 afios de servicio. La obsolescencia
de la red se observé tanto en las caracteristicas geométricas, como en las
superficies de rodamiento, y el congestionamiento en ciertos tramos debido al
aumento de los flujos vehiculares, a la vez que han aumentado los pesos y
dimensiones de los vehiculos, acelerando el deterioro de las carreteras, lo cual
exige que el esfuerzo en la conservacion se considere importante para preservar
lo ya existente.

Por lo anterior y en virtud de satisfacer con eficiencia, rapidez y seguridad la
demanda actual de transporte y debido al impulso que se imprime con ia firma del
Tratado de Libre Comercio entre Canada, Estados Unidos y México, el gobiemo
federal emprendié en el periodo comprendido de 1989-1994 la labor de construir
una infraestructura vial modema bajo la figura juridica de la concesién, la cual
permitiria a la iniciativa privada prestar sus servicios de construccién, explotacién

y conservacion de autopistas.



Por lo tanto, el propésito de esta investigacion es hacer un analisis del Programa

de Modemizacién de {a Infraestructura Carretera en el periodo referido, el cual se
ha caracterizado en el impulso de un sistema moderno de autopistas

concesionadas, encaminadas a apoyar el desarrollo de un régimen de economia,
y de intercambio que permitan la comercializacion de bienes y servicios de
manera nacional como internacional , y que por consiguiente tiene repercusiones
econdmicas, politicas y sociales que no agota este estudio.

Dicho estudio esta dividido en primera instancia por -el proceso de modernizacién

econdmico y el sistema carretero nacional- visualizandco la importancia de la
intervencién del! Estado como rector, promotor y regulador dentro de 1a
infraestructura carretera, sin dejar de mencionar el concepto de modernizacién, ya
que fue una caracteristica relevante en la administracion salinista. Ei segundo
apartado presenta el -Programa Nacional de Modemizacién de ia infraestructura
Carretera en México- que tiene como finalidad mostrar los fundamentos legales de
la obra publica, asi como la de ofrecer una visidn conceptual del programa de
acuerdo a los objetivos planteados en el Plan Nacional de Desarrolio 1989-1994.
El Gitimo apartado presenta los -alcances y restricciones de 1a modernizacién de la
infraestructura carretera- en el cual se mencionan las acciones emprendidas en la
construccion y ampliacion en el rubro de carreteras. Las conclusiones por Gitimo,

plantean los retos que la infraestructura carretera tendra que enfrentar en el
futuro.



1. El pr o de d i 1S omi

y ol si carretero nacional.

El proceso de cambio y transformacion que se ha venido dando en el pais en los
ambitos econdmico, politico y social han originado un replanteamiento profundo,
no sélo del modelo de desarrolio seguido hasta principios de la década de los
ochentas, sino también del pape! del Estado dentro del mismo. Es decir, hay un
cambio sustantivo en donde el modelo de desarrollo hacia adentro es desplazado
POr un nuevo esquema orientado al exterior, en el cual la posibilidad de obtener
beneficios adicionales debido a una mayor apertura, dependeria de un mayor
acceso a los mercados de otros palses.

En razén de ello, el Estado a pesar de que sigue manteniendo la rectoria
econémica entendida como “la garantia para que el desarrollo nacional sea
integral, que fortalezca la soberania de la Nacidn y su régimen democratico, y que
mediante el fomento del crecimiento econémico y el empleo, y una mas justa
distribucion del ingreso y la riqueza, permita el pleno ejercicio de la libertad y la
dignidad de los individuos, grupos y clases sociales, cuya seguridad protege la
Constitucidn™, lo cierto es que dicha rectoria implica necesariamente una mayor
participacion de la iniciativa privada en el proceso de desarrolio, y por ende una
menor participacion estatal en él.

Asi, no obstante que durante el gobierno de Miguel de la Madrid 1a rectoria del

Estado adquiere rango constitucional, en la praxis concreta se consolida el papel

de los E: Unidos M

Ed. Olguin, México 1993, p.21



capaz de garantizar e! libre desarrollo de las fuerzas privadas que, en
consecuencia se convierten en el eje fundamental de! proceso econémico.

La modernizacién del pals queda inscrita como el transito de la tradicion a la
modernidad, entendida como “1a réplica de caracteristicas econdmicas, sociales y
de organizacién politica de las sociedades noroccidentales contemporaneas™.+4

Y dentro de esta 6ptica, la modernizacién de economlias en vias de desarrollo
implica por lo tanto, la aplicacién de las directrices fijadas por las economias
metropolitanas que son las que finalmente definen las lineas centrales del
proyecto modernizador.®

En un escenario caracterizado por la creciente integracién econdmica- con ‘el
mercadc; mundial, y por la dinamica capitalista suscrita en una racionalidad
sustentada en criterios de rentabilidad econémica antes gue politicos y/o sociales,
las concesiones a los particulares para construir, explotar, operar y conservar al
sistema carretero nacional se concibe como la mejor forma cuando no !a tnica,
para hacer que éstas cumplan adecuadamente con los requerimientos de
funcionalidad y economia que demanda el proceso modernizador. Esto significa
que por medio de la participacién de los particulares se pretende lograr un sistema
carretero nacional que permita un traslado rapido y eficiente de personas y
mercanclas, asl como una mayor y mejor comunicacion entre todas las regiones

de la Republica Mexicana, pues ello es condicién indispensable para enfrentar

“Ibidem . p. 304.
svil René, La contrar luci. ista, Ed. Océano, México 1984, pp. 455, 483.




la complejidad derivada de una integracién cada vez méas profunda con el
mercado exterior.

No es fortuito por o tanto, que el gobierno de Carlos Salinas de Gortari diera
especial énfasis a ia modernizacidon del sistema carretero del pals, ya que su
principal bandera politica a lo largo de todo el sexenio fue el convertir a México en
un pals altamente desarrollado, capaz de superar su condicidn histdrica de atraso
y marginacion.

La infraestructura carretera ha sido el principal soporte para el desarrollo de la
actividad econdmica nacional, por lo cual la conveniencia de ampliar y modernizar
la red carretera en México se convirtié en un factor imperativo a fas demandas y

exigencias que impone el ritmo de crecimiento econdmico. Las condiciones

criticas de operacibn que observaban las principales carreteras del

pals
los costos de operacion,

generaban incrementos en pérdidas de tiempo,
inconformidad en los usuarios y su casi inexistente conexién intermodal.

Los cambios que se han generado en la economia gracias a un entorno mas
competitivo hicieron evidentes los requerimientos de una infraestructura moderna,
con caracteristicas de eficiencia, capacidad y competividad que le imponia la
apertura comercial, por lo tanto en 1989 se establecié la conveniencia de
modernizar la deficiente calidad en el servicio de las carreteras y encontrar nuevas
alternativas de financiamiento ante la imposibilidad de generar una mayor oferta
de servicio. Con la modemizacion de la infraestructura carretera se sientan las
bases para atender los flujos de transporte, tanto en capacidad como en la calidad

de servicios que demanda la intensificacion del comercio entre Canada, Estados



Unidos y nuestro pals, ya que las autopistas de altas especificaciones® son un
elemento fundamental para la interconexién del sistema carretero y su enlace con
otros modos de transporte.

Dentro de este proyecto, sin duda alguna el mejoramiento de las carreteras
existentes, y la construccidn de otras nuevas fue una de las prioridades basicas
del gobierno del Presidente Salinas. En virtud de ello, pasaremos a describir
brevemente los diversos tipos de carreteras, a fin de entrar de lleno al analisis de
la modermizacion del sistema carretero en nuestro pals.

La descripcion de las carreteras se dividen de acuerdo a su clase, jurisdiccién de

caminos, atencidn a sus funciones y caracteristicas, en rutas troncales o

caminos federales que son las que representan las articulaciones de Ios

intereses econdmicos, politicos, sociales y administrativos de importancia
nacional. Estos son de longitud considerable y comunican a la capital de la
Republica con las fronteras y con los puertos, unen entre sl a las capitales de los
estados, o ligan nuestros litorales formando en conjunto una gran red. Su
construccién ha obedecido a las necesidades de comunicacidén de los principales
centros de produccién y consumo.

Los caminos estatales por otra parte, son los que afectan fundamentaimente las
interacciones necesarias entre las entidades federativas. Estos son de longitud
menor que los federales, y se construyen en su mayoria con la participacién del

gobierno federal y los gobiemos de los estados; su planeacidn y programacién

icaci y Tl tes definc a las i de altas a las que
idades de hasta 100 Km/hr., y generalmente son de cuatro carriles
idn de de

SLa S fa de C
i a los vehicul I
(dns camles por senudo). de ncucrdo con Galn Palacios, Efrain (Coord.)._La

del caso C ria. ITAM, México 1995, p. 31.




depende de la capacidad financiera de los gobiernos locales, los cuales remiten al
gobierno federal los programas y acciones a realizar en la entidad. .

Los caminos rurales en tanto, son vias de comunicacidn hacia todas las
localidades rurales que cuentan con un rango de poblacién entre 200 y 2500
habitantes a las cabeceras municipales incomunicadas, a los lugares
considerados estrategicos y a las regiones con potencial productivo. Estas vias de
comunicacién son de eminente funcién social y de especificaciones muy
modestas.

La red nacional de caminos y puentes de cuota, estidn a cargo de Caminos y
Puentes Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE). Esta red es de 15
carreteras con alrededor de 900 km. y 33 puentes con longitud conjunta de 11500
metros aproximadamente, y proporciona grandes ahorros y mayor seguridad por
ser de altas especificaciones geomeétricas, ya que se obtiene mayor distancia de
visibilidad, pendientes moderadas y mayores dimensiones de sus carriles y
acotamientos.

Como son vias de acceso controladas, no se tienen interrupciones en su
recorrido, lo que permite un transito continuo y fluido de un punto a otro, y ahorro
en combustible; el senalamiento por la gran importancia que para el usuario
representa es atendido meticulosamente en curvas peligrosas, tramos en
reparacién, zonas de deslave o derrumbes, etc.?

El funcionamiento eficiente de la construccién, ampliacién, y modernizacién de la
infraestructura carretera es requisito indispensable para el crecimiento sostenido

K 1a de C icaci y Transportes, Programa ional de Modemizacién de ja Infraestructura del
3 pp. 16, 20.




de la economia, la elevacién de! nivel de vida de la poblacion, la creacion de
fuentes de trabajo, y e! fortalecimiento de la soberania de ta Nacién, por io que en
el siguiente apartado se hace una descripcion de las bases legales a las cuales se

ha apegado el Programa Nacional de Modernizacion de la Infraestructura

Carretera en México.



2, Programa Nacional de Modernizacion de la Infraestructura
Carretora en México.

Marco normativo.

La normatividad que rige la construcciéon de carreteras en Meéxico, queda
establecida desde su forma mas general y abstracta en la Constitugion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, !a cual establece un Estado de bienestar social en
donde coexiste la iniciativa privada y las empresas de propiedad publica, mediante
la intervencién del Estado, en el que se limita y no se suprime la libertad
econémica y subsiste la libertad politica y cultural. Los articulos 25, 26, 27 y 28 de
ta Constitucién establecen la competencia del Estado y del gobierno en la materia
de rectoria de! desarrollo nacional, |a orientacion de la actividad econdmica, y la
modalidad y disposicién de la propiedad nacional: tierras, aguas y recursos
naturales. Asi también, tiene la facultad de concesionar en casos de interés
general, la prestacion de servicios publicos a la explotacidén, uso Yy
aprovechamiento de bienes de dominio de la federacién.g

De aquli derivan leyes organicas y reglamentarias y planes nacionales que en
forma mas precisa, sefalan las atribuciones y obligaciones, al igua! que las
responsabilidades de las diferentes dependencias que conforman el sector
publico, y especificamente de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

La Ley Organica de la_Administracion Publica Federal, establece las bases de

organizacién de la administracién publica federal centralizada y paraestatal.

2Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Op. ¢it.. pp. 20-21.



Dentro de Ja{ad_(ninistracién publica centralizada y de conformidad al Articulo 36 se
encuentra: la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que por medio de
sus facultades le competen el otorgamiento de concesiones y permisos para la
explotacion de servicios de autotransportes en las carreteras federales, asl como
vigilar técnicamente su funcionamiento y operaciéon, el cumplimiento de las
disposiciones legales respectivas; realizar vigilancia en general, y el servicio de
policia en las carreteras federales; construir y conservar los caminos y puentes
federales, incluso los internacionales, también las estaciones y centrales del
autotransporte federal; construir y conservar caminos y puentes en cooperacién
con los gobiernos de las entidades federativas, con los municipios y los
particulares, y otorgar concesiones o pennisos para construir las obras que le
corresponda ejecutar.?

Con e! propdsito de contar con una Ley especifica, que rigiera la obra publica con
el afan de dar una igualdad en la industria de la construccién, propiciar su
desarrollo y, obtener mejores costos para el gobierno, a través de la subasta de
obra publica, da origen a ia Ley de Obras Publicas, que establece las condiciones
que garantizan ia igualdad y honestidad hacia el gobiemo federal y hacia los
constructores. Esta Ley queda establecida como Ley de Adquisiciones v Qhra
Publica a partir del 1 de enero de 1994, con el objeto de homologar la
legislacién mexicana con la canadiense y norteamericana en base al Tratado de
Libre Comercio, y sera de orden publico e interés social y tendra por objeto regular

el gasto y las acciones relativas a la planeacién, programacién, presupuestacion,

- — -
“Ley Orghnica de In Administrncion Pablica Federni, Ed. PAC, México 1993, pp. 39, 41.




ejecucién, conservacién, mantenimiento, demolicién y control de {a obra publica
que se realice.

Las unidades administrativas de la Presidencia de !a Republica, las Secretarias de
Estado y Departamentos Administrativos, las Procuradurias Generales de la
Republica y de Justicia del Distrito Federal, el Gobierno del Distrito Federal, los
organismos descentralizados y las empresas de participacidn estatal mayoritaria,
estardan facultadas para determinar de acuerdo a sus necesidades la obra publica
que se requiera llevar a cabo, mediante la elaboracién de sus programas de obra
publica y sus respectivos presupuestos con base a las politicas, prioridades,
objetivos y estimaciones de recursos de la planeacién nacional del desarrollo,
considerando los objetivos y metas a corto, mediano y largo plazos; las acciones
que se han de realizar y los resultados previsibles; los recursos necesarios para
su ejecucion, y la calendarizacion fisica y financiera de los mismos, asi como los
gastos de operacién, y por Gltimo, las unidades responsables de su ejecuciéon, y
asimismo, los programas y presupuestos deberdn incluir las acciones y recursos
para llevar a cabo el proceso de planeacion, programacion y presupuestacion de
las obras.1®

Laley de Vias Generales de Comunicacién, es entendida como la delimitacion de
acciones a seguir en el ambito de la infraestructura carretera por las entidades
federativas respecto a las vias de comunicacién, las cuales deben estar

comunicadas entre si, cuando en todo o en parte del trayecto estan dentro de la

10 ey de A i ¥ Obra Publica, Ed. Andrade, México 1991, pp. 71, 74.



zona fronteriza, con excepcidon de las lineas urbanas que no crucen la linea
divisoria con otros paises y que no operen fuera de los limites de las poblaciones.
Las partes que integran las vias de comunicacion, son los servicios auxiliares,
obras, construccién, terrenos y aguas que son necesarias para el derecho de viay
para el establecimiento de los servicios y obras; la extension de los terrenos y
aguas, y e! volumen de éstas se fijara por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.

Las vias generales de comunicacién y los medios de transporte que operen en
ellas quedan sujetos exclusivamente a los poderes federales. El Ejecutivo ejercita
sus facultades por conducto de la Secretarla mencionada en los casos siguientes:
construccion, mejoramiento, conservacion y explotacién de vias generales de
cormunicacién; inspeccién y vigilancia; otorgamiento, interpretacién y cumplimiento
de concesiones; celebracién de contratos con el gobierno federal; declaracién de
abandono de tramite de las solicitudes de concesidn o, asi como permiso declarar
la caducidad o la rescision de las concesiones y cocntratos celebrados con el
gobierno federa! y, modificarlos en los casos previstos en esta Ley; otorgamiento y
revocacién de permisos; expropiacién: venta de las vias generales de
comunicacién y medios de transporte; vigilancia de los derechos de !la Nacién,
respecto a la situacién juridica de los bienes sujetos a revisién en los términos de
esta Ley o de las concesiones respectivas; y toda cuestion de caracter
administrativo relacionada con las vias generales de comunicacién y los medios
de transporte.



Procedimientos Civiles, y en su defecto de acuerdo con las necesidades mismas

del servicio publico de cuya satisfaccion se tratan.t

Estructura y objetivos del Programa Nacional de Modernizacién de la
Infraestructura Carretera.

La modernizacién y el cambio del pals responden a causas tanto internas como
externas; las primeras son generadas por el desgaste del modelo de desarrolio
por la sustitucion de importaciones, el hecho de enfrentar los compromisos
financieros internacionales, y la necesidad de recuperar el crecimiento econdémico
teniendo como consecuencia la generacién de empleos; las segundas, adquieren
madas importancia por diversas razones: la deuda externa, la innovacion cientifica y
tecnolégica en los palses desarrollados; el surgimiento de otras potencias que
compiten con la ex URSS. y E.U.A.; la aparicién de nuevos centros financieros y
comerciales, nuevas formas de integracion econdmica regional, ia distensién entre
Este y Oeste y la crisis econSmica a nivel internacional hacen que el gobierno
salinista vea en la modernizacién el camino para aprovechar las oportunidades
que este contexto internacional ofrece. También, las negociaciones para la firma
de! Tratado de Libre Comercio entre Canada, Estados Unidos y Meéxico abre
nuevas oportunidades, y para aprovecharlas se debera ser mas competitivo,
incrementando nuestra productividad y eficiencia, dando como resultado la
posibilidad de que los productores mexicanos tengan mayores oportunidades, y
asi el pals pueda convertirse en abastecedor externo de mercados especificos.
México, a través de la acumulacién de capital podra generar un crecimiento

Uievde Yias G fes de C i Ed. Porriia, México 1994, pp. 8, I1.




sostenido de la productividad y por consiguiente de los salarios reales y del
bienestar nacional.

E! Estado conserva su funcién rectora al impulsar la toma de decisiones y de
iniciativas a los sectores interesados, para la recuperacion econdmica es de vital
importancia la inversion de los sectores privado y social en la construcciéon y
operacién de la infraestructura carretera en !a medida en que las diferentes
acciones sean realizadas dentro de un marco regulador claro y moderno, es por
ello que el Lic. Carlos Salinas de Gortari, Presidente de la Republica aprobé en el
mes de mayo de 1989 el Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994, el cual recoge
las aspiraciones y demandas de la sociedad y precisa los objetivos, estrategias y
priocridades para lograr el desarrollo integral de! pals.

Derivado de la experiencia de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asl
como de las ideas, sugerencias, criticas y propuestas de servidores ptblicos,
representantes de las camaras de industriales, prestadores de servicios, grupoes
sociales y privados, y usuarios, en é! se determinan las actividades a realizar por
el sector en la materia para contribuir al logro de los objetivos establecidos en
dicho plan, los cuales consisten en impulsar la creacion de servicios coordinados y
complementarios de transportes; reorganizar la policia federal de caminos y la
intensificacién de vigilancia para dar mayor seguridad en las carreteras.

Las acciones que el gobierno federa!l debera fortalecer para conservar y mejorar la
infraestructura carretera seran las de dar prioridad a la terminacién de obras en
proceso y a la construccién de los enlaces transversales de ia red troncal de
carreteras; modernizara los tramos de mas transito que son los que mayor
capacidad y niveles de servicio demanda. Los libramientos de las ciudades y las
vialidades de acceso urbano seran construidos con aportaciones directas de los



beneficiados y de los locales!2, por lo que las modificaciones a la normatividad del
transporte por carretera debera fomentar mayor competencia y flexibilidad al crear

condiciones que permitan aumentar la oferta para las distintas clases de carga

que se movilizan en el territorio nacional, y propiciar la libre contratacién de

servicios de autotransporte y los conexos a esta actividad, asi como estimular e!
desarrollo del transporte multimodal, mediante una mejor coordinacién entre los
ferrocarriles, el autotransporte, y el transporte maritimo y aéreo.

Para llevar a cabo los objetivos mencionados, la Secretarla de Comunicaciones y
Transportes por medio del Programa WNacional de Modernizacién de la
infraestructura del Transporte, tendra la responsabilidad directa de conservar,
modernizar y construir las obras de infraestructura y sera también el marco de
referencia para los programas institucionales de mediano plazo y los operativos
anuales que formulen los organismos que evaluaran periddicamente los érganos
de gobierno y la autoridad en la materia. Ademas, este programa constituye la
base para la concertacién de acciones en cooperacidn con los gobiernos de los
estados y con los distintos sectores sociales, incluyendo los que involucran
inversiones de capital privado.13

La infraestructura carretera ha alcanzado una longitud importante, en particular la
red troncal o federal, que se encuentra bastante desarrollada, pero a pesar de ello
existe la necesidad de conformar una vasta red de autopistas modernas y rapidas,

asf como incrementar la cobertura de las redes alimentadora y rural, y la

construccién de enlaces transversales, a fin de mejorar la integracion de regiones

y ntcleos de poblacién.

12 ia de Pr idn y P ﬂmﬂnnmm;m;mmusﬂi.pp 79-80.

13 ia de C icaci yT es, Op.cit., pp. 1, 2.




El diagnéstico que presenta el programa es un agudo problema en el rezago
acumulado en la conservacion de la infraestructura carretera, lo cual ha impedido
que se ofrezca el servicio en los niveles adecuados, ademas es indispensable
ampliar y modernizar los tramos mas utilizados y, los pasos a través de las
ciudades grandes y medias que actualmente padecen saturacion vehicular.

Al ser el transporte carretero el modo mas importante de movilizacidén interna, su
flexibilidad y disponibilidad le permiten integrar rapido y facilmente diversas
regiones del pals por lo tanto, las estrategias y acciones a seguir por el sector
comunicaciones y transportes sera el de participar en forma eficaz para contribuir

a la reactivacidn econdmica, a la modernizacién del pals,

y satisfacer las
demandas sociales que generan el desarrollo nacional.

Para aprovechar al maximo todos los recursos disponibles, lograr 1a participaciéon

del sector social y privado, y realizar la infraestructura

productividad,debe dar prioridad al mantenimiento,
restitucidbn de sus condiciones de operacién.

con  mayor
Yy particularmente a la

Con este fin, dentro de los
presupuestos de gasto e inversion se otorga la maxima prioridad al mantenimiento

y reconstruccion de la capacidad instalada, al mismo tiempo que procura ampliar
las fuentes de recursos, tratando de que los usuarios cubran los costos de
conservacién de las obras, esto se llevara a cabo elevando la calidad de la red
carretera, orientdndola a rehabilitar las superficies de rodamiento, mediante la
asignacion creciente de recursos destinados a la conservacidon y al mejoramiento,
a la utilizacién de tecnologias productivas y al empleo de insumos y materiales de
alta calidad.

La inversion publica federal debe de darse para la terminacidn de obras en
proceso y para la construccion de nuevos proyectos siempre que sean de probada
rentabilidad econdmica e impacten en atto grado sobre 1a integracién y desarrolio
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regionales, por lo que el sector de Comunicaciones y Transportes promovera la
construccién de obras de infraestructura, mediante el Programa de Solidaridad
que concerta acciones y conjunta recursos de los diferentes niveles de gobierno y
de los sectores social y privado, como también la intervencién de los particulares
beneficiados por las obras. La Comisidon Nacional de Caminos Alimentadores y
Aeropistas (CONACAL), en su caracter de entidad de servicio social de la
Secretarla de Comunicaciones y Transportes, serd el fideicomiso que se
encargara de promover, concertar y coordinar la cooperacién de los sectores
publico, privado y social en las acciones de planeacion, construccion,
mantenimiento, mejoramiento y modernizacién de las carreteras alimentadoras,
caminos rurales y aeropistas en toda la Republica Mexicana.

La intervencién del organismo ptblico descentralizado, Caminos y Puentes
Federales de Ingreso y Servicios Conexos (CAPUFE), cuya funcidn es la de
programar, coordinar y evaluar las acciones para el desarrolio, conservacién y
operacion de la infraestructura carretera y puentes a su cargo atendera de manera
prioritaria la conservacién de la infraestructura existente, la terminacidén de obras
en proceso, y el mejoramiente de los servicios en caminos, puentes, y servicios
conexos; asimismo, participard como socio minoritario, y aportara su experiencia
en la operacién y conservacion de los caminos de cuota que se construyan con
capital privado.

Otros que se veran involucrados en las acciones de la modernizacién de la
infraestructura carretera, son los gobiernos estatales y municipales, y los sectores
social y privado, los cuales impulsaran la construccién de caminos alimentadores
y rurales en todas las entidades federativas, a través del Programa Nacionat
Carretero Tripartito, el cual tendra a su cargo la modernizacion de 9,650 Km. de
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carreteras. Tanto el Programa de Solidaridad y el Carretero Tripartito manejaran
sus recursos de manera independiente bajo el control de la S.C.T.%4

Concesiones.

El| esquema de concesiones para la construccion de carreteras es un mecanismo
ideado para complementar la limitada capacidad de inversién de los gobiernos.
Este esquema surge como una forma de permitir el aporte privado, pero sin
renunciar el Estado a la propiedad de las carreteras por constituir éstas bienes de
uso publico fundamentales para el desenvolvimiento de la vida de las personas,
integracibn de las zonas productivas del pais con !as areas de desarrollo
industrial, y con los puertos de la Nacién, y por ende, satisfaciendo con eficiencia.
rapidez y seguridad la creciente demanda del traslado de bienes y personas y
apoyando el proceso de importacidn-exportaciéon.

Al ser la concesidn un acto administrativo discrecional por medio del cual la
autoridad faculta a un particular para establecer y explotar un servicio publico, ©
para utilizar bienes del Estado dentro de los limites y condiciones que la Ley
marca, el gobierno concesiona la construccidén, explotacion, operacién y
conservacion de la infraestructura carretera que le permita cumplir con sus
obligaciones de brindar bienes y servicios a la poblacién. No obstante el hecho de
ser un acto administrativo de tipo discrecional, jugaran un papel importante
factores de tipo econdmico y principalmente politicos, los que en determinado

momento afectan la calidad técnica de la obra concesionada.

Hlbidem, pp. 16, 22.



Esto significa que son las empresas de gran poder tanto econémico como politico
a quienes se les asignan las concesiones en cuestion. Cabe mencionar que de las
52 concesiones otorgadas, 28 fueron adjudicadas a la iniciativa privada, siendo
las empresas que mayor numero se les adjudicaron Ingenieros Civiles de México
(ICA), y Triturados Basalticos y Derivados, S.A. (TRIBASA), y en lo que respecta a
longitud construida y operada, ICA y Grupo Mexicano de Desarrollo son los que
mayor kilometraje de carreteras tienen con un 22% y 10% respectivamente. Otros
que en menor proporcién participaron fueron: Pérez Gil y Asociados (PYASA),
Construcciones y Estructuras, S.A. (CYEMSA), por mencionar algunos1s, y el resto
por los gobiernos de los estados y grupos financieros16.

Los criterios aplicados en [a asignacién de concesiones a particulares son el
fiscal-financiero. econémico. politico, social y técnico.

La alternativa de participacién privada no se limita s6lo a proponer, ejecutar,
operar y conservar un proyecto carretero, sino que conlleva a conseguir fuentes
de financiamiento necesarias para su ejecucidén, por lo que las instituciones
financieras son parte fundamental, ya que la factibilidad del otorgamiento de un
crédito debe estar respaldado por un riguroso andlisis financiero de!l mismo, a fin
de que las instituciones financieras aseguren la recuperacién de los
financiamientos otorgados, por ello el cgriterio fiscal- financierg se instrumentd
debido a la problematica de operacion, mediante reglas administrativas de

caracter general, a fin de coadyuvar a una sana situacién financiera y a un trato

tSGala Palacios, Efrain, Op_ cit., 52-53.
16Ver anexo No. 1.



equitativo dentro de este ambito y que para los concesionarios de carreteras es el
mismo que se aplica a cualquier empresa conforme al régimen general de Ley,
pero en consideracién a las caracteristicas de la operacion se han definido
algunas reglas especificas que integran la base gravable para el impuesto sobre
la renta de los concesionarios. La empresa concesionaria hace el pago de un
impuesto que viene siendo la contraprestacién por la explotacién y operacién de 1a

carretera concesionada, lo cual redunda en favor del! Estado.
Durante la ejecucion de las obras, las empresas concesionarias realizaran
diversas erogaciones y necesariamente se incurrird en pérdidas fiscales que aun

aplicando el nuevo régimen establecido en la Ley para su amortizacién que se
amplié a 10 afios sera insuficiente al periodo de amortizacién previsto, por tal
razén se autoriza a los concesionarios a disminuir sus pérdidas contra las
utilidades que obtengan en los ejercicios siguientes a aquel en el que ocurra la
pérdida hasta agotarse.

Para apoyar la obtencién de recursos se podran emitir valores de inversién
especificos para cada obra u otros instrumentos financieros en los témminos que
filen las autoridades del gobiemo federal, por lo que se exhorta también a los
gobiernos estatales para que promuevan la construccién de carreteras de cuotas

locales atendiendo a lo dispuesto en la Ley. Una de las formas de estructurar
financieramente el desammollo de los proyectos, implicé la constitucidn de
fideicomisos para que captaran los recursos de los inversionistas donde participan

la empresa privada y el sector publico, y algunos organismos descentralizados.??

ios de carreteras™ en Revista Mexicana de In

17pMoreno Razo, Alma Rosa, “R fiscal para
C idn No. 443, México 1991, pp. 11, 13,
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El desarrollo econdmico de México requiere de un sistema de carreteras eficiente
que facilite la movilizacién de las personas y la distribucion de productos en las
condiciones de seguridad y eficiencia que impone el mundo comercial, por tal
motivo el criterio econdémico que debe prevalecer al otorgar una concesién es que
es un instrumento de inversién del gobierno mexicano que le permite brindar los

servicios y bienes que la poblacién demanda y fomentar la inversion y

participacién de los inversionistas privados y de la sociedad en su conjunto,
mediante el empleo de su potencial técnico, promocional, institucional y financiero,
promoviendo para ello fideicomisos y la puesta en el mercado de valores en bonos

de infraestructura carretera. Por otro lado, debe tomar en consideracién los

beneficios que determinada obra ofrece a la comunidad en la cual se realizara:
creaciéon de empleos, activacién de la economia local y regional tales como la

industrial, la agropecuaria, el comercio, etc.18
La modernizacién del pais requiere que los servicios sean suficientes, de calidad y

de alta eficiencia, ademas como regla general los precios de los mismos no deben

ser mayores que los de los paises con los que se compite en los mercados
internacionales, por lo que se debe aumentar la calidad atendiendo a Ila

construccion y adecuando e instalando equipos que faciliten el intercambio modal,

haciéndolo mas rapido y eficiente. Los beneficios que pueden obtenerse de la

en el Congreso de Ia

15 Ramos, | io, C.

A incion M. en Vias Méxi 1990, pp. 1, 9




participacién de los capitales privados, pueden ser muy significativos como lo

muestra la experiencia de otros paises.1?

La aplicacién del criterio politico se fundamenta en los puntos de vista de todos
los involucrados o afectados en un fendmeno o probiema, buscando el consenso
o acuerdo entre ellos. Al aplicarse una concesion se debe obtener el consenso o
acuerdo entre los intereses del o de los particulares con los intereses publicos, a
fin de no crear conflictos politicos en {a regién o regiones que afectara la obra, lo
que significaria que se deben considerar bases atractivas y flexibles hacia los
inversionistas, de tal manera que se vean favorecidos en la recuperacién de sus
inversiones dentro de los plazos que a éstos convengan, por tal razén el gobierno
se planted como meta construir autopistas de altas especificaciones sobre las
rutas de mayor demanda de transporte, en donde se presentaban signos
evidentes de congestionamiento y en los que se podrian efectuar inversiones
rentables.

En el contexto de! criterio social, el Estado se mantiene vigilante del proyecto y
desarrollo de la obra, del cumplimiento de obligaciones del concesionario de que
no se alteren ecosistemas, de que ia obra traiga un beneficio nacional y para la
regidn en que se realiza, y finalmente que al término de la concesion y
recuperacién del capital por el concesionario las obras y los bienes conexos
reviertan a favor del Estado.

En los titulos de ejecucidn que se otorgan se sefialan las condiciones que se
deben cumplir como la atencion de emergencias y servicios meédicos, auxilio

1% Un caso es cl tincl del Canal de la Mancha que sélo se¢ hacen dos horas y media en tren para Hegar de
Paris n Londrés por debajo del lecho marino, para mayor informacién ver Rufz Sacristdn, Carlos en
i de la infi uctura i da”, en, i i i6n No. 443,

México 1991, p. 7.
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m.ecénico. sisterna de ayuda en fas autopistas y servicios conexos
indispensables como: gasolina, bafos, tiendas de convivencia con surtido basico
asegumdo. cobertura de seguro contra accidentes e informacién al usuario, que
son garantia de un servicio publico eficiente para los usuarios y la comunidad.20

El gobiemo federal debe considerar el desarrollo de las comunicaciones y
transportes apoyando las politicas de crecimiento y estabilidad economica,
integracién y desarrolio regional, promociéon del empleo, atencién a las demandas
sociales, como vivienda, educacién servicios, fomentando las actividades
econémicas de la regién, asimismo, atendiendo de manera prioritaria la
infraestructura que facilite la provision de los servicios de comunicaciones y
transporte barato indispensables para la poblacién de bajos ingresos. Es
-necesario seftalar en este sentido que no hay pais desarrollado sin un sistema de
comunicaciones acorde a las necesidades productivas y sociales.

La aplicacién del griterio técnico se da bajo la base de una amplia participacién
entre los involucrados, y es empleado por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes para la eleccibn de proyectos que satisfagan geométricamente
(ancho de calzadas, existencia de acotamientos, grados maximos de curvatura y
pendientes maximas) la demanda para un mayor namero de vehliculos, los cuales
transitan por las carreteras existentes con restricciones de velocidad y niveles de
servicio por su saturacién en algunos tramos e inseguridad en otros, es decir,
plantea las normas para calificar el estado fisico de un camino para autopistas y
puentes de altas especificaciones, de tal forma que ofrezcan al pueblo de México
mas seguridad, mayores velocidades de operacién y menor tiempo de recorrido,
teniendo como consecuencia beneficios econdmicos y sociales.

20 de C i i y T Sistema pata ol imi de
México 1990, p. 2.
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Los mecanismos a realizar por medio de este criterio fueron dados a conocer por
la propia Secretaria, pues la localizacion fisica de! proyecto, las caracteristicas
técnicas de la obra y los costos de construccién fueron definidos por ésta. La
propia entidad gubernamental es la que se encarga de evaluar los proyectos y
seleccionar entre ellos las obras a concesionar, y define a su vez, la asignacién de
transito y los niveles de cuota. Esto ultimo era determinado en base a los
estudios de origen-destino y datos viales con los cuales se asignaban el volumen
de transito y la composicién vehlcular durante el periodo de la concesién y las
cuotas a cobrar.

La seleccion de los proyectos se realizé en base a la cuantificacién y evaluacién
de los beneficios directos que se producirfan tanto en lo econdmico como en lo
social, precisando los rendimientos monetarios que se obtendrian mediante e!
cobro de cuotas. El siguiente paso fue que se dieron a conocer las licitaciones
publicas para asignar la obra a toda aquella empresa que presentara mejores
propuestas en cuanto a costos de construccién, operacidén y conservacién, y sobre
todo un minimo de tiempo en la terminacién de la obra. El concesionario por su
parte ya tenla conocimiento de! proyecto, del reglamento para la concesién, la
informacién técnica, la normatividad del proyecto, la tarifa y la proyeccidon det
trénsito.2?

Debido a que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes era juez y parte en
la definicibn y evaluacién de los proyectos carreteros, el concesionario sélo
manifestaba su confianza en los resultados que se obtendrian, sin 1a reserva de
verificarlos para comprobar su factibilidad y viabilidad financiera. En las
concesiones han participado la iniciativa privada, instituciones financieras, y
gobiemos de los estados, considerando dentro de los pliegos de requisitos para

21 Gala Palacios, Efrain, Op. cit., pp. 52. 55.
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su adjudicacién como primer elemento de decisién: los plazos de recuperacion,
como segundo, el tiempo de ejecucién de la obra, y como tercero, los estudios

técnicos y financieros presentados que tengan una mayor congruencia y
consistencia en el planteamiento, tomando en cuenta el plazo maximo que

establece la Ley de concesiones.
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3. Alcances y restricci de la d 1}
carretera.

i6n de la infi a

Distribucién geografica de la red de carreteras.

Las grandes y medianas ciudades, asi como el medio rural con sus pequefias
id industriali

das e impulsadas por su desarrollo simuitaneo forman un todo,
unidos por las redes de carreteras. Es por esto, que la distribucidén geografica de
la red de carreteras en nuestro palis esta unida al proceso de urbanizacién, y a la

vez asociada con el fendmeno de industrializacién. La distribucion geografica

debe de darse “por las condiciones geoecondmicas de los mercados regionales, 1a
localizacién de factores productivos, la distribucién poblacional en el espacio
geografico, la descripcidén y evaluacidn de métodos regionales de produccion,
intercambio y comunicaciones, la compaosicién sectorial de la actividad econdmica,

la eficiencia infraestructural de la economia. y las apropiadas formas de

organizacién de las unidades productivas”.22 De ahi que en los ultimos 50 afos,
en la expansion de la infraestructura carretera en la Republica Mexicana, quedan
insertas tanto la urbanizacién y la industrializacién, debido a que el! Estado se
destacd por haber propiciado e impulsado nuevos objetivos que estuvieron
dirigidos a dar realce a las fuerzas econdmicas para convertirlas en el motor
principal de la transformacidn de la sociedad mexicana, por lo que la politica

econémica buscd crecer y diversificarse a través de politicas fiscales y

comerciales que, protegieron y promovieron la inversidon privada nacional y

22 Pachoal R. Jos¢,

ala Ed. HARLA, México 1994, p. 18.
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extranjera; enormes y crecientes Inversiones publicas en la creacién de
infraestructura que soportd la urbanizacién e industrializacién como las carreteras,
telecomunicaciones, energia eléctrica, ‘entre otras, y el deterioro creciente de
intercambio entre el campo y la ciudad fueron algunos aspectos que propiciaron la
enormme migracion hacia la ciudad de México de manera evidentev. y vino a
significar una gran superioridad en cuanto a poblacién sobre el resto de los
centros urbanos del pals, como Guadalajara, Monterrey, y zonas centros de la
Republica. Y es del Distrito Federal, dada su importancia y posicidSn de donde
parte la red carretera a todos los puntos de la Nac;‘én.

La estabilidad polftica, el acelerado crecimiento y diversificacién de la economia
mediante la industrializacién y la politica de sustitucién de importaciones, en el

cual México producirla los bienes de consumo para traer del extranjero sélo

aquellos insumos o manufacturas inexistentes en el- mercade interno, el

crecimiento demografico, y la expansién urbana conformaron el reto de construir
la infraestructura de! México moderno, y en este periodo prevalecié un criterio
fundamenta! que era el de unir las ciudades mas importantes, y las regiones mas
productivas del pais, por lo que la importante obra carretera vino a beneficiar de
manera sustancial a la produccidn agricola?3 . Una industria que también cobré un
importante impulso fue la automovilistica cuyo crecimiento fomentd la construccion
de carreteras en el pals, de tal manera que la de México-Acapulco fue uno de los

primeros caminos modermos. La carretera de México-Nuevo Laredo conocida

como carretera "Panamericana” fue el camino de intercambio con los Estados

23 Soberanes, José Luis, La reformn urbana. Ed. F.C.E.. Meéxico 1993, pp. 25, 106.
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Unidos; otras carreteras no menos importantes fueron la México-Cuernavaca, la
ual fue la primera autopista de altas especificaciones que se construyd, y que por
medio del cobro de sus cuotas amortizaria su costo; asfi también estan las

autopistas México-Querétaro, y la de México-Puebla.24
El Estado como planificador segula manteniendo su postura de distribuir mas

racionalmente la ocupacién del territorio nacional, y mejorando con esto las
condiciones de vida de la poblacion, por lo que las inversiones en el sector
comunicaciones segufan siendo fuertes en caminos, y destacidndose en este
lapso la construccion de la carretera Transpeninsular que daba accesoc a Baja
California.2s ’

Al iniciarse e! sexenic de Salinas, el panorama era sumarnente critico, ya que
existian las alzas en las tasas de interés bancario, el desplome de los precios del
petréleo, y de otros bienes de exportacién, la aceleraciéon de la inflacién, y la fuga
de capitales, por lo que se tuvo que recurrir a una politica de racionalizacién
administrativa, privatizacién del sector paraestatal, y eliminacién de subsidios a
bienes y servicios, como energéticos, agua y transporte urbano.

En México, por su geografla, distancias y necesidades socio-econdmicas, las
carreteras guardan un lugar priviligiado dentro de los programas de inversion
publica, con el apoyo del sector privado, y por ello, se emprendid la labor de
modemrmizar la infraestructura carretera, a fin de satisfacer las necesidades que

implicarla la apertura comercial con los palses del norte, constituyendo ésta una

infr uctura basica del México moderno (1940-1970) en

24 De l1a Pera E. Yolanda, “La i6n de 1a
ista de icria Civil No. 323, México 1996, p. 42.

25 de C ¥ Transportes,

Op. cit., México 1990, p. 28.
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de las estrategias del gobierno mexicano para modernizar el aparato productivo,
elevar la competividad, y alcanzar niveles superiores de desarrollo y bienestar,
mismos que fueron ejercidos con apego a la politica de austeridad, racionalidad, y
disciplina presupuestai.

Uno de los objetivos del Tratado de Libre Comercio entre México-Canada y
Estados Unidos, fue e! de eliminar barreras al comercio de bienes y servicios, y
favorecer las condiciones para una competencia justa. Al respecto, son dos
acuerdos de este Tratado los que en nuestro ambito de estudio repercuten
directamente, ya que éstos se refieren en primera instancia a! "acceso de
mercados” en virtud de que la negociacion de productos agropecuarios beneficia a
un gran namero de productores, quienes podran exportar sus productos, y los
cuales son distribuidos desde sus lugares de produccién en su mayoria por
carretera. La segunda instancia estd comprendida en “comercio transfronterizo de
servicios™, que cubre diferentes actividades, entre ellas el transporte terrestre, en
donde todo aquel operador mexicano de autobUses turisticos podran brindar
servicios en el mercado estadounidense; cabe senfalar que también al
' autotransporte de carga y de pasajeros se les permitira el ingreso a sus estados
fronterizos. Asimismo, para salvaguardar la seguridad de! autotransporte
terrestre, los tres palses estableceran mecanismos compatibles, a fin de reducir
los riesgos de accidentes, y los costos de mantenimiento carretero.28

La infraestructura carretera reviste especial importancia como sustento, condicién

necesaria y motor para el desarrollo econdmico y social del pals, ya que incide

26 Mend: 3 inio, Las iales de México con ¢l Ed. FCE., México

1994, pp- 166, 212,
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sustancialmente en el comercio interior y exterior; propicia la cohesién nacional, y
abre mayores oportunidades a la poblacién al otorgarle comunicacion, movilidad
interregional, y en ocasiones menores costos de transporte. La conformacién y
crecimiento de esta infraestructura sobre el territorio nacional resulté ser un factor
estratégico y bdasico para el desarrollo econdmico y para e! funcionamiento
eficiente de zonas geograficas en donde se genera la produccién de bienes y
servicios, asi como para su distribucién en los mercados.

En 1989, México contaba con 238 mil Km. aproximados de carreteras, de los
cuales 45,340 Km. eran redes troncales © carreteras federales, 890 Km.
autopistas de cuota, 59,918 Km. de carreteras estatales o alimentadoras, 95,530
Km. de caminos rurales, y 38 mil Km. de brechas mejoradas.2? El 33% de la
fongitud total estaba pavimentada, el 52% revestida y el 15% restante era de
terraceria.

E! 10% de la red tronca! o caminos federales operéd con niveles de servicio
deficientes y sélo el 20% con niveles aceptables, lo cual se debié a que en
diversos tramos de transito elevado los pavimentos se hablan deteriorado por el
paso de vehiculos de disefio estructural y en consecuencia era necesario la
urgencia de obras de mantenimiento correctivo y de reconstruccidén para
restablecer las condiciones adecuadas de circulacién.

Las carreteras estatales o alimentadoras han impulsado el desarrollo regional con
la incorporacidn de nuevas areas productivas a la economfa naciona! y la

interconexion de las ciudades medias. Esta red tenia el 40% de revestimiento y

27 Ver anexo No. 2.
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en la mayoria de los tramos se superaban los volimenes de transito de proyecto
al igual que en la troncal; el cambio tecnolégico que permite a los vehlculos mayor
capacidad de carga y traccidn provocd un gradua!l deterioro de estas carreteras
dificil de revestir con los esquemas de financiamiento prevalecientes hasta
comienzos del sexepio salinista. El estado fisico se podia calificar de regular con
riesgo a seguir degradandose debido a la falta de conservacién, fenémeno que
tiende a empeorarse si persisten la escasez de conservacién y la creciente
demanda prevista para el corto plazo. Entre 1985 y 1989 con miras a revestir esta
tendencia se delegé a los gobiemos de los estados la responsabilidad del
mantenimiento de estos caminos.

Los caminos rurales conformaban el 55% de la longitud total de la red carretera
nacional y beneficiaban a 10 mil comunidades que representaban el 70% de |la
poblacién rural. Esta red también ha presentado rezagos en la conservacion, por
fo tanto sus condiciones de servicio son malas y ha sido necesario emprender
labores de reconstruccidn general. La mayor parte del mantenimiento se ha
llevado a cabo con recursos técnicos y financieros aportados por el gobiermno
federal, sin embargo aun faltan obras para asegurar la oferta requerida y persisten
problemas de congestionamiento aunado al rezago en la conservacion, situacién
que ha originado un impacto en la calidad y los costos, ademas de que existen
retrasos tecnoldgicos e ineficiencia en algunas instalaciones.

Existen regiones en las que no se han construido enlaces transversales para
mejorar la comunicaciéon interregional, por lo que el rezago en la conservaciéon y

reconstruccién en la red carretera y de sus puentes es significativo, ya que
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incrementa los costos de operacién y conservacién de la flota del autotransporte,

y en consecuencia los de la distribucién de los productos.

Programado 1989-1994.
De los objetivos sustentados para fotalecer, conservar, y modernizar la
infraestructura carretera del pals para 1994, se habrian destinado a estos trabajos

3 mil Km. de la red troncal o federal abarcando tramos de las carreteras: México-

Nogales; México-Cd. Judrez; Meéxico-Piedras Negras; Monterrey-Tampico;

Querétaro-Guadalajara-Puerto Vallarta; Manzanillo-Tampico;

Mexicali-Tijuana;
Tampico-Coatzacoalcos; México-

Matamoros-Mazatlan; México-Veracruz;
Villahermosa; México-Tapachula, y México-Tampico. Esto con el propdsito de que
se contara con una red de mejores especificaciones en pendientes, curvaturas, y
dimensiones de las superficies de rodamiento.

Los recursos para la conservacién de las carreteras alimentadoras y rurales serfan

aportados en una alta proporcidn por los gobiernos estatales, mediante los

Convenios Unicos de Desarrollo (CUD), a fin de construir S§00 carreteras

alimentadoras para incrementar la red en 10 mil Km. construir 12,500 Km. de
caminos rurales, y 15 mil Km. para la reconstruccién de éstos, y se llevarian a
cabo mediante los Programas de Solidaridad y Tripartito, los cuales como ya se
hizo referencia manejarian en forma independiente sus recursos.

La expansién de la red carretera se continuaria con la construccién de nuevos

enlaces troncales transversales y libramientos con lo que se pondrian en
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operacion 4 mil Km. de éstos, que darlan mayor flexibilidad al sistema al
interconectar diversas regiones de gran potencial econémico y ampliar sus
mercados de distribucidn. Estos enlaces abarcarian las carreteras de Chihuahua-
Hemosillo; Parral-Culiacan; Durango-Culiacan; Valparaiso-Rulz, Apatzingan-
Tecalitlan; Ameca-Puerto Vallarta; Linares-Sn. Fernando; Chicontepec-Alamo;
Teotittan-Tuxtepec; Sayula-Ocozoceoautla; Fronteriza del Sur-Campeche-
Chetumal; Morelia-Chilpancingo, y Tlapa-Ometepec.

A la red tronca!l o federal que esta conformada por alrededor de 13 mil Km. se le
presentaban puntos conflictivos, es decir congestionamientos severos Yy
accidentes frecuentes, por lo que se habrian de construir 600 Km. de acotamiento,
y 160 Km. de cambio de seccidén, a fin de facilitar ascensos en pendientes
pronunciadas de tramos aislados, asi como ampliar a cuatro carriles 105 Km. en
ascensos a ciudades, y construir libramientos en diez poblaciones de tamanfo
medio. Esta; mejoras se llevarlan a cabo en las carreteras de: Guadalajara-
Tepic-Mazatlan; Durango-Torredn; San Luis Potosi-Saltillo; Nuevo Laredo-
Reynosa-Matamoros; Linares-Cd. Victoria-Tampico; San Luis Potosi-Cd. Valles-
Tampico; Tampico-Poza Rica-Veracruz; Alvarado-Acayucan-Coatzacoalcos;
Pachuca-Tulancingo-Poza Rica, y México-San Martin Texmelucan-Apizco y
Huamant!a-Perote-Jalapa.

En cuanto a la concesidn de obras de cuota, partiendo de la base de que en 1989
ya se tenlan concesionadas 890.1 Km. de carreteras, se habrian de concesionar

alrededor de 3100 Km. mas de carreteras, y varios puentes de cuatro o mas
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carriles, trayendo como beneficio a los usuarios: tiempo, costo, seguridad y

comodidad.28

Ejecutado.

A pesar de la restriccidn presupuestaria del pafs, la premisa bajo la cual sustentd
ef gobierno federal la conveniencia de incrementar y modernizar la infraestructura
carretera se materializé en el Programa Nacional de Autopistas Concesionadas,
en el cua!l se definieron y evaluaron las propuestas de proyectos carreteros, lo que
permitid® complementar la limitada capacidad de inversién gubernamental en el
corto plazo en aquellos proyectos que resuitasen rentables.

la construccion,

Al concluir el sexenio se otorgaron 52 concesiones para
explotacién, operacién y conservacién de 33 supercarreteras, 5 libramientos y 9

puentes internacionates con un total de 5,636 Km.,2? es decir 1,636 Km. mas de
lo comprometido, dentro de este contexto se ubica la autopista Puebla-Oaxaca y
el primer tramo de Cosoleacaque-Tuxtla Gutiérrez en Chiapas, cuyos proyectos
no presentaban rentabilidad econémica para ser concesionadas, pero por su alta
rentabilidad social se decidié su realizacidn para integrar esta regién de! sureste

con vias de comunicacién seguras y rapidas.30

1 de Op. cit., México 1990,-1994, pp.

tes, Programa N,

28 g, de C.

16, 20.
29 Ver anexo No. 3.
icaci y Tt tes, Memorinl 1989-1994, pp. 58, 64.

30 Secretarfa de C
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De las 52 concesiones, tres fueron asignadas a BANOBRAS, una al Banco del
Atlantico, y otra a Nacional Financiera quienes realizaron obra por 541 Km., y
generaron un costo promedio en millones de nuevos pesos por 2,173.00 de las 19
obras que se asignaron a los estados correspondieron tres a Chihuahua por 373
Km., una a Nuevo Ledn con 2 Km., una a Querétaro con 37 Km,, tres a
Tamaulipas con 75 Km., dos a Coahuila con 82 Km., una a Zacatecas con 33 Km.,
una a Sinaloa con 3 Km., una a! Estado de México con 16 Km., tres a Sonora con
736 Km., una a Tabasco con 83 Km., una a Durango con 186 Km y por tiltimo una
a Veracruz con 31 Km., resultando un total de obra asignada por 1,657 Km. Estas
obras arrojaron un monto en millones de nuevos pesos por 3,793.00.

De las concesiones a la iniciativa privada Triturados Basalticos conté con 110
Km., Grupo Mexicano de Desarrollo con 670 Km., COCONAL con 223 Km., Pérez
Gil y Asociados con 69 Km., Construccidnes y Estructuras con 239 Km.,
PROTEXA con 347 Km,, y entre 5 empresas méas tuvieron 633 Km. Eil Programa
de Modernizacion de la Infraestructura Carretera y el de Concesiones, contd con
11 mil Km. aproximados de autopistas, y representd una inversidon total en
millones de nuevos de 41,694.00,3! incluyendo la participacidn de la iniciativa
privada, bancos y estados32 , cumpliendo asl, en la integracién econoémica,
politica, y social de muchas regiones con grandes grupos de poblacién;
consolidando y enlazando centros de produccién y consumo, propiciando el

acceso al abasto popular, y al comercio exterior; contribuyendo a la movilidad de

31 Gala Palacios, Efrain, Qp. cit., 52, 55.
32 ver anexo No. 4.
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ta poblacién por e! territoric nacional e impulsando al transporte con mejor
cobertura, costo, rapidez y seguridad.

Contrariamente a las expectati manife das sobre la modernizacion de la
infraestructura carretera, ésta no ha sido el soporte econdémico y social que de
ellas se esperaba, puesto que ha traldo consigo serias repercusiones donde !a
urgencia del presidente Salinas por cumplir con el programa carretero implicé que
las obras realizadas fueran un gran negocio para algunos, y a su vez un desastre
econbmico, y social para e! pals, y a pesar de que la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes argumentaba que se habla seleccionado la mejor
opciétn por el hecho de que no se utilizarlan recursos del gobiemo federal que
estaban destinados a otros programas prioritarios, el costo de las obras que
proporcionarian las constructoras eran superiores entre un 20% y hasta un 100%
al estimado por la S.C.T. y justificAndolo por ser vias adecuadas para el
mantenimiento y conservaciéon de las obras a lo largo del tiempo de la concesién.
Las autopistas de cuota concesionadas no siempre han respondido a las
espectativas que se esperaban, un caso especifico en el cual se detectaron
ciertas anomalias corresponde a la autopista del Sol que abarca el tramo de Tierra
Colorada - Acapulco, y que de acuerdo a la Ley de Obra Puablica sélo se ejecuta
obra extraordinaria que no exceda de! 20% del total asignado. A este tramo
originalmente se le habfa autorizado la construcciéon de 47.2 Km. ampliandola a
215 Km., lo que represent6 aproximadamente el 355% mas de la contratada.

La asignacidén se le otorgé a Grupo Mexicano de Desarrollo (GMD), que

presupuestd un monto de 480,650.00 millones de pesos, siendo que ingenieros
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Civiles y Asociados (ICA) y Trituradores Basalticos (TRIBASA)., presupuestaron
268,744.00, y 359,015.00 millones de pesos respectivamente. De estos
presupuestos la que mas se acercd al calculo hecho por la S.C.T. que era de
281,000.00 millones de pesos fue ICA con el 95.13%, seguido por TRIBASA que
se sobrepasd con el 27.60% y GMD, que también se sobrepasd con el 34%,
asimismo esta obra fue apoyada con recursos del gobierno federal, lo que implicd
ia ampliacién de! titulo de concesién sin especificar el tiempo, pues la concesién
original serfa de 18 afnos. Otras irregularidades han sido las asignaciones de obra
sin concurso previo, como en el caso de la autopista Mexicali - Tecate, y
Libramiento Maexicali, la cual se asigné a Promotora de Carreteras del Norte. Esta
autopista como otras se construyé sobre carreteras troncales o federales
provocando que los usuarios que antes no pagaban el derecho de via se veian
obligados a hacerlo hasta en cuatro casetas3?® se otorgaron asignaciones de obra
extraordinaria por deficiencias en los proyectos que se realizaron en forma
acelerada, a fin de cumplir con el programa de gobierno: las constructoras
involucradas no cumplieron en sus plazos de determinacacién sin que fueran
multadas, sin embargo el retraso fue en perjuicio de ellas mismas al no empezar a
recabar ingresos, toda vez que el tiempo de construccidn se inclula en el perlodo
de la concesién. Asimismo, hubo obras que se realizaron con material de baja
calidad, lo que ha ocasionado deterioro y pérdidas para los mismos

concesionarios al tener que reparar y mantener la obra por ellos construida.

33 Ortega Pizarro, Fi - i 1 gran p. del i costos rebazados, plazos
incumplidos, y mal célculo de los nfores vehlculares en &:xmnmn No. 1006, México 1996, pp. 20 29.
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Dado que no siempre los concesionarios son el instrumento financiero, por tal
razén no se vieron tan afectados cuando no se lograron los aforos previstos, sin
embargo la banca nacional se encuentra en apuros para reestructurar las
concesiones buscando que éstas sean absorbidas por la banca estatisada
teniendo como consecuencia el incremento de la deuda intermna del pals y algunas

otras esperan el repunte de la economia que reactive el transporte, y por ende el

resarcimiento econémico de estas inversiones.
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Conclusiones.

La planificacién y desarrollo de la infraestructura carretera en México constituyé
uno de los objetivos para alcanzar un mejor ordenamiento territorial por medio de
la modificacién del modelo de distribucién de la poblacién en el territorio nacional,
de tal manera que la administracién salinista se did a la tarea de aportar a la
economia nacional, y a la sociedad la construccidn, ampliaciéon, y modemizacion
de la infraestructura carretera aplicando para flevaria a cabo el esquemna de Ila
concesién. Una de las razones que el gobierno federal tuvo para concesionar a
particulares fue que no contaba con los recursos econdmicos en este rubro para
llevarias a cabo, por el elevado costo que implicaba desde la elaboracién del
proyecto hasta su ejecucién, ademas de considerar que éstas contribuirfan a
extender el derecho de transito o peaje como fuente de financiamiento e incluso,
como justificacién frente a otras necesidades nacionales.

Con la participacién tripartita entre las empresas privadas-bancos-gobiernos de
los estados se puso en marcha el programa de la concesién. Aunque éste se
apegdé a la Constitucién, y a las Leyes que en materia de obras publicas se refiere,
las concesiones en la infraestructura carretera fueron novedosas en nuestro pals,
y se llevaron a cabo imitando Ia experiencia de otros pafses europeos en donde
han tenido gran éxito por la aportacién econdrnica, politica, y social que de ellas

han surgido.
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Si bien es cierto que el Programa Nacional de Modernizacién de la Infraestructura
Carretera cumpli® con sus objetivos sustentados en el Plan Nacional de
Desarrollo, esto trajo como consecuencia ciertas restricciones, ya que al no ser
evaluados fos proyectos carreteros a concesionar con rigor, no se definieron muy
bien los mecanismos que garantizarian que los proyectos contribuyesen al
crecimiento econdmico, pues el gobierno tuvo que destinar recursos pUblicos, por
lo que se reconoce ia existencia de dos tipos de proyectos: los que son social y
privadamente rentables, y los que son socialmente rentables, pero privadamente
no rentables.

Es indispensable que la evaluacién socioecondmica se constituya como una
herramienta que posee los eleﬁentos para detesrminar lo antes mencionado, lo
que asegurarla que al ejecutardos contribuirian realmente al crecimiento

econdmico del pals.

Es conveniente por otro lade, que at
responsabilidad del riesgo, ya que éste debe evaluar los proyectos carreteros en

concesionario se le asigne toda la

funcién de sus perspectivas y costos de oportunidad, y que el Estado s6lo oriente
su gestion scbre la factibilidad socioecondmica de las posturas privadas, y a la
supervisidn de las condiciones establecidas en los titutos de concesién.
Dentro del proceso de la ejecucidn y terminacion de las obras se tuvieron déficit
financieros por no haberse previsto un panorama mas realista de la situacién
econdmica, ya que ail término de la administracién salinista, México cayb en una
crisis econdmica, politica y social que trajo consigo que todas aquellas carreteras
que

de cuota concesionadas subieran el costo de peaje y por lo tanto,



disminuyera la demanda dejando a los inversionistas en la incertidumbre, por lo
que fue necesario elaborar nuevas propuestas de reestructuracién financiera, a fin
de que las inversiones fueran recuperadas en un lapso de tiempo razonable.

Las expectativas econdmicas con las que se enfrenta el Programa,

y todos
aquellos que han intervenido en ella, son que no disponen de los ingresos

suficientes para hacer frente a los compromisos contraldos en virtud de que el
flujo vehicular es mucho menor que o que el gobierno federal habla programado,
y que los costos de las obras aumentaron considerablemente, por lo que las
empresas constructoras, no obstante de haber obtenido créditos privados han
tenido que recibir ayuda por parte del gobierno ampliando los plazos de las

concesiones, ademas de autorisarseles el incremento en las cuotas por derecho
de via. En si, el problema de fondo es que el proyecto carretero mostré una
rentabilidad muy por debajo de lo esperado, lo que obviamente complicd la
solucién del problema financiero

debido a que los usuarios han preferido
desplazarse por otras vias alternas sin ningan costo.

El gobiemo federal tendra que hacer frente en base a estudios previos, los cuales

no sigan afectando la inestabilidad social aunada a la econémica, haciendo
nuevos proyectos que descongestionamientos del centro

metropolitano, desviando el crecimiento hacia otras regiones y creando nuevos

representen

polos atractivos de produccion tanto internos como externos, logrando con esto

mayores satisfactores sociales, como el empleo y el desplazamiento de personas
Yy productos hacia otras regiones.

Ademas, debera buscar mecanismos mas
adecuados, a fin de que el comercio nacional

pueda contar con una
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infraestructura moderna para su desarrollo econdmico, y por lo consiguiente social
y politico.

También es conveniente sefialar, que en el proceso de adjudicacién algunas de
éstas recayeron en unas cuantas empresas constructoras, que por su peso
econsémico realizaron los proyectos de obra teniendo unas cuantas el beneficio de
la construccién, y dejando a un lado las exigencias del sector general de la

construccion.
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ANEXO 1

CONSTRUCTORES Y BANCOS PARTICIPANTES

AUTOPISTA “FINANCIERA |

JARMERIA - MANZANILLO PROBURSA - ATLANTICO
[xmuacouuLco - maravATIO aANOBRAS
CADEREYTA - REYNOSA BANOBRAS - ARKA
JCAMARGO-IMENEZ Y EL SUECO-V. AHUMADA
[CARBONERA-PUERT MEXICO 108 CHORROS" IBANAMEX
CHAMAPA - LECHERIA [eanosras
CONSTITUYENTESREFORMA-LA VENTA-LA MARQUESA SOMEXINTERACCIONES
JCORDORA - VERACRUZ JCOMERMEX
ICUERNAVACA - ACAPULCO BANCA SERFIN
DELICIAS - CAMARGO
DURANGO - YERBANIS BANCO MEXICANO
CATEPEC - PIRAMIDES (CREMI - PROBURSA
[ENRIUE ESTRADA PROVIDENCIALIBRAMIENTO FRESNILLO {PROBURSA
ESTACION DON-NOGALES
[GOMEZ PALACIO-LIM. DE EDO. DGOACHIH.
GUADALAJARA - COLIMA |panoeras
[GUADALAJARA - TEPIC BANCO INTERRACIONAL
[GUADALALARA - ZAPOTLANESO
LA TINAIA - COSOLEACAQUE [AANCBAAS, COMERMEX
LEONLAGOS DE MORENC-AGUASCALIENTES JacoceN ICA, GUTSA COMERMEX, NAFINSA
LIBRAMIENTO NORORIENTE DE QUERETARO (508. EDO. GRO. (GRUPO MARINOS [BANCOMER
IBRAMIENTO ORIENTE DE SALTILLO 508, EDO. COAH, BANCA SERFIN
L{BRAMIENTO ORIENTE DE SAN LUIS POTOSI MEX. TECNICOS AUTOP.  [rvasa BANCOMER
LIERAMIENTO PONIENTE OE TAMPICO AconTA ica BANCA SERFIN
MARAVATIO - ZAPOTLANELO oocsa 1CA TRIBASA GMD,COCONAL [INTERACCIONES, PRIME

TLAN - CULIACAN Ausin A, TRICIESA BANCOMER
MERIDA - CANCUN CONS. DEL MAYAB REGIORALES BANCOMER
MONTERREY - NUEVO LAREDO VIPESA MPESA BANCA SERFIN
PERON - TEXCOCO 608, EDO. MEX, BASA
PUENTE EL ZACATAL-CD.DEL CARMEN CA, TRIBASA A, TRIBASA TLANTICO
PUENTE INTERNACIONAL LIBRE COMERCIO (LUCIO BCO) G0B. EDQ. TAMPS. IRAGUE Y UNO BANOBRAS
PUENTE INTERNACIONAL REYNOSA PHARR , EDO, TAMPS,
UENTE INTERNACIONAL SOLIDARIDAD-COLOMBIA . ED0, NVO. LEON . YOISEROS IFIDEICOMISO DEL NORTE

PROMOFRONT outsa BANCA SERFIN

[PUENTE INTERNACIONAL ZARAGOZA-YSLETA




CONSTRUCTORES Y BANCOS PARTICIPANTES

BANCOMER
BANOBRAS

[COMERMEX-ARKA
[CARDENAS - ENT. AGUA DULCE
LA VENTA - COLEGIO MILITAR [SOMEX-INTERACCIONES
BRAMIENTO DE NOGALES
\TAMOROS - REYNOSA
/A ANA-CABORCA-SONORITA
TLAN-TUXPAN Y MEXICO-PACHUCA Y PTE. TUXPAN ATLANTICO

[FUENTE: EXPERIENCIA MEXICANA SOBRE CONCESIONES DE AUTOPISTAS S.C.T. 19%4.




ANEXO2

- RESUNEN GENERAL DE LA RED DE CARRETERAS 1549

" DESCRPCION.

i e T

LORETROS
RED TRONCAL O FEDERAL 5w
AUTOPISTAS DE CUOTA 0
ESTATALES O AUMENTADORAS 59918
CAMINOS RURALES B0
BRECHAS 20
TOTAL mm




RED DE AUTOPISTAS DE CUOTA CONCESIONADAS A NOVIEMBRE DE 1994

ANEXO 3

No OBRA CONCESIONADA ENTIDAD CONCESIONARIA

1 JACATLAN.COUMA BANOBRAS 148
2 [MARAVATIO - ATLACOMULCO (BANGERAS 64
3 [TEPIC. ENT. SANBLAS 25
4 JMEXICO - TUXPAN BANCO DEL ATLANTKO 2

5 {MEXICO-CUERNAVACA Y COMPLEMENTARIS INACIONAL FINANCIERA 7
8 JGUADALAJARA - TEPIC JAUTOPISTA MEXICANAS CONCESIONADAS 18
7 JUADALAIARA - ZAPOTLANESD IAUTOPISTA MEXICANAS CONCESIORADAS %)
8 JMAZATLANCULIACAN Y LOS MOCHIS-ESTACION DON IAUTOVIAS SINALOENSES 2
9 JLEON-LAGOS DE MORENO-AGUASCALIENTES JAUTOPISTA CONCESIONADA DEL CENTRO 16
10 [MARAVATIO-ZAPOTLANESO Y LIBRAMIENTO TOLUCA AVTOPISTA DE OCCIDENTE. U

11 JUBRAMIENTO PONIENTE DE TAMPICO AUTOPISTAS CONCESIONADAS DE TAMPICO "
12 |TORREON - SALTILLO [CONCESIONES DE EJES TERRESTRES DE COAH. 25
13 [PUENTE ZACATAL - ISLA DEL CARMEN [PROMOTORA DE INFRAESTRUCTURA VIAL 4
" ORMA-LA VENTALA MARQUESA PROMOTORA Y ADMINISTRADORA DE CARRETERAS A
15 [CHAMAPA - LECHERIA IPROMOTORA Y ADMINISTRADORA DE CARRETERAS 30
16 1ECATEPEC - PIRAMIDES {PROMOTORA Y ADMINISTRADORA DE CARRETERAS 2
17 JARMERIA . MANZANILLO I0TORA DE AUTOPISTAS DEL PACIFICO kY
18 JCUERNAVACA - ACAPULCO F;‘I)I“PO MEXICANO DE DESARROLLO 22,
19 JCORDOBAVERACRUZ ¥ LA TIRAJA-COSOLEACAQUE PROMOTORA OE AUTOPISTAS DEL GOLFO 3284
20 [TORREQN-CUENCAME-YERBANIS [AUTOPISTAS DE CLQTA 18
23 |DURANGO - YERBANIS JAUTOPISTAS DE CUOTA 105)
22 JUBRAMENTO ORIENTE DE SANLUIS POTOSI MEXICANA DE TECNICOS EN AUTOPISTAS u
23 [ACATZINGO-ESPERANZA-CO. MENDQZA PYASA INGENIERQS CVILES 35}
2 [SAHMARTIN TEXMELUCAN-TLAXCALA-EL MOLINTO PAITOPISTAS CONCESIONADAS DEL ALTIPLANO

25 [ARRIAGA-HUIXTLA AUTOPISTAS CONCESIONADAS DE CHUPAS i
26 [MONTERREY - NVEVQ LAREDQ VIADUCTOS DE PEAJE m
21 |CADEREYTA -REYNOSA IMPULSORA DE AUTOPISTAS 17§
28 [PUENTE INTERNACIONAL ZARAGOZA [PROMOFRONT 7
29 [TUUANA-TECATE Y LIBRAMIENTO DE TECATE AUTOPISTA TUARAMEXICALI 35
¥ ITLANESO - LAGOS DE MORENO [CONCESIONARWA DE CAMINOS ALFA-OMEGA 152
31 JKANTUNIL - CANCUN CONSORCAO DEL MAYAB 22
32 [MEXICALL - TECATE ROMOTORA DE CARRETERAS DEL NORTE !
3) {CHAMPOTON - CAMPECHE SORCIO DE CONSTRUCTORES CAMPECHANOS




RED DE AUTOPISTAS DE CUGTA CONCESIONADAS A NOVIEMBRE DE 1994

M -CAMARGO /ERNO DEL EDO. DE CHIFUANUA

35 DIMENEZ-CAMARGO Y CHHUARUA-CD. JUAREZ IERNO DEL ESTADO DE CHIHUAHUA

38 JPUENTE INTERNACIONAL CORDOVA /ERNO DEL ESTADO DE CHIHUAHUA

37 |PUENTE INTERNACIONAL COLOMBIA (SOLIDARIDAD) [ERNO DEL ESTADO DE NUEVO LEON

38 JUBRAMIENTO NORORIENTE OF QUERETARC IERNO DEL ESTADO DE QUERETARO

¥ (NTERNACIONAL LUCIO BLANCO{LIBRE COM } [ERNO DEL ESTADQ DE TAMAULIPAS

40 [REYNOSA - MATAMOROS ERNG DEL ESTADO DE TAMAULIPAS

41 JPUENTE INTERNACIONAL REYNOSAPHARR GOBIERNO DEL ESTADQ DE TAMAULIPAS

42 |PUENTE INTERKACIONAL PIEDRAS NEGRAS-RAVA IGOBIERNO DEL ESTADO DE COAHUILA

43 JUBRAMIENTO ORIENTE DE SALTILLO Y LOS CHORROS OEL ESTADO DE COARUILA

44 JUBRAMIENTOS DE FRESNILLO Y CALERA IERNO DEL ESTADO DE ZACATECAS

45 |PUENTE SAN MIGUEL (RIO FUERTE) IERNO DEL ESTADO DE SINALOA

48 [PEAON- TEXCOCO IERNO DEL ESTADO DE MEXICO

47 [ESTACION DON-NOGALES Y LB, DE NOGALES IERNC DEL ESTADO DE SONORA

48 {SANTA ANA-CABORCA-SONORITA ERNG DEL ESTADQ DE SONORA

49 NTE COLORADO IERNO DEL ESTADO DE SONORA

50 ENAS-ENT. AGUA DULCE IERNO DEL ESTADO DE TABASCO Ly
L] PALACIO - JIMENEZ IERNQ DEL ESTADO DE DURANGO 186,
52 CRUZ - CARDEL BIERNG DEL ESTADO DE VERACRUZ 3

TOTAL

54%

FUENTE: EXPERIENCIA MEXICANA SOBRE CONCESIONES DE AUTOPISTAS, SC.T. 19%4.




ANEXO 4

MONTOS TOTALES INICIALES Y FINALES DE CONSTRUCCION
DE AUTOPISTAS CONCESIONADAS A NOVIEMBRE DE 1984,

LONGITUD COSTOOBRAT. COSTOA [
KN CONCESION NOV-M PORCENTUAL
PRIVADOS 2442 27402, 25,56 2068
BANCOS &) 23 29 0.
ESTADOS 1.659‘ 3,783, 3,854 8.
TOTAL I,M{ a:,uj % 2108
—ome
ilones da nuevos pesos

FUENTE: EXPERIENCIA MEXICANA SOBRE CONCESIONES DE AUTOPISTAS S.C.T. 19%4.
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