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INTRODUCCION

Introduccién

La infraestructura actual del Sistema Nacional de Refinacion no ha
permitido satisfacer en su totalidad la creciente demanda de gasolinas,
es por ello que México se ha convertido en un importador neto de este
producto. El problema estriba en disponer de una mayor capacidad
necesaria con una tecnologia adecuada para producir un mayor
volumen de gasolinas de mejor calidad y menor impacto ambiental. De
ahi que el objetivo de este trabajo es verificar la viabilidad del desarrollo
de proyectos que incrementen la Oferta Nacional de gasolinas a través
de PIDIREGAS.

También este trabajo tiene como objeto analizar la importancia del
sector autotransporte en la economia nacional y su impacto en a2
demanda de combustibles, en especial en las gasolinas. Conocer y
analizar la brecha de demanda de gasolinas y determinar el momento
que México pasa a ser importador neto de gasolinas. Anatizar las
actividades, el proceso de reconfiguracién y ia importancia que tienen
en la oferta de gasolinas. Mostrar el esquema de financiamiento de
PIDIREGAS. Conocer y analizar el desarrolio de proyectos que
incrementen 1a oferta nacional de gasolinas a través de PIDIREGAS.
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Al plantear esta investigacién se piensa que la posibilidad de
incrementar la produccion de gasolinas bajo el esquema de inversion
PIDIREGAS es una buena altermmativa para satisfacer la creciente
demanda.

Con esta investigacion se pretende integrar una fuente de informacisn
qQue sirve de consulta para identificar los principales problemas
asociados con el mercado nacional de gasolinas y los esquemas de
financiamiento viables para Pemex Refinacién.

Hipotesis del trabajo:

“Si es viable desarrollar proyectos de ampliacién y/o expansion de 13
Infraestructura Productiva de Pemex Refinacién, entonces serd posible
satisfacer la dermnanda nacional de gasolinas.”

Esta investigacién comprende tres capitulos en los cuales se tratara de
reunir las caracteristicas necesarias del problema para emitir una
conclusién sobre el mismo. '

En el capitulo umo se analizara la importancia del sector transporte
que es parte fundamental del desarrollo de un pais, asi como su
evolucién, el impacto que tiene el desarrolio tecnoldgico automotriz en
ia industria petrolera.
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Capitulo dos se analiza el demanda y oferta histérica de gasolinas con
el objeto de determinar la importancia que jos automdviles han tenido

en el consumo de energia.

En el capitulo tres se analiza la historia de los Pidiregas, asi como su
marco normativo y como éstos han impactado en Sistema Nacional de
Refinacion

La presente investigacion fue realizada gracias al apoyo brindado por el
Instituto Mexicano del Petréleo, que a través de su programa de
.Becarios de Estancia Profesional para Elaboracién de Tesis, me brindo la
oportunidad de realizar esta investigacién y en especial hago extenso
agradecimiento a a! Competencia de Economia que me proporciond las
herramientas, observaciones y consejos apropiados para el adecuado
desarrollo de esta tesis profesional.



PAGINACION

DISCONTINUA



MARCO TEORICO

Marco Tebrico de Referencia

Para la presente investigacion se tomo en cuenta la corriente neoliberal
que sustentard este estudio, como sus antecedentes y caracteristicas, y
sus valiosas aportaciones, asi mismo como ésta ha ido penetrando en
México a partir de los afios 80s y la dependencia econémica que se
tiene con la industria petrolera. : ‘

Aspectos fundamentales de |a Teoria Neoliberat

E! neoliberalismo es una nueva teoria que a partir de los afios setenta,
ochenta y noventa comienza a impulsarse a nivel mundial. Se considera
una teoria capaz de resolver la crisis socioeconémica y de regular el
crecimiento econémico en el largo plazo.

La columna vertebral del neoliberalismo es su capacidad para acabar
con la inflacién que, segun su propio diagnaéstico, es el mal fundamental
del capitalismo. Segun este enfoque, la inflacién es un fuerte obstaculo
para lograr un crecimiento eficiente y produce efectos desfavorables
sobre la distribucion del ingreso, sobre todo por el efecto que se supone
es regresivo del llamado impuesto inflacién .El tratamiento adecuado
para ese mat es la restitucion de ios equilibrios basicos entre la oferta y
la demanda.

Su objetivo principal consiste en recuperar el equilibrio, el
funcionamiento normal de la economia. Abatir el indice inflacionario a su
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minimo valor y, de ser posibie, que llegue a cero. Para el neoliberalismo,
la estabilidad monetaria y de l0s precios son elementos indispensables
para que el sistema econémico adquiera un adecuado dinamismo.

Un exceso de demanda se produce por un gasto puablico
desproporcionado. Se ha agregado la presentacion neocldsica del
descubrimiento de la inflacién de los costos, que siempre terminan por
restringirse a los salarios. Por tanto, hay que reducir la demanda global
y los costos, atacando los elementos que han contribuido a incrementar
el gasto publico y una fuerza de trabajo que observa un
comportamiento monopdlico que, ademds, tiene muy poco de
econdémico y mucho de politica.

Para cumplir con los aspectos mencionados, se promueven politicas de
austeridad fiscal y salarial y se establecen programas de productividad,
cuyo proposito consiste en la conservacion de los trabajadores en
agentes o factores de produccion individuales, que como los demas,
saben que su remuneracién depende del esfuerzo empefiado en el
proceso productivo. En cuanto al gasto publico se pone énfasis en {a
reducciéon de! gasto no productivo, comunmente identificado con el que
se destina a los servicios colectivos, en particular el bienestar social y
. aquel que puede alterar la libre operacién del mercado de trabajo, como
la seguridad y los subsidios al desemplieo. )

Aparte de los efectos directos que una reduccién en el gasto publico
traeria sobre el déficit fiscal, se suele argumentar que las dificuitades de

2
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acceso al consumo colectivo trae consigo un nuevo despertar del
esfuerzo individual, el cual se ve minimizado por un Estado benefactor.
En todo caso, se afirrma, esos servicios sociales junto con otras
actividades en las que interviene el Estado, pueden ser proporcionados
por la empresa privada que, ademas de hacerio en condiciones de
mayor eficiencia, continia el argumento necliberal, propicia una mayor
libertad individual.

Otra caracteristica esencial del neoliberalismo es la guerra al ailto
intervencionismo de! Estado en ia economia. Este principio se fortalece
con la experiencia, altamente generalizada en Latinoamérica, y de un
Estado administrativamente Ineficiente y con un alto grado de
corrupcion. Se descarta el papel del Estado como meramente supletorio.

Donde la iniciativa privada -exceda su  capacidad Yy no pueda
desempefiarse de manera eficiente, la participacién del Estado debe
realizarse, pero que lo haga con una funcién subsidiaria y supietoria. En
cuanto la iniciativa privada recupere la capacidad de realizar su tarea, el
Estado debe hacerse a un lado.

Desde la posicién neoliberal se acusa al intervencionismo estatal de ser
la causa de obstaculizar la leal competencia al interior del pais y, con el
exterior, de desestimular la produccién, por lo menos en ciertos
sectores, por haber fijado algun tipo de control a los precios; de
propiciar la inflacion por aumentar el circulante y no fijar topes a los
salarios, de atraso tecnolégico, de falta de competitividad y de alzas de

TESIS CON
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precios por no abrir las puertas de par en par a la inversién, a las
importaciones foraneas; déficit fiscal y elevacion de impuesto por no
recortar o limitar el gasto publico; de contribuir al desempleo por no
favorecer suficientemente a la inversidn privada; de ser una carga
excesiva a la economia del pais por su enorme aparato burocratico vy,
sobre todo ser la causa de falta de eficiencia y racionalidad en la
produccidn nacional.

Ei Estado debe limitarse, basicamente a politicas econdmica de
ordenamiento y correcciones necesarias para proveer de una
infraestructura adecuada a la produccion y a los servicios. Debe dejar
que la competencia de l0s precios se realice de |a mejor manera posible,
que no haya obstaculos de intervencién estatal en el sistema de riesgo y
estimulo.

En otras palabras, ios factores de la produccién y ios mercados pueden
y deben regularse por mismos. El Estado no debe impedir que funcione
el mecanismo clave de auto-regulaciéon; la competencia estd basada en
una buena informacién sobre las posibilidades que ofrecen Ilos
mercados. En definitiva, no debe afectar la fuerza social que equilibrara
los mercados.

Tanto el populismo, como la planificacién central, obstaculizan la
iniclativa, la responsabilidad y la eficacia del particular. El Estado
tieneque velar por el bien comun, no realizario. En la medida que el
Estado disminuya su obstaculizacién, funcionard mejor la economia. Se

TESIS CON
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trata no solamente de una intervencidn directa, como seria la de un
Estado propietario y administrador de empresas y bienes, sino también
de una intervencién indirecta, como aquella que se daria a través de
subsidios, concesiones, etc.

El paternalismo inhibe la iniciativa y los derechos de los mexicanos.
Debe haber una total libertad en el comportamiento del comercio de la
produccién y la demanda en la contratacién de los trabajadores. En
resumen, es pues el regreso claro al laissez faire (dejad hacer, dejad

pasar)

Sin duda, el objetivo de toda economia y de toda sociedad, es el
aprovechamiento racional de los recursos humanos y naturales,
financieros y tecnolégicos con el fin de encontrar el maximo bienestar
colectivo.?

Sin embargo, cabe reiterar que el neoliberalismo aboga principalmente
por una menor intervencion del Estado, dejando al libre juego las
fuerzas del mercado y la divisién internacional del trabajo. Para ello,
propone las siguientes medidas:?

v’ Desregularizar la actividad econémica. En ello se inscribe tanto la
menor participacion en el administracién y rectoria de la economia,

! Algunas a la teoria omi Mario Sanchez Silva.
¢ Riesgos del Modelo Neoliberal Mexicano, Arturo Huerta Gonzailez, 1993, ed. Diana, p. 89
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como la apertura externa para trabajar en un contexto de economia
abierto.

v Permitir con base en io anterior, y a la politica de saneamiento de las
finanzas publicas, una mayor participacion y rectoria de la economia,
para que reguie y reestructure, dandole mayor poder al estado.

v~ Debilitar los sindicatos frente al sector piblico y privado, debido a las
altas tasas de desempieo que tal politica origina.

v Favorecer al sector financiamiento y especulativo para atraer
capitales.

Conforme a lo anterior, el Estado en la economia puede ser maléfico, al
provocar inflacion y limitar las posibilidades de progreso tecnolégico
(cuando impide que operan las leyes del mercado, eliminando los
estimulos a la produccién e innovacién). De esta forma, es ineficiente y
por lo tanto debe limitar los gastos gubernamentales.

Con base en lo mencionado, se establece que el neoliberalismo rechaza
a un Estado que realiza obras sociales a favor de los sectores populares.
Propugna y enfatiza la liberacién del mercado del dinero, de los bienes y
servicios y del trabajo.

TESIS CON ¢
FALLA DE ORIGEN




MARCO TEORICO

Anteriormente al Neoliberalismo estaba en boga la "Teoria Keynesiana",
donde la propuesta econémica giraba fundamentalmente a través de la
participacion del Estado, quien le permitia asi a los pobladores o a los
inversionistas menores lograr las bases sustanciales para su propuesto
econdémico.

Dada la situacion de endeudamiento que se presenté en los Estados
Nacionales, a partir de los afios setenta, con el alza del déiar y 13 crisis
del petréleo; la produccién internacional comenzé a tomar un giro. Asi la
teoria clasica keynesiana comienza a hacer revisada y, se producen
nuevas propuestas de caracter tedrico, donde aparece el llamado
"Neoliberalismo", que no es mas que una remocion del viejo liberalismo,
el cual planteaba una propuesta del mercado libre (el dejar hacer y
dejar pasar). En este momento entonces, a partir de los afos setenta y
ochenta, se comienzan a producir los cambios en las propuestas
politicas.

Cambio de Modelo Econémico en México

En la década de los setenta el modelo econémico que habia prevalecido
en nuestro en nuestro pais estaba ya agotado. El descubrimiento de
yacimientos petroleros y la facilidad de acceso a los mercados
internacionales de capital retrasaron la toma de dedisiones Yy
complicaron aun mas Ia situacion. Al inicio de los ochenta la economia
mexicana se caracterizé por la intervencion del sector publico en

TESIS COM
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muchos ambitos. Se trataba de una economia cerrada, altamente
regulada y dependiente de la industria petrolera.

En estas condiciones, México enfrentd entre 1980 y 1982, la caida de
los precios internacionales del petrdieo y el incremento de las tasas de
interés en el mercado internacional de capitales, los cuales provocaron
una suspensién temporal en el servicio de deuda externa.

Los organismos internacionales imponian como condicién para otorgar
su apoyo financiero, sanear las finanzas publicas, estabilizar la economia
y reducir la participacién de! estado en la actividad econémica. En el
pais la iniciativa privada nacional demandaba una participacién mas
activa en la conducciéon de la economia, de acuerdo con el entorno de
apertura y menor participacién del Estado que se empezaba a vivir en la
mayoria de las economias del mundo.

Con la entrada del neoliberalismo en México, se dié la apertura
comercial originaimente con e! GATT (ahora Organizacién Mundial de
Comercio), se acelerd la firma del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte, y se di6 la desincorporacion de las empresas paraestatales y
se reformo el sistema de seguridad social.

Ante |3 globalizacién y ia nueva economia, l0s productos y servicios de
un pais son competitivos, y se mantienen en esa condicion en la medida
en que la calidad y eficiencia de los recursos se renuevan
constantemente y se desarrollan {a calidad de infraestructura y la

TESIS CON
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regulacién. En este entorno, todo pais estd llamando no séic a
aprovechar las ventajas competitivas naturales, sino a construir nuevas
ventajas por medio de la inversion y la innovacion.

En el caso de la industria petrolera, ésta se caracteriza por ser de
propiedad estatal y, como consecuencia de los procesos de apertura, se
ve en la necesidad de elaborar productos cuya calidad y composicién le
permitan competir en el mercado mundial.

Tal es el caso de las gasolinas automotores, en donde el desarrollo
tecnoldgico automotriz ha inducido a Pemex Refinacion a realizar
cuantiosas inversiones a fin de reconfigurar su planta productiva y
poder ofrecer en el mercado productos de mayor valor agregado y, al
mismo tiempo reducir en los proximos afos la brecha existente entre la
oferta y la demanda de este combustible y otros petroliferos. :

TESIS CON °
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CAPITULO X

Capitulo I: En este apartado se estudiard lo importancia que
tiene e/ sector transporte para el desarrolio econdmico del pais,
&8/ como @l dassrvollo tecnoldgico automotrir y su impacto on
Iy e de rpie y oo ests vinculsdo corr el sector
petrolero, en especisl con el Sistems Nacional de Refinacion.
Tambidn se analizersé el futuro de los combustibles, como han
ifo penetrando on &l mercado, en aspecial con ias gasolinas.

1.1.- Importancia del Sector Transporte

En el pais, la mayoria de los estudios respecto al transporte se centran
predominantemente en la Cd. de México. Se caracteriza por ser de
cariacter histérico y cuyo enfoque Se orienta sobre una variable
desarticulada del sistema at que pertenece.

Por otra parte , pese a la importancia que tiene el transporte en
nuestro pais, destaca la falta de datos a nivel nacional, tales como:
composicién del parque vehicular, estadisticas de vehiculos por tipo de
combustible, edad (modelos), tipos de uso, caracteristicas de orden
técnico, entre otros. Asi mismo , la falta de programas de trabajo en el
sector transporte y su continuidad por parte de las autoridades, limitan
fa disponibilidad de informacidn para un estudio integrado y confiable.
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Sin embargo, es parte fundamental del desarrolio de un pais, es el
enlace entre los diversos sectores que integran una economia y forma
parte esencial del desarrollo socio-cultural. Por ello, el analisis del sector
no puede ser unidimensional, en funcién de las necesidades. Este se
asocia directamente con la variable ambiental, con la variable
econémica, la variable social, la variable cultural, entre otras. Por tanto,
una o dos variables no determinan 0 explican por si solas el sector.

De esta forma, el transporte se define como el proceso de trasiado de
personas y objetos de un lugar a otro a través del espacio (fisico).

Es un factor de vinculacion espacial, que enlaza procesos economicos y
sociales, favorece la integracién regional, el desarrollo industrial, la
_coheslén social, entre otros muchos propositos de la actividad humana.
Por tales razones, constituye una de las mdas importantes bases de la
economia en las sociedades actuales.>

Es decir, se relaciona con todos los sectores de la economia, por lo
cual, una gran parte de los diversos productos que efios elaboran son
distribuidos para su utilizacién, logrando asi, satisfacer las necesidades
de la sociedad. Bajo este contexto, los productos y servicios de las
diversas ramas econémicas son demandantes del sector transporte.

Por lo tanto se constituye como un factor de actividades imprescindibles
para el desarrolio econdmico del pais.

3 El Sector T Meéxico: Andlisis del C Energético y Emisiones de Gases

Invernadero, Elnnbem Mar Jusarez, Tesis de Maestria (Energética), 1996. UNAM.
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CAPITULO I

En este sentido, el transporte ocupa una posicion sociceconomica
fundamental al vincular la oferta con la demanda, y por io tanto, las
fuerzas del mercado seguirdn generando un aumento de la demanda de
transporte, el cual es indispensable para el comercio, el turismo, l(os
empleos, el desarrolio econémico y el bienestar de todo tipo de

economia.

Los sistemas de transporte eficientes son imprescindibles para el
desarrollo econdmico y el bienestar social y pueden también reducir el
alcance de las repercusiones desfavorables sobre el medio ambiente.

En otro aspecto, ia importancia de un vehiculo de transporte estd
relacionada con su capacidad de desarrollar la actividad de traslado de
mercancias o personas, por lo que éste se define en funcién del servicio
que brinda y la diferencia en el medio que se utiliza para transportar
personas y mercancias.

1.2.-Tamafio y Composicién del parque vehicular.

Con el propdsito de identificar una subdivision de actividad de los

distintos tipos de transporte y su combustible utilizado, se establece una

categoria que relaciona una desagregacién del tipo de transporte
) (categoria) en funcién de su actividad principal. Cuadro 1

TESIS CON 12
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CAPITULO X

Cuadro 1
Clasificacién del Sector Transports en México
Actividad Catageria Cynbuptible
|Autotranaparte
Taxis Gasolina
Natural
~Tranporte de Pasajeros oo Chsokna) Cas Gas Lp
Autobuses =0
ICamiones de carga Dianel
v de Carga lcnmbams de carga nale ina
~Vehiculos Oficiales Patrutias Gasoline / Gas Natural
JCamiones de ¥ Oiemel/Gas LP
Automoviles
Vehiculos Particulares camionetas Gasolina / Gas Natural/Gas LP
Advers TUrbosnes
Maritimo Dot
Fovrevians Dieset
Sistemna de Transporte
| Enscerico [~ Meto

Fuente: elaboracion propia con base en datos de ka3 AMIA, 2002

De acuerdo a la clasificaciéon anterior y con base en datos de la
Secretaria de Energia (SENER), el consumo de combustibles en el sector
transporte en el afio 2001 fue de 1,600.308 petajoules® ( 855.6 litros
equivalentes de gasolina magna sin), De este consumo total, las
gasolinas tuvieron una participacion del 63.4%.

4 Joule: es 1a cantidad de cnergia que se unlm para mover un kilogramo masa a lo largo de una
distancia de un metro, una de un metro por segundo al cuadrado. Peta es
igual al prefijo métricos 10'®
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Estos volumenes ponen de manifiesto la importancia que guardan las
gasolinas en el sector transporte y, consecuentemente, en la actividad
econémica del pais. Por ello es que la presente tesis, se centra
fundamentalimente en el estudio dei autotransporte, fa demanda de
gasolinas y la posicion que guarda PEMEX Refinacién para cubrir la
demanda de este importante recurso energético.

21.2. 1. -Evolucion del Sector Transporte

Durante este periodo de 1993-2000, ia evolucién del parque vehicular a
tenido una TMCA de 4.7% en dicho periodo. Para el afio siguiente 1994
existian de 11.6 miliones de wvehiculos automotores en el pais de los
cuales el 67% eran automdviles, menos del 1% autobuses y el 32% de
carga.

Lo anterior significa que en dicho afio existia, un promedio,
aproximadamente un auto por cada 11 habitantes, un autobuis por cada
828 y un camion de carga por cada 24. Esto quiere decir que el indice
de motorizacion para ese mismo aflo era de 1 vehiculo por cada 8
habitantes®. Ver Gréfica 1

3 El Sector Transporte en México: Andlisis del C Encrgético y Emisiones de Gases
Invernadero. Elizabeth Mar Judrez, Tesis de Maestria (Encrgética), 1996. UNAM
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Gréfica 1
Evoluciéon del Parque Vehicular
(millones de vehiculos)
1992-2000

TMCA 1992-2000
4.7%

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Fuente: Elaboracion propia con base en datos del IMP, 2002,

En el aflo 2000 se registro, un crecimiento del 6.5% con respecto del
afo anterior. Asi, el parque vehicular se dividié de la siguiente forma,
6.7 % automdviles, 30% camiones de carga, 1% camiones de pasajeros
Yy 1% en unidades de servicio publico federal, como se observa en la
siguiente
Grafica 2
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Gréfica 2
Par pacién Po | del Parque Vehicular, 2000
Por Tipo de Vehiculo

Camiones de Pasajeros ;
19 - L-2%
Unidedes de SPF

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del IMP, 2002

1.3.-Desarrolio T l6gico A triz y su Impacto en ia
Demanda de Energia.

Uno de los objetivos de este apartado es describir el estado actual y la
evolucién posible de diferentes opciones tecnolégicas en el sector
transporte automotor, asi como mostrar su relacién futura en impactos
potenciales en calidad y voliumenes de los combustibles a ser utilizados

en los vehiculos.

1.3.1.~-Evolucion de ia & logis automotriz

El mercado norteamericano es considerado como un indicador
apropiado del avance tecnolégico, y se vislumbra la participacion de
iniciativas orientadas a la sustitucién de combustibles fésiles por razones
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ambientales, mediante el desarrolio de fuentes alternativas de energia

limpia.

En la actualidad, existen 760 millones de vehiculos que funcionan en
ciclo termodinamica otto a gasolina y diesel, estos hidrocarburos
seguiran siendo dominantes por io menos en las 2 proximas décadas.

Debido a la relacion estrecha entre la fuente primaria de energia y los
combustibles requeridos, existe, una relaciéon estrecha entre la industria
petrolera y automotriz.

Los vehiculos fabricados por la industria automotriz que utitizan los
combustibles producidos por la industria petrolera han sido sometidos a
un proceso de desarrollo tecnolégico continuo, principalmente en las
ultimas décadas, debido al impacto ambiental. Estos cambios afectaran
en forma significativa el consumo y la calidad requerida de los
combustibles.

E! mercado automotor representa un area de negocio importante en el
ambito mundial, segin ta Organizacién para i@ Cooperaciéon y el
Desarrollo Econémico (OCDE). Existe también un crecimiento acelerado
del parque vehicular, por lo Que se espera un incremento automotor
durante el periodo 1995-2010, del 25% para Norteamérica, 33% para
Europa y paises del Océano Pacifico y de un 90% para el resto del

mundo.®

¢ 1dem
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Asi el mercado mundial se convierte en escenario de una alta
competitividad entre empresas y en el que la utilizacion masiva de
vehiculos se ha asociado a impactos en la calidad de aire de las
ciudades y en la emisién giobal de biéxido de carbono (CO:).

Razones amparadas en intereses econdmicos, estratégicos vy
ambientales, estan impulsando cada vez con mayor vigor el desarrolio
tecnolégico y la rapida incorporacion de modelos avanzados en el sector
transporte. Ello trae como consecuencia, la aparicion de nuevos
requerimientos de combustibles para este sector, lo que genera
oportunidades y amenazas para la industria petrolera.

Estos requerimientos se pueden resumir de la siguiente manera:

» Mayor calidad de productos. Serd necesario una composicion de
combustibles especialmente diseflada para lograr condiciones
especificas de comportamiento en los vehiculos y entre otras,
emisiones bajas en contaminantes.

Desplazamiento relativo de voiumenes de combustibles tradicionales
entre los mercados. Esto se debe en gran medida a la incorporacion
de tecnologias eficientes de transporte y al menor incremento
relativo del numero de vehiculos.

v
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» Potencial desplazamiento de volimenes entre gasolinas y diesel.

En septiembre de 1993, se da a conocer el Programa Norteamericano
Nueva Generacion de vehiculos (PNGV). Su objetivo consistio en
desarroliar un concepto de vehiculos para el 2000 y comenzar su
produccion para el 2004, con un rendimiento de tres veces de jos
vehiculos actuales, 33.8 Km por litro de gasolina’ (actualmente su
rendimiento es de 11.4 Km por litro de gasolina) con las siguientes
caracteristicas: aceleracién, niumero de pasajeros, vida de operacién,
emisiones bajas de contaminantes.

Asi mismo, se vislumbran tecnologias para incrementar la eficiencia de
vehiculos en 20%, y hasta 3 veces, respecto a la actual con la potencial
incorporacién de vehiculos avanzados de hasta el doble de la eficiencia
actual a partir del afio 2000 y de vehiculos hibridos eléctricos que la
tripliquen en el periodo 2004-2010.

Los motores de combustiéon interna predominaran iniciaimente en los
vehiculos hibridos eléctricos y tendran asociadas varias exigencias
incrementales de calidad de combustibles, entre otros requerimientos,
para una reduccién intensiva de azufre.

Dependiendo de las tecnologias seleccionadas, se puedeh generar
modificaciones en el balance de consumo de gasolinas. Las celdas de

7 Manuel A. Gonzélez D. Roberto Galmsso. Danicl Pacz y Gloria Aponte, Futuro de la
Tecnologia A iz y de los C Revista Vision Tecnologica/vol. 6 No.1, 1998
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combustible que son potenciales competidores de los motores de
combustion interna, seran impuisados por una fuerte inversion.

Los desarroilos impactaran la infraestructura automotriz y petrolera.
Seguirdn evolucionando los combustibles alternos, que junto a las
mejoras de eficiencia, impactardn el consumo de combustibles
derivados del petréleo, principalmente en los mercados con mayor
desarrollo tecnolégico. Como consecuencia, diferentes empresas
petroleras ejecutan un seguimiento estructurado a la evolucién de los
desarrollos en el sector transporte, estableciendo un portafolio de
estrategias comerciales y tecnoldgicas, incluyendo alianzas industriales.

1.3.2.- El futuro de los combustibles

Asociado al desarrollo de la tecnologia automotriz, los futuros de los
combustibles para el transporte terrestre evolucionardn de un
financiamiento continuo a respuesta concreta por incluir nuevos
conceptos en sistemas de combustion, como vias de conversion de

energia.

Adicionalmente, aparecerdn combustibles alternos en algunos
segmentos del mercado, asi como competidores que utilicen vias de
transformacion quimica para aumentar ia eficiencia de la conversién con
un minimo impacto ambiental.
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Toda esta evolucion afectard sensiblemente a las industrias
relacionadas, bien sea automotriz y petrolera, y sélo la colaboracion
mutua y la optimizacion de la contribucion tecnolégica de cada una de
ellas y el aprovechamiento de sus infraestructuras, les proporcionara
viabilidad en el tiempo.

Las modificaciones en las calidades de los combustibles tradicionales,
los combustibles alternos (actualmente en uso y algunos estan en
desarrollo) pueden ser competidores crecientes en los mercados
internacionales. Estos combustibles alternos son, principalmente:

e Gas Natural Vehicular (GNV).- Presenta una reduccion de emisiones
de gases de efecto invernadero de un 20%, respecto a la gasoling, y
se requiere un consumo de energia de 5-10% menos que ésta
uitima. Entre sus limitaciones se encuentra su restringida red de
distribucion.

e Gas Licuado de Petrdleo (GLP) y Gas Natural Licuado (GNL).- En
cuanto a fos vehiculos pesados, estos consumen un 10% mas
energia en los sistemas de almacenamiento, ya que la operacién
tiene que realizarse a aitas presiones.

En la préxima década los combustibles que seguirdn utilizando son:

> Gasolinas avanzadas: con un contenido de azufre de 30-50 ppm

~ >, -’1 a2
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> Diesel reformulado: con un contenido de azufre de 50 ppm

1.4.- Composicion de las Gasolinas en México

1.4.1.- Importancia de las Gasolinas en México

La Ciudad de México y su zona metropolitana constituyen una de las
dreas mas grande del mundo, ya que concentra la mayor poblacion del
pais (aproximadamente el 19% de toda la Repuablica), por lo que gran
parte de las actividades comerciales e industriales se efectdan en esta
zona. Por lo anterior, México ocupa un lugar relevante en el consumo de

los productos petroliferos.

1.4.2 Composicion de ia gasolina

La gasolina estd compuesta por una mezcla de hidrocarburos que
principalmente tiene moléculas con cadenas de cinco a nueve carbonos,
obtenidos de diversos procesos de refinacioéon .

Adicionalmente, algunas gasolinas pasan por un procesos de
mejoramiento de sus caracteristicas, asi como de eliminacién de
compuestos con contaminantes, como el azufre.

En forma general, |a gasolina se obtiene a partir del petrdleo a través de
las siguientes etapas:

TESIS CON 22
FALLA DE ORIGEN




CAPITULO 1

e Proceso de destilacion (separacion fisica) de los componentes del
petréleo, uno de los cuales es la gasolina.

e Proceso de desintegracion de los componentes pesados del petroleo,
para convertirios en gasolinas y gas licuado.

e Procesos que se emplean para mejorar las caracteristicas de las
gasolinas como el de reformacion catalitica, etc.

1.4.3.-Evolucién de las Gasolinas en México

La gasolina es el combustible de mayor demanda entre los productos
derivados de la refinacion del petréleo. Se utiliza en el transporte
automotriz desde los afios veinte, época en que se inicié la produccién
en serie de vehiculos automotores.

Para la ciudad de México la gasolina Magna Sin ZMVM (Zona
Metropolitana del Valle de México), también es una gasolina sin plomo,
con una nueva formulacidon donde se introdujo el uso de MTBE (metil-
terbutil eter)® y Aquilado ligero.

Asi en el invierno de 1993 aparece la Magna Sin ZMVM para el periodo
invernal, vigente del primero de diciembre/93 al 31 marzo/94, en {a
misma fecha aparecié ta Nova Plus ZMVM reformulada para el periodo
invernal.
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Durante 1994, se logré una reduccién del contenido de plomo muy
significativo en la gasolina sin plomo y para satisfacer la demanda de la
frontera norte con una gasolina con caracteristicas semejantes a las de
los estados fronterizos con EUA, aparecid la gasolina Magna Sin ZFN,
cuya especificacion es similar a la Magna Sin, variando su volatilidad en
forma estacional.

Durante mas de una década no ocurrieron cambios significativos en la
calidad de las gasolinas en México, pero si se incrementé el parque
automotriz en aproximadamente 27.7%, entre 1992-1998, vy
consecuente mente, el consumo de gasolinas. La gasolina Nova en 1998
tiende a desaparecer del mercado nacional y en su sustitucién entra ia
llamada Magna Sin y Pemex Premium, exentas de plomo, de alta
calidad internacional.

La reduccion en el contenido de plomo tiene un objetivo ambiental,
porque por un lado dicho elemento tiene en si un efecto daflino sobre
la salud. Estas dos ultimos tipos de gasolina son las que se encuentran
actualmente en el mercado nacional.

* E)MTBE es un p oxi do que mejora la ion de la lina dentro det
motor, bajando la emisién de hidrocarburos no quemados a la atmaésfera.
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1.5.- Efectos de ia Apertura Comercial de Automdviles (TLC) v
su Impacto en la Demanda de Combustibles.

Las enormes dificuitades que se plantearon en la negociaciéon por parte
de algunos sectores, como {a agricultura, la industria automotriz y los
energéticos, se deben principalmente a que en los tres paises este tipo
de ramas productivas juegan un papel sumamente importante, en
términos de generacion de empieo, exportaciones, ingreso de divisas,
avance tecnoldgico o incluso soberania nacional. Por lo tanto, cada uno
de los tres paises involucrados en el TLC buscé la liberalizacion del
mercado, pero tratando de- evitar afectar esos intereses O sectores

especiales.

1.5.1.- £l Sector Automotriz

El sector automotriz juega un papel clave en cada uno de los tres
paises, ya que es gran generador de empleos y es considerado como
pilar para el avance tecnoldgico e industrial. Al mismo tiempo, el sector
automotriz esta estrechamente relacionado con ramas productivas como
la del transporte, la construcciéon y la industria petrolera, que
demandan sus productos.

En suma, la industria automotriz tiene una enorme importancia
econdmica y politica en la actividad productiva de un pais. Desde hace
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mas de dos décadas la industria automotriz a nivel mundial ha venido
experimentado grandes cambios en sus sistemas de produccion,
organizacion, administracion y comercializacion, factores que fueron el
componente central durante la negociacién del TLC.

En México, el sector automotriz es sumamente importante, ya que
proporciona empleoc a cerca de 400,000 personas, divididas en diversas
ramas como la industria terminal, la de autopartes, la maquiladora y las
distribuidoras.®

En los Gitimos afios el sector automotriz nacional se ha convertido en
uno de los sectores prioritarios para el desarrollo del pais, ya que es la
segunda rama de actividad mas importante después del sector
petroquirmico, en términos de su aportacién al producto interno bruto.
Por lo que respecta al comercio exterior con Estados Unidos, México
realizé cerca de un tercio de su comercio total en este rubro durante
1990, generando un monto de divisas importante para nuestro pais.

A diferencia de Estados Unidos y Canadd, la industria automotriz
mexicana ha presentado una fuerte expansion durante los altimos aftos,
debido al Decreto Automotriz que tuvo por objeto fomentar la
exportacién. Por otra parte, la recuperacién econémica que el pais ha
venido experimentando también fue un factor importanté para

* James P. ae iss Unidos en el Sector
asutomotnz en Jorge C-mIOo (coord), La nueva era de la lndu.m. sutomotriz, Tiun- B.C., El Colegioc de Ia
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" incrementar las ventas internas y, de hecho, en 1991 se constituyd
como un ano record para la produccién de automaovites.

Para Estados Unidos, la industria automotriz se constituia como un tema
sensible en la negociacidén, ya que este sector venia enfrentando serios
problemas de competitividad y sobrecapacidad desde hace mas de una
década.

Esto propicid que la industria japonesa (pionera en los nuevos
desarrolios tecnoldgicos y las nuevas formas de organizacion del trabajo
en la industria automotriz) pudiera conquistar rapidamente el segmento
de autos pequefios en Estados Unidos.

A partir de finales de la década de los setenta, la industria
norteamericana comenzé a realizar esfuerzos Iimportantes para
recuperar su competitividad en el mercado automotriz.

Durante |a década de los ochenta, Estados Unidos obligé a
constructores japoneses a limitar la exportacién de sus productos af
mercado norteamericano, bajo la amenaza de que si no cumplian con
esta norma, se les aplicarian sanciones severas para acceder al mercado
norteamericano.

Algunos fabricantes, como la General Motors, anunciaron pérdidas
billonarias y el cierre de diversas plantas ubicadas principaimente en
Estados Unidos y Canada.

27
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Para los tres grandes constructores de automdviles norteamericanos, el
TLC venia a representar una buena oportunidad para reorganizar su
industria automotriz, ya que con una combinacién adecuada de costos,
tecnologia y mano de obra capacitada que ofrecian en su conjunto los
tres paises, el sector automotriz en Ameérica del Norte podria elevar
notablemente su competitividad. Sin embargo, al momento en que .se
llevaban a cabo las negociaciones, a3 principal preocupacion de tos
fabricantes norteamericanos consistia en frenar a toda costa una mayor
penetracién de los constructores asidticos y por ello exigian reglas de
origen elevadas para impedir que México se convirtiera en un trampolin
para la exportacion de los productos de esos paises.

Otros actores sociales, como son los sindicatos de la industria
automotriz norteamericana y canadiense, también buscaron defender
sus intereses y sobre todo impedir que las plantas armadoras y
productoras de autopartes se trasladaran hacia México para aprovechar
ios menores costos salariales. Los poderosos sindicatos, como |a United
Auto Workers de Estados Unidos, habian declarado una virtuat guerra al
TLC, ya que afirmaban que, con la firma del tratado, se generaria una
gran pérdida de empleo en Estados Unidos.

Las asociaciones sindicales norteamericanas imtentarian aprovechar el
afo electoral de 1992 para sesgar en su favor la crisis por la que
atrevesaba el sector automotriz en ese pais. Canadd vivia problemas
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semejantes a los de Estados Unidos ya que ese pais atravesaba también
por una fuerte recesion interna que afectaba al sector automotriz.

La industria automotriz canadiense se encontraba plenamente integrada
con la de Estados Unidos, y los problemas que experimentaban los
constructores norteamericanos también afectaban de manera negativa a
Canada.

1.5.2.- Tendencias de la Industria Automotriz & Nive/
Mundial.

A partir de los afios setenta la industria automotriz ha sufrido grandes
transformaciones organizativas y tecnoldgicas que son la razén por la
cual se estancé la industria norteamericana. Sin embargo, la verdadera
revolucién en la industria automotriz consiste en una modificacién en la
organizacién del trabajo que busca, ante todo, reducir al minimo ios
errores en la produccién. Este fenémeno ha generado una
internacionalizacién de Ila produccibn ya que muchos vehiculos
automotores fabricados en un determinado pais dependen en gran
medida de partes y componentes fabricados en otros paises.

Una mayor liberalizacién en el sector automotriz tenia mucho sentido
por si misma para los tres paises. Estados Unidos queria recuperar su
competitividad en el mercado automotriz a nivel mundial y una de las
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mejores maneras de realizarlo seria justamente aprovechando la
complementariedad econdmica que ofrecian los tres paises.

Los constructores instalados en México habian demostrado que podian
fabricar vehiculos automotores con costos mas bajos que los de otros
paises (incluyendo los del sudeste asidtico) y con niveles de calidad que
eran reconocidos a nivel mundial. Sin embargo, México aun necesitaba
efectuar una adaptacion importante en el sector automotriz ya que
coexitian plantas altamente exportadoras y de gran avance tecnoldgico
con fabricas antiguas disefiadas para responder a un mercado interno y
protegido durante varias décadas.

El TLC requeria de una serie de condiciones adicionales para poder
lograr una liberalizacion compieta en este sector.

21.5.3.- Restricciones para s negociacion en e/ TLC en
America del Norte

En los tres paises existen reglamentaciones internas o convenios
bilaterales que norman el acceso a los mercados y la produccién
automotriz. En Estados Unidos existe un convenio sobre el uso eficiente
de combustible, mejor conocido como CAFE (Corporate Average Fuel
Econonomy), que se aplica a los autos de importacion. Ademas, en
1965 se firmdé un convenio sectorial entre Estados Unidos y Canada,
denominado Autopact, bajo el cual se han establecido las reglas para
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promover un mercado de libre comercio en el sector automotriz entre

los dos paises.

El Autopact fue complementado por el Acuerdo de Libre Comercio
suscrito entre los dos paises en 1989. En Canada, ademas del Autopact
y del Acuerdo de libre Comercio, existe otra reglamentacién conocida
como Programa de Remisiones Arancelarias. En Meéxico, el sector
automotriz se encuentra reglamentado por el Decreto para el Fomento y
la Modernizacién de la Industria Automotriz asi como por el Decreto
para el Fomento y Modernizacion de la Industria Manufacturera de

Vehiculos de Autotransporte.

21.5.4.- Restricciones en Estados Unidos

En Estados Unidos los automodviles importados acceden al mercado
norteamericano pagando un arancel del 2.5 % y las autopartes tienen
una estructura impositiva Que varia entre el 2.5 y el 6 %. De esta
manera, paises como Japén habian tenido que aceptar una "limitacién
voluntaria® en la exportacién de sus automdviles al mercado
norteamericano para no verse sancionados con otras medidas mas
restrictivas. Este impuesto también afectdé a México ya que, en el
segmento de camiones ligeros, los productos mexicanos estaban
ganando participacién en el mercado norteamericano. La intencién de
los promotores de la norma CAFE era impedir que las tres grandes
compafiias automotrices norteamericanas trasladaran su produccién de
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vehiculos compactos (y por ende mas eficientes en el consumo de
combustible) fuera de Estados Unidos.

La clausula CAFE tuvo como consecuencia directa que los fabricantes
norteamericanos no aprovecharan de manera eficiente las
oportunidades que brindaba México y solo trastadaron a nuestro pais fa
produccién de automdéviles de mayor cilindrada, pese a que México
estaba en condiciones de producir autos compactos con precio y calidad
similares a los del sudeste asidtico. Durante las negociaciones del
tratado, era necesario eliminar la cldusula CAFE y el "Chicken Tax" para
que los productos fabricados en México pudieran recibir trato nacional,
es decir, que no fueran considerados como productos importados.’°

Otras restricciones importantes para acceder de manera libre al
mercado estadounidense y canadiense estin contempladas en el
Autopact. Con este acuerdo sectorial firmado en 1965 se logré un libre
acceso entre ambos paises para la exportacibn e importacién de
vehiculos automotores, camiones y autobuses. En Estados Unidos una
empresa puede importar de Canada vehiculos libres de cualquier arancel
si cumplen con el 50 % de integracién de materiales y/o valor de
procesamiento originados en a regidén.

En Canada las empresas miembros del Autopact, que lni:luyen
autopartes y constructores, pueden exportar sus productos a Estados

. (CAIE) “E| Sector Automotriz ante e! Tratsdo de Libre
sobre ls No. 11, enero de 1992, p.16

° Centro de ei
[+ ", en
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Unidos libres de aranceles (aunque sean wvehiculos importados de
terceros paises ajenos al acuerdo de libre comercio) siempre y cuando
cumplan con dos condiciones:

e ElI valor de sus ventas en el mercado canadiense debe de
representar por lo menos el 75 %.

e E! porcentaje de contenido canadiense debe ser por lo menos
equivalente al obtenido en el afio de 1964 (afo que se tomdé como
referencia para firmar el Autopact) y cumplir con un valor agregado
canadiense de 60 %. !

Los arreglos establecidos en el Autopact fueron tomados como base
para negociar el capitulo automotriz del acuerdo de libre comercio entre
Estados Unidos y Canada.

Pero, ademas, el acuerdo fue mucho mas alla de esta simple cldusula ya
que después de 1998, los canadienses deberian eliminar todo tipo de
apoyo aun cuando los constructores exportaran sus vehiculos a terceros
paises, ajenos al acuerdo.

El acuerdo también reforzé las reglas de origen, dificultando el acceso al
mercado norteamericano para los productos de terceros paises.

1 1bid., p.16
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1.5.5.- £/ Sector Automotriz Mexicano y sus Restricciones

En los dltimos cuatro afos, la industria automotriz nacional conocid un
crecimiento sostenido, tanto en ta exportacién de sus productos, como a
nivel interno. En 1983 el gobierno mexicano, presionado por fa balanza
de pagos, expidié un decreto por medio del cual se obligaba a la
industria automotriz a reducir el déficit comercial. En 1989 se expidieron
dos nuevos decretos para fa industria automotriz y de vehiculos de
autotransporte que establecieron los primeros pasos para uha
liberalizacidn gradual en este sector.

El objetivo centratl de los decretos era el de mejorar |a competitividad de
ia industria para que siguiera penetrando los mercados externos.

Como resultado, se otorgé un mayor margen de maniobra a los
constructores para determinar los vehiculos y modelos que desearan
producir en México, y se incremento la flexibilidad en la produccién al
sustituir la regla de incorporacién de partes especificas en la fabricacién
de vehiculos, por una nueva norma de valor agregado nacional que se
aplica a los productos finales.

Por io que respecta a vehiculos de autotransporte (camiones pesados,
tractocamiones y autobuses), se determind que las empresas instaladas
en México podrian realizar importaciones de vehiculos para
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complementar su oferta en el mercado nacional, siempre y cuando el
valor de las importaciones no excediera el valor doméstico generado por
las empresas. Pero Ja negociacion del TLC exigia una mayor
liberalizacidn en el sector automotriz para alcanzar los objetivos de un

mercado de libre comercio.!?

Cinco temas habian empantanado la negociacion: 1) el porcentaje de
componentes y valor agregado nacional que debian de incorporar los
automoéviles; 2) la clausula mexicana que exigia mantener una balanza
comercial superavitaria para poder importar automédviles; 3) los
periodos de desgravacién y de transicion que deberia tener |a industria
automotriz antes de acceder a un mercado de libre comercio; 4) los
mecanismos para determinar las reglas de origen que permitieran
definir la procedencia de los automdéviles y de las autopartes y; 5) la
libre importacion de vehiculos por parte de particulares.

El problema del porcentaje de valor agregado y la liberalizacién del
sector automotriz mexicano estan intimamente ligados. Estados Unidos
y Canada consideraban que su mercado automotriz estaba mucho mas
liberalizado que el mexicano y, por los tanto, exigian que nuestro pais
eliminara las barreras al comercio lo ‘més rapidamente posible.

€l gobierno norteamericano también buscé que México liberalizara la
importacién de autos usados provenientes de Estados Unidos. Ademas,
las comparfiias instaladas en Meéxico también se oponian a que los

2 18 de C y €1 sector i 10. p.26, 1999
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particulares pudieran importar directamente autorndviles procedentes de
Estados Unidos y Canada, donde los precios®de ios vehiculos son muy

inferiores.

Por lo que concierne a las autopartes, |a relacién deberia ser de un peso
de importacion por cada peso de exportacion. Sin embargo, esta
cldusula no era aceptable para Estados Unidos ni para Canada.

Uno de los rubros que continuamente habian contribuido a deteriorar la
balanza comercial de Estados Unidos era la importacion de productos
automotrices provenientes del sudeste asidtico. En la determinacién de
las reglas de origen no solo existian posiciones encontradas entre los
tres palises sino también entre los fabricantes de automotores y los de
autopartes, entre los constructores de diferentes nacionalidades e
incluso entre los propios productores norteamericanos.

Por su parte, las compafias europeas y japonesas instaladas en
territorio nacional estimaban qQue una regla de origen que sobrepasara
el S0 % de integracién regional los pondria en clara desventaja para
exportar su produccidén al mercado norteamericano y canadiense. Para
determinar las reglas de origen, Estados Unidos proponia que se tomara
en cuenta el valor de los materiales mas el costo directo del

procesamiento.

En cambio México ofrecia que la determinacién de las reglas de origen
no se centrara primordialmente en el valor del procesamiento sino que
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también se tomara en cuenta el vaior de las autopartes importadas de
Estados Unidos y Canada, ya que estas uitimas representaban un
porcentaje importante del valor de los automoviles.

1.6.- Consumo de Energia en el Sector Transporte

La energia utilizada en el sector transporte tiene su origen en los
hidrocarburos. Esta energia primaria es llevada a los centros de
transformacion donde se somete a procesos de refinacién para que el
consumidor final pueda hacer uso de ella. Los tipos de combustibles
obtenidos son: gasolina, diesel, combustéleo, gas licuado y kerosinas.
Las gasolinas y el diesel se han constituido en los combustibles mas
utilizados en el sector (Ver Gréfica 3), debido a que son la principal
fuente de energia del autotransporte.
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Gréfica 3
Consumo de Energia en el Sector Transporte
(Miles de barriles Equivalentes » Gasolina Magna Sin)
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Fuenta: Elaboracion propia. con base en datos SENER, 2002

Uno de los productos petroliferos de mayor importancia es (@ gasolina.
Su incremento en |a demanda se asocia al creciente dinamismo mostrado
por el sector autotransporte, el cual se encuentra en constante evolucién
debido a necesidades ambientales.

A través del tiempo, 1a produccién de este energético se ha modificado

en su composicion, superando en eficiencia y calidad a las anteriormente
elaboradas, tales como las gasolinas con plomo.
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Bajo estas consideraciones, la gasolina Nova dejo de ofrecerse en el
mercado a partir de 1998, a diferencia de la gasolina Premium que se
empezd a elaborar en 1997 mostrando una tendencia creciente al afio
2001.

En el caso de la Magna Sin, su oferta ha mostrado también un aumento
constante a lo largo de todo el periodo. La tendencia a favor de los
carburantes de altacalidad ecoldgica fue evidente; las gasolinas sin
plomo, Pemex Magna y Pemex Premium, representaron el mayor
porcentaje de las ventas totales, desplazando a |a Nova. Este proceso
de crecimiento y sustitucién generd un creciente déficit de octano y una
mayor importacién de gasolinas terminadas, asi como componentes de
alto octano y gasolinas de maquila.

Los datos analizados permiten concluir que el sector transporte es
sumamente importante para la economia nacional. El caracter
estratégico de este sector ha cobrado mayor relevancia debido a la
globatizacidon un desarrolio correcto del mismo es imprescindible para
elevar el nivel de vida de los mexicanos. Sin embargo es necesario
regular su crecimiento integrado adecuadamente las consideraciones
legales y ambientales.
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Capitulo 1. £n este capitulo se proporcionardn los
antecedentes de codmo ha klo evolucionando la demanda
interna en las gasolinas, 8si como, su oferta, su normatividad
amblental por el cual ef Sistema Nacional de Refinacion ha
tenido Que adasptar sus refinerias para M prodguccidn Jde
O8solinas, y conocer in infraestructura de Pemex Refinacidn.

2.1.- Evolucién de ia demanda interna de gasolinas 1993-2003

En los ultimos afos la evolucion en la calidad de los productos
petroliferos, ha sido marcada por factores ambientales. Particularmente
la elaboracién de las gasolinas ha estado regulada por diversas normas
que han tenido como objetivo mejorar su calidad para reducir el naomero
de contaminantes que durante afios contribuyeron al acelerado
deterioro del medio ambiente. Con estas medidas se ha logrado
mejorar su eficiencia y catidad de las gasolinas.

2.1.1.- Normativided ambiental y vehicular

e Norma Oficial Mexicana 041-ECOL-1996 (vehiculos en circulacién):-
Esta norma establece timites maximos permitidos de emisiones de
hidrocarburos y el nivel minimo y maéximo de dilucién que provienen
de los vehiculos automotores en circulaciéon circulacién y que usan
gasolina como combustible.
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e Norma Oficiai Mexicana 042-ECOL-1993 (vehiculos nuevos):
establece los niveles maximos permisibles de emisién de
hidrocarburos no quemados provenientes del escape de vehiculos
automotores nuevos en planta, asi como de hidrocarburos
evaporativos provenientes de! sistema de combustible que usan
gasolina, gas licuado de petrdleos (GAS L.P.), gas natura! y otros
combustibles alternos.

A nivel Internacional, pero con influencia en el desarrolio tecnoldégico
automotriz, se encuentran las siguientes normas:

Tier 1, Tier 2 y vehiculos de bajas emisiones.- La EPA (Environmental
Protection Agency) establece estdndares de emisiones de escape para
vehiculos en planta de Estados Unidos mas estrictos que los de nuestro
pais.

Los que se encuentran vigentes actualmente (conocidos como Tier 1),
se implementaron desde 1994 y modificaron algunos requerimientos
que imperaban en la legislaciéon anterior.
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2.1.2.- Factores gue determinan la demanda de gasolinas

Algunos factores que determinan la demanda de gasolinas, como se ha

mencionado en el capitulo uno, son:

e Nivel de ingreso de la poblacién, para que una persona tenga las

posibilidades de adquirir un o mas autos.
Incremento de la poblacién en edad para conducir.

Otorgamiento de  créditos, por las facilidades de los
autofinanciamientos.

Eleccién del tipo de vehiculo y combustible. Como ya se menciono
anteriormente, el parque vehicular en su gran mayoria cuenta con
vehiculos a gasolina, es por ello que este factor determina
primordialmente el consumo de este petrolifero.

Existe un factor también importante para determinar Ia demanda de las
gasolinas, como lo es el transporte publico, que a su vez depende de
otros factores, como son:

e Nive! de ingreso, como se menciona en parrafos anteriores, |a
poblacidn tiene la necesidad de transladsarse por un medio de
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transporte, publico ya que no cuenta con el ingreso necesario
para obtener un vehiculo propio.

La eleccion entre medios de transporte depende de: precios y costos,
tiempo comparativos y seguridad

Estos son algunos factores que alteran la demanda de gasolinas. Ahora
estudiaremos un Poco COMo se a comportado la demanda histérica de
gasolinas.

2.1.3.- Andlisis de in Demanda MHistorica 1993-2002

Durante este periodo de estudio 1993-2002, el mercado nacional de
gasolinas tiene una tasa media de crecimiento anual de 1.5 Este
crecimiento es asociado al dinamismo del sector autotransporte toda vez
el parque vehicular nacional a gasolinas tuvo una tasa media de
crecimiento anual de 4.9%, como se observa en la Gréfica 4.
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Gréfica 4
Demanda de Gasolinas y Distribucién del Parque Vehicular
1993-2002
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En la actualidad, existe un parque vehicular de 17,8033, Mas del 98 %
de este parque vehicular son vehiculos a gasolinas, el Gas LP y et GNV**
no tienen todavia una importante penetracién en el mercado. Ver
Grafica 5

3 Fuente: IMP, con base en Banco Mundial, Banxico, CONAPO, INEG!, SENER, Pemex y

empresas privadas.
14 GNV (Gas N ! Vehicular) oes i ido como GNC ( Gas Nawural

Comprimido).
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Griéfica §
Vehiculos a Gasolina, Gas LP y GNC, 2002
(miles de unidades)

GASOLINA GLP GNC

Fuente: Elaboracién propia, con base en Banco Mundial, Banxico, CONAPO, INEGI, SENER, Pemex
vy empresas privadas.

La gasolina nova dejé de venderse en el mercado a partir de 1998,
como ya se sefiaié anteriormente, a diferencia de la gasolina Premium
que se empezd a consumir en 1996, mostrando una tendencia de
95.8% al aflo 2002. En lo que se refiere a la gasolina Magna, esta a
mostrado a mostrado un crecimiento constante a lo largo de este

periodo.

Existe en la actualidad tendencia a favor de los combustibles mas
limpios y de una alta calidad ecoldgica, las gasolinas sin plomo, Pemex
Magna y Pemex Premium representan mds del 99% de las ventas
totales para el afio 2002 desplazando a |a nova.
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El compartimento de las ventas de combustibles en México, tiene una
relacién directa con la evolucidon de la actividad econémica general, la
produccién industrial y ei desarrolio del pais.

Analizando la historia econdmica de México, se experimenta una
abundancia de recursos entre 1975 y 1980, es por ello que dentro de
los planes nacionales no existian politicas 0 acciones que tuvieran como
objetivo un ahorro sustancial de energia .

Después de experimentar una continua expansién, las gasolinas
automotrices disminuyeron sus ventas en 1983, debido a las crisis
financieras y economicas de 1981-1982. Como resulitado de lo anterior y
de los programas de ajuste subsecuentes entre 1983 a 1986, el PIB
registra una crecimiento medio anual negativo del 0.23% vy la
produccion manufacturera permanece estancada. Las ventas de
vehiculos se desploman 47% entre 1982-1987, y en términos
generales, los precios de los combustibles se ajustaron a un ritmo
menora a la inflacién. El resultado fue un crecimiento anual del
consumo de combustibles automotrices de 0.7% en el periodo de 1984
a 1986.

Para 1991, las ventas de gasolinas crecen un 7.6%, registrado una de
las fases de mayor crecimiento. Durante este periodo el crecimiento del
PIB y de la actividad industrial tienede a acelerarse mientras que los
precios de los combustribles caen durante, aunque a diferentes tasas.
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En 1994 |as ventas de las gasolinas automotrices crecieron 2.5% con
respecto al afio anterior, alcanzando por primera vez en el pais un
promedio de 502 mbd. En el valle de México las ventas aumentaron
4.3% y representaron 23% del total, en ia frontera norte su incremento
fue de 4.2%; mientras que en la zona metropolitana de Monterrey
mantuvieron el mismo nivel del afio anterior. La tendencia hacia un
mayor consumo de gasolina Pemex Magna fue el resultado de una
politica de precios vigentes que fue reduciendo la diferencia de precios
entre esta gasolina y la nova y también por incorporacién obligada de
convertidores cataliticos en vehiculos nuevos.

La contraccion de la actividad econdmica observada en 1995, los
aumentos de precios y diversos cambios estructurales y tecnoldgicos
afectaron la demanda de combustibles en general. Las ventas de
automoéviles y camiones se vieron -severamente afectadas por la
recesion, con decrecimientos del orden de 72% y 84% respectivamente.

Asi mismo, durante 1995 el fiujo vehicular en autopistas concesionadas
disminuyé en 45%. Estos indicadores se reflejaron en el consumo de
gasolina. Ademds se vendieron en el pais 479 mbd de gasolina
automotrices, volumen similar al de 1991 y 34% menor que el afo
anterior. Las ventas de Nova decrecieron como se observa en la Gréfica
6 , 18% en tanto que Pemex Magna aumento un 12%.

La recuperacion economica de 1996 se vio refiejada al aumentar el
volumen de ventas en 3.1%, con respecto al afio anterior. En 1997 el
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consumo de gasolinas crecié un 3.7% y alcanzd un nivel cercano al de
1994, Se comercializaron 500 mbd (miles de barriles diarios) de
gasolina con una participacion promedio de 83.8% de gasolinas sin

plomo.

El consumo de gasolinas en 1997 crecié en 3.7% con respecto al afio
anterior, se vendieron 500 mbd de gasolinas con na participacién
promedio de 83.8% de gasolinas sin plomo, es decir, Pemex Magna y

Pemex Premium.

Los cambios de las gasolinas reformuladas desplazando el consumo de

la gasolina nova.

En el afo 2001 prevalecid el dinamismo observado desde el aio anterior
en ia demanda de gasolinas de uso automotriz, aumentando sus ventas
en 3.6 %, equivalente a 19 mbd. Mientras que la gasolina Pemex Magna
elevé su volumen de ventas de 0.8% con respecto a 2000, en gasolina
Pemex Premium el incremento fue de 25.4%, lo que significé un avance
de dos puntos en ia estructura porcentual de la demanda total de
gasolinas. Las ventas de estas gasolinas totalizaron 551mbd

Los esfuerzos dirigidos a proporcionar la gasolina de alto octano han
sido exitosos, ya que el aumento registrado en el afo que se informa
fue de 15 mbd en las ventas de la gasolina Pemex Premium y
representaron 79% de incremento en jas ventas totales de gasolinas.

Ver Grafica 6
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Grafica 6
Ventas Internas de Gasolina por Tipo, 1993-2002
(miles de barriles diarios)
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2.2.- Oferta Interna de Gasolinas y sus Tendencias
2.2.1.-Overta Nistorica de Gasolinas y sus Tendencias

Las gasolinas de mayor calidad (sin plomo) incrementaron
paulatinamente su oferta durante dicho periodo, incluyendo 1997, aiio
en que se observd la menor produccién total como consecuencia de hn
menor procesamiento de crudo en algunos centros de trabajo respecto
a 1996. Ver Cuadro 2

Cuadro 2
Elaboracién de Gasolinas por Tipo, 1993-2002
{miles de barviles diarios)

T Concagec 90RO 8B4 eSS WS VeS7 B 6es 3o o1 deos  VeCAa

“Tom 4178 4B a:1 amns M3 6119 4868 MO0 302 We2 o8
[t 27.0 290 51 23 124 484 459 279 24 250 os
Nove 2066 X6 =7 1779 e 4.1 o6 00 0.0 0.0
O™ 16 18 13 20 1.9 1.8 16 12 12 o7
Surrmn Mlugra «°”2 1863 1K1 2147 25 7.9 IMB6 B0 04  MAS WO
Pasvs Prermium 0.0 00 0o os 11 07 112 178 17.3 218
(1) Comprende gasolinas e K mas de Cangt
(2) Induye 14

de 05 2002-2011 Secretaria de Energia, con base en Pemex Corporativo y

Pemex Refinacion.

La mayor dinamica de crecimiento se ha observado en las gasolinas de
uso automotor, donde la gasolina Pemex Magna representd, en el
altimo afo (2002), el 87.9 % de la produccion nacional. No obstante, y
pese a su escasa participacién en ia produccién total, la gasolina Pemex
Premium en los Gltimos cinco aflos ha incrementado su participacién en
fa oferta de gasolinas. Esto como resultado de |2 elaboracién de un
producto de mayor calidad orientado a motores de alta compresién, y
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que por su alto rendimiento, ofrece una mayor proteccion en la vida del

motor.

En el afio 2002, las refinerias de Tula y Salina Cruz aportaron el 47%
de la produccién; Cadereyta, Minatitldn y Salamanca el 48%, y Madero
el 6%. Ver Grafica 7

Gréfica 7
Producciéon de Gasolinas por Centro de Trabajo, 1993-2002
{miles de barriles disrios)
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Es decir, que la regién con mayor participacion en la oferta nacional de
gasolinas en el afo 2002, fue la Sur-Sureste con el 36% de
participacion, la Noreste con 24.4%, Centro 23.8% y Centro-Occidente

con 15.2%.

Por otra parte, la industria de la refinacién ha llevado a cabo
importantes inversiones en su estructura productiva a fin de ofrecer
gasolinas que le permitan satisfacer la creciente demanda con las
especificaciones requeridas por 12 industria automotriz, por lo que al
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analizar algunos coeficientes de complejidad se obtienen ios resultados

siguientes. Ver Cuadro 3.

Cuadro 3
Coeficiente de Complajidad en el SNR por Tipo de Proceso
1993-2002*
G G e VNS WSS YES7 VN YAS WD XD XER TMGA
Dusirdngracicn cseca 2315 3720 3720 70 B0 FAO A0 IS0 IS0 4BO 22

y Sinmics

Reforradors de Nafias 1868 228 228 2278 zZ78 %0 60 2|8 2888 215 67
Hicracism shraiin 6480 6480 6480 aano0 6RO 7480 7420 &BO 8480 =15 40
* difras a septiembre del 2002.

Fuente: IMP con informacién de Pemex: Anuano isti 2002;
Refinacién.

Petroleras 2002; y Pemex

Con base en los indicadores obtenidos, se puede observar que los
coeficientes de Hidrodesulfuracién son los de mayor magnitud en el
periodo de estudio, lo cual indica que Pemex Refinacion ha concentrado
importantes esfuerzos orientados fundamentalmente a ia generacion de
infraestructura que permita la elaboracién de gasolinas con menores
contenidos de azufre. Asimismo, los indices de desintegracion catalitica
y reformacion de naftas, destacan la importancia en el desarrollo de
procesos, cuyo propdsito es la obtencién de gasolinas de alto octano,
entre otros productos valiosos.

En el caso de la destilacion primaria, la capacidad instalada ha mostrado
un crecimiento anual del 0.29%, al pasar dentro de! periodo de estudio
(1993-2002) de 1,520 a 1,560 MBD. Sin embargo dicho incremento en
la capacidad no ha permitido mantener en equilibrio la oferta y
demanda de este energético. Por su parte, las inversiones realizadas
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se han centrado principalmente en la obtencién de productos de aita
calidad y de mayor valor agregado como consecuencia de politicas
ambientales mas estrictas y de desarrollos tecnolégicos en la industria
automotriz, cada vez mas exigentes en cuanto a las especificaciones de
combustibies.

En el afio 2002, la capacidad de destilacién primaria, permitié al SNR,
procesar 1,263 MBD de petréleo crudo, logrando asi una produccion
diaria de 371.7 MB de gasolinas para uso automotor. Dicha capacidad
en el aito mencionado es la que se muestra en el la Griéfica 8.

Gréfica 8
Capacidiad de Destilacién Primaria en Refinerias, 2002
{miles de barrviles diarios)
1,684 0
248
278
320
320
330
SNR - Salina Cruz Madero Tula Cadereyta Sslamanca Minstittan

Fuente: PEMEX, Instalaciones Petroleras, 2002

Como se observa, la oferta nacional de gasolinas y su desempefio a
través del periodo de estudio, ha mostrado ciertamente desequilibrios
para cubrir la demanda, no obstante, las politicas ambientales y el
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crecimiento del sector autotransporte han inducido a Pemex Refinacion
a reconfigurar sus instalaciones, a fin de desarrollar infraestructura que
le permita mejorar la calidad de sus productos y reducir durante los
proximos afos dichos desequilibrios.

Asi mismo, la cultura hacia un uso mas adecuado del automdvil, el
impuliso para promover el uso de otras fuentes de energia, asi como los
aspectos de infraestructura vial y las caracteristicas del transporte
pudblico, entre otros, contribuyen de manera directa a que la oferta de
gasolinas permita satisfacer en una mayor medida {a demanda de la
misma apoyando con ello a i{a reduccién de los desequilibrios
observados.

2.3.- El Papel de P Refi i6n en la Oferta Interma y
Extermna de Gasolinas

2..3. 1.~ Infraestructura Sistema Nacional de Refinacion

La oferta de petroliferos se lleva a cabo por medio del Sistema Nacional
de Refinacion infraestructura:

e - Actualmente Pemex Refinacion cuenta con 6 refinerias (produccion)

e -Diversas redes de oleoductos y poliductos, embarcaciones y
transporte terrestre propios ( distribucién). Red de oleoductos de
4,113 km.
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& Se cuenta con una flota propia que contiene: 23 buques flota mayor
(19 propios y 4 rentados) 94 embarcaciones menores, 1 dique seco

e Terminales maritimas y terminales de almacenamiento y distribucién
(comercializacion) Red de enlace de la refinerias con las terminales
de abastecimiento y distribucién de 8,768 km Véase Mapa 1.

Mapa 2
Infr a de P Refinacién, 2002

- de
@istribucion (TAD)

e Termingies marttimas

Fuente: SENER, con base en on de Pemex
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CAPITULO 1I

Pemex Refinacion es la empresa responsable de procesar, distribuir y
comercializar los productos petroliferos derivados de la refinacién del
crudo en el pais, sus instalaciones se encuentran estratégicamente
localizadas en todo el territorio nacional y sus actividades impactan en
nuestra economia y en el desarrollo industrial.

2.3.2 Capacidad de Produccion

La industria mundial de hidrocarburos liquidos clasifica el petrdieo de
acuerdo a su densidad API, sin embargo, el crudo producido varia en su
composicién, dependiendo del yacimiento de origen, mientras mayor
sea el contenido de carbén con relacién al del hidrégeno, mayor es la
cantidad de productos pesados que tiene el crudo.

Los componentes mas pesados del crudo necesitan de condiciones de
operacion severas para su refinacion, es por eflo que entre mds
proporcion de componentes ligeros, mayor serd la calidad del crudo.
Adicionalmente, existen otros factores como los precios, jos mérgenes
de refinacion, la cantidad y calidad de productos que se desean obtener,
que en conjunto, determinan los procesos que deben incorporarse a {as

refinerias.

La produccién total de crudo alcanzé un nivel de 3,127 mbd en el 2001,
3.8% superior a la del afio 2000, manteniendo un ritmo de crecimiento
en 2.0% promedio anual. La produccién nacional continGa hacia una
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mayor proporcién de crudo pesado, cuyo volumen ascendié a 1,997
mbd en el 2001, io que representé 63.9% de la produccién total. Por su
parte, el crudo ligero pasd de 733.1 a 659.0 mbd en el mismo afio,
aportando 21.1%; mientras que la de crudo superligero descendié de
504.6 a 471.0 mbd, con una participacién del 15.1 % en el total. Ver
Cuadro 4. La evolucién esperada del procesamiento del crudo al afio
2011 se muestra en la Grafica 9

Cuadro 4
Produccién de petréieo crudo por tipo y destino, 1993-2001
(miles de barriles diarios)

Camntgtic R Mnd R e hnid Rt d R e i i
Producccn de cnadd por Beo.
Tomet 28738 zees.z 2872 Er- Vi aezrs 8T8 20m0 seze s as
Crudo peaeo 13206 12707 1,2204 13706 15671 188806 15635 17743 18670 53
®s0.0 [ R} o10.1 [ 2E] 8485 208 1 7331 8s50.0 -23

Crnudo hgero 7808
Crud: sgarteguro. an22 5251 5327 5777 [-10%4 [- =R s a sa e 4710 -2.2

Procuccon as Crudo RO GeEaNs.
Rafnerias 1.900.1 14522 10739 10889 10728 11545 11325  1,1269  1.3404 os
Mauia - - . - - - 88.7 1037 a23 LYY
Fuwtas peeroguireces 2050 2081 2081 207.4 1943 1834 196 1360 148.2 -1
Expartacn 13447 13147 13100 18823 17305 17340 15512 18198 17866 34
Empeus y dterencs e 238 a2 263 297 249 148 161 256 214 -12

Proco aramed asl orudo” 132 EEE) 157 wBe 163 102 156 266 me a4

pagecdos™ 547 see 837 738 783 821 e7.0 st 61 72

* Precio promedio de cTudo PEsado, #gero ¥ superligero. Ddlares por barril.
** Se reflere al IEPS e IVA neto. Miles de miliones de pesos de 1994,
Fuente: SENER, con base en informacén de Anuaro Estadstico, Pemex 2001 e Indicadores Petroleros,

Pemex, 1996-2002.
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Gréfica 9
Incr en al Pro b del Crudo Maya
2001-2011
(MBD)
386.7 995.5
98.1 .
.333'0 -
2001 2002 200s 2006 2011
Total Total

Fuente: IMP, con base en informacién de Pemex Refinacion.
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Mapa 2
Capacidad de Refinacién por Refineria

Capacidad de Refinacién : 1,559 MBD*

c-d.nrtn

©270 MBD

s eAbastece la demanda
de combustibles del

'/\/\/ norte del pals
¢ BN

Salamanca

«255 MBD

esAbastece la
demanda de
combustibles en
las regiones

a de «Principa
lubricantes de proveedor

todo el pais combustibl
es ala
Ciydad de
Mexico

esAbastece la demanda de
combustibles en el litoral de! Pacifico

Fuente: elaboracién propia con base en datos de Pemex Refinacion. 2002
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2.4.- Estructura de Precios de las Gasolinas y su Impacto en la
Demanda.

Formacién de los Precios de las Gasolinas

De acuerdo al articulo 31, fraccibn X de la Ley Orgdnica de la
Administracién Publica vigente, la SHCP es la encargada de etablecer
los precios de los bienes y servicios de las empresas publicas®®. El precio
publico de las gasolinas es administrado por la SHCP, que para su
determinacién, aplica criterios de eficiencia econémica y saneamiento

financiero.

El precio publico de las gasolinas estd compuesto por un precio
productor, descuentos comerciales, fletes e impuestos. El primero de
ellos es la suma de una referencia institucional, una logistica de
importacién y un costo de manejo.®

Al precio productor se adicionan los fletes (de una agencia de ventas de
gasolinas de Pemex a un distribuidor privado) y el descuento comercial
al distribuidor. La diferencia entre el precio sugerido o fijado por |a
SHCP, y lo descrito anteriormente, es conocido como el lmpuesto

13 Ley Organica de 1a Administracion Publica Federal 2003

i¢ £l precio de referencia que se utiliza para el precio de Pemex es et
promedio spot de la gasolina regula sim piomo vigente en 1a Costa del Gono Oe tos Estados Unidos de
Aménca.
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Especial Sobre Produccion y Servicios (IEPS). Posteriormente se
determina el IVA aplicable.

Es importante mencionar que el precio productor obliga a que
Petréleos Mexicanos realice con mayor eficiencia sus procesos de
produccién y comercializacion de gasolinas, ya que sigue normas
internacionales. La obtencién de un adecuado precio productor permite
ja generacion del JEPS que tiene una tasa variable mensual, e incide en
la participaciones fiscales de los estados y municipios para su facil
concepcidon. Ver llustracion 1

flustracion 1
Estructura del Precio de ia Gasolina

Fuente: Ley del Impuesto sobre Produccién vy Servicio
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Lo anterior muestra que México es un importador de refinados, estas

importaciones especialemte son de gasolina, se han convertido en un
componenete esencial del suministro al mercado interno, hecho que
obliga @ que la industria de refinacidon se agrande a fin que en una
forma moderna y fiexible sea capaz de enfrentar este

dinamismo interno.
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‘ Capitulo 11l En este capitulo se presentan los mecanismos de
financiamiento en especial los PIDIREGAS, su historis y marco
normetivo, asi mismo ee analizardn brevements otros
mecanismos de financiamiento.

3.1.-Pidiregas como Mecanismo de Financiamiento

La necesidad de orientar recursos crecientes a elevar el gasto social ,
con los mayores requerimientos de inversién fisica para abastecer con
calidad, y suficiencia los bienes y servicios producidos de forma
exclusiva por el Estado, se crean ios PIDIREGAS.

Se sabe que al crecer |a infraestructura publica, en este caso, centros de
exploracion, explotacién, refinacion de petréleo crudo, y petroquimicos,
se provoca un aumento en la tasa de crecimiento econémico del pais,
por lo que resultan de vital importancia el invertir en proyectos
rentabies.

Por otro lado, la inversién directa es muy dificil de conseguir, dados los
limites en el gasto publico, por 10 que surge un instrumento llamado
PIDIREGAS.

Los proyectos PIDIREGAS (Proyecto de Impacto Diferido en el Registro
del Gasto Publico), se conocen también como:

e Proyectos de registro diferido en el gasto.
e Proyectos de largo plazo.
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e Proyectos de inversidn que financia al inicio la industria privada
(llave en mano) y luego transfiere al gobierno. Con garantias 100%
dei gobierno federal para su pago.

e Proyectos que garantizan la recuperaciéon de la inversién, por ser
altamente rentables.

3.2.- Historia de los Pidiregas

Tomando como base la dificultad de inversién por medio del gasto
publico en el sector energético del pais, principaimente debido a la gran
deuda publica que generaria por los montos requeridos, en 1996 se
reformo |a Ley de Deuda Publica y la Ley de Presupuesto y Contabilidad
y Gasto Publico para incluir una nueva modalidad de deuda contingente,
que son los proyectos de inversion productiva de largo plazo,
denominados Pidiregas, conocidos como proyectos de impacto diferido
en el registro del gasto.

Pemex inici6 en 1997 el proceso de reconfiguracién del Sistema
Nacional de Refinacion (SNR), en el que se estiman invertirdn poco mas
de 5,000 millones de délares y se espera condcluir en el afio 2003.

Los proyectos del sector petrolero son principalmente

« Produccion de gas natural en el proyecto cuenca de Burgos.
e Optimizacion, expansion y manejo de 1a produccion de crudo pesado
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en el proyecto Cantarell.

= Perforacién y preparacion de pozos para incrementar la produccion
de crudo ligero en el defta Grijalva.

e Obras de modemnizacion de las refinerias de Cadereyta y Madero
para aumentar la produccién de gasolina, diesel y querosinas con
catidad ecolbgica.

La importancia de este tipo de proyectos se basa en que la inversion
financiada a través de Pidiregas ha aumentado al paso de los aftos. Por
ejempio, se explica, mientras que en 1997 la inversién financiada bajo
este esquema representé 7% del total de ia inversién del sector publico,
en este aflo 2000 dicho monto significd 36% del global invertido.

De los recursos destinados a los Pidiregas, Pemex ha sido mds
beneficiado que la CFE. Se caicula que entre el 79 y 93% de las
inversiones son para Pemex, y el resto para CFE.

De acuerdo con informacion de Pemex Refinacién, el avance de las
obras de construccién en la refineria de Cadereyta es practicamente del
100%, con lo qQue se podrd incorporar una mayor produccion de
petroliferos, lo que permitira reducir la importacién de gasolinas.

Se trata del primer proyecto Pidiregas que entrard en operacién
comercial, luego que la paraestatal inicié el programa de reconfiguracion
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del Sistema Nacional de Refinacién, en 1997, mismo que concluird en el
afio 2003 y cuya inversion aproximada es de 5,000 millones de ddlares.

La paraestatal establece que dicho proyecto de refinacién es el
complemento de Cantarell, donde serd posible tener un mejor
aprovechamiento del crudo Maya, que es el de mayor produccion en
México, a fin de poder liberar el crudo ligero para exportacién. Ademas,
serd posible detonar otros proyectos privados asociados a la
cogeneracion de electricidad y la ampliacion de capacidad en industrias
intensivas en energia. La refineria de Cadereyta permitird satisfacer la
creciente demanda del mercado mas dindmico del pais, que es la zona
noreste.

3.3.- Marco Normativo

Como ya se menciond, en diciembre de 1995, se dieron reformas a los
articulos 30 de la Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico
Federal y 18 de Ia Ley General de Deuda Publica que permitieron la
realizacion de los proyectos de infraestructura productiva de Largo
Plazo. Como complemento a estas reformas se modificé en 1996 el
Reglamento de ia Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico
Federal, particularmente los articulos 38-A y 38-B, a fin de normar.
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" de manera oportuna y trasparente la operacién de estos proyectos y el
reconocimiento de los pasivos correspondientes.?’”

Posteriormente, para darle mayor precisién al marco normativo vigente,
se expidieron la Norma para el Tratamiento Contable de las Inversiones
en Proyectos de Infraestructura Productiva a Largo Plazo y el Manual de
Normas Presupuestarias para la Administracién Padblica Federal, este
altimo publicado en el Diario Oficial de ia Federacién el 20 de abril de
1999; que en su Capitulo VII establece, entre otros elementos, los
procedimientos para autorizar estos proyectos, sus diferentes categorias
y formas de registro presupuestal.

Estas modificaciones se realizaron para adecuar los esquemas
tradicionales’ de registro contabie del financiamiento de proyectos de
inversién, que se concretan a través de instrumentos con caracteristicas
que no siempre obedecen a los esquemas presupuestarios tradicionales.

Lo anterior, con el objeto de reconocer el impacto real que produce en
los presupuestos de las entidades publicas el esquema de dichos
financiamientos y establecer las bases para que su registro contable
refleje de manera adecuada y transparente el tipo de obligaciones que
se asumen en el horizonte de vida de estos proyectos. De esta manera,
se vinculan de forma directa los ingresos futuros de estos proyectos con
fa modemizacion de su financiamiento. Por lo tanto, se establecieron las

‘7 Ley General de Duda Publica y Ley del Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico Federal.
SHCP, 2002
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bases para el registro contable de estas operaciones de largo plazo se
refleje en los presupuestos, una vez que las obras se han realizado y las
recibe el sector pablico para su operacién.

El articulo 30 de la Ley de Presupuesto, Contablilidad y Gasto Publico
fFederal establece que cuando los proyectos sefialados correspondan a
programas estatégicos o prioritarios de entidades cuyos presupuestos se
incluyen en el Presupuesto de Egresos de la Federacién Que tales
proyectos deberdn contenerse en un apartado especial del Proyecto de
Presupuesto. Dicha disposicién se contempia con lo establecido en el
articuio 38-B del Reglamento de [a citada Ley.

Los proyectos de infraestructura productiva a largo plazo son obras cuya
ejecucion se encomienda a empresas de los sectores privado y social,
previa licitacién publica. Dichas empresas sociales o privadas llevan a
cabo ias inversiones respectivas por cuenta y orden de las entidades
pablicas y, con frecuencia, obtienen los recursos financieros con los
cuales se cubre el costo de los proyectos durante el periodo de
construccién. De esta forma, aunque (as inversiones hayan sido
contratadas por las distintas entidades, son terceros 10s que realizan las
erogaciones durante la construccién de las obras.

En algunos casos, sin embargo, por la complejidad y magnitud de
algunas inversiones © por las condiciones que en su momento
prevalecieron en los mercados financieros, las entidades han tenido que
recurrir a los mercados internacionales para la ejecucién de algunos
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proyectos. Lo anterior ha permitido estructurar esquemas de
financiamientos de menor costo, sin afectar de manera innecesaria las
fuentes fenerales de crédito con que cuenta la Federacion.

Con lo fin de dar transparencia a estos financiamientos e inversiones
figadas a estos proyectos, distinguiéndolos claramente de los que las
entidades efectGan directamente por la via presupuestal, se determind
la conveniencia de establecer fideicomisos maestros, constituidos y
operados bajo la supervisién de las autoridades competentes y que
concentran los financiamientos y erogaciones asociadas a cada

proyecto.

Por su parte las erogaciones de recursos federales necesarias para
cumplir las obligaciones de pago que al efecto adquiera el sector
publico federal, se irdn haciendo después de recibidas las obras
ejecutadas por las empresas particulares, con el fiujo de recursos que
las mismas obras generan. Durante el periodo de construcciéon, se
registran las obligaciones derivadas de la contratacién de las obras. Una
vez terminadas éstas y recibidas a satisfaccion de las entidades, las
obligaciones de pago correspondientes al wvencimiento del! ejercicio
corriente, y el que le sigue, se consideran como pasivo directo del
sector publico, en tanto qQue el resto se registta como pasivo
contingente.

Es importante hacer notar que la Ley General de Deuda Publica, en su
articulo 18, sefiala que el servicio de los financiamientos de los
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proyectos referidos debe considerarse preferentemente para incluirlos
en los Presupuestos de Egresos de los afios posteriores respecto a
nuevos financiamientos; preferencia que subsistird hasta la terminacién
de los pagos respectivos.

Para que un proyecto pueda ser realizado bajo la modalidad de proyecto
de infraestructura productiva de largo plazo, es necesario que el flujo
futuro de ingresos que vaya a generar por la venta de bienes y servicios
sean suficiente para cubrir el pago de las obligaciones financieras
contraidas. De esta manera, en cumplimiento de las disposiciones
legales y reglamentarias, solo aquelios proyectos que en su andlisis de
prefactibilidad tengan una réntabilidad demostrada y que corresponda a
actividades prioridades o estratégicas, en los términos que sefiala la
Constitucién podran calificar para que su financiamiento y registro de
gasto se realice conforme a esta modalidad.

Asi la normatividad promueve que las inversiones realizadas se
canalicen a proyectos de alta rentabilidad, producto de decisiones
financieras prudentes. De esta forma se evita crear pasivos que en o
venidero representen cargas desproporcionadas para las futuras
generaciones de mexicanos O riesgo para la estabilidad macroeconomia
y financiera del pais.

El Manual de Normas Presupuestarias para -Ia Administracién Puablica
Federal, con propdsito de registro presupuestario, divide los proyectos
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de infraestructura Productiva de Largo Piazo (PIDIREGAS) en dos
categorias:

& La primera denominada inversion directa, incluye aquellos proyectos
en los que por la naturaleza de los contratos se asume una
obligacién directa y firme de adquirir ciertos activos productivos.

o La segunda denominada inversién condicionada, incluye proyectos
en los que la adquisicibn de jos activos que son de propiedad
privada, es producto de la materializacion de alguna eventualidad
contemplada en un contrato de suministro de bienes y servicios.

3.4.- Proyectos de Infraestructura Productiva de Largo Plazo de
Inversién Directa

Para la ejecucion de esta categoria de proyectos, las entidades
suscriben contratos por virtud de los cuales, al recibir a satisfaccién los
activos y estando éstos en condiciones de generar los ingresos que
cubran su costo, se obligan a liquidar su valor de adquisicién, con base
en una estructura financiera previamente acordada y autorizada.

Para cubrir los compromisos adquiridos, el Ejecutivo debe incorporar en
el Proyecto de Presupuesto, las previsiones de gasto asociadas a estas
inversiones. Los pagos para cubrir el costo de adquisicion del activo

TESIS cowr ]
FALLA DE QRIGEN |




CAPITULO III

(inversién) y su costo financiero (intereses) se identifican en el Proyecto
de Presupuesto con el proyecto de infraestructura productiva de largo
plazo especifico. Por otro lado, al tratarse de activos que son operados
directamente por la entidad, su gasto de operacién forma parte del

gasto programable propuesto.

Excepcionalmente, para la realizacién de algunos proyectos de gran
tamafio, complejidad y larga maduracién, se requiere establecer
esquemas de contratacién y financiamiento acordes a las caracteristicas
y programas de ejecucién. Por ello, Ias obras a realizar se dividen en
grupos de activos que licitan por separado. Estos proyectos involucran
varios contratos, conceptos y plazos largos de ejecucién, por lo que la
normatividad permite que se realicen pagos sobre contratos que
forman parte del proyecto, siempre y cuando los bienes materia de los
mismos se encuentren en condiciones de generar los ingresos para
cubrir las obligaciones correspondientes. Ver Cuadro 5.
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Cuadro S
Proyectos de Infraestructura Productiva & Largo Plazo de Inversién

Directa
(miliones de pesos del 2000)

Costo Tomt & hasia 1292{ Cogto Totat Gasto de
Proyectos de Inversion Estmedo PEF % Respacto stmedo Abeciuta invereidn
Financiada Directa 1095 1/ (wy | Moo () | PEF 1999 [peF 2000211 { LY % (f= a/a) | Afo 2000 4/
(c=b/a) { {9
Total 2289288 1008238 .3 216,138.3 -8,792.2 -3.1 3,870.7
Aprobedos  en Ejarcicios
Fiscales Anilenores 325.928.5 160.523.8 49.3 307.847.7 -18,080.8 -5.9 3.870.7|
[Nuevos Proyectos - - - 5.288.6 - - -
{Patrétase Maxicance 274.383.2 1300738 47.4 W1.8802 -12,803.0 -8 2,800.7
[Aprobedos  en  Ejercicios
" - morwo por b . on el PEF 1990
z ® 108 raamve 08 Costo Tame o PEF 1580 y 8 MONIE GMIMEINE 08 08 MLVOS (FOYECin GUS S8 SIMEEN § I CONETecon o8 ls H
EY # ton mans - caprre v 1RO
Y an gaeeo oo o
Fuente:, en el Sector Petrolero Prof.: M.C. Mario Ulloas

Ramirez. IPN.2002

La diferencia entre el monto autorizado y lo comprometido hasta 1999,
se explica por los siguientes factores:

e Largos periodos de ejecucion de algunos proyectos, que implican
suscribir compromisos de inversién en un horizonte de hasta 15
afos.
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o Diferimiento de diversos proyectos, en funcién de las expectativas
del comportamiento de los distintos mercados, como es el caso de la
reconfiguracion de las refinerias de Minatitldn y Salina Cruz.

e Revisién de los alcances y oportunidad de ejecucién de algunos
proyectos de reconfiguracién de las refinerias de Tula y Salamanca,
en el caso de Pemex Refinacién.

En el cuadro anterior, se consigna ia nueva estimacion del costo de los
proyectos de infraestructura productiva de largo plazo, de inversiéon
directa para los proyectos autorizados en ejercicios fiscales anteriores.
Estos montos consideran -

v Los resultados de los procesos de licitacién en los cuales los
compromisos asumidos fueron inferiores a 10s anteriores previstos.

¥’ La evolucién favorable del tipo de cambio durante el presente
ejercicio fiscal cuyo efecto fue un costo en pesos inferior at
comunicado.

¥" Una definicion mas completa y detallada de la naturaleza y montos
de los compromisos asumidos y por asumir, que refieja de manera
mas precisa el costo de adquisicién de los activos.

Los 316,136.3 millones de pesos reportados en el cuadro anterior,
reflejan el valor tota! estimado de los activos que han sido y serdn

TESIS CON 7
FALLA DE QR7ZTE




CAPITULO 111

adquiridos por las entidades en los proximos afios. Debe destacarse que
este costo se cubre anualmente, atendiendo a las caracteristicas que
conforme a la vida y desarrollo de cada proyecto vayan haciendo
exigible su pago hasta su finiquito total. En virtud de que algunos de
los proyectos autorizados en ejercicios fiscales de 1997 y 1998 entraban
en operaciéon durante el afio 2000, en el Proyecto de Presupuesto se
incluyen previsiones por un monto de 3,870.7 millones de pesos en
gasto de inversiéon, para cubrir las amortizaciones correspondientes y
6,459.1 millones de pesos en gasto no programable, para cubrir el costo
financiero de los mismos.

3.6.- Proyecto de Infraestructura Productiva de Largo Plazo de
Inversién Condicionada .

Esta categoria de proyectos no implica un compromiso inmediato y
firme de inversion por parte de la entidad publica, pero si 1a compra de
bienes y servicios producidos con activos propiedad de empresas del
sector privado o social, que fueron construidos bajo especificaciones
técnicas definidas por |a entidad contratante.
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Bajo ciertas condiciones especificas en los contratos, y principalmente
asociadas a incumplimientos de pago O causas de fuerza mayor
especificamente previstos, la entidad estaria obligada a adquirir dichos
activos. Es esa adquisicién condicionada, la que es susceptible de tener
el tratamiento de proyecto de infraestructura productiva de largo plazo.

Sin embargo, no implica un compromiso inmediato y firme de inversion
por parte de la entidad publica, pero si ia compra de los bienes y
servicios producidos con activos propiedad de empresas del sector
privado, que fueron construidos bajo especificaciones técnicas definidas
por la entidad contratante. Bajo clertas condiciones explicitas en los
contratos, y principaimente asociadas a incumplimientos de pago o
causas de fuerza mayor, la entidad estaria obligada a adquirir dichos
activos.

Es esa adquisicién condicionada la que es susceptible de tener el
tratamiento de proyecto bajo la primera categoria, inversion financiada
directa. Las entidades suscriben contratos por virtud de ios cuales, ai
recibir a satisfaccién los activos y estando éstos en condiciones de
generar los ingresos que cubran su costo, se obligan a realizar ios pagos
para su adquisicion conforme a la estructura financiera acordada y

autorizada.

Para cubrir los compromisos adquiridos, el Ejecutivo Federal también
debe incorporar en el proyecto de presupuesto, las previsiones de gasto
asociadas a estas inversiones. Asimismo, al tratarse de activos que son
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operados directamente por la entidad publica, su gasto de operacion
forma parte del gasto programable propuesto.

En Pemex Refinacién, la estrategla de inversién estd orientada a
aumentar (a oferta doméstica de gasolinas de mejor calidad para
cumplir con las normas ambientales mas estrictas, mejorar el
rendimiento de destilados por barril de crudo procesado, a reducir la
produccién de residuales y aumentar la capacidad de transformacién de
crudo pesado; lo que se traduce en un consumo interno acorde con
nuestra dotacién de reservas de hidrocarburos.

Para consolidar dicha estrategia, los recursos de inversién propuestos
ascienden a 23, 261.3 miliones de pesos para el afio 2000, de los
cuales 9,251.0 millones de pesos correspondientes a inversion
presupuestaria y 14,010.3 millones de pesos a proyectos de
infraestructura de largo plazo. Estas inversiones permitirdn hacer frente
al crecimiento esperado de la demanda de productos derivados de los
hidrocarburos, con una mayor participacién en fos mercados de
gasolinas de mejor calidad como se muestra en ia Gréfica 10 y Cuadro 6.
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(miles de barviles diarios)

x . o
Elaboracion propia en base a datos de Pemex Refinacidén. 2002
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Cuadro 6
Produccién de Gasolinas de 2001-2011
(miles de barriles diarios)

Nacionat 387.8 4399 4881 4965 5262 6507 6511 6483 €506 6507 6513
837 a3o 908 874 290 207 900 99.0 99.0 9.0 99.0
228 410 608 72.0 73.8 73.5 73.5 735 738 735 73.5

101.8 1010 1064 1060 1110 111.0 1110 1110 1110 111.0 1110

545 601 €53 627 648  Bas 847 648 @48 648
= 551 50.8 655 642 744 1099 1007 1007 1007 1005 100.9
Satina Cruz 89.8 950 98.2 1042 1037 1286 1290 127.5 1288 1283 1204
Nueva de - - - - N G40 B4 @840 €9 837 @3e
Fuente: Elaboracién propia en base en datos de Pemex y Pro de os 2002-2011
SENER

Los recursos estimados de inversion financiada corresponden a los
proyectos aprobados por el legislativo en ejercicios fiscales anteriores.
En el Cuadro ? siguiente se muestra un desglose de los montos
autorizados, los compromisos adquiridos por ia entidad y las previsiones
de gasto para hacer frente a las obligaciones contraidas por la‘
conclusion de las obras en |a Refineria de Cadereyta, que entré en
operacion a mediados del afio 2000.
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Cuadro 7
Proyectos de Infr. a Productiva de Largo Plazo de Pemex
Refinacién
miliones de pesos del 2000)
. Costo Total i Costo Total Gasto de
Pruye:gos de. 'gvers'én Estimado PEF Monto 3/ % Respecto| Estimado |inversion an
inanciada 1&99 4/ [o] P |
Pemex Refinacion €67,686.0 34,889.0 51.5 £3.630.9 582.0)
Aprobados en Ejercicios
Fiscales Anteriores 67,686.0 34,889.0 51.5 §3,630.9 582.0
inversién Directa 67,687.0 34,889.0 51.5 53,630.9 582.0|
Cadereyta 16,934.6 17.728.4 104.7 17,728.4 582.0|
{Madero 13,933.7 17,160.6 123.2 17,160.6 -
Salamanca 5,020.9 - - 2,630.5 -
Tula 4,856.4 - - 1,883.3 -
M-namlan 13,586.4 - - 14,128.2 -
cruz 12.254.1 - - Q.0 -

1/ Corresponde al monto autorizado por H. Camara de Diputados en el

PEF 1999

2/ Corresponde a tas nuevas estimacnones de costo hasta el PEF 1999y los montos estimados de ios
NUEeVoS Proyectos Que se ion de la H. Camara de Diputados

3/ Corresponde a los montos adjudlcados al cierre de 1999

4/ Pravisiones de gasto programable para cumplir con los compromisos contractuales contraidos

en ef Secior Petrolero Prof.: M.C. Mario Ulloa

Fuenite.,
Ramirez. IPN.2002

Para Refinacion todos los proyectos de infraestructura productiva de
largo plazo son de inversién directa y corresponden al programa de
Reconfiguracion del Sistema Nacional de Refinacién. Los relacionados
con las refinerias de Tula y Salamanca en el 2000 se encontraban en
proceso de cierre financiero, por lo que no se inciuyen montos
comprometidos. En el caso del proyecto de Minatitldn, su alcance y
oportunidad de ejercucion fueron reconsiderados.
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3.6.- Aspectos Financieros de Petréleos Mexicanos

Proyectos de Infraestructura Productiva de Largo Plazo (Proyectos de
Impacto Diferido en el Registro del Gasto: Pidiregas)

Como ya se comentd, en diciembre de 1995, el H. Congreso de {a Union
aprobd, por unanimidad, reformas y adiciones a los articulos 30 de la
Ley de Presupuesto, Contabilidad y Gasto Publico Federal, y 18 de la
Ley General de Deuda Pablica, con el propésito de impulsar proyectos
de inversién pablica en infraestructura, Que generen ingresos para ir
solventando los costos de construccién, de operacién y financieros de
{as obras.

En consecuencia, desde 1997 se ha presentado a la H. CAmara de
Diputados la inversién publica bajo dos modalidades: el esquema
tradicional de inversién publica presupuestaria y la inversion financiada.

Los proyectos de inversion financiada se encomiendan, mediante
ficitacién publica, a empresas contratistas de los sectores privado ©
social. Estas empresas ejecutan tales inversiones por cuenta y orden de
las respectivas dependencias o entidades publicas. Las empresas
privadas obtienen los recursos financieros para hacer las erogaciones
durante la construccién de las obras aunque éstas hayan sido
contratadas por organismos publicos.
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De acuerdo con la versidn mas reciente del Manual de Normas
Presupuestarias de la Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico (SHCP),
los proyectos de inversidon financiada se denominan Proyectos de
Infraestructura Productiva de Largo Plazo y, por su naturaleza, son
también llamados Proyectos de Impacto Diferido en el Registro del
Gasto (Pidiregas). Unicamente pueden efectuarse bajo esta modalidad
aquellas inversiones gque tengan una rentabilidad demostrada, o que
significa que los proyectos deben generar un flujo futuro de ingresos
por la venta de bienes y servicios que aseguren cubrir en forma plena
ias obligaciones financieras contraidas.

Los proyectos propuestos bajo este esquema no generan ninguna
obligacién de pago ni erogacién durante los ejercicios fiscales de su
construccion, sino hasta que las obras son concluidas, entregadas a
satisfaccién, y empiezan a generar recursos. Las obligaciones contraidas
por las obras entregadas deberan preverse en el Presupuesto de
Egresos de la Federacion (PEF) del afio de referencia.

En Pemex la inversidon financiada se ha aplicado a través de dos
mecanismos: Contratos de Ingenieria, Procura y Construccion (IPC’s), y
financiamiento directo.

Entre 1997 y 1999, Pemex ha impulsado 10 proyectos de inversién
financiada por un monto de 271,981 millones de pesos (M$) de!l afio
2000, los cuales fueron autorizados por la H. Cadmara de Diputados. Ver
Cuadro 8.
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Cuadro 8
Situacion y Tipo de los Proyectos de Inversion F lada de P
Por tipo Valor
(MS)
Desarrolio de campos 206 .462
Sistema Nacional de Refinacion 53.631
Gas natural 1.757
inversion condicionada 10,131
Total 271,981

Fuente: Direccion Corporative de Finanzas, Pemex, 1999,

Del totai de las inversiones estimadas, 206,462 M$ (75.9%) son para
proyectos de desarrollo de campos; 53,631 M$ (19.7 %) para los
proyectos de reconfiguracion del Sistema Nacional de Refinacién; 1,757
M$ (0.6 %) para los proyectos de gas natural, y 10,131 M$ (3.8 %)de
inversiéon condicionada para la Planta de Nitrégeno de Cantarell

Del total de las inversiones en proyectos Pidiregas de Pemex, 227,068
M$ (83.5%) se autorizé en 1997, y 44,913 (16.5 %) en 1998. Ver
Cuadro 9.
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Cuadro 9
Programa de Inversion F iada de P«
(millones de pesos del afio 2000)

Prayeatas de inversion Anancieds a7 | 1o0e 1 seso 2001 °"': Tous -
TOTAL 74940 385.114.8 | 50.701.0 | 84082 8 | 44.000.0 | §3,912.0 | ZI71.901.7 1"e.0
WSVERRION DINECTA 8.470.8 | 29.181.2 { 44,4418 | 52.630.2 | 440000 | 83,9328 | NV.040.4 -3
Aprebsdes on ol PEF 1987 S.0780.8 | 27.381.9 | 20.081.% | 30.000.7 | 30.200.9 | 74.585.1 | 218,937 ™
Burgos 23379| 56548| 80428| 77744 89130 |237.7893] S0I12Y 28.8,
Camtarei 43410 | 150480 | 22,4872 | 26,0702 | 224475 | W 3950 | 120808 7 ar.s
Cadereoyts * 00| 6S80S5]| 82019] 2636 o9 00 17,7285 a8
Aprobades on ol PEF 1990 00| 1.999.3] 4T70.7 [ 13,3418 | 10.5320.7 | 9.040.9 | 449129 e
Dants aui Gryaiva 0o a5t e 1,461 2.167.2 B0 t 1,582 7.253.0 7
Sabna Cruxy = oD oo 00 (1] 0o 00 0.0 0
Maoero 00 00] 25741 ars15| ssaso 00| 17,1008 .3
Salemanca 0D, [-X-] 00, ®207| 15261 137 263086 .0
LY g 00| oo (2] 654 5 11503 178s 1.8833 .7
Mnattian 00, 00 00 B4768| 50342 73485 141283 a3
Purus Crogersce cd Pames 00, *87.9 THG S 00 oo oo 1.757.4 LX)
MVERSION CONDICIDNADA 728.8| 88307 | 28408 1,134 ae a0l 81313 .y
Aprebasdos on ohes aninrieres TRA8| 4933.7| 20404 11224 .s 8.8] 19,9313 ar
Plars de Narogena 7258| 58337 2349 4 11224 00 00 10,1213 a7

1
o Seoeds v & Coraatee T Ivereee SSETeae o S GOt

~Frograme oe
£ 81 Nc 2000 comesnande el MEMS vEIor de s CoRPENcE e 16 Derts.

susoerEos.
Fuseme: PEF 2000. tomo IV

Durante 1999 se programaron amortizaciones y pago de intereses por
un total de 1,012 M$, y se estima que para el afio 2000 los proyectos
financiados presionardn a las finanzas puablicas en 17,838 millones de
pesos. Ver Cuadro 10
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Cuadro 10
> 5 " >,
[, € [ de Pago Progr de los Proy
Financiados
{millones de del afto 2000)
Baide do loa Vetat
ARe Bamo Totel
261.054
1990 2e1.854 of O]
B id 261.694 157 1.013 o] +.013
3000 250 613 3, 7.707 10,134 17,824
2001 245304 13,234 19,519 8.157 27674
R td 230.40% 14 901 24,344 7214 31,88
R ol 218,73 13.069 2319 6,150 29.3)
L el 202.52. 142+ 2312 4973 26.003
2008 168,533 RER > 24,329 394y 2e.27Y
008 187,13 19,5904 27.08% 2929 30,01
2007 139,49 27,054 404 t1.833 20,208
b 112,78 25,714 31,304 1.804 az.oud
L ed bl 19,58 24,3004 1.45% , B2
910 75 B4 19,359 E 1203 3,847
11 55 a0 70,449 23,754 1.00q 24,844
2013 5,934 ALK 20 829 a74 21,703
2013 208,154 877y 10,987 a3 t11.619
e 22 749 5414 865 6 .04
E all 17.67% 5073 6,304 S a.45y
2018 13.329 4,348 8.2279 of $.227
47 [ 3.6e5% 4,348 of 4,344
il 8573 3,05y 3.58 o 3,55
01 - e2d 1. Gy 2213 of 2212
220 3.284 1,248 1.004 of 1.494
011 2,444 a3y o of L
»22 2009 43 ans of o
W33 2019 - 2014 of 2014
L ] na) 2018001 91.900.4 43008 ~ L
Camts Snensiers rat3s
£
- o

3.7.1.- Inversionaes en el SNR

La industria nacional de refinacion ha invertido recursos importantes
para llevar a cabo la transformaciéon de su estructura productiva para
mejorar la calidad de los combustibles; reconvertir la planta productiva
para procesar mayor proporcién de crudo Maya, reducir la produccién
de combustéleo y orientar sus operaciones a la elaboracién de

T .‘\I 8s
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productos con mayor valor. De 1994 al 2002 se han invertido recursos
por 126,031 millones de pesos de 2002 que, han sido insuficientes,
para desarroliar la infraestructura de Pemex Refinacion al ritmo que
demanda el mercado interno. Ver Cuadro 11

Cuadro 11
b { b on Pe Reft i6n 1994-2002
(miliones de pesos de 2002)
R WG hd e e d 0 2 AXQ Ansmnast
“Voapt mre «n s s e - - W .. R
aaratn S e g st nar e [ 2’135 nme aze T-— ame amr -
agrecn reoes 0 7873 Aas? 032 s AL ] L L ed

Fumres adm

3.7.2.~- Mecanismos de financiesmmiento en el sector

A través de la Ley de Ingresos de la Federacién (donde se establecen
las fuentes y el monto de i{os ingresos presupuestales) y del
Presupuesto de Egresos de la Federacién, en cada ejercicio fiscal se
asigna un monto determinado de recursos publicos destinados a cubrir
las necesidades de gasto e inversion de ias entidades paraestatales.

La determinacion del monto referido obedece sélo en parte a los
requerimientos de dichas entidades, pues depende invariablemente de
la disponibilidad de recursos fiscales y de los criterios de asignacién del
gasto.
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Un mecanismo de financiamiento en el sector (que también aparece en
el presupuesto y es autorizado por la H. Cadmara de Diputados), son los
proyectos de infraestructura productiva de largo plazo con impacto
diferido en el registro del gasto, denominados como PIDIREGA. Estos
proyectos son financiados a partir de los recursos generados por la
comercializacién de los bienes y servicios de los propios proyectos, una
vez que estos han comenzado a operar, de tal manera que no impacten
negativamente el balance del! Sector Publico Federal, ni durante la
ejecucién de los mismos, ni durante el periodo de pago de los
financiamientos.

En la legislacién y normatividad vigentes se establece que para que un
proyecto pueda recibir el tratamiento de PIDIREGA debe ser estratégico,
rentable, autofinanciable y contar con financiamiento de largo plazo.

Ademads, se establece que sélo podran ser autorizados como proyectos
PIDIREGAS los compromisos que asuman las entidades para adquirir en
propiedad bienes productivos de infraestructura, construidos vy
financiados por el sector privado.

La adquisicién de los bienes productivos anicamente podra darse por las
siguientes causas:

. Por ser objeto principal de un contrato. En este caso, |a entidad asume
mediante un contrato el compromiso directo de adquirir jos bienes
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financiados bajo el esquema PIDIREGA, de manera que dicho
compromiso contractua! se traduce siempre en una inversién publica
financiada por el sector privado, cuya propiedad queda invariablemente
(en distintos periodos) en manos de la entidad.

Los proyectos que se realizan bajo este esquema no generan ninguna
obligacién de pago ni erogacién del Sector Piblico Federal durante los
periodos de construccion y no es sino hasta que las obras se terminan y
empiezan a generar recursos, cuando surgen obligaciones de pagos y
erogaciones, mismas que deberan preverse en el presupuesto de
egresos del afio en cuestion.

A través de diversas modificaciones legales y normativas se han
establecido {as bases para que el registro contable refleje de manera
adecuada y transparente las obligaciones que la entidad asume. Una
vez que concluye la construccién de las obras es cuando se empieza a
registrar una parte del costo como gasto y deuda publica directa y el
remanente se registra como deuda contingente.

Existen diversas modalidades o esquemas de financiamiento para los
PIDIREGAS, en funcidn de las caracteristicas de cada proyecto.

El financiamiento de los PIDIREGAS de Pemex se ha estructurado
tomando en cuenta las restricciones legales que existen en cuanto a la
propiedad y operacion de las instalaciones petroleras, en ilas que
constitucionalmente esta excluida la participacion privada.
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El esquema financiero de los proyectos PIDIREGAS permite lievar a cabo
una gran variedad de proyectos de infraestructura productiva
financiados con recursos privados y, a Su vez, generar espacios
presupuestales para fortalecer el gasto destinado al desarrollo social, no
obstante, persisten algunos retos financieros:

« Las obligaciones de pago y erogaciones se generan una vez que las
obras se terminan y empiezan a generar recursos, por o que deben
preverse en el presupuesto de egresos de los afios siguientes. El
monto de los pagos se incrementa en la medida en que se concluyan
y entren en operacién ios proyectos que, si bien son en principio
autofinanciables, podrian provocar presiones en 10s presupuestos de
las entidades si las expectativas de generacién de ingresos no se
cumpien plenamente.

« Dado que los proyectos se adjudican en licitaciones internacionales y
que se financian en los mercados intemacionales de capital, las
obligaciones de pago se asumen en ddlares estadounidenses. En
este sentido, se presenta un riesgo implicito de una wvariacion
significativa al alza del tipo de cambio.

« En los contratos celebrados con los adjudicatarios de los proyectos
se establece Qque, en casoc de incumplimiento de las obligaciones
contraidas por las entidades, éstas se obligan al pago del valor
remanente de las inversiones realizadas.
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Dentro de los PIDIREGAS existen varios esquemas de financiamiento,
los cuales dependen de las necesidades financieras de las entidades y
del control de los proyectos a desarrollar. Estos esquemas son:

a) Construccién — Arvend iento — Tr i ia (CAT)

En este esquema que la propiedad y operaciéon de las instalaciones no
estd restringida al sector pablico, ciertos proyectos se estan
desarrollando bajo el esquema tradicional de arrendamiento financiero
(en CFE), en el cual el contratista financia, construye y conserva la
propiedad de ila planta o instalacién, entregandola para su operacion
bajo un contrato de arrendamiento de largo plazo y transfiriendo la
propiedad at término del periodo pactado.

Por sus caracteristicas, esta modalidad requiere de un vehiculo
financiero, que generalmente es un fideicomiso constituido por el
contratista para contratar el financiamiento requerido, de manera que
dicho vehiculo es quien se obliga ante la institucién financiera y retiene
Ia propiedad de la planta o instalacién.

b) Construccion — Operacién - Transferencia (COT)
CFE y PEMEX (este uUltimo en el sistema fiotante de almacenamiento)

han financiado proyectos bajo esta modalidad, en (a que el contratista
financia, construye y opera las instalaciones, pero transfiere la
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propiedad de las mismas al término del contrato. La diferencia en
relacién con el esquema CAT radica en que en la modalidad COT el
contratista asume Ila responsabilidad de la operacibn de las
instalaciones, a través de un contrato de prestacién de servicios cuya
vigencia es también de largo plazo. Por otra parte, la transferencia final
de los bienes se realiza a titulo gratuito y no se considera inversion
publica.

¢) Construccién — Operacién (CO)

Este esquema constituye también un contrato de prestacién de servicios
semejante al COT, con la unica diferencia de que al término del contrato
no se establece la transferencia de las instalaciones a las entidades.

Esta modalidad se aplica por Pemex al proyecto de la planta de
nitrégeno en Campeche, construida y operada por inversionistas
privados (Westcoast, Marubeni, ICA Flour Daniel, Linde y BOC), con
objeto de suministrar dicho gas para e} sostenimiento de i1a presién del
campo Cantarell bajo un contrato de suministro de largo plazo.

d) Financiamiento Directo (sélo Pemex)
En este esquema, el organismo publico es el responsable de contratar

en forra directa los financiamientos de largo plazo requeridos para el
desarrolio de los proyectos PIDIREGAS, mediante los cuales se pagan
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ios trabajos realizados por los contratistas, en los términos y plazos
pactados en los contratos.

e) Obra Publica Financiada (OPF)

Este esquema fue aplicado iniciaimente por Pemex para la
Reconfiguracién de la Refineria de Cadereyta. En este caso el contratista
asumidé la responsabilidad total de los trabajos hasta la puesta en
operacién de las plantas y proporciond a su vez el financiamiento de
largo plazo, de manera que Pemex iniciaré los pagos de capital e
intereses una vez que el proyecto haya sido concluido y recibido de
acuerdo con las condiciones pactadas.

Los proyectos de Reconfiguracion de Refinerias de Pemex se estdn
desarrollando también bajo el esquema OPF. En este esquema el
financiamiento del contratista se limita al periodo de construccién, de
manera que el organismo tiene que pagar las obras al momento de su
terminacién y entrega. Dicho pago se realiza mediante un
financiamiento de largo plazo contratado directamente por el organismo
y canalizado a traveés de un vehiculo financiero para realizar los pagos al
contratista.

Del total de la inversién programada en el periodo 2002-2010 (889 mil
MM de pesos), se distribuirdn de la manera siguiente: 72% PEP; 18%
PR; 5% PGPB; 3% PPQ; 2% CORP.
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CAPITULO II1I

En el periodo 2002-2006 el Plan de Inversiones se sustenta en
proyectos conocidos y documentados. En la medida en que se vayan
asegurando nuevas reservas de hidrocarburos, se irdn documentando
nuevos proyectos, por lo que este plan debera ser revisado cada afio.
Ver Grafica 11.

Grafica 11
Pian de on P
Inversiones 1980-2010
(miles de millones de pesos del 2002)
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Nota: La i para e 2002-2010 a 889 mil milones de
pesos
Fuente: PEMEX, “Pian Estratégico de PEMEX 2002-2010".
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CAPITULO III

3.8.- Objetivos de los Programas de Reconfiguracion

v~ Modernizar el Sistema Nacional de Refinacién (SNR) para modificar
la estructura de la produccién hacia productos con mayor valor

agregado.
v~ Satisfacer e! crecimiento previo de la demanda
v’ Procesar un mayor volumen de crudo maya
v~ Elevar ia rentabilidad de las refinerias
v’ Modificar la mezcila de los productos
v Reforzar la viabilidad de Madero y Minatitlan
Ante este entorno (a inversién oportuna es un factor decisivo para
elevar la cobertura y calidad de los petroliferos en especial de fas
gasolinas. Los requerimientos de inversion para satisfacer la demanda
en los proximos 10 afios serdn de aproximadamente es de 149,334!%

millones de pesos con 10s cuales y un nuevo tren de refinacion se podra
abatir en el mediano plazo el déficit Que actuaimente se presenta.

'* prospectiva de petroliferos 2002-2011, SENER. 2003.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

< usi YR daci

El entorno mundial indica no se esta construyendo nuevas refinerias,
sino mds bien se estdn modernizando las existentes.

La razén es simple, el desempefio econdmico de la industria estd
vincuiado a la estructura de precios de los productos petroliferos con
respecto al crudo, e€s una industria de mdargenes estrechos pero de
grandes volumenes, lo cual ha incidido en la reestructuracién de la
misma y en la configuracién de la capacidad de los procesos.

A nivel internacional, el negocio de refinar petréleo transita por un
entorno por demds complejo, por un {ado es necesario operar con bajos
costos, a lo que se suma la blisqueda de procesar una materia prima
barata, es decir, enfrentar la disyuntiva de decidir entre crudos pesados
y amargos, versus ligeros y dulces, pero sobre todo contar con una
amplia disponibilidad y facil acceso a éstos.

Ademds, el mercado que atiende es maduro por cuanto a los productos.
por ello, es vital encontrar la forma mas econdmica para alcanzar el
equilibrio entre la demanda y el déficit en su suministro, todo esto se
debe llevar a cabo bajo la éptica de minimizar los gastos implicitos en
esta operacion.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Para lograr lo anterior, la localizacién de la refineria juega un papel
relevante. ademas se debe orientar su operacién a la produccién de
productos de aita calidad y valor, mediante una mayor participacién de
destilados versus residuales.

Todo este complejo nimero de factores, buscan la consecucién de un
amplio margen de refinacién, el que se traducird en una mayor
rentabilidad de las inversiones.

Actualmente, las refinerias mas complejas han perdido parte de la
ventaja de tener capacidad de procesar crudos pesados y amargos,
respecto a sus competidores, porque el diferencial entre éstos crudos se
ha reducido significativamente.

Otro factor que ha afectado la rentabilidad de la refinacién del petréleo
a nivel mundial, es la continua reduccién de los margenes entre el crudo
y los productos. ante este panorama en la industria, las decisiones de
inversién en refinerias son como trajes a la medida.

Después de notar esta serie de factores que hay que tomar en cuenta,
subyace contestar la pregunta ése Invierte o no en la instalacién? o
importar los productos.

El punto de partida presente y futuro en este proceso, €s ia necesidad
de cumplir estdndares de emision mas estrictos.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Partiendo de las cuestiones ambientales, existen dos rutas: la primera
que representa la de mayor costo, por ejemplo seleccionar un crudo
ligero y dulce, mediante o cual las inversiones requeridas no son
cuantiosas, pero pudiesen resuitar poco rentables.

Por otro lado, si escogemos una materia prima barata, es decir, crudo
pesado y amargo, entonces los recursos financieros son cuantiosos, los
que pueden presentar un retorno del capital insuficiente, rechazindose
el proyecto.

En la blasqueda de consolidar el proyecto, es conveniente plantear
estrategias que permitan sinergias que mejoren la rentabilidad, asi se
pueden incluir aspectos de calidad de productos , una mayor conversion
y la definicién de la participacion de otros sectores en el proyecto, como
por ejemplo el suministro de vapor y energia eléctrica.

El resuitado pudiese ser considerar inversiones adicionales, para
regresar a la eterna pregunta sobre |a rentabilidad, si ia respuesta fuese
negativa, entonces debemos de decidir entre emplear otro tipo de crudo
o incorporar nuevas inversiones al proyecto.

Si al final de todo este ciclo se concluye qQue las inversiones son
atractivas, subyace una pregunta, déla realizacion de este nuevo
proyecto estard de manera oportuna para capturar as ventajas
establecidas en los andlisis efectuados?.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

97



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Lo antes expuesto resulta paraddjico ya que lo Gnico que se puede con
el petrdleo crudo es su refinacién para la produccion de combustibles

automotrices e industriales.

Por otro lado, ain cuando la rentabilidad de proceso es menor que la de
extraer crudo, la industria internacional ha expandido su capacidad y
aumentado sus gastos de capital.

La expansién se debe a la naturaleza de esta industria: es una eslabén
indispensable entre la produccién de crudo, el consumo energético, la
petroquimica y para cualquier pais tiene un valor estratégico porque
permite consolidar su desarrollo.

El reto en la préxima década, tendra que estar sujeto a los procesos de
toma de decision antes descritos, mismos que se complican en caso de
PR, porque la decisién de las inversiones se tienen que consesar tanto
dentro como fuera del organismo, lo que se traduce en un mayor
tiempo para decidir las mismas.

Un escenario ideal seria trasladar todo este proceso al entorno de!
organismo, ,es decir, flexibilizar o si fuese necesario modificar (a
mecdnica vigente y de esta manera capturar las oportunidades de los
proyectos bajo estudio.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Por todo lo expuesto, es necesario reconocer el desafio que se debe
afrontar en PEMEX Refinacion hacia el transito de metas ambiciosas
que permitan posicionar a la empresa como una de clase mundial.
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