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Sefior IGHACIO BERMEO VEGA,
Presente.,
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lo especificado por 1a Ley de Profesiones, deberd prestar Servicio
‘Social durante un tiempo minimo de seis meses como requisito indis-
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cifn de 1a Coordinacién de la Administracidn Escolar en el sentido
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‘el titulo del trabajo realizado.
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TN TR O DU CC I 0N

-vMéxjco,yivé,actualmente uno de 1os momentos mas dificiles de su hisfoﬁia, ta o
i cambiante.situacidn econémica mundial obliga a un replanteamiento en las es- .~ . °
'3 trategias adoptadas anter1ormente para el desarrollo y crecimiento econ6m1co
del pais

;__'Una de las estrategias que han surgido como producto de este rep\anteamiento_v
' 'es prec1samente el desarrollio regionalizado: el impulso a "c&lulas” defini--

- :-das en e1 interior del territorio nacional como regiones comunes en recursos
yen pos1bi11dades de crecimiento, y cuya implantacidn puede ‘brindar entre = ..
: otros beneficios la reordenacin de 1a poblacidn, la disminucién de los indi - .
ces de migracidn de la poblacidn rural a las ciudades e incluso, manteniendoffg‘
un punto de vista opt1m1sta, la revers1on de d1cho proceso. - '

Poi _otra parte. 1a misma s1tuac1on econdmica de1 pais, hace que en este mo==
:‘mento mas que nunca . se-deba buscar la optim1zac16n de Tas 1nverswones que ﬂ-iA,
~;rea1iza e sector puhllco EY- analxsis y evaluac1on ‘de las. diferentes a1terna,7
tivas de’ invers1on sin embargo. debe atender a los benefwcios socia1es obteji
nidos tanto como .a’las posibles recuperaciones ’ s




En este orden de ideas, una vez que se han definido las inversiones por rea
1izar, debe garantizarse que las entidades ejecutoras de proyectos recibe:

Tos recursos financieros destinados a 1a inversidn de manera continua, acor
de con 1as necesidades gque se presenten durante 1a ejecucidn, ya que de no
cumplirse esta condicidn, los costos inducidos por el retrase en la entrega
de estos recurses provocardn que una parte de Tos mismos se conviertan en -
gasto, y por 1o tanto disminuird su repercusion en el rengl6n productivo.

La participacidn del Ingeniero Civil durante los proximos afos, al adoptar-
‘se la estrategia de desarrollo regional, serd ev1dentemente bisica en ia -
creacion de la infraestructura que las regiones requieran Esta partic1pa--
cibn serd muy amplia, ya que la inclusidn de un profesional de esta rama
del conocimiento en los grupos interdisciplinarios encargados de amalizar -
y evaluar las propuestas de inversidn, es indispensable.

“E1 Ingeniero Civil debe ser capaz, por eso, de identificar aquellos facto-- .
res.que inciden sobre los pardmetros de evaluacidn adoptados para su proyec
-to, Uno de los cuales es el retraso en la ministracidn de recursos financie
ros.

E1 objetivo de este trabajo es analizar el sistema que actualmente se sigue
para la ministracin de recursos en programas carreteros y proponer un sis-
tema alternativo, y a través de una evaluacién comparativa de ambos demos-~
trar el costo adicional que la operacién del sistema actual representa para
Tos proyectos, '

C;n este fin, el presente trabajo inicia con una breve descripcidn de la es
trategia econdmica de desarrollo regionalizado y de las acciones que nues-- -
tro pafs ha iniciado en este aspecto, destacindose Ta fmportancia de una -
infraestructura adecuada para el transporte, particularmente carretero, en :
la integracidn de las regiones'para el desarrollo econémico de muestro pa!s.

' Méx1co. desde mediados del pasado siglo, inicié las obras para el transpor- )
te que actuaﬂmente forman parte de su infraestructura bésica La descripcién

del sistema de transporte mexicano en su totalidad constituir?a por si misma



un trabajo de considerable extensidn, que sin embargo resulta necesario para
la consideracidn de las obras que deberan realizarse en el futuro. La des-~- '

cripcion que aqui se presenta no pretende constituirse en un inventario del

Sistema de Transporte en México, sino dar una idea de la base que tiene ----°

nuestro pafs para apoyar la estrategia de Desarrollo Regional.

La construccidn de carreteras estatales, realizada con recursos financieros
aportados a partes iguales por los gobiernos estatal y federal, ha sido in-
clufda en el actual régimen, en los Programas de Desarrollo Regional (PDR),
La normatividad a la cual se encuentran sujetos estos programas ha sido ela
borada por 1a Secretaria de Programaci6n y Presupuesto y expresada en un do
cumento conocido como Manual Unico de Operacidn de los Programas de Desarro
110 Regional. En este documento se define el procedimiento que debe sequir-
se para la ejecucidn de las obras incluidas en los PDR. Sin embargo, este -
procedimiento ha resultado parcialmente inoperante en el caso de las carre-
teras estatales, por 1o que se hizo necesario el diseffar un procedimiento -
alternativo.

La evaluacidn financiera del procedimiento operante actualmente y del pro--
puesto, permite completar el andlisis de la situacién de la construccidn'y
conservacion de las carreteras estatales.




CAPITULO I

PLANEACION Y DESARROLLO REGIONAL. PROYECTOS DE
INFRAESTRUCTURA

“E1 Desarrollo, cualquier desarrollo, debe ser ante todo'intef ?('
gral y arménico ... el desarrollo solo adquiere su pieno sen- -
tido cuando alcanza a todos los sujetos individuales y a tqisz

das 1as comunidades socioculturales y territoriales".

A. Serratosa (1)

1.1 Antecedentes de Planeacidn.

Uno de los términos que se manejan en la actualidad con mayor frecuenciz -

es precisamente "planeacifn” y sus mu]tiples derivaciones, Diariamente ]a‘
medios de comunicacién en nuestro paTs hacen alusién ya sea a un "plan"'¢ &

“programa” y en el momento actual, el mds frecuentemente c1tado es preql
samente el "Plan Nacional de Desarro11o". '

i
H

1.4 Concepto y etapas del proceso de planeacién.
La planeacién ha sido definida por muchos autores en diversas formas.,’
- La planeacién es proyectar un futuro deseado-y los medios efecti-
VoS para conseguir]o. (Ackoff) (2). ‘
. = Planeacifn es el proceso de decidir anticipadamente 1o que se va
hacer y c6mo. (Kast y Rosenzweig) (3).

/




y sistemdtica. (Drucker) (4).

En todo caso, la planeacidn es un proceso-de toma de decisiones orientadas

a lograr una situacion futura que se desea. E1 objetivo de la p1aneac16n --
"es, por tanto, comprender la situacidn actual, disefiar una situacién futura
"y mediante la comprensién de la primera y de su dindmica, establecer el cur
s0 de accidn que conduzca a la situacidn deseada.

Los t&rminos planeacién y planificacién se han utilizado indistintamente en
nuestro pais, sin embargo en algunos paises, “planeaci6n" se refiere al pro
ceso indicado anteriormente y aque es realizado por empresas privadas, mien-
tras que el término planificact6nse utiliza para el mismo proceso realizado
por organismos piiblicos. Martner (5) define 1a planificacién como un proce-
© 50 racional que implica la seleccién y reduccidn de alternativas y que sefia
1a inteligentemente 1o que debe y no debe hacerse en el futuro.

Ahora bien, la planeacién como process involucra ciertas etapas que se ini-

- cian con el estudio de 1a situacién actual, mediante el cual se identifican

las caracteristicas propias al estado de cosas que se desea modificar. En -
" esta primera etapa debe hacerse un disefio preliminar de las caracterfsticas

1@ﬁe71é situacin futura deberd tener. Una vez realizada la primera etapa, -
) qde podriamos 1lamar "Diagnfstico Preliminar", es necesario identificar en
_ forma cualitativa los cursos de accidn que conducen a la situacion deseada,
' -definiendo  en cada caso las restricciones que se presentan;estas restric
éiéhés pueden ser de cardcter financiero, socioecondmico, politico, tecnold
gico, &tico, etc...

Una vez identificadas las restricciones, el disefio de la situacidn futura -

puede elaborarse de manera mas realista para lograr propiamente el Diagnfs-

tico, Cuando éste se ha completado y se han establecido las restricciones a

las que estaremos sujetos, debe procederse a establecer las estrategias que

sefialan en forma general la situacidn actual y la situacidn futura, indican-
do los medios que se utilizardn para alcanzarla. Esto implica Ta seleccibn -
. de una de las alternativas planteadas como cursos de accion,

E1 establecimiento de las estrategias no garantiza el que Tas acciones que -



se realicen satisfagan los objetivos sefialados. Por este motivo, como si---
guiente etapa es necesario descender al nivel operativo, es decir sefialar -
las metas, plazos. para su consecucién, recursos, medidas de evaluacidn, con
troles, etc,.. que deben ser indicados en 1o que comunmente se conocé como
programas, En .este sentido un "programa" puede definirse como-el instrumen-
to de Ta planeacidn en el cual se sefialan explficitamente las metas cuantifi
cables que deberdn cumplirse a través de 1a ejecucidn de acciones concretas
{proyectos). Martner (Op. Cit) afirma que programar es una disciplina inte-
lectual de ordenamiento racional de recursos escasos tras objetivos preci--
s0s.

_ Con 1a etapa de elaboracién de programas podria decirse que se da fina 1la
elaboracidn de un plan; sin embargo, el producto final del proceso-de pla--
" neacidn no es la formulacién de un plan, La planeacidn es un proceso conti-
nuo gque requiere de evaluacidn y retroalimentacion. Para 8sto deben estable
cerse las medidas de eficiencia que permitan comparar el resultado déla -
operacidn con lo previsto, 1o que permitird retroalimentar el plan paré una

eventual utilizacidn futura. -

1.1.2,- La Planeacidn en México.

En México, la planeacién de las acciones emprendidas por el Sector PGblico
tiene sus orfgenes en la Ley de Planeacidn promulgada el 12 de julio de -~
1930, en la que se seflala la necesidad de inventariar los recursos con que
el pafis contaba como base para un posterior desarrollo,

E1 Plan Sexenal 1934-1940 sefialé 1a orientacidn para el cambio estructural -
necesarioc en esa &poca. Durante afios posteriores, se lograron algunas expe-
riencias en planeacién regional atl formularse planes para el desarrollo de
zonas especificas, tales como los elaborados para las cuencias del Letma y
del Papaloapan, '

~ Dado el régimen de economfa mixta que rige en nuestro pafs, el gobierno fe-
deral puede planear y programar-sus actividades, pero las del Sector Priva-
do Gnicamente pueden ser orientadas mediante el otorgamiento de incentivos.
" £1 Plan de Accifn Inmediata 1962-1964 y el Plan de Desarrollo Econdmico y -
Social 1966-1970 establecieron claros 1ineamientos para la ‘inversidn pibli-



ca y orientaron 1a privada mediante estimulos.

Con el inicio de los setentas, las Secretarfias y Departamentos de Estado -
Crean en sus organigramas las unidades de programacidn, procediendo a inves
tigar técnicas de programacidn y elaborando ciertos planes sectoﬁ1ales, cu~
ya integracion en 1980 conjuntd el Plan Global de Desarrollo 1980-1982.

En diciembre de 1982 se modifican y adicionan los articulos 25, 26, 27 y 28
Constitucionales y se promulga una nueva Ley de Planeacidn que abroga la an
teriormente citada de 1930. En esta Ley se establecen, entre otras disposi-
ciones, las bases para 1a integracidn y operacion del Sistema Nacional de
Planeacidn Democratica.

Finalmente, en 1983 se elabora e inicia Ta operacidn del Plan Nacional de
Desarrollo 1983-1988, que para esa fecha constitufa ya un compromiso del

Ejecutivo de acuerdo con el articulo primero de la citada Ley, promulgada
el 29 de diciembre del afio anterior. En forma general, este Plan contiene
tres partes: la primera establece el marco de referencia (situacidn actual)
para disefiar 1a estrategia general; en 1a segunda parte se incluyen los 1i-
neamientos para la instrumentacién del Plan y finalmente la tercera plantea
la manera en que los diferentes grupos sociales pueden participar en la ins
trumentacién del mismo.

Se menciond anteriormente que-la Ley de Planeacidn establece las bases para
1a integracién y funcionamiento del Sistema Nacional de Planeacifn Democrd-
tica; éste ha sido definido como el conjunto articulado de relaciones fun--
~ cionales que establecen las dependencias y entidades del sector piiblico en-
tre sf, con las organizabiones de 1os diversos grupos sociales y con las -
. autoridades de los Estados para coordinar y efectuar acciones de comin ==

acuerdo. De esta forma, el Plan Nacional de Desarrollo contiene el proyecto

de desarrollo que serd aplicado a nuestro pafs en los proximos afios, esta--
. bleciendo 1as estrategias que deberén observarse. Una de estas estrategias

‘es precisamente el Desarrollo Regional,



1.2.- La Estrategia de Desarrollo Regional

La falla parcial de una estrategia de desarrollo apoyado en la grad indus-
tria ha hecho que un gran nfmero de pafses vuelvan su atencidn hacia su in
terior, donde encuentran regiones bien delimitadas con recursos materiales
y humanos, a las cuales es necesario apoyar coh recursos tecnolagicos y fi
nancieros que permitan iniciar e impulsar su productividad.

La estrategia econdmica basada en 1a industria, considerada anteriormente
como el Gnico factor conducente al desarrollo, habia tenido entre otros -
efectos negativos, la despoblacion del medio rural y la paulatina concen--
tracion de &sta en torno a los grandes nicleos de poblacién. Este proceso
en realidad conforma un circulo, que se inicia al localizarse las indus---
trias en sitios préximos a donde existe mano de obra abundante, es decir,

en torno a las ciudades, A su vez, al crear riqueza y multiplicarse Tas -
" fuentes de trabajo, éstas atraen a la poblacién rural a las ciudades. El -
ejemplo mas claro de este proceso en nuestro pafﬁ 1o constituye la Ciudad
* de México,

La estrategia de Desarrollo Regional constituye un importante instrumento
para interrumpir dicho proceso e incluso revertirlo en el largo plazo al -
" orientar la atencidn al impulso de regiones dotadas de infraestructura ade
cuada y suficiente para integrarlas al proceso nacional de desarrollo.

1.2.1 El Desarrollo Regional en México.
México ha iniciado el camino del Desarrollo Regional. Entre otras medidas -
que demqestran 1a importancia que éste tiene, se encuentran, por ejemplo, -

" las reformas al Artfculo 115 Constitucional y el mismo Plan Nacional de De-

.. sarrollo 1983-1988 que incluye un capTtulo referente a la polftica regional..

La Politica de Desarrolio Regional de1_actual régimen se plantea principal-
“mente en tres frentes: el primero como estrategia general y sectorial de de.
sarrollo que requiere canalizar Ta inversidn pGblica e incentivar la priva-
da de manera que vaya incidiendo en aquellas regiones con mayor potencial -
~para la creacidn de riqueza; el segundo que fequiere la coordinacién de la

actividad'de los gobiefnos federal, estatal y municipal, de manera que -
sean estos dos Gltimos los que, salvo aquellas excepciones impuestas por. -



las prioridades nacionales, determinen la inversidn en sus propios dmbitos '
territoriales; finalmente el tercero que se refiere a la importancia de 1la
participacién de 1a .poblacién en las propias inversiones en la regién, no -
- s8l0 a través de sus representantes oficiales, sino directamente en aque---
1los proyectos que inciden expresamente sobre el bienestar de la propia co-
munidad (6).

1.3 Infraestructura para el Desarrollo Regional.

Una vez establecida 1a importancia del desarrollo de las regiones como ins-
trumento alternativo y al menos complementario para el desarroilo econdmico
de nuestro pafs, debe reconocerse la importancia de dotar a las regiones de
aquella infraestructura que requieren para impulsar la creacién de riqueza.'

1.3.1 Proyectos de Infraestructura.

E1 concepto de proyecto ha sido definido por el ILPES (7 ) de la Sieeu-
guiente forma: '

" Plan prospectivo de una unidad de accién capaz de materializar al--
giin aspecto del desarrollo econdmico o social",

Ahora bien, el témino infraestructura es esencialmente ambiguo. Cuando por
_infraestructura entendemos "lo que estd en la base" de un proceso producti-
~ vo, tendrfamos que aceptar que aquellos proyectos de redes de energfa eléc-
trica, agua potable, transportes e incluso aquellos de servicies de educa--
cion y salubridad para 1a poblacidn quedarfan incluidos en esta clasifica--
cin. Pero iqué clasificacidén corresponderia a la construccidn de una plan-
" 'ta sideriirgica realizada por un pafs empefiado en reducir sus importaciones

y disminufr su dependencia exterior en este aspecto? Evidentemente saldria
de 1a definicidn anterior. Por esta razén es necesario entender la infraes- -
tructura no sélo como la base del proceso de produccién, sino como todo --
aqu§11o que constituye Ta base para el desarrollo socioeconémico de una co-
munidad, sea esta entendida en su caricter mis particular (regién) o mis ge
" neral (nacién).
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1.3.2 Los Transportes y el Desarrollo Regional

La importancia capital gue tiene un buen sistema de transporte en el desa--
rrollo econdmico, social y politico de una regidn es innegable, La partici-
pacién de los costos de transporte en la conformacifn de los costos finales
es sumamente importante.

Anora bien, la infraestructura bisica para impulsar Ta produccidn de las re
giong; requiere en este sentido de medios de transporte que permitan tanto
el ingreso de bienes y servicios para la poblacién local, como de insumos -
para la produccifn y a su vez hagan mas eficiente el traslado y distribu---
cibn de sus productos.

El transporte constituye, cronoldgicamente hablando, el primer elemento de
infraestructura para apoyar el desarrolle regional, y entre los medios de -
transporte, en México es el camino, ya sea en forma de carretera o trocha,

el primero en 1legar a las regiones apartadas, £s imposible coneebir un puz
blo con servicios médicos, educativos, de agua potable, energfa’eléctrica,-

etc... a donde no 1legue un camino aunque sea en forma rudimentaria,

1.3.3 Las carreteras estatales: respuesta eficiente.

Las carreteras estatalgs, sean se han concebido, cumplen con la funcién de
establecer enlaces entre Tos polos urbanos de primer orden en el estado y -
entre &stos y los de segundo orden en el mismo. En 1a actualidad, una gran
mayorfa de los estados tienen satisfechos estos requerimentos.

Por otra parte, de 1970 a 1980 se impulsd la construccifn de caminos rura--
les, cuyo objetivo es dotar a las regiones aisladas de un modo de comunica-
cién con el resto del pafs a través de enlaces con las redes troncales o -
alimentadoras. La concepcifn técnica de estos caminos fue en todo caso con
estructuras ligeras y utilizando materiales locales, que no siempre cumplen
-con las normas de calidad establecidas. A pesar de que por 1o general es--
tos caminos no se ven sujetos a trdnsitos muy pesados, 1a accidn de facto--
res c]1mato]69icos ha provocado que un importante porcentaje de &stos no -
’ cumpla actualmente con los objetivos para los que fueron creados. '

De ésta forma, las carreteras estatales constituyen uﬁa reépuesta eficiente, . .



al ser proyectadas con estructuras adecuadas que garantizan una vida atil -
mas larga que 1a de los caminos rurales, y cuyas caracteristicas, tales co-
mo superficie de rodamiento, pendientes miximas, etc... contribuyen a reducir
los costos de operacidn de los vehfculos que por ella circulan, disminuyen-
do de esta forma los costos de transporte,




CAPITULO II

INFRAESTRUCTURA ACTUAL DEL AUTOTRANSPORTE Y FUTUROS
REQUERIMIENTOS

En el capftulo anterior se resaltd la importancia de Tos transportes como -
parte de 1a infraestructura bisica de un pafis, contribuyendo al desarrolloc
econdmico y social del mismo. E1 transporte cumple con esta funcidn al inte
grar a la poblacidn dispersa en el medio rural con aquella que se concentra
en las ciudades; al permitir el intercambio de bienes y servicios entre las
regiones como medio de enlace e integracién y al vincular a un pafs con el
mbito internacional. '

En particular, el desarrollo econdmico requiere de un sistema de transporte
acorde con 1as necesidades de las regiones, que permita disponer de los bie
nes y servicios en el Tugar y tiempo en que son requeridos, tanto en forma
de insumos para la industria como para el consumo de la poblacién, En este
- -aspecto el transporte desempefia un papel muy importante en la conformacidn
~~de Tos costos finales y en el valor agregado de los mismos.

W En México, 1a contribucién del transporte al Producto Interno Bruto auments

‘notablemente en los u1t1mos afios al pasar del 4.2% en 1970 al-5.7% en 1983
resu1tando en este per1odo una de las actividades mds dinimicas de la econo )
_mia con una tasa de crecimiento media anual de 7.7%,




Los transportes reciben una clasificacidn primaria basada en su modo de rea
1izacion:
- por tierra
- por agua
-~ por ajre,

E1 transporte acudtico, puede ser de dos tipos, fluvial o maritimo. Sin em-
bargo, debido al escaso desarrollo del transporte fluvial en nuestro pafs,
no serd considerado en adelante. Respecto al segundo, se hace una distin---
cion entre el transporte maritimo de cabotaje, que se realiza entre puertos
de un mismo pafs, y de altura, que enlaza puertos nacionales con puertos en
otros paises.

Respecto al transporte terrestre, existen dos principales medios: el ferro-
carril y el autotransporte. Podrian considerarse ademds las bandas transpor
tadoras y los ductos, sin embargo las primeras tienen un desarrollo muy pe-
'queﬁo y-los segundos son para conducir en forma contfnua grandes voldmenes
de cargas,principalmente 17quidos y gases,

De esta forma, el Sistema de Transporte Nacional puede dividirse en cuatro
subsistemas principales, que son: aéreo, maritimo, ferroviario y carretero.
La importancia relativa de estos cuatro subsistemas puede establecerse en -
base al servicio que prestan,

En cuanto al movimiento nacional de carga, en 1984 el autotransporte contri
buyd con el 71.3% del total de 383.6 millones de toneladas. E1 ferrocarril
participé con el 13.9% y el transporte maritimo de cabotaje con el 14.8%,

E1 movimiento internacional de carga en el mismo afio fue de 136.2 millones
de toneladas, contribuyendo al transporte maritimo de altura con el 84.7%,
- el transporte ferroviario con el 9.1% y el autotransporte con el 6.2%.(Fia. .
2.1), ‘

Tomando el movimiento total de carga, de las 519.8 millones de ton. trans--
portadas, el autotransporte contribuyd con el 54.3%, el ferroviario con ‘el

" 12.6% y el transporte marftimo con 33.1%,

E1 transporte de‘basajeros se realiza principalmente por via terrestre. El
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total de pasajeros interurbanos en 1984 fue de 2294.6 mi1lones‘de los cua-
les por tierra se transportaron el 98.9% correspondiendo al automdvil el -
34.9%, al autotransporte el 62.9% y al ferrocarril el 1.1%. E1 transporte
marftimo atendid al 0.2% y el aéreo al 0.9% de la demanda.

1

Estos nlmeros resaltan claramente la importancia del transporte terrestre
en nuestro pais, y al considerar éste en particular, podemos observar que
el 98.3% de los pasajeros y el 81.8% de 1a carga son transportados por el
’autotransporte, constituyendo el eje del Sistema de Transporte Nacional.

su estrecha relacién hace inconveniente aislar subsistemas, en este caso
al carretero, ya que corremos el riesgo de perder de Vista las consecuen=w~
cias que sobre los otros tendrd un mal funcionamiento de uno de ellos, y -
por lo anteriormente descrito, las consecuencias que sobre la actividad eco
némica nacional.

Sin embargo, el desarrollo de los distintos subsistemas de transporte en
nuestro pais no ha obedecido a un programa integrado, 1imitdndose durante -
mucho tiempo a satisfacer las necesidades conforme éstas se presentaban y
sdlo ha sido hasta fechas muy recientes, que se han empezado a considerar -
las consecuencias de las interrelaciones entre ellos.

Resulta conveniente describir el crecimiento de la infraestructura pa-
‘ra el transporte en nuestro pafs, para de esta forma conocer el proceso que
han seguido los cuatro subsistemas hasta alcanzar el estado que guardan ac-
tualmente.

2.1 Crecimiento de la Infraestructura para el Transporte en México.

Desde tiempos muy antiguos se empezaron a desarrollar en M&xico diversas --
obras para facilitar la comunicacién y el transporte.

jAntes'de Ya Yegada de Cortés, sobre el territorio que actualmente ocupa -~
nuestra repdblica, 1a Cultura Maya habia desarrollado una red de caminos com-
- pleta, algunas de cuyas obras se conservan en 1a actualidad. Los aztecas tam
: bién‘hqbfan construido caminos, como el México-Tacuba. E1 emperador Nezahual

“cyotl, ademis de las importantes obras hidrdulicas que emprendid, puso inte :vlf -




rés_especial en la construccién de caminos, enlazande algunos pueblos asen-
tados en el Valle de México. En esa é&poca, el desarrollo portuario fue muy
elemental, debido al pequefio tamafio de 1as embarcaciones.

Durante la Colonia, se emprendieron obras en ambos aspectos. En materia de
caminos se enlazaron los principales centros mineros con 1a Ciudad de Méxi-
co y ésta con los puertos maritimos. Entre los primeros se encuentran los -
caminos a Durango y Chihuahua, a Zacatecas y a Taxco y Acapulco. Entre 1los
segundos ademds del ya mencionado México-Acapulco (via Taxco), el de Méxice
a Veracruz y el de México a Tampico. Se construyeron algunos otros caminos
como el de San Luis Potosi a Monterrey, el de San F&é en Nuevo México y el -
de México a Morelia. Al terminar la Colonia se contaba con 7 605 km. de ca-
minos carreteros y 19 720 de herradura.

En esa misma época se did mucha importancia a los puertos maritimos por dos
razones principales: enviar a Espafia 1os productos extraidos de México y -
contar con puntos de partida para nuevas expediciones. En el Golfo de Méxi-
co se construyeron lTos puertos de Veracruz y Campeche ( éste como astille -
ro) y en el Pacifico, los de San Blas y Acapulco (para el comercio con Fili
pinas).

Durante 1a Guerra de Independenc1a fue practicamente nulo el avance en ca--
minos Y puertos,

“Por su parte, la Red Ferroviaria Nacional tiene su origen en el afio de ---
1842, cuando se construyb el primer tramo de la via que posteriormente enla
23 la Ciudad de México con Veracruz., Este primer tramo,de 13 km, de longi--
tud, unfa la estacion E1 Molino con el Puerto de Veracruz. En el afio de. --
1873 fue puesta en servicio la via Veracruz- Mexico, que consta de 424 km. -

 siendo la primera ruta de gran longitud en nuestro pafs. .

: E1 Gobierno de Porfirio Dfaz otorgd un gran nimero de concesiones. a particu
-“lares extranjeros en materia de ferrocarriles y en 1900 la red era de  ---
>'14 576 km, formados en su mayoria por vias que comunicaban a la Ciudad de -
‘México con los puertos fronterizos y con dist1ntos centros productores en -




Ta provincia. En ese mismo afio, 10s principales ejes terminados, ademds =
del mencionado México-Veracruz, eran el de la Ciudad de México a Ciudad -
Juarez, a Guadalajara, a Puebla-Oaxaca, a Nuevo Laredo, a Morelia-Pdtzcua-
-ro-Uruapan, a Cd. Lerdo-San Pedro de las Colinas, a Parral, a Tampico y a
Monterrey. La misma politica de concesiones se siguié en materia de cons--
truccidon de puertos, de manera que empresas inglesas iniciaron el reacondi
cionamiento del de Veracruz y Tampico, asi como la construccion de los de
Salina Cruz y Coatzacoalcos {sistema transitsmico.) y el de Manzanillo. El
dragado de éstos era realizado por las mismas empresas inglesas.

Durante 1a Revolucidn, se continuaron construyendo ferrocarriles y a fina-
Tes de 1926 la longitud de red era de 22 700 km. Por su parte, la activi--
dad portuaria se vig interrumpida, ya que se abrid el Canal de Panamd y -
ademds, 1a operacién de los ferrocarriles era muy irregular. En esa época

se construyd el canal Intracostero entre 1os puertos de Tampico y Tuxpan -
que aiin se encuentra en operacién. E1 subsistema aeroportuario tiene su -
origen en esos afios; se afirma que el general Francisco Villa fue el prime
ro en utilizar la aviacion con fines bélicos. En 1920 se construyeron 1los
primeros aerddromos, al iniciar su operacién las primeras 17neas aéreas.

~ E1 invento del automdvil a finales del siglo pasado y su comercializacifn a
principios del presente, marcan un hito en la historia del transporte te---
rrestre, Debido a su mayor ffex1b111dad para transportar pasajeros y carga
directamente del origen al destino, el automdvil y sus variantes desplaza--

cron al ferrocarril, En México, el final del crecimiento acelerado de 1a red
ferroviaria coincide con el desarrollo de 1a red carretera,

A partir de 1925, Tas inversiones en materia de infraestructura para el --
transporte terrestre se canalizan hacia la construccién de carreteras. Has-
“ta ese afio, México solo disponia de veredas y caminos no aptos para la cir-.
cuTaciﬁn de automdviles. Sin embargo para 1930, 1a Comisién Nacional de Ca-

"~ minos habfa construido 1 420 km. que enlazaban a la Ciudad de México con -

g Acapulco, Puebla y :Pachuca, asfi. como a Monterrey con Nuevo Laredo y a Méri- -
‘da con Puerto Progreso -y Va]Tadol1d )




En 1940 1a red alcanzd Tos 10 000 km. que enlazan a las veintitrés ciudades
con mds de 50 000 habitantes que entonces existian, La Ciudad de México s
comunicd con Nuevo Laredo (via Cd. Victoria), con Toluca y Guadalajara, con
Jalapa y Veracruz y se inicid la construccidn de 10s primeros ejes transver
sales. Respecto al sistema portuario, el general Lazaro Cirdenas construyd

el puerto de Progreso, Yuc., reabrid el de Salina Cruz que se encontraba -
totalmente azolvado y habilitd los principales puertos existentes. En 1940
también, se cred la Secretaria de Marina, que inicia un programa de cons---
truccion y modernizacidn de instalaciones.

Para 1950 se afiadieron 12 530 km. a la red de caminos haciendo un total de
22 450 km, con lo que quedd comunicado el 20% del territorio nacional En--
tre las pr1nc1pa1es obras de este periodo destacan la Carretera Panameric
na y las de Veracruz~Coatzacoa]cos Mérida-Campeche y Durango- Torredn.

Ante 1a necesidad de comunicar la mayoria de los centros de poblacidn del -
pais, en el siguiente decenio las inversiones en infraestructura carretera
se incrementaron notablemente, duplicdndose la longitud de la red total ha:
ta casi 45 000 km, Las principales obras de este perfodo son: Coatzacoalce:
" Villahermosa, Coatzacoalcos-Salina Cruz y San Luis Potosi-Piedras Negrés.
En 1960 practicamente se tiene terminada la red troncal.

Entrev1960 y 1970 se integraron a la red 26 630 km. mis para dar un total -
de 71 520 km., destinandose Tas inversiones principalmente a 1a Red A]imen-
tadora ya 1nterconexiones de 1a Red Troncal

Al iniciarse la década de los setentas dn gran niimero de Jocalidades care--
cian de vias de comunicacion terrestre transitables én‘cualquier época del
afio. Existfa un gran nimero de regiones de ﬁifiqil.accgso-pbf via terrestre
"y cuya produccién, escencialmente agricola, se encarecia notablemente al -

- jser 1levada a los centros de consumo y a su vez, resultaban inaccesibles pa

ra dotarios de serv1cios ‘educativos, . de salud, etc... en una palabra, estas

o regiones permanec1an a] margen del . desarro11o naciona] Las condiciones " -

,1 1mpuestas por el proceso de. desarrollo del pafs, hacfan necesario el brines
" dar a estas regiones una infraestructura que permitiera introducir medios -



de transporte para sus productos. En 1970 naci6 el Programa.de-Caminos de -
Mano de Obra como respuesta a esta necesidad. Estos caminos fueron construi
dos con bajas especificaciones, con tecnologia que hace uso intensivo de la
mano de obra local y con materiales extraidos de las mismas regiones, apro-
..vechindose en muchos casos los trazos de las veredas existentes. (En 1970 -
se contaba con cerca de 300 000 km, de &stas}. Para 1983, la Red de Caminos
alcanzd los 212 000 km. Entre las obras que destacan en ese perfodo, ademis
de los caminos rurales, estd la Carretera Transpeninsular,

Este ha sido el proceso evolutivo de nuestro sistema de transporte, carac--
terizado en una primera &poca por el desarrollo de caminos como dnico medio
para vincular los poblados. Durante La Colonia se da importancia a Yos puer
tos. A partir de mediados del siglo XIX y hasta 1a tercera década del pre--
sente, el impulso al ferrocarril y el aprovechamiento de los puertos marcan
un razgo caracteristico., Una Gltima época que va desde 1930 hasta la fecha,
se caracteriza por la necesidad de comunicar las principales ciudades y pos '
teriormente a todas las regiones por medio del autotransporte, desarrollan-
do simultdneamente la infraestructura bisica para los otros modos como ---
vinculo necesario paﬁa el comercio y la comunicacién con otros paises.

2,1.1.~ Historia de 1as Carreteras Estatales.-

la Comisidn Nacional de Camihos se cred el 20 de marzo de 1925, inicidndose
en esa fecha 1a construccion de caminos en forma organizada institucional-«
mente. Como.se'dijo. el primer objetivo de Ta Comisidn era comunfdar ala-
: Ciudéd'de México con Tas capitales estatales y con 1os principales puertos.
Sin embargo, esta tarea era de tal magnitud que de haberla ejecutado exciu- N
sivamente el Gobierno Federal, podia provocar que se desatendieran otras --

. acciones igualmente importantes.

" Por otra parte, 1os estados- tenfan gran necesidad de una infraestructura -
carretera, pues muchos caminos, a pesar de su importancia local o regional .
no alcanzaban a figurar en los programas federales. '

Como solqcién a ambos prob]emas, el Gobierno de 1a Repﬁb]ica propuso a 1@5



* gobiernos estatales un sistema de cooperacién bipartita equipartita para la
_cdnstrucci6n de caminos. Para normar esta operacion, el 22 de diciembre ae

1932, se em1t16 el Acuerdo sobre. Construccidn de Caminos en C00perac16n con

los Estados, que el 20 de Abril de 1934 se conv1rtio en la Ley del mismo -

nombre. -

A partir del citado acuerdo, se iniciaron las carreteras bajo el régimen --
cooperativo. En 1933, las primeras Juntas Locales de Caminos operaban con
una red de 1491 km; en ese afio se aplicaron cuatro miliones y medio de pes. .
para la construccion y treinta y tres mil pesos para la conservaci®n de la ~
red, :

En 1940, la red estatal alcanzd los 4 208 km. y en 1950 era de 9 708, Duran-
te el decenio siguiente, el impulso a la construccidn de carreteras se dejo
sentir en los caminos estatales, que al final del decenio tenfan una longi--
tud total de 23 163 km, En 1970 la red estatal era de 41 217 km,, que en
1982 1legaron a los 44 369 km, Finalmente, para el afio 1985, 1a red estatal :
en conservacién 11egd-a los 46 676 km. '

La figura ‘No. 2.2 muestra el crecimiento de 1a red total de caminos y 1a
parte de &sta que corresponde a las carreteras estatales.

2.2.- Infraestructura Actual del Sistéma_de Transporte.-

2.2.1.- Subsistéma Ferroviario. (Ver fig. 2.3 ).

vLa Red Ferroviaria Nacional cuenta con alrededor de 25000 km de via admi-;' ;’;

nistrados por cuatro empresas: Nacionales:.de México (78%), Del Pacifico e

i ~ (12%), Chihuahua al Pacifico (7%) y Sonora-Baja Ca]iforn1a (3%).

jLa red troncal estd constituida por 10 000 km. que SOporta el 90% de 1a car--
ga en ton-km.. La mayor parte de los 25 000 km. son de via un1ca y solo 866 -
km cuentan con sefial izacion mediante Control de Trafico Centra]izado. ope-- :
rando el’ resto con el antiguo sistema de despacho por medio de grdenes de -?v '
tren,
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2,2,2.~ Subsistema Portuario, (Ver fig. 2.4 )
Esta constituido por 59 km, de muelles de los cuales treinta y tres se en--
cuentran en el Titoral del Golfo de Méxteo'y veintiseis en el del Océano Pa

cifico. Ademds existen 15 km. de muelles concesicnados a particulares.

Por su uso, los muelles pueden clasificarse como se muestra en Ta figura:

PESCA ALTURA

24% /—~ 30%

7 TT——ARADA 49

CABOTAJE

199 ——

TURISMO _ PEMEX
1% 12%

Nuestros puertos cuentan también con 55 km. de obras de proteccidn que_inf-'>':f" ’
cluyen rompeolas, escolleras y espigones; de estas obras, 27 km. se Jocali- .-
zan en el Golfo de México y 28 en el Pacifico. ' o

Ehtre los puertos comerciales destacan por su importancia ocho de ellos, los "
cuales concentran el 85% de) movimiento de carga en el pafs. Estps son: .

. En §I Golfo de México: Veracruz, Tampico y Coatzacoalcos. »
En el Pacifico: ' Guaymas, Mazatldn, Manzanillo, Lézaro'CErdena$'nya5,l
' Tina Cruz : R

'  A &stos habria que agregar los puertos industriales, auntcuando'su'importq§3'}1
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cia a Ta fecha es minima, debido al pequefio tamafio de sus operaciones.

En cuanto al equipo, los puertos cuentan con 180 Ha. de obras de almacena--
- -miento repartidas entre covertizos, patios y bodegas.

La actividad portuaria en 1982 fue realizada por 15 499 buques, De estos -
7 346 fueron nacionales y captaron el 20% del volumen total movido, el res-
to fue captado por 8 153 buques extranjeros. De la flota nacional, el 63% -
de la capacidad corresponde a buques tanque, el 15% a graneleros, el 20% .
embarcaciones de carga en general y el 2% a transbordadores.

- 2.2.3.- Subsistema AerOportuario. {(Ver fig. 2.5.).

La red aeroportuaria basica estd formada por veinticuatro aeropuertos clari
ficados de la s1guiente manera:

- De gran alcance: Acapulco, México, Guadalajara, Monterrey, Puerto -
Va]larta, La vaz, Mérida, Tijuana, Mazatldn.y Cancdn.

- De mediano alcance: Tampico, Veracruz, Durango, Obregdn, Hermosxl1o
Matamoros, Torreén, Ciudad Judrez, Lebn, Mexicali, Cozumel, Oaxaca,
Nuevo Laredo, Culiacdn, Toluca y Chihuahua.

- De corto alcance: Uruapan.

La infraestructura aeroportuaria actual estd constituida por setenta y dos.
aeropuertos y mil doscientos cincuenta y cinco aerfdromos; de 10s primeros,
tréinta y dos prestan servicio internacional y cuarenta nacional. Del total

cincuenta y uno son administrados por Aeropuertos y Servicios Aux111arés.‘-?f(ﬁ

'cuatro son federales, cuatro estatales, siete municipa]es, tres m111tares yo
‘ tres particulares -

En cuanto al equipo. en 1983 1a f1ota aérea nacional constaba de cinco mi]
'1ciento sesenta y dos aeronaves, setecientos veintiocho se destinan al’ trans .
porte aéreo _comercial, dos mil cuatrocientos cincuenta. y seis a uso particu
lary se1sc1entos noventa y tres de uso oficial y mil doscientos och°nta Yy -'
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cinco para uso agricola. Mexicana de Aviacidn opera cuarenta y tres aviones
con siete mil quinientos sesenta y nueve asientos y Aero Méxice dispone <o
cuarenta con un total de cinco mil seiscientos setenta y cinco asientos. la
flota agricola opera con equipos mono-motores y principalmente en los esta-
dos de Sonora, Sinaloa, Baja California, Chiapas y Coahuila.

©2.2.4,- E1 subsistema Carretero. Clasificacién y descripcion por tipo.

E1 subsistema carreterc en México estd constitufdo por 220 000 km. de cami-
nos, que atendiendo a sus caracteristicas fisicas pueden clasificarse en:

Longitud ( KM. ) % del Total
Pavimentados 70 234 31.9 .
Revestidos 92 500 42,0
Terracerias 20 700 9.4
Brechas ‘ 36 566 16.7
220 000 100.0

Administrativamente, los caminos mexicanos se han clasificado atendiendo a-
las funciones que desempefian, De esta forma existen cinco grupes principa--
Tes: o

a) Carreteras de Cuota: Comprenden en la actualidad aproximadamente -
950 km., de los cuales 500 km. cuentan con cuatro carriles Yy €l resto con -
- dos, Son caminos de altas especificaciones tanto en el disefio geométrico. -
como en sus estructuras, Sus volimenes de trdnsito han crecido a tasas has-
" ta de} .10% anual, por lo que a pesar de que su estado es superior a1 del

resto de 1a red;, algunos tramos empiezan a presentar problemas de capacidad. :‘f:.f

b) Carreteras Troncales: Su funcién'es uhir entre sf las capitales de :

‘[‘ Tos estados y 1as principales cfudades, puertos y fronteras Su proyecto co 11_3  
) p*rresponde a caminos t1po A o tipo B, por lo que en todo caso su diseﬂo debe,

,'sqpqrtar TDPA mayores a 1500 veh/dfa, sin embargo en 1982 se estimaba que - f.b‘,
de 1a Tongitud total de la red troncal, apriximadamenté_45 000 km., €1 30% .-
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operaba con niveles de servicio deficientes, 25% con niveles aceptables y -
44% con niveles buenos. Se calcula que en ese mismo afio el 32% de las car:
teras federales tenfa TDPA superiores a 5 000 vehiculos diarios. La conser-
vacion de la red troncal se encuentra a cargo de la DGCOP.

c) Carreteras A]imentadofas ( Estatales ): Esta red estd constituida
por raminificaciones de 1a red troncal que establecen enlaces directos en--
tre polos urbanos de primer orden en el estado y entre estos mismos y los -
polos urbanos de segundo orden, La red estatal atiende asi mismo las necesi
dades particulares de los estados, y estos caminos desarrollan funciones -
“especificas: transporte de productes agricolas, comunicacidn en distritos -
de riego, caminos turTsticos; etc...

En su gran mayorfa los caminos de esta red han sido proyectados como cami--
nos tipo C, cuyo TDPA miximo son 15 000 vehiculos. las ve]ocidades van de -
40 a 100 Km/h, las pendientes maximas de 8 a 5% y los anchos de corona y de
calzada de 7.0 y 6.0 m. respectivamente,

La red alimentadora cuenta actualmente con aproximadamente 55 000 km, de -
Tos cuales 46 676 son conservados por las Juntas Locales de Caminos.

d) Caminos Rurales: Sus funciones principales son unir a las poblacio
nes pequefias ubicadas en zonas rurales con las redes alimentadoras o tronca
les y dotar a las zonas potencialmente productivas.( agricolas principalmen
te) de infraestructura carretera adecuada para el transporte de insumos y -
productos. Esta red fue incrementada notablemente en el decenio de 1970 a -
1980, aumentando su Tongitud total de 8 000 a 85 000 km, de los cuales las »
n 23 partes'han sido construidas por el gobierno federal a-través de la DG(R
de 1a Secretarfa de Comunicaciones y Transportes y el resto por los gobier-

nos estatales.

. Su proyeéto generalmente es de'béjas especificaciones y corresponde, en el
: mejor‘&e 1os~éasos, a caminos tipo D o E. A pesar de que sus TDPA no ‘repre=
~ sentan ningdn problema, estos caminos, debido a las bajas eépecificaciones'
de su disefio, han sufrido un serio deterioro en su estado fisico, problema




que es atendido por la DGCOP, a cuyo cargo se encuentra el mantenimiento de
estos caminos. »

e) Existen algunos-otros caminos que fueron con;tkuidosipor otras de
pendencias como SARH, CFE, PEMEX,. Ingenios Cafieros, etc... y quévie“enCUen-
tran a su servicio y por lo tanto la conservacion estd a cargo de las mis—-
mas dependencias.

!

© 2.3.- Futuros Requerimentos.-

La actua]_situaciénkpor la que atraviesa nuestro pafs hace de Ta prediccidn
y prondstico de'tésg; de crecimiento una labor sumamente compleja. Ain en -
el corto plazo, el gran nimero de variables no controlables y en ocasiones
no predecibles que son producto de una situacion mundial sumamente dindmica,
dificulta aln mis este trabajo.

- la preViSién de la demanda en proyectos de transporte constituye una parte -
" esencial para‘la evaluacién de 1a rentabilidad de un proyecto. En el actual
.momento, los procedimientos basados en el andlisis de la tendencia histérica
resultan: inoperantes. E1 establecimiento de analogfas aplicado principalmen
te a proyectos nuevos, debe ser objeto de un cuidadoso andlisis de los pard-
metros relacionados, ya que 12 influencia de la actual situacidn puede arro-
jar cambios en 1a relacidn o en el propio comportamiento de Tos mismos. Los
“modelos econométricos por su parte, deben ser objeto de investigacidn y desa
" rrotlo en nuestro pafs para crear los bancos de datos que requieren con el -
fin de ser implantados y efectivamente utilizados. Finamente 1os modelos pa
ra la generacidn, asignacidn y distribucidn de la demanda han sidq utiliza--
dos en México eliminando el riesgo de prever el crecimiento del transito me-
diante tendencias histéricas y relacionando integramente el proyecto con to-
dos aquellos localizados en su propia zona de influencia. Sin embargo, en -
cualquier caso, la confiabilidad de los resultados obtenidos en la proyec-=~ -
cién de 1a demanda sera. mayor en tanto se reduzca el tiempo para el cual se
. realiza el prondstico.




En materia de transporte, la fntima relacidn existente entre éstos y el cre
cimiento econdmico provocd que durante 1982 y 1983 como resultado de 1a cri
sis, los Tndices de movimiento de carga y de pasajeros se redujera notable-
mente, alcanzando niveles similares a los de 1980.

En 1984, el gobierno federal publicd su Programa Nacional de Comunicacicnes
y Transportes 1984-1923, documento que marca la estrategia gue se ha de se-
guir en las acciones emprendidas en este sector, y que describe la actual -
situacion en que se encuentran cada uno de los subsistemas de transporte pa
ra finalmente efectuar pronGsticos sobre la demanda que tendrdn en 1988,

Respecto al transporte nacional de carga, se estima que en el perfodo ----
1984-1988 1a tasa de crecimiento serd de 5%, 1o que equivale a un movimien-
to de 466 miliones de toneladas al final del perfodo. EY transporte interna
cional de carga crecerd a una tasa del 6,5% 1legando a 175.3 millones de to
neladas en 1988, (Fia. 2.7)

E1 transporte de pasajeros constituye un caso particular, ya que se estima -
que su tasa de crecimiento disminuird respecto a afios anteriores para 1legar
a 8.6% anual, significando un movimiento de 3 195.8 millones de pasajeros.

Para atender las demandas anteriores, los distintos modos de transporte de-
berdn obviamente aumentar su capacidad; sus participaciones en los tres con
ceptos anteriormente sefialados (carga nacional e internacional y pasajeros)
asf como las estrategias econdmicas adoptadas para fortalecer el desarrollo, -
son determinantes en las obras nuevas que deberdn emprenderse asf como en =
la asignacidén de recursos para la conservacion y mantenimiento de la infra--
estructura actual, De esta forma, la participacidn esperada de cada modo de
transporte en los volimenes anteriores, serd la siguiente:

a) Ferrocarril.-

En materia de transporte nacional de carga, e} ferrocarril &umentarsfsu-pgrf :

ticipacidn porcentual respecto al autotranspoéte‘y al transporte maritime dev.,f

de cabotaje, al pasar de 139% en 1984 a 15.8% (73.8 millones de ton.) en --
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1988 que al sumarse a los requerimentos de transporte internacional de car-
ga, haran que para 1988 el ferrocarril traslade 87.9 millones de ton. En
cuanto a pasajeros en 1984 atendié a 25.7 millones y en 1988 se prevé que -
serdn 34.1.

Las obras nuevas de infraestructura que se emprenderdn durante el periodo -
comprenden la electrificacion de la doble via México-Querétaro con longitud
total de 247 km. y que para 1988 serd extendida al -tramo Irapuato-Querétaro.
AsT mismo para 1988 se contard con doble via desde la Ciudad de México has-
ta Paso del Macho, muy cerca de Veracruz. Otras rutas cuyo desarrollo serd
atendido son Cérdoba-Coatzacoalcos, el Eje Manzanillo- Guada]ajara-Monterrey
y Veracruz-Tampico.

b}.- Aviacidn.-

En materia de trangporte de carga nacional e internacional, la contribucidn
"de este subsistema es marginal y no se espera ninguna variacidon en esta si-
tuacion. Sin embargo el transporte inter-urbano de pasajeros por via aérea
alcanzd en 1984 los 20.7 millones y para 1988 se prevé que deberd ser capaz
de atender a 27.9, lo que representa una tasa anual de incrémento de 7.7%.

En cuanto a las obras de infraestructura emprendidas en este subsistema, se
ha iniciado la construccion de los aeropuertos en Puebla y Colima y se ini-
ciardn las obras en Ixtepec, Ledn, Morelia, San Luis Potosi, Huatulco y, L&
zaro Cardenas. Sin embargo el principal problema de la infraestructura aero
portuaria nacional estd constituido por el Aeropuerto-Internacional de la -
“Ciuda de México. En 1983, afio en que la demanda decrecid como consecuencia

de 1a crisis econfmica, este aeropuerto atendid a 11.5 millones de pasaje--

ros, 1o cual corresponde al 50% del total nacional. Los voldmenes de trifi-

co gstimados sefialan que para 1987 el area terminal y otras. instalaciones -
11egarén a su punto de saturacidn.

c).- Navegacién,

* En 1984 elltranSporte maritimo de cabotaje trasiadd 56.8 mi1]ones de'tonejg S




das y el transporte maritimo de cabotaje trasladd 56.8 millones de tonela--
das y e) de altura, 115.4 millones, dando un total de 172.2. Para el perfo-
. do 1984-1988 se prevé un crecimiento anual del 7% por lo que al final del -
" periodo se espera que el movimiento 1legue a los 225.7 millones de tonela=-
das. )

Las obras por emprenderse en este subsistema inciuyen 1a medernizaciony -
rehabilitacion de los siguientes puertos comerciales: Guaymas, Ensenada, Ma
zatldn, Manzanillo, Salina Cruz, Tampico, Tuxpan, Veracruz y Coatzacoalcos.
Por su parte los puertos industriales de Lizaro Cardenas y Altamira serdn -
dragados, habilitando los canales de acceso y las ddrsenas.

d) Carretero

Como se menciond anteriormente, los niveles de trdnsito del transporte ca--
rretero se encuentran ntimamente relacionados con el crecimiento econdmico
de un pafs. Al disminuir la actividad econémica, se registrard una menor de .
manda de trénsporte de productos e insumos a través del territorio nacional,
Como. resultado de la contraccién de la economia nacional, los niveles de -
trdfico global han sufrido una alteracidn como se muestra en Ta siguiente -
gréfica;f,
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En e1 movimiento nacional de carga en 1984, el autotransporte contribuyé con
" el 71.3% de los 383.6 millones de toneladas transportados. En 1988 se prevé
£ que su participacidn deberd concentrarse en los tipos de carga y en las -




distancias para las cuales resulta mas eficiente, disminuyendo su participa
cifn porcentual al 68,2% de los 466.4 millones de toneladas previstos, para
1o ciial deberd crecer su capacidad a un 3.8% anual.

En el movimiento internacional de carga Ta situacidn es similar, la parti-
cipacidn porcentual de este subsistema disminuird del 6.2% al 5.7% en el -
perfodo considerado, 1o que representa 9.9 millones de toneladas en 1988,

Respecto al movimiento interurbano de pasajeros, el autotransporte {en es-
te mismo concepto consideraremos al automdvil) contribuy6 en 1984 con --
2 244 millones de pasajeras, 1o que representd el 97.8% de) total, En 1988
se conservard el porcentaje de participacion sobre los 3 195,8 miilones de
pasajeros previstos, lo que representa una tasa de crecimiento de 8.63% -
anual, -En este rengldn, el aumento en Jos precios de la gasolina entre --
otros factores, desalentard paulatinamente el uso del automdvil para incre
mentar el de autobuses interurbanos. Con base en estos datos el equipo de
pasajeros deberd crecer al 5% anual para 1legar a 134 camiones y 37 000 -
autobuses en 1988, '

La infraestructura carretera nacional deberd estar preparada para atender -
Tos vollmenes de trdfico que 1os aumentos en Yos movimientos de carga y pa-
sajeros exfgiran, Estos aumentos en Tos niveles de trifico en algunos cami-
nos o tramos, determinan la necesidad de efectuar en éstos modernizaciones

o ampliaciones, algunas de las cuales se encuentran ya en proceso como en -
los caminos:,Guada1ajara-Manzanillo, Irapuato-lLefn, Querétaro-San Luis Poto
sf. Las carreteras Guadalajara-Agua;ca1ientes, Coatzacoalcos-Cdrdenas, Méri
da-Progreso serdn ampliadas a_cuétro carriles, Entre las obras nuevas en ma
~ teria de carreteras troncales, destacan los ejes Chihuahua-Hermosillo, Chi-
huahua-Culiacdn y Ya carretera fronteriza del sur, Las carreteras alimenta-
doras se incrementardn durante el perfodo en 7 600 km. de los cuales 6 00O

corresponden a las Juntas Locales de Caminos,

La longitud de caminos ruraleé que se construirs durante el perfodo es de - -
20 500 km. con 1o que el total de esta red en 1988 serd de mas de 105 000 -
km. :



E1 Gasto Piblico previsto para el subsector carretero en el perfodo 1984--

1988 son 867 000 millones de pesos, correspondiendo 85 500 a Gasto Corrien
te (Regulacidon y fomento, Administracién, etc.) y 762 100 a inversién pro-

piamente, de 8stos se destinardn 556 400 a carreteras troncales, 38 800 a -
alimentadoras y 146 500 a Caminos Rurales.

GASTO PUBLICO 1984-1988-SUBSECTOR CARRETERD
(MiTes de Millones de pesos)

CONCEPTO $ %
GASTO CORRIENTE 85.5 10
Regulacién y Fomento 20.4 2
Carreteras Troncales .
INVERSION ]| Carreteras Alimentadoras Sgg'g 62
Caminos Rurales 146.5 | 17
GASTO  TOTAL 847.6 100

En el capTtuTo anterior se destaco la importancia de las carreteras y par-
ticularmente de las alimentadoras y de los caminos rurales para el desarro- -
‘11o.regional, Sin embargo la distribucion de 1a inversidn aparentemente es

discordante con este prepésito. Tomando en cuenta los proyectos de infraes-

tructura estratégicos para el subsistema carretero, la modernizacion de 1la

red bdsica y 1a ampliacién de caminos de cuota ocupardn el 27% de los recur

sos, destindndose el 30% a proyectos de integracifn regional (Chihuahua-Her

mosillo, Chihuahua-Culiacdn y Fronterizas del Norte y del Sur) y a l1a amplfg
cién de la red rural y finalmente a la conservacién de la red se dedica el

439,

Estos nimeros indican la intencién de equilibrar el crecimiento de Ta red: -
troncal, con las carreteras alimentadoras y la conservacidn.

f). Importancia de la Conservacidn,

" La historia de los modos de transporte en nuestro pais nos enseﬁé el paula-
tino crecimiento que ha tenido hasta lograr la infraestructura actual, 'sin'fv;




embargo todo 1o construido hasta el momento requiere de mantenimiento para
que su operacign mantenga Tos niveles para To cual fueron planeados, pro--
yectados y construidos. A las acciones que se realizan con este fin, se -
Tes conoce genéricamente con el nombre de conservacidn,

Por otra parte, el desarrollo tecnolégico de los medios de transporte ha - -
hecho que éstos exijan cambios en algunas de las caracteristicas con las -
cuales en otros tiempos se disefid la infraestructura necesaria para su de-
sarrollo, Esto ocasiona que ésta deba adaptarse a las nuevas necesidades,
stendo abjeto de modernizaciones, ampliaciones o reconstrucciones. Concre-
tamente en materia de infraestructura carretera y en particular a la esta-
tal, las edades de esta red que se muestran en la tabla 2.1, pueden dar --
una idea de ja magnitud que este probiema puede tener. La conservacidn, en
_tendida como el conjunto de acciones que se ejecutan para que una obra pug
da mantener su operacidn con seguridad y eficiencia tal que cumpla con los
abtjetivos para los cuales fue creada, constituye en este momento una prio
‘ridad impostergable.

La asignacifn de recursos a programas de construccién o conservacién, debe
ser objeto de un cuidadose andlisis. Indudabliemente, las primeras son moti

vo de prestigio para un régimen, sin embargo ésto ha provocado que se haya
desatendido la calidad de la infraestructura existente, sin embargo, re---
cientes estud1os han demostrado que el mantenimiento de infraestructura en
dptimas condiciones ha tenido tasas de rentabilidad altas, incluso superig
res a aquellas en inversidn en obras nuevas. En materia de caminos, €1 --
~ XVII Congreso Mundial de Carreteras manifestd lo siguiente: “Cuestifn V.- -
" Informe General e Informe del Comité, pérrafo VII {conservacidn):

Métodas perfeccionados de evaluacidn de las ventajas econdmicas de la con--

i servac1on de carreteras permiten a. Tos economistas demostrar que es pos1b1e

obtener tasas de rentabilidad muy e1evadas sobre proyectos de conservac1on ‘
de carreteras en 1as situaciones de l0s pafses en vias de desarrolio. Estas»
tasas son muy superiores a las que se obtienen generalmente a partir de pro”
yectos tipicos de construcciones nuevas de carreteras".



_ EDAD LONGITUD LONGITUD *
ANo {AROS) | consTRuioa % ACUMULADA |acu
LKM.)

L MAS DE
HASTA 1933 50 1823 L) 1823 L]
HASTA 1945 | 40 - 80 6737 14 8580 18
HASTA 1933 | 30 - 40 3482 8 12042 26
HASTA 1965 | 20 - 30 23489 30 38021 s
HASTA 1870 | 15 =20 8716 12 a1z1r 87
MENOS DE
HASTA 1988 ¥ 5439 12 A667T86 100
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CAPITULO III

LOS PROGRAMAS CARRETEROS. PROBLEMAS EN LA MINISTRACION
- DE RECURSOS.

. La construccion y conservacidn de caminos en nuestro pafs estd prdcticamen-
té'reétringida.al Gobierno y concretamente, bajo el esquema de la actual -
-.administracion, ala Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Existen -
tﬁhbién diversos caminos construfdos y eventualmente conservados por otras

dependencias (PEMEX, CFE, SARH. etc.) e incluso por particulares, algunos -
_ de Tos cuales deben considerarse como parte de la infraestructura de una re
gion Sin embargo éstos cumplen con funciones especificas de servicio a --

quienes los construyen, por lo cual la mayor parte de Tas veces constituyen' g

brechas mejoradas y su magnltud en 1a red de caminos nacional no es signifi
‘cante.

“La Ley Orgénica de Ta Administracion Piblica Federal, en su artfeulo 36, -
fracciones XXI y XXII sefiala To siguiente: S :

“Art, 36. A la Secretaria de Comunicaciones y Trgnsporte5~qorresf- SN
ponde'e] despacho de los siguientes asuntos: ... : o

XXI - Construzr y conservar Ios caminos y puentes federales, 1nc1u.,,”?ﬁ

" so los 1nternac1ona1es e




XXI1.- Construir y conservar caminos y puentes en cooperacion con
Tos gobiernos de las entidades federativas, con los municipios y con los --

s, - particulares,’

A To. Targo de 1a historia nacional, se ha dado importancia a la coordina---
cidn entre las distintas instancias del gobierno, es decir, entre los go---
biernos federal, estatal y municipal. Actualmente, el mecanismo que promue-
ve dicha coordinacidn y cuyo propésito fundamental es propiciar el desarro-
110 integral del pais, recibe el nombre de Convenio Unico.de Desarrollo. En
&ste se establecen los compromisos especificos que 1levardn a cabo los Eje-
cutivas Federal y Estatales para apoyar y ejecutar diversos programas en -
los estados.

E1 Convenio Unico de Desarrollo 1984 incluye los 1lamados Programas de Desa
rrollo Regional (PDR), mediante los cuales se transfieren recursos a los es
tados para su operacion regional. Estos programas corresponden a la ante---
riormente citada necesidad de evitar la dupiicacidn de esfuerzos y coordi--
nar las acciones entre Ta Federacién, los estados y los municipios. -

Los Programas de Desarrollo Regicnal incluyen, a su vez, cuatro tipos de -
programas:

1.~ Programas Productivos: Su prop6sito es impulsar el desarrollo
regional autosostenido por medio de inversién destinada a la -
produccidn principalmente de bienes bdsicos.

2.- Programas de Infraestructura Bisica de Apoyo: Su finalidad es
dotar a las comunidades de Jos servicios de electrificacién, -
carreteras, caminos rurales, etc. que apoyen las actividades - -
comerciales y productivas para permitir Iajtomunicacién'efi---
clente y oportuna entre las regiones, ;

.- Programas de Infraestructura para el Desarrollo Social: Desti;
" nados a dotar de servicios a 1a comunidad:yural y urbana y ga-
“rantizar el bienestar en materia de nutr1c1on, seguridad §0===

- cial, asistencia médica, etc. ’
4.-‘Programas de Coordinacion Especial: Permiten optimizar 1os -



recursos para realizar acciones que apoyen 1os planes y progra
mas de desarrollo estatal.

La construccidn y conservacidn de carreteras quedan por lo tanto incluidas

dentro de los Programas de Infraestructura Bisica de Apoyo. Los Programas -
de Desarrollo Regional han sido operados bajo la normatividad del Manual -
Unico de Operacidn de Tos PDR, Ta cual pese a los esfuerzos y buena disposi
cidn de las entidades involucradas, ha evidenciado ciertas deficiencias que
se traducen en dificultades para ejercer el presupuesto asignado a cada una
de las regiones.

Antes de describir cuil ha sido el procedimiento de operacibn de los progra
mas citados anteriormente, debe indicarse cuiles son las dependencias que -
participan en el proceso, empezando por aquellas que han sido directamente
afectadas por tales def1c1enc1as

3.1 Organismos involucrados en los Programas Carreteros inclufdos en -
PDR

3.1.1.- Las Juntas Locales de Caminos. .
- Como se citd anteriormente el 22 de diciembre de 1932, por medio ~
- de un acuerdo presidencial se dispuso que la Federacién ayudara a los esta-
dos en la construccidn de caminos. E1 régimen cooperativo para el financia-
miento de la construccién de carreteras establecido por este acuerdo, se -

~ hizo Ley el 20 de abril de 1934, fecha en que se expidi6 la Ley sobre Cons-

truccion de Caminos en Cooperacion con los Estados, l1a cual sefiala como uno ,‘
. de Tos requisitos para la jmparticién de la ayuda federal, la integracidn -
de una Junta Local de Caminos encargada de dirigir las obras y administrar '
el fondo cooperativo producto de 1as aportaciones de la Federacidn y el Es-
tado al 50% o de la Federacidn, el Estado y los Particulares a! 33%, en su

caso. El presidente de la cita Junta es el Gobernador del Estado y-1a direc
cion técnica y administrativa queda a cargo de un Representante de la Secre

* tarfa de Comunicaciones y Obras Pdblicas (actualmente de la Secretarfa de. -
Comunicaciones y Transportes). A partir del citado afio, las Juntas Locales '
de Caminos han funcionado ininterrumpidamente en los treinta y ‘un estados.



Las Juntas Locales de Caminos son organismos oficiales estatales encargados
de 1a planeacidn, proyecto, construccidn, conservacidn y reconstruccion de

caminos en cada estado. Ademds del Gobernador Constitucional del Estado y -
del Representante de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, partici
pan en la dJunta los representantes de los sectores mds afines a los proble-
mas de comunicacion (Camaras Locales de Comercio y de Transportes).

Con la participacién de ambos érdenes de gobierno, 1as Juntas constituyen -
organismos autosuficientes que manejan su patrimonio, el 1lamado Fondo Coo-
perativo, La relacidn entre las Juntas Locales de Caminos y la SCT se mues-
tra en la figura 3-1. ’

3.1.2,- La Direccion General de Carreteras en Cooperacidn.

Para atender la construccion de carreteras en cooperacion con los estados -

. .dniciada a partir del acuerdo mencionado, se cred dentro del Departamento -
‘jde Proyectos y Construccidn de Ta Direccién Nacional de Caminos una Seccidn
- de Cooperacidn, que el lo. de enero de 1934 alcanzd la jerarquia de Departa -

-mento’ de Cooperacidn con los Estados. Con este rango funcioné hasta 1959,

‘A1,desaparecer 1a Direccion Nacional de Caminos, las tareas que.tenfa enco-

mendadas se distribuyeron entre diversoé“ofganismos de nueva creacidn, co--
respondiendo a la Direccidn General de Carreteras en Cooperacién (DGCC) la
atencion de Tos asuntos relacionados con la construccidn y conservacion de
carreteras en cooperacion con Jos estados. Esta Direccidn operd inicialmen-
te en el organigrama de 1a Secretaria de Comunicaciones y Obras piblicas, -

posteriormente, a partir de 1959 ‘en que ésta se fracciond, pasé a formar -

" parte de la Secretaria de Obras Piblicas. En 1976 se integré a la Secreta--

rfa de Asentamientos Humanos y Obras Piblicas y a partir de 1982 forma par-

te de Comunicaciones y Transportes,

En la operacion de los Programas de Desarrollo Regional, las Juntas Locales

~ de Caminos participan como entidades ejecutoras de cardcter estatal, suje---

“tdndose a 10 indicado en el Manual de Operacién de los POR. Por su parte la

Secretarfa de Comunicaciones y Transportes a través de la DGCC participa -
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como dependencia federal normativa, apoyando y asesorando a las Juntas en -
materia tanto técnica como administrativa.

3.2, Operacion de los Programas Carreteros incluidos en los Programas d¢
Desarrollo Regional,-

" Como anteriormente se menciond, la conservacidn y construccion de las carve
teras estatales se sujeta a las disposiciones del Manual Unice de Operacidn
de Tos Programas de Desarrollo Regional. En éste se sefialan Tas normas y -
procedimientos que deberdn seguirse tanto para la planeacion de proyectos y
su programacion y presupuestacién como para poder disponer de recursos fi--
nancieros. ‘

E1 manual define objetivos, lineamientos y procedimientos para la. integra--
cién y presentacion al Ejecutivo Federal de las propuestas de inversifn, -
. gasto y financiamiento federales de alcance estatal, que incluyen al Progra
ma Normal y a los Programas de Desarrollo Regional considerados en el Conve
nio Unico de Desarrollo. - Ry

En materia de planeacion, las entidades federativas elaboran su propuesta -
anual de inversign en el senc de los Comités de Planeacion del Desarrollo -
Estatal (COPLADES), propuesta que deberd representar una sintesis de.las ne
cesidades de Ta poblacidn. Los COPLADES son organismos que cuentan con re--
presentantes del Gobierno Federal, Estatal y Municipal y tienen 1a misifn - .
“de coordinar las decisiones de la inversidn piblica. Su funcién es también
recoger las demandas de la sociedad y encauzar las inversiones hacia la sa-
tisfaccidn de éstas.

E1 proceso de programacidn-presupuestacidn de los Programas de Desarrollo -
Regional determina las acciones y metas que deberdn cumplirse en el siguien-

te ejercicio presupuestario, estableciendo la asignacién de recursos (huma--- -
nos, materiales, financieros y tecnoldgicos en su caso) y determinando las - =

actividades que realizaran los gobiernos Federal y Estatal. El procedimiento'>
incluye cinco etapas sucesivas: : S '



1. Formulacion e integracion de la propuesta anual de inversidn -
por subregion. 7

2. Revisidn y ajuste de 1a propuesta anual de inversifn por subre
gidn

3. Dictamen de factibilidad por paquete programitico subregional

4. Autorizacidn de los recursos federales

5. Aprobacién para la ejecucidn de obras.

Las dos primeras fases de proceso se realizan en los COPLADES, correspon---
diendo las tres siguientes a la Secretaria de Programacidn y Presupuesto. A
través de las Delegaciones Regionales de esta dependencia se emiten los dic
témenes de factibilidad, y en caso de ser éstos aprobatorize la Direccidn -
General de Programacidn y Presupuesto Regional autoriza los recirsos fede-
rales. Posteriormente, las mismas Delegaciones Ragionales waitirdn las apro
baciones a nivel de obra. E1 procedimiento aercrzl del procesc de Frograme-
cion-Tresupuestacion se resume en la fic. 3-2.

3.2.1 La miristracidn de recurscs a 1os Prograras de Deszrrollo Reqional.

La palabra ministracién (det lat. ministrare) se refierc al suministro o en
trega de un bien. Por otra parte, al tratar de recurses, se sobreentendord -
que Unicamente se toman en cuenta los recursos financieros. De esta forma a
continuacion se presenta el procedimiento mediante el cual el gobierny fede
ral suministra los recursos financieros a las dependencias encargadas de la
ejecucion de pfogramas y/0 obras,

Este procedimiento se inicia al selicitarse la apertura de crédito por el -
15% del techo financierc por parte de la Direccidn de Qperacidn Regional -
de la SPP, la cual formula esta solicitud a la Direccidn de Apoyos Financie
ros y Presupuestc Regicnal y ésta a su vez solicita autorizacion a la Di--
reccidn General de Programacidn y Presupuesto Regional (DGPPR), ambas pertc
necientes también a la SPP, La DGPPR autoriza esta solicitud y la turma a
la Tesorerfa de la Federacidn para que la comunique al Banco de México y -
éste, a su vez, informe sobre la situacién de fondos para los Programas  de
Desarrollo Regional a. la misma Tesorerfa, que dard respuesta a la Secreta--
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FIG. 3.2.- Proceso de Programacidn-Presupuestacibn de acuerdo al Manual
i ?g;go de Operacidn de Tos Programas de Desarrollo Regional -
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taria de Programacién y Presupuyesto. Al recibir Ja informacién sobre la si-
tuacidon de fondos, se elabora en la Direccidn de Apoyos Financieros y Presu
puesto Regional un oficio solicitando 1a afectacidn presupuestaria. Esta -
afectacion es nuevamente autorizada por la Direccidn General de Programa---
cidn y Presupuesto Regional. Una vez autorizada, la Direccién de Apoyos Fi-
nancieros y Presupuesto Regional elabora una Orden de Pago que turna a la -
Direccidn General de Programacifn y Presupuesto.

Cuando el Gobierno del Estado recibe comunicacién de la Tesoreria de la Fe-
deracion sobre 1a situacidn de. fondos en los Programas de Desarrollo Regio-
nal con base en la documentacién comprobatoria de gasto que le ha presenta-
do la dependencia o entidad ejecutora, elabora una Autorizacion de Pago y ~
Ta presenta a 1a Delegacion Regional de la SPP para su aprobacidn. Esta re-
visa dicha Autorizacion de Pago y si es correcta, l1a aprueba. En caso de -
que presente anomalias, se devuelve al Gobierno del Estado para su rectifi-
cacidn. Ya aprobada, el Gobierno del Estado 1a distribuye enviando copias -
a la dependencia o entidad ejecutora estatal o federal, a la misma Delega--
¢idn Regional de la SPP, a la Tesoreria de la Federacién y al propio benefi
ciario.

Para continuar mensualmente la radicacién de fondos, el estado solicitard a
1a Delegacidn Regional una nueva radicacion de fondos mediante un oficio -
que deberd ir acompaflado de la Conciliacidn Bancaria Mensual, del Informe -
de Avances Fisico-Financiero del mes anterior y del Informe Mensual de las
Autorizaciones de Pago 1iberadas por programa de las dependencias y entida-
des ejecutoras federales y estatales, La Delegacidn Regional analizard en--
tonces 1a solicitud y de proceder 1a remitird a la-Direccidn de Operacidn -

- Regional junto con el corte mensual de 1a inversion autorizada, aprobada y
ejercida. Esta revisard la solicitud y la enviard a 1a Direccion de Apoyos
Financieros y Presupuesto Regional para que solicite a 1a Tesorerfa de la -
Federacidon nueva apertura de crédito, De esta manera se da inicio nuevamen-
te al procedimiento para que tenga lugar una nueva ministracidn.

Todo este procedimiento de ministracion y liberacifn de recursos se muestra’
mediante un diagrama de flujo en la fig. 3.3. ‘

L&
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E1 mismo Manual de Operacidn establece los 1ineamientos que deberédn obser--
varse en materia de modificaciones presupuestarias {traspasos, cancelacio--
nes, ampliaciones 1iquidas o cambios en las metas programadas), las cuales
constituyen una forma excepcional de adecuacion o modificacidn en los mon--
tos y metas de los proyectos aprobados que son originadas por razones socia
les o de cardcter técnico.

Finalmente se sefiala que el ejercicio presupuestario estard regulado en to-
do caso por la Ley y Reglamento de Obras Pdblicas y por 1a Ley de Presupues
to, Contabilidad y Gasto Piblico Federal. Este capitulo prevé la formacidn
de un Fondo Rotatorio, el cual es un retiro en efectivo que hardn aquellas
dependencias ejecutoras con fuertes requerimentos de liquidez para realizar
pagos. E1 monto de este fondo para 1984 fue de $ 500 000 y no podia desti--
narse a adquisiciones cuyo importe fuera mayor de $ 100 000.

De esta forma se resume el marco normativo bajo el cual han operado los Pro
gramas de Desarrolio Regional. La construccién y conservacidn de carreteras
estatales ven sujeta parcialmente su operacidn a estos 1ineamientos.

Debe aclararse porqué se dice parcialmente. Como se menciond anteriormente

al explicar la organizacién de las Juntas Locales de Caminos, los recursos

financieros para la conservacidn y construccion de las carreteras estatales
son aportados en partes iguales por la Federacion y los gobiernos de cada -
estado, y por ello las normas indicadas a 1o Targo de este capitulo se apli
can Gnicamente a la parte federal de 1os recursos, Este hecho ha sido en -
cierto modo benéfico para 1a conservacién de la red estatal de:carreteras,-
ya que salvo ciertas excepciones, no se ha visto suspendida 1a ministracion
de recursos en forma absoluta, pues en algqunos casos, al no recibirse opor-
tunamente los fondos federales, Tos gobiernos estatales han entregado su -
. correspondiente 50% y con estos fondos, operan las juntas hasta que reciben

1a parte federal, ‘ '

Sin embarge, esto implica un cierto costo adicional para quien realiza la --
primera ministracidn, pero 1a evaluacion de estos costos es materia del Ca-
pitulo V. Por ahora solo citaremos algunos de los resultados paralelos que



se han observado, y cuya presencia advirtid en su momento la necesidad de -
disefar un sistema alternativo para la ministracién.

3.2,2  Problemas que se han presentado bajo el actual sistema de ministra-
cion.

Como se menciond con anterioridad, durante 1984 las Juntas Locales de Cami-
nos se enfrentaron a serias dificultades para su operacion, que en diversas
ocasiones se hicieron del conocimiento de la Direccidn General de Carrete--
ras en Cooperacidon, dependencia federal normativa de los programas carrete-
ros y cuya relacion con las JLC fue también explicada anteriormente. De =~ ~
igual manera se informd de estos problemas a l1os gobiernos estatales y a -
las Delegaciones Regionales de la S.P.P.

E1 andlisis de 1os procedimientos, lineamientos y normas establecides en el
Manual Unico de Operacidn de los Programas de Desarrollo Regional 1984 y el
de las causas de las dificultades observadas, ha permitido identificar las
disposiciones e indicaciones que se consideran criticas y que dada la natu-
raleza del trabajo que realizan las juntas locales, resultan inoperantes.

CronolGgicamente hablando, el camino es el primer elemento de apoyo para el
desarrollo de una regién. Posteriormente se complementard la infraestructu-
ra regional con otros servicios: abastecimiento de agua potable, energia -
eléctrica, alcantarillado, servicios educativos, comunicaciones, etc, De es
ta forma, la construccidn de un camino se desarrolla con frecuencia en re--
-giones aisladas, en donde.no es posible sujetar las actividades a normas -
~ extremadamente rigidas. Este es el caso de los trabajos que se realizan par
ticularmente en las residencias y en los frentes de obra,

Anteriofmente se afirmé que cada junta constituye un caso particular con -
dificultades especiales. Podria ofrecerse una extensa lista de los obstdcu-
10s a que se han enfrentado cada una de ellas, sin embargo, por estar suje-
tas todas a la misma normatividad ha sido posible identificar problemas ge-
nerales qué se agrupan como sigue: ' '



A) Gasto Corriente ¢ de Administracidn,
B) Conservacifn

A) Gasto Corriente o de Administracidn.

En este concepto, los procedimientos para la liberacidn de recursos han en-
frentado a las Juntas a situaciones especialmente delicadas. La inoportuna

entrega de los recursos federales les impide Tiquidar a tiempo los sueldos

de sus trabajadores 1o que ha ocasionado serios problemas laborales..Para -
solucionar temporalmente estos problemas se ha gestionado dol gobierno es--
tatal una aportacidn anticipada que se destina al pago de sueldos y que se

toma a cuenta del cincuenta por ciento que le corresponde aportar para las
cbras. En casos extremos se recurrié a financiamiento bancario con altos -
intereses.

Por otra parte, las JLC son sancionadas con frecuencia por la Secretaria de
Hacienda y Crédito Pablico, por el INFONAVIT y el ISSSTE por no entregar -
oportunamente los impuestos y Tas cuotas a estos d1timos organismos. Cabe -
sefialar que estos gravamenes no 1legan a estar en poder de las Juntas, ya -
que son retenidos por el banco corresponsal para ser entregados a los acree
dores. Sin embargo, &sto ha sido un probiema de operacion que no ha sido -
resuelto, Los recargos y multas representan gastos que no son comprobables,
al no estar presupuestados. La responsabilidad en todo caso recae en la -~
Junta local.

Existe ademds poca posibilidad de efectuar traspasos sobre partidas presu--
puestarias establecidas como pronésticos, 1o que imposibilita cubrir gastos
extraordinarios generados por necesidades de trabajo, tales como tiempo ex-
. tra, incrementos en los precios de materiales, etc.

Como resultado de lo anterior, en diciembre de 1984 las Juntas aplicaron en
su éonjuﬁto solo el 80 % de los recursos asignados, Los recurses no ejerci-
dos-en este rubro al finalizar el afio deben ser reintegrados, 1o que trae -
problemas a las Juntas, ya que genefa]mente corresponden a documentacjén -
que en esa fecha no ha sido aprobada. Posteriormente se presentan los pro--




blemas citados con SHCP, INFONAVIT y el ISSSTE,
B) Conservacidn.

Los gastos de conservacion, al igual que los de administracidn, revisten ca
rdcter sistemidtico y permanente. La red estatal de carreteras cuenta actual
mente con 46676 km., cuyo valor actual se estima en aproximadamente ------
759 000 millones de pesos.

Para la conservacion adecuada de un camino se requieren recursos materiales,
humanos y financieros que deben suministrarse continuamente., En 1984 la red
estatal en conservacion sufrid un notable deterioro al no satisfacerse esta
condicion. Seglin calificacion realizada, el deterioro representd un decre-
mento de 55 puntos.

Las normas y Tineamientos para las adquisiciones que establece el manual -
han obstaculizado tanto a Ta conservacidn como a Ta construccidn por admi--
nistracidn, por los siguientes motivos:
En primer lugar, las Juntas no cuentan con un minimo de liquidez para efec-~
tuar sus operaciones. El procedimiento de adquisiciones requiere de muy lar
go tiempo para que se liberen las autorizaciones de pago, lo que ha provoca
do desconfianza de algunos comerciantes que han suspendido el crédito a las
Juntas, Para evitarlo, &stas se han visto obligadas a solicitar una factura
cidn anticipada, dando lugar a mala interpretacion del proveedor y dejdndo-
las en situacidn critica en caso de auditoria. Ademis, vista la demora en -
el pago, el proveedor incrementa sus precios, considerando tanto el valor -
del producto como el del dinero en tanto se liquiden sus facturas.

La compra de asfaltos resulta un problema de primera importancia, pues ade-
mds del tiempo necesario para disponer de recursos financieros, debe consi-
derarse que en nuestro pais actualmente sGlo existe un centro productor que

" cumple con las Normas de Calidad de la SCT: la refineria de Ciudad Madero,-

Tams, E problema de produccién y transporte de asfalto, unido al retraso -
en su pago, hace sumamente diffcil el disponer de este producto con oportu-
“nidad, ‘



La adquisicién de otros materiales, tales como agregados pétreos,pintura, -
sefiales, etc... ha sufrido las mismas demoras. La dificultad para adquirir
refacciones de maquinaria y equipo hacen que con frecuencia &stos permanez-
can ociosos. ’

Para evitar estas contingencias y dar fluidez en los pagos, el manual prevé
Ta construccidn de un fondo rotatorio, cuyas caracteristicas se explicaron
anteriormente, Sin embargo, este fondo ha resultadc insuficiente y no cum--
ple con 1os objetivos para los que fue creado, pues su reposicion Se hace -
mediante el mismo sistema de Autorizaciones de Pago que 1e hace perder ---
efectividad después de un cierto nimero de operaciones.

Por todo lo anterior, el subprograma de conservacién ha resentido los si---
guientes efectos negativos:

1.~ Al 31 de diciembre, las juntas ejercieron sdlo el 84% de -
10s recursos asignados. En 1983, el porcentaje ejercido a
1a misma fecha fue de 90%.

2,- Al 30 de abril de 1983, se habfa autorizado el 99% de los
recursos. En 1984, a 1a misma fecha, sélo se autoriz6 el -
87%.

3.~ Los recursos autorizados para 1984, de los que al final -
del afio sblo se ejercid el 87%, se siguen aplicando por 1o
que al 30 de junio de 1985 se ejercid el 93%.




CAPITULO 1V

PROPUESTAS DE MODIFICACION AL PROCENIMIENTO DE
MINISTRACION DE RECURSOS.

E1 capftulo anterior evidencia la necesidad de mejorar el sistema mediante
e]_cual las. JLC reciben de la federacién su aportacion financiera para la
construccion y conservacion de las carreteras estatales.

E1 objetivo del presente capitulo es precisamente describir un sistema de
ministracion que mejore la eficiencia tanto de Jos flujos de la informa---
cién.neéesaria:para la adjudicacidn de recursos a un determinado proyecto,
como de aquella indispensable para la aprobacién de Jos mismos.

Los proyectos carreteros no pueden ser sometidos a estructuras administra-

' : tivas rigidas. Las entidades ejecutoras responsables de 1a obra (construc-. - -

cién o conservacidn) deben estar dotadas de cierta autonomfa que les permi '
ta resporder eficientemente a las necesidades surgidas durante la realiza-

cidn del proyecto{ No se pretende con ésto eludir el necesario control .pre o

,:supuestario'de‘las dependencias centrales, sino dotar a las entidades eJe47 :
cutoras- de capacidad de respuesta a las condiciones de un medio ambiente - -
fisico y social sumamente variable. :




Acorde con estas neceéidades, se presenta a continuaci6n un sistema de mi~
nistracién que se ha denominado Propuesta de Modificacidn, cuya evaluacién
comparativa respecto al sistema en operacidn serd objeto del capitulo V.

4.1,~- Propuesta de Modificacidn en 1a Ministracidn,

La Secretarfa de Programacién y Presupuesto a través de 1a Direc--
cion General de Programacion y Presupueste Regional es 13 encarga-
dé de autorizar los recursos federales para los programas carrete-
ros incluidos en los Programas de Desarrollo Regional e informar -
de esta autorizacidn a los Gobiernos estatales. Una vez cumplido -
1o anterior, el Gobierno del Estado informard a la Junta Local de
Caminos, la cual habrd decidido con antelacion las obras y activi-
‘dades por realizarse en cada uno de los perfodos mensuales del afio
siguiente. Para efectuar esta programacion de proyectos, obras y -~
actividades, las dependencias ejecutoras partirdn de la considera-
cidn del piso financiero, que en términos generales es el minimo -
probable de recursos monetarios que se destinarin a Yos programas.
En el sistema anterior se requeria que antes de elaborar cualquier
propuesta de inversidn, el organismo ejecutor conociera el techo -~
financiero, sin embargo, para 1985, se introdujo el concepto de. -
*piso Financiero" que en monto corresponde al Techo Financiero del

afio anterior, De esta manera se elaborardn propuestas de inversin
conservadoras respecto al monta de recursos; evitando esfuerzos -
inecesarios en la elaboracion de propuestas y en su programacidn,

Cuando 1a dependencia ejecutora reciba.-la informacion de los recur
sos asignados estard en posibilidad de elaborar una proposicién de
‘Programa Calendarizado para la Ministracidn de Recursos y de pre«.
sentarla tanto a las autoridades del gobierno estatal, como a la -

. Delegacign Regional de la Secretaria de Programatién y Presupuesto,
quienes la analizardn y revisarin junto con las justificaciones -
técnicas que se anexardn en caso de ser necesarias,

Como ejemplo de una justificacidn necesaria se menciona el caso de



la adquisicion de asfaltos, los cuales serdn utilizados precisamente
en cierta época del afo, por 1o que considerando el tiempo necesario
para su transporte, deben ser adquiridos y almacenados oportunamente
de manera que se garantice su existencia cuando sean requeridos.

Tanto el Gobierno del Estado como la Delegacion Regional de la Se--
cretaria de Programacidn y Presupuesto analizardn la factibilidad -
de la propuesta de Programa Calendarizado de acuerdo con la disponi
bilidad de recursos. En caso de que se originen observaciones,se le
comunicardn a la Junta Local de Caminos para que realice 1os ajus--
tes necesarios. Obviamente esto podrd ser motive de negociaciones -
que podrian alargar el lapso entre la primera propuesta y su aproba
cién, Sin embargo, si éstas negociaciones se desarrollan antes de -
iniciarse el ejercicio del afio, no incrementardn los costos. Necesa
riamente, la propuesta deberd ser autorizada con suficiente antici-

pacion para que al iniciarse el aifio las dependencias cuenten con -
© recursos.

Cuando haya sido aprobada la propuesta de calendario, la delegacidn
regional de la Secretaria de Programacién y Presupuesto enviard co-
pias de ésta al Banco Corresponsal y a su administracion central, -
para que se realicen los trdmites necesarios que garanticen que el
banco disponga de recursos en las fechas indicadas.

Durante Tos primeros dias de cada mes, la Junta expedird un recibo
‘oficial firmado por el Representante de la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes y por el tesorero de la Junta, el que se en-=
viard al representante del gobierno local y a 1a Delegacidn Regio- -
nal de la Secretaria de Programacidn y Presupuesto para que se au-
tdficefi; 1iberacion de los recursos previamente aprobados en el -

~‘progféhé. :

* Durante el mes, la Junta Lacal de Caminos ejercera los recursos de
acuerdo con sus programas, aplicdndoles a la 1iqu1daci6n‘de.1as es
’ timaciones de obras a contrato o de sus propias néminas de progra-




4.2.-

mas de construccidn y conservacidn, disponiendo de los primeros --
diez dias del mes siguiente para reunir la documentacion cemprobato
ria del gasto.

Control Fisico-Financiero.-

Las Juntas Locales de Caminos deberfn reportar al Gobierno del Esta
do y a la Delegacidn Regional de 1a SPP los avances logradoes duran-
te el periodo, tanto fisicamente como en €1 ejercicio del presupues
to asignado a las diversas obras, para 1o cual tomardn como base -
las estimaciones hechas a los contratistas o los reportes presenta-
dos por las residencias en el caso de obras por administracién. EIl
gobierno del estado estard entonces en posibilidad de elaborar un -
reporte estatal de avance fisico-financiero, consistente en un re--
sumen a nivel de dependencia y programas que se enviard a la Delega
cidon Regional de SPP para su posterior concentracion en la adminis-
tracién central de 1a misma Secretaria.

Al .disponer de los recursos sefialados para el mes en el programa ca
lendarizado, 1a Junta Local debera reunir su documentacién comproba
toria de gasto y elaborar sus estados contables y anexos, que com--
prenderdn informacidn sobre:

1.- Existencia de recursos en cuenta de chegues,

2.- Existencia en almacén de bienes de consumo.

3.- Propiedades de 1a Junta,

4.- Pasivos de la Junta.

5.- Patrimonio de la Junta,

6.- Contro) presupuestario del Gasto. ‘

7.- Control del presupuesto autorizado, recibido, ejerci-
do y por ejercer. '

8.- Documentos comprobatorios del gasto anexos a las pdli- '
zas de egreso y de diario,



Los tres primeros de estos anexos se refieren a l1os activos de la -
Junta, es decir a sus propiedades y derechos. En el cuarto anexo, -~
Tos Pasives de la Junta estdn constituidos por todas aquellas obliga
ciones que haya adquirido, tales como documentos por compras a crédi
to. E1 Patrimonio de 1a Junta es equivalente al capital social de --
una empresa privada. Los anexos 6 y 7 estdn relacionados con el con~
trol presupuestario aplicado a las entidades del sector pdblico en--
cargadas de la ejecucién de obras. Los documentos comprobatorios de
gasto, apoyan las variaciones en los Activos y Pasivos de la Junta.

Esta informacidn dard una visién completa de la sftuacidén financiera
de la Junta, asi como del ejercicio y control de 10s recursos, acCu=--
sando el gasto al efectuarse y no cuando se paga y servird asi mismo
para la programacién de acciones y evaluacidn de resultados,

E1 astado financiero deberd presentarse al Gobierno Estatal y a 1la
Delegacion Regional de SPP en los primeros 15 dias del mes siguiente
al que registré el gasto para que presenten las observaciones que -
procedan, las que se comunicaran a la Junta por escrito. La aproba--
cion de un documento (factura, ndmina, etc...) no serd motivo de -
suspensidon en 1a entrega de recursos, pero la Junta deberd descargar
el documento de su estado contable del siguiente mes, hasta que se -
realicen las aclaraciones necesarias. Durante 1984, se presentd el -
caso de que se suspendiera la ministraci6n de recursos debido a la -
no aprobacidn de un documente.

La fig. 4.1 esquematiza mediante un diagrama de flujo el procedi--~
miento que se propone. Sin embargo, el presente andlisis deberd com
pletarse con una evaluacion de los costos en que se incurre al -apli
car cada uno de los sistemas, el existente y el propuesto, la eva--
luacidn y comparacion de l1os costos en ambos sistemas se presenta -
en el Capitulo V. ' ‘
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CAPITULD V

EVALUACION COMPARATIVA DEL COSTO FINANCIERO

5.1 "Evaluacion de proyectos

EY objetivo de la evaluacidn de un proyecto es determinar su rentabilidad, -
es decir, comparar los beneficios que se obtendrdn y los costos en que se in
currird por su realizacidn.y operacidn.

~ 3in embargo, la consideracidn de los beneficios y costos puede variarsi el or
: ganismo eaecutor del proyecto es un organismo privado o piiblico, 1o cual ha
dado origen a dos tipos de evaluacién de proyectos: Evaluacién Fimanciera y
Evaluacidn Econfmica. En el caso de una empresa privada, los beneficios se--
'ran estrictamente monetarios,producto de la diferencia entre ingresos Y gas-
' tqs Para el sector piblico por otro tado, los beneficios pueden incluir no
- solo beneficios monetarios, sino por ejemplo generacidn de empleos, sustitu-

cion de 1mportac10nes, etc... En el caso de los costos, la empresa pablica - .

deberd atender no solo a las erogaciones monetarias sino a aquellos costos -
‘ sociales en que se podria incurrir, tales como impactos ecoldgicos, cambios
fen el uso de 1a tierra, etc..



De esta forma, l1a'evaluacidn financiera busca precisamente determinar la -
rentabilidad financiera del proyecto, a través de conocer el rendimiento
que un proyecto generard sobre el capital del empresario.

La evaluacion econdmica trata de determinar 1a rentabilidad que un proyecto
tendrd para la sociedad: los beneficios y costos (tanto monetarios como de
otro tipo) incidentes sobre la colectividad.

Ahora bien, laevaluacidon de proyectosen forma genérica no tendria sentido -
si no se acepta que el dinero tiene un cierto valor a través del tiempo, vy
por tanto se limitaria a una suma algebraica de costos y beneficios en un -
periodo, por ejemplo 1a vida itil del proyecto, Sin embargo, actualmente la
gran mayoria de la gente acepta que un peso de hoy no es igual a uno de ha-
ce un afio, ni serd 1o mismo dentro de algunos meses. Esta generalizacidn -
del concepto de valor de dinero en el tiempo, se debe mas a la conciencia -
adquirida en torno a la disminucidon del poder adquisitive, que a la capaci-
dad del dinero para aumentar su valor en el tiempo: aidn cuando no existiera
inflacién (posteriormente se explicard este concepto), un peso de hoy no es
igual-a uno de hace un afio, E1 inciso siguiente explica a qué se debe esto.

5.1.1 Valor del dinero en el tiempo.

Cuando un sujeto decide hacer uso de algln bien: edificios, tierra, maquina
ria, etc... asume que naturalmente el uso de dicho bien no serd gratuito, -
sino que tendrd un cierto costo para &1 y que deberd entregar al propieta--
rio de dicho bien, Aln en el caso de que el bien sea propio, el poder adqui ‘
rirlo tuvo naturaimente un costo, asi como también la utilizacién del mismo

En forma similar, el dinero se comporta como los bienes descritos: EV uso -
del dinero cuesta dinero.

Cuando una persona toma Ta decisidn de utilizar un capital, 1o hace porque
‘enCUentra atractivo hacerlo, es decir, su incentivo es el de obfenef una -
utilidad. De esta manera, toda utilizacién de dinero, ‘cuyo motivo sea el in
terés de obtener una utilidad es conocido como "inversifn". Dentro-de la -



“utilidad" que percibe el duefio de un capital se distinguen dos partes:

a) Interés: es el costo propiamente dicho del capitaf
b) Compensacidn por el riesgo de utilizar el capital.

Con respecto al costo del dinero, es decir el inter&s, se puede explicar en
términos de que el dinero, como cualquier bien, se encuentra sujeto a la"ff
oferta y demanda de fondos para inversion..

Para 1a oferta si no existe "interés", no existen incentivos para la inver-
sidn, ' ‘

Para.la demanda, la utilizacidn de dinero-deberd ser 1o suficientemente -
atractiva para compensar el costo del dinero y ademds brindar un excedente.
Esto se puede lograr debido a que los bienes (maquiraria, edificios, carre-
teras, hospitales, etc...) y el dinero son productives.

La segunda parte de la utilidad esperada estd representada por el riesgo =~
que corre el poseedor del dinero al destinarlo a una inversién en particu--
.lar,'ya que al hacérlo se renuncia a otras alternativas y por lo tanto a --
-~ los beneficios que ellas podrian traer, Cualquier poseedor de -capital dispo
ne de distintas oportuhidades de inversi6n, la minima podrfa ser por ejem--
plo el depositar un dinero en una cuenta de ahorros en un banco. De esta -
forma, el inversionista puede.determinar cual es la utilidad minima que es-
pera recibir al utilizar su capital,

En esta forma, cualquier proyecto de inversidn tendrd una recuperacidén, 1a
cual compensa al duefio del dinero tanto por el no usarlo durante un lapso =
._de tiempo, como por el riesgo que estd corriendo al destinarlo a una de sus -

B .falternativas en particular.

5.1.2. valor del dinero para organismos del sector piblico.

E1 dinero con el que el gobierno realiza obras para beneficio de la pobla--

.cién proviene de tres fuentes principales: Impuestos, endeudamiento (inﬁer-




no o externo) y percepciones por bienes producidos o servicios prestados.

En el anterior inciso se enfatizé el hecho de que utilizar dinero cuesta di
nerc. Esto se cumple para cua]quiera que sea el usuario, pablico o privado.
Anteriormente se consideraba que el dinero proveniente de impuestos era --
gratuito y per tanto no requerfa compensacidén por su uso, supboniéndose que
podTa utilizarse en obras de interés social de acuerdo (nicamente con las -
necesidades de la poblacién,

Para determinar el valor que debe asociarse a estos recursos, podemos tomar
dos puntos de vista distintos:

EY primero consiste en aceptar que el dinero que un contribuyente entrega -
al gobierno (en forma de impuestos para la realizacién de obras para la co-
munidad) tiene un cierto valor que podfa determinarse en base al costo de -
oportunidad de los ciudadanos, representado por la minima remuneracién que
esperarfan si no entregaran este dinero al gobierno, Esta recuperacién mini
ma serfan las tasas de interds bancarias, que por 1o tanto representarfan -
la Tasa Interna Minima Atractiva de recuperacidn para cualquier proyecto --
realizado en el pais. Este punto de vista presenta dos inconvenientes: en -
primer luggr, 1os beneficios de un proyecto pdblico no son Onicamente mone-
tarios y ademis incluyen una serie de beneficios y costos indirectos cuya -
identificacién puede resultar sumamente compleja. En segundo lugar, en la -

actualidad las tasas de interés bancarios se han incrementado significativa '

mente debido a diversas razones y han alcanzado niveles en Jos cuales diff-
cilmente un proyecto piblico o privado resultaria rentable,

E1 segundo punto de vista, consiste en considerar que todos los organismos

piiblicos disponen de una serie de alternativas de inversién y de una cierta
cantidad de recursos financieros 1imitados. La asignacién de recursos debe-
rd efectuarse de tal forma que la prioridad sea para aquellos proyectos -
con mayor rentabilidad e ir asignando recursos en forma descendiente de -
acuerdo con dicha rentabilidad. La Gltima alternativa de inversidn a la --
cual se ééignarén recursos determinarfa el valor del dinero para el Ofganii
mo, cualquier proyecto cuya rentabilidad fuera menor o igual se rechézar?a;
Este enfoque es anlicado actualmente en nuestro pafs,por lo que encontra---

. “\K



mos diferencias al analizar los valores del dinero para cada organismo.
5.1.3. Métodos de evaluacidn.

La comparacidn entre alternativas de inversidn requiere que exista a su vez,
la posibilidad de comparar los beneficios y costos. Algunos de los métodos
que se utilizan para ello son los siguientes:

a) Valor Presente Neto (VPN).- Se basa en la transformacién del -
flujo de efectivo del proyecto a su valor presente, tomando en
cuenta la tasa minima atractiva para el inversionista y restar
beneficios y costos. De esta forma, cualquier proyecto cuyo va-
lor presente sea menor o igual a cero, se rechazard.

b) Relacidn Beneficio/Costo (B/C).- Este método requiere al igual
que el anterior, transformar por separado 1os beneficios y cos-
tos del proyecto a sus valores presentes para efectuar el re---
ciente entre ambos. Las alternativas se aceptardn cuando la re-
lacién B/C sea mayor que uno, Para la actualizacion del capital
se utiliza la tasa minima atractiva para el inversionista,

¢) Periddo de Recuperacidn,- Este método define el plazo requerido
para que el flujo de ingresos netos acumulados por una inver---
sidn, sea igual al desembolso que ha tenide.Al igual que en los
dos anteriores, el valor del capital estd dado por la tasa mini
ma atractiva del inversionista.

~-d) Tasa Interna de Rendimiento (TIR).- Dado un flujo de efectivo,-
en el que se sefialan los beneficios y costos a 1o Targo de la -~
vida Gt de un proyecto, es posible determinar a qué ‘tasa de -
rendimiento corresponde dicho flujo. La tasa interna de Rendi;f' o
miento es aquella que hace Que el flujo de efectivo sea igual a

cero en su valor presente,




En el caso del sector piiblico, se ha utilizado otro método basado en “punta
Jje" del proyecto. Este método consiste en asignar puntos a cada proyecto de
- acuerdo a su contribucifn a lograr los objetivos nacionales establecidos en
el Plan Nacional de Desarrollo. Los recursos se asignardn prioritariamente
a aquellos proyectos que logran mayor puntaje. Sin embargo, este método ha

- caido Ultimamente en desuso, siendo sustituido por el uso de la TIR.

Este método es actuaimente el mas utilizado debido a que mediante su uso es
posible comparar directamente cada alternativa de inversidn con la Tasa Mi-
nima Atractiva para el inversionista y comparar 1as alternativas entre sf.

lLas expresiones algebraicas que permitan calcular cada uno de &stos indica

su rentabilidad de un proyecto son ias siguientes:

ven= ) By (1+af - Y ¢y (1)
Asp el
en donde B= Beneficios dal proyecto en el afio i
C= Costos del proyecto en e} afio 1.
n= perfodo considerado en el que el pro
yecto generard beneficios y/o costos.
(p.ej: vida Gti1 del proyecto)
a= tasa de actualizacidn del capital
B/C = _2Bi(1+a)"
Cy (1+a)“

i/

, - . . .

TIR= 2::B1(‘+a) = 2:: C; (1+a)
(£ €er
la TIR seria la tasa de actualizacidn que hace que -~ .
dicha 1igualdad se cumpla. :

,>Fina1mente, el periodo de recuperacién de 1a inversibn, serfa 1a "n" que ha
- ce que: '

Y By (+a) - 2: ¢; (1+a)° =0

[z
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5.2 Consideracidn de los factores que afectan la rentabilidad de un
proyacto, ’

Los proyectos no son entidades aisladas. Se dan en un medio ambiente cuyaé
componentes social, econSmica, financiera y politica son sumamente dindmi--
cas, modificando a través de la vida Gtil del proyecto las caracterfsticas
y tamafio tanto de los costos como de los beneficios.

Supongamos por ejemplo la construccidn de una planta industrial. La evalua-~
cidn del proyecto deberd incorporar las variaciones que se esperan en los ~

Vnrecios de la materia prima, de mano de obra o de indirectos de fabricacifn,

ya que estas modificaciones repercuten directamente sobre los costos de pro
duccién. Los incentivos que pudiera dar el gobierno para la industria { por

“ejemplo a través de reformas fiscales, subsidios,etc...) o bien la decisidn

gubernamental de aumentar las tarifas que por servicios de electricidad, -
agua, etc... son también factores que modifican los costos de la empresa. -
Por otra parte, los beneficios se ven afectados por el precio del producto,
por la expansidn o contraccién del mercado, las decisiones de produccidn de
los competidores, la actitud gubernamental respecto a la entrada de produc-
tos extranjeros similares, etc..

En el Anexo I, se presenta una breve descripcién de la forma en que se con-
sideran en 1a actualidad los costos y beneficios para el caso de proyectos

carreteras. De igual forma que para el anterior ejemplo, en uma carretera -

el aumento del precio de la gasolina, provocara que aumenten los costos de
operacidn, y los ahorros por este concepto, que son en realidad beneficios,
al proyecto, aumentardn, E1 aumento del trdnsito de la carretera incide -
tambi&n tanto en Tos beneficios como en los costos, debido a que debe darse

- mayor mantenimiento.

La éva1uaci6n de un proyecto por lo tanto, debe considerar aquellos factores
que pueden modificar la rentabilidad del mismo. De las expresiones que ante-

. riormente se proporcionaron para actualizar el capital encontramos los prime

ros de estos factores,



La vida Gt17 (n) del proyecto, expresado en afios generalmente y que es el -
periodo durante e] cual se generan beneficios y/o costos significativos.

La tasa de actualizacidn del capital (1), que permite determinar el monto -
actual de los costos y beneficios que generard un proyecto dentro de un --
cierto niimero de afios y que como se dijo anteriormente, estd representada -
por 1a remuneracién por el uso del capital.

Otro factor que debe tomarse en cuenta en el caso de proyectos nuevos, es -
el nimero de afios que tomard su construcci6n. Por otra parte esto es deter-
minante para el inicio de la operacién del proyecto y por otra parte las -
elevadas tasas de actualizacifn del capital Te dan un valor adicional al di
nero durante estos periodos.

Las modificaciones en el poder adquisitivo de 1a moneda (inflacién o defla-
cidn) y el retraso en la entrega de recursos a las entidades responsables -
de la ejecucidn de un proyecto, son dos factores cuya repercusién sobre los
indices de rentabilidad es también determinante, y cuya importancia relati-
va serd demostrada en el presente trabajo mediante un ejemplo.

5.2.1,- La inflacién.-

Inflacion es el nombre con el que se conoce al fenémeno econdémice caracteri
zado por un aumento sustancial y sostenido en el nivel general de precios -
de una economfa.

A pesar de que parece ser un fendmeno econ6mico reciente, los origenes de la
_inflacidn se remontan a épocas muy antiguas , pricticamente desde que empezd
"a utilizar algin producto como unidad monetaria para el intercambio de bie--

nes y/o servicios. La situacidn econdmica mundial en el momento actual pre-

senta 1a inflacion como caracterfstica y particularmente en nuestro pafs, el .

fndice utilizado para su medicién ha alcanzado cifras de dos dfgitos.

“Este fndice de inflacién se obtiene a través del cociente del nivel general
de precios al final de un perfodo entre el nivel general de precios al ini--



La vida dtil (n) del proyecto, expresado en afios generalmente y que es e] -
perfodo durante e} cual se generan beneficios y/o costos significatives.

La tasa de actualizacidn del capital {i), que permite determinar el monto -
actual de los costos y beneficios que generard un proyecto dentro de un --
cierto nimero de afios y que como se dijo anteriormente, estd representada -
por 1a remuneracion por el uso del capital.

Otro factor que debe tomarse en cuenta en el caso de proyectos nuevos, es -
el nGmero de afios que tomard su construccidn. Por otra parte esto es deter-
minante para el inicio de la operacidn del proyecto y por otra parte las -
elevadas tasas de actualizacidn del capital le dan un valor adicional al di
nero durante estos perfodos.

Las modificaciones en el poder adquisitivo de 1a moneda (inflacidn o defla~"
" ¢idn) y el retraso en la entrega de recursos a las entidades responsables -
de 1a ejecucion de un proyecto, son dos factores cuya repercusién sobre los
fndices de rentabilidad es también determinante, y cuya importancia relati-
'va serd demostrada en el presente trabajo mediante un ejemplo.

5.2.1.- La inflacidn.-
inflacién es el nombre con el que se conoce al fendmeno econémico caracteri
zado por un aumento sustancial y sostenido en el nivel general de precios -

de una economia.

A pesar de que parece ser un fendmeno econdmico reciente, los origenes de 1a

~inflacidn se remontan a Epocas muy antiguas , practicamente desde que empezd

"a utilizar algdn producto como unidad monetaria para el intercambio de bie=-
nes y/o servicios, La situacién econdmica mundial en el momento actual pre-
senta la inflacifn como caracterfstica y particularmente en nuestro pafs, el .
fndice utilizado para su medicin ha alcanzado cifras de dos dfgitos.

Este Tndice de inflacidn se obtiene a través del cociente del nivel general
de precios al final de un perfodo entre el nivel general de precios al ini--



+ ¢io del mismo:

f o= p#i L., {a)
P Pn

en donde:

fp= {ndice de inflacidn

Pn+l = nivel general de precios al final del perfodo
Pn = Nivel general de precios al {nicio

La tasa de inflacién se obtiene de 1a siguiente expresidn:

f= (£, -1) 100 e (b)

f=(i'-3%’-1)1oo )

Ahora bien, la expresion del Nivel General de Precios generalmente se reali.
za a través de un indice referido a un afo base. Este Tndice se obtiene de
los precios de un grupo de bienes o servicios que se consideran representa-
tivos de la actividad econdmica de un pais. Por ejemplo, el Indice Nacional
de Precios al Consumidor del Banco de México estd expresado con 1978 como -
afio base y se recopila de 90 000 cotizaciones en treinta y cinco ciudades -
~ sobre los precios de aproximadamente 1200 articulos y servicios.

De esta forma, la tasa de inflacidn anual para el perfodo diciembre a diciém i
bre, 1984 - 1985 se obtendria de la expresidn (c) :

INPC (dic 1984) =  1219.4
INPC - (dic 1985) - 1996.7

= (mﬂ1996-7 - 1) 100 = 63.74%

que: representa la inflacion durante 1985,

- Para el primer trimestre de 1986 podemos obtener 1a inflacién de iguaT forma:




INPC (dic 1985) = 1976.7
INPC (mar 17986) = 2375.4
fe(2375.4~1) 100 = 18,97%

Ahora bien, anteriormente se afirm6 que la inflacin afecta 1a rentabilid d
de un proyecto. Para explicar como es que esto sucede recurriremos al si---
guiente ejemplo: Supongamos que un inversionista decide destinar una cierta
cantidad (Co) a una empresa, la cual pagard transcurrido un plazo (t) dicha
cantidad, mas un precio C que dependeri de la tasa de interés acordada --
(1). EY capital que recibird el inversionista serd por lo tanto:

Cf = Co + &Co
en donde: 4Co = Co x i

»i Cp=Co (1+i)

Supongamos que con Co el inversionista hubiera adguirido al iniciar el pe--
rfodo un detemminado conjunto de producto y que al final puede adquirir exac
tamente Ta misma cantidad ya que el precio de estes articulos aumentd.

Aunque cf es aparentemente mayor que Co, en términos del poder adquisitivo -
(reales) ambas cantidades son idénticas. Esto da origen a que se definan --
dos tasas de rentabilidad de un proyecto:

a) La tasa aparente (ia) que representa lTo que parece generar el -
proyecto. :

b) La tasa real (iy) que toma en cuenta las variaciones en el poder
“adquisitivo de la moneda. ‘

Li relacion entre ambas puede obtenerse de la siguiente expresién:

1+ia
1+ f

. 141, ’ '
e[ -] 100 vree ()

i+ =



A 1a primera se le conoce también comio nominat y a la segunda como neta.

Por ejemplo, si en diciembre de 1984 un individuo decide invertir --caeee-
$ 100,000 en un pagaré con rendimiento 1iquidable al vencimients con una i
(anual) de 65% en plazo trimestral, el monto que recibird al final del pri-
- mer trimestre serd:

¢ = 100 000 (1 + 255 = 5 116,250

§i reinvierte durante Jos tres trimestres restantes, por las expresiones de
" interés compuesto, el Cg después de un afio serd:

Qiéé y % 182.630

C¢ = 700 000 (1 +

que representa la cantidad a su disposicidn al final del ado, el rendimien-
to compuesto {al reinvertir) aparente de Ta inversién es de 82,63%

Sin embargo debido a la tasa de inflaciSn que obtuvimos anteriormente para -
1985 ( f= 63.74%), el rendimiento real de 1a inversidn serd, de acuerdo con
1a expresidn (d): ) .

1 + 0.8263

Ve Tvomm

-1 100 = 11.54%
Como puede observarse ambas son diferentes, por lo que Ja utilizacidn de i,
para evaluar un proyecto Vlevard a resultados errneos ya que:

a) Si existe un proceso inflacionario (1+f) 1.0) se estard so--
brestimando la rentabilidad ) , ‘ .

b) Si existe deflacionario ( 1+f<1.0) Ta rentabilidad del proyec
to estard subestimada.

“Por este motivo la evaluacidn de un proyecto debe realizarse en términos. - =
reales, aunque los flujos de efectivo expresados en base a la tasa de intéf:‘ '

‘ _ 6§5 aparente representan el flujo monetario y resulta pa%ticularmente atil. “ :

para 1a contabilidad de un proyecto. C



5.2,2.~ E} retraso en la ministracién de recursos,

A través de la vida Gti] de un proyecto, hay etapas en las cuales las nece-
sidades de inversion superan a los beneficios que reporta, Para el caso de
caminos esto puede ocurrir, ademis de la etapa de construccion, cuando debe
reconstituirse la superficie de rodamiento o cuando debe reconstruirse.

En estas etapas se presentan fuertes requerimientos de recursos financieros
que deben ser suministrados en forma continua y armdnica con las necesida--
des de inversion. Cuando los recursos no son proporcionados oportunamente -
a las dependencias responsables de la ejecucién del pfoyecto, entonces -
éstas no dispondrdn de la liquidez necesaria para efectuar los pagos a los
contratistas en el momento que se requiere.

En el presente trabajo se analizan dos consecuencias de la situacidn ante--
rior sobre Ta rentabilidad de los proyectos: En primer lugar, si el contra-
tista no recibe oportunamente la liquidacion de sus estimaciones, el dinero
" genera un cierto valor adicional en el perfodo transcurrido entre (iue se --
presenta y se liquida una estimacidn, que debe ser tomando en cuenta por el
contratista y que depende tanto del valor del dinero para la Compafifa --
como de la duracién de dicho perjodo.

El reglamento de 1a Ley de Obras Piblicas establece en su articule 43 que - -
la dependencia o entidad proveerd 1o necesario para que se cubran al contra
-"tista las estimaciones por trabajos ejecutados dentro de un plazo-no mayor

- de 30 dfas hébiles a partir de 1a fecha en que se hubieren aceptado y firma
do las estimaciones por las partes. El artfculo 44 del mismo documento seiia
1a que en el caso de incumplimiento de los pagos, la dependencia deberi pa-
gar al contratista los gastos financieros conforme a una tasa que serd o--
'1gual a la establecida por la Ley de Ingresos de la Federacidn en los casos
de prérroga para el pago de crédito fiscal . Estos cargos se calcularon
"sobre Tas cantidades no pagadas y se computardn por dfas del calendario --
desde el vencimiento del plaze hasta la fecha en que se pongan las cantida-
" des a diSposicion del contratista.



" E1 segundo problema originado por la falta de liquidez de la dependencia -

" responsable de la ejecucién de un proyecto, es el alargamiento del perfodo
de construccién del mismo. E1 retraso en la ministracién de recursos, provo
ca que deban modificarse las metas previstas y que la construccidn se pro--
longue por perfodos mayores a los originalmente previstos y que no constitu
yen una causa imputable al contratista.

. 5.3.« [Efecto del retraso en la ministracién de recursos sobre la
rentabilidad de un proyecto.-

De acuerdo con el inciso anterior, el retraso en 1a ministracién de recur<-

sos a las dependencias u organismos responsables de la ejecucién de un pro-

yecto reduce directamente la rentabilidad del mismo; este problema del de--

~mostrado que las consecuencias observadas respecto al aumento del nimero de

aﬁoé de construccién, asi como el aumento de los costos de construccién po-

drian ser evitados a través de mecanismos que permitieran a las dependencias
disponer de recursos para efectuar pagos con mayor fluidez. Uno de estos -

mecanismos puede ser la abrobacién de programas calendarizados para la libe
racion de recursos financieros.

Para tratar de describir objetivamente el efecto del retraso, se ha omitido
el incorporar la inflacién como un aumento en los costos de adquisicidn de
" materiales, pago de mano de obra, etc.., es decir, no se analiza su efecto
directo sobre el proyecto. Sin embargs, la inflacidn es determinante de -
otros factores que si se han considerado, tales como el Costo Porcentual -«
Promedio y el rendimiento de los CETES, por 1o que el efecto de la infla----
cién que se analiza; resulta ser indirecto.

- 5:3.1. E1 aumento en el nimero de afios de construccion.

* " En el momento actual es frecuente encontrar que los proyectos toman mas --- =




tiempo para su construccidn que e] que originalmente se habfa programado,

Por una parte esto reduce la rentabilidad del proyecto ya que Jos benefi--
clos esperados por 1a operacidn del mismo tardardn mas tiempo en recibirse,
. pero por otra parte, dado el concepto de valor del dinero en el tiempo. que
. se explict anterformente (e independientemente de 1a inflacitn) los costos
aumentar§n conforme el tiempo transcurra.

S seleccionamos 1a Tasa Interna de Retorno (TIR) como parfmetro de evalua-
~¢i6n, y graficando en un plano (VPN - i (%) ), el punto en el que las cur--
. vas 1ntersec§ar&n el eje de las abscisas se recorrerd hacia la izquferda -
conforme aumentan los afios de construceisn (n).

VPN

T _En este caso, el punto (a) es mayor que {b) 6 (c), resultando que la renta-”;' -
o wbﬂidad disminuye al.aumentarse el niimero de afos de construcciﬁn.

El caso contrario serfa cuando dicho perfodo pudiera acorfafse. ‘con lo éual .

o ‘el proyecto generarfa beneficios mas pronto y se evitarfan ademfs incremn-

.'tos en los costos:



e D

1 {%)

La rentabilidad del proyecto aumenta al disminuir la duracién del perfodo de
~ construccion.

5.3.2.; El aumento en los costos de construccién.

‘Ahtes de tniciar la discusion sobre este efecto, debe reconocerse que Tas -
dos partes que intervienen para llevar a cabo un proyecto, es decir, Ta de-

' pendencia gubernamental y el contratista, tienen distintos valores de1 dine-
T,

~ Por una parte, para el contratista el valor del dinero depende de las condi- »
- -ciones en que se pacte el crédito con las instituciones correspondientes. E55

L5 pest

Costo de 1a apertura de crétido
- Reciprbcidad exigida por la institucisn bancaria

i{

A_]:{fPor otrl parte, se mencioné anteriormente en este capitqu que e1 gcbierno
'if_* cPp = Costo "Porcentual Promedio :

“te valor del dinero estd determinado por 1o tanto,por las siguientes factof-‘ ;




puede deteyminay €l valor del dinero para si mismo a través de o que debe
pagar por su propio financiamiento, Un indicador v&lido es el rendimiento -
de los CETES. '

De esta forma, s un. contratista presenta una estimacidn en el instante (t)
"y debe esperar para su liquidacidn hasta ( t + 8T) el dinero habré generado
en el perfodo un cierto valor (4E): '

!

-----------------------

t t . )
Este valor debe ser tomado en cuenta por la compafifa y depende por tanto de
1a duracién de AT y del valor del dinero (1) determinado por 1a misma.

Para el goblerno, estos perfodos AT representan un monto financiere que dis
minuye teGricamente sus costos (aumenta Ta rentabilidad) de acuerdo igual--
mente con 1a duracidn de AT y con su proplo valor del dinero.

Si graficamos en un plano TIR - AT, estas consideraciones darfan origena - e
1o siguiente:

TIR

La recta(*)C representa la forma en que se comportarfa 12 tasa intema de re‘: o

~torno al incorporar el contratista el valor de cada AE ensus ostimaciones es.‘-;

(*)Tanto B8-como C se han considerado rectas para simplificar.




v dequ. incrementando los costos.

La recta B-representa lo que teSricamente aumentarfa la rentabilidad de wn
_proyecto si el gobierno pagara Gnicamente (E), dejando correr perfodos AT,

Ambas rectas son en la préctica inconcebibles, sabiendo que el impacto --
real sobre el proyecto se localiza entre ambos y que puede determinarse a tra
.vés de su diferencia.

EY punto "a" es la rentabilidad "original" del proyecto, sin considerar nin
gln retraso en la 1iquidacidn de estfmaciones (4T) y Ya recta A ocurrirfa -
" si ninguna de las dos partes diera valor a’su dinero.

De esta forma se plantean los dos efectos que puede tener el que una depen-
dencia gubernamental no disponga de recursos financieros oportunamente y =
acordes con las necesidades de inversidn.

En el casb de cahihos, podia tener otros efectos, tales como el descuido de
~Ya conservacidn, que repercutirfa iguaTmente sobre los costos y beneficios
generados al operar un camino.

El'céso‘teérico presentado a continuacidn permite evaluar la fmportancia re
lativa de cada uno de estos efectos y demostrar que eventualmente algunos -
proyectos "aparentamente” rentables, podrian incluso volverse no rentables

. -.COmo consecuencia de) retraso en la ministracidn de recursos,




5.4 Caso Tedrico de aplicacién.-

De acuerdo con la forma en que se generan los costos y beneficios para un --
proyecto carretero, explicada en el Anexo, el presente caso de estudio ---

ejemplifica los efectos que tiene sobre la rentabilidad del proyecto, el -

que 1a dependencia responsable de la ejecucidn no disponga de liquidez para

efectuar pagos de estimaciones a los contratistas debido a los complejos -

procedimientos para la liberacidn y ministracibn de recursos financieros.

El flujo de efectivo que se analizar§ se presenta en la Tabla 5.1 con las -
siguientes consideraciones: el proyecto tiene una vida ditil, a partir de su
inicio de operacién, de diecisiete afios y para su construccin se erogarin
quinientos millones de pesos (de 1986). Se prevé que la duracién normal del
periodo de construccign es de cuatro afios, durante los cuales la inversién
del primero y cuarto afios representa el 24.5% y durante el segundo y terce-
ro el 25.5% de la inversién total (500 mdp).

En estas condiciones, la rentabilidad del proyecto expresada en términos de
su Tasa Interna de Retorno (TIR) resulta ser del 19.12%,

5.4.1.-  Andlisis del aumento en el nimero de afios de construccién,

En el inciso 5.3.1 se describié el efecto del aumento o disminucion del pe-

riodo de construccign de la obra. Para el caso que se ha presentado se han
- realizado andlisis de la rentabilidad del proyecto al aumentar el perfodo -
" de construccién que normalmente tendrfa la obra (cuatro afios) hasta ocho -
afios.

En estevanélfsis deben hacerse las siguientes consideracfones: en primer Tu
gar se considerd que la inversidn se realiza en partes iguales durante cada
“uno de los aios del perfodo de construccién; en segundo Tugar, la tasa que

se tomd para actualizar los flujos de efectivo equivalentes para cada caso,
s del 12% (Tasa de actualizacién del capital usada por la SCT); y en ter--
', cer lugar, los efectos son producto (nfcamente del aumento en el nimero de -



TABLA 8.1

-
FLW0 DE EFECTIVO
{en »i}Tones de pesos)
N BENEFICIOS €0ST0S FLUJO WETO
0 x 122.50 «122.%0
1 [ 142.80 =142.80
H x 159.94 =159.94
3 x 72.%0 =172.10
4 78.88 6.9 72,33
H 9.4 1.75 86.09
6 .9 9.55 102.44
) 122,60 17.69 ¢ 105.00
8 158.26 10.89 142.37
9 181.39 13.42 162.97
10 208.12 16.52 191.60
n 216.30 21.83 * 188.47
? 274.% 18,86 256.04
1 316,44 23.51 292,93
" 364.63 28.64 355.99
15 326.67 821,03 ¢ ~494.26
16 485.96 29.67 456.29
17 561,706 36.93 525,25
8 650.30 45,06 605.28
19 1.9 55.47 €98,32
20 874.93 68,39 806.14
* Reconstitucion de la superficte de rodamiento
s Reconstrutcidn.
b Y
600
800
400
300 ~TIR 19,028
200 4
100

i.(x)

§ 58




afios de construccidn y no consideran la pérdida en el poder adquisitivo de -
- 1a moneda.

De esta forma se obtuvieron los flujos de efectivo que se muestran en la Ta
bla 5.2, para cada uno de los cuales se determinaron sus TIR correspondien-
tes. (Fig. 6.1).

Por otra parte,la Tabla 5.3 presenta el flujo de efectivo para el caso de -
que el periodo de construccidn se redujera de cuatro a tres afios, aumentan-
do Ya rentabilidad de 19.12% a 20.15%,

5.4,2 Andlisis del incremento en los costos.

Evidentemente cualquier aumento en los costos, sean estos de cualquier tipo
{construccidn, conservacién, etc..,), disminuird Ja tasa interna de retorno
de un proyecto carretero. Sin embargo 1c importante es prever el monto de -
dichos aumentes,

El inciso anterior describid los indicadores que puden tomarse con el fin -
de estimar el valor del dinero para los participantes en la construccicn de
un camino.

~La Tabla 5.4 contiene un muestreo de oS valores que desde 1985 hasta marzo
de 1986 han adquirido estos indicadores y de los cuales se tomd el promedlo
para utilizarse en este ejemplo.

Para el gobierno, se considera el promedio del rendimiento de los CETES com-
puestos, es decir, al considerar reinversion mensual, que para el perfodc -
considerado resulta ser de 90.70%.

para el contraticta, Va Tasa de Actualizacion Efectiva {TAE) resulita ser de
-115.,04% para e} mismo perfodo.

Las figuras 5.2 y 5.3 ruestran el impacto de ambas tasas sobre la rentabili-
dad del proyecto para perfodos de retraso en el pago de las estimaciones has
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TABLA

5,2.- FLUJOS NETOS DE EFECTIVO PARA AUMENTOS EN LOS AROS DE
CONSTRUCCION y 17 AROS DE VIDA UTIL DEL PROYECTO.

- PERIODO _DE _ CONSTRUCCION
ARO |5 agos 6 AROS 7 AROS 8 AROS
0 =100 -83.33 - -71.43 -62,50
1 -12 -93,33 -80.00 7 -80.00
2 -125.44 -104.53 -89.60 -78.40
3 -140,49 -117.08 -100.35 -87.81
4 -157.35 -131.13 -112.39 -98,34
5 81.08 -146.86 -125.88 -110.15
6 195,83 . 90.80 -140.99 - -123.36
7 114,73 107.99 101.69 -138.17
8 119.22 128.50 120.95 113.89
9  166.66 133.52. 143.92 135.46
10 188,12 186.66 149.55 161.19
n 215,08 210.70 209.06 167.49
12 211.08 240.89 235.08 234.15
13 286,77 236.41 269,79 264,30
14 328,38 321.18 264.78 302,17
15 37631 367.97 359,72 296.56
16 -553.57 421.46 411.90 402.89
17 510,97 -620.00 472.04 461.33
18 589.05 572.29 ©.692.10 528.69
19 697.65 659.74 640.96 -777.73
20 782.12 758.97 738,91 717.88
21 '902.88 875.98 850.05 827.57
22 - 101,22 981.09 952.05
23 . - 1132.57 1098.82
24 - - ' 1268.48
S18.713. 8,378 - 18,07 S92 |
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FIG. 5.1.~ COMPARACION DE LAS TIR PARA <>xu>nmczmm EN r> DURACION

DEL PERIODO DE CONSTRUCCION.




TABLA 5.3.- FLUJO DE EFECTIVO {en Mdp) PARA UM PERIODO
DE CONSTRUCCION DE TRES AROS,

ARD BENEFICI0S CoSTOS FLUJO XETO
0 x 166.67 -166.67
1 186.67 -186.87
2 x 209.07 209-07
3 70,25 5,62 £4.63
4 83.79 6.92 76.87
5 100.00 B.53 .47
6 110.83 15.79 95,04
7 142,59 9,73 132.86
.8 161.95 1.98 149.97
9 185,82 14,35 mn.eg
10 193.12 24.85 168.17
n 245.45 16.84 228.61 .
12 282.50 20.73 261,07
12 325.56 23.57 299.99
1 291.76 733.07 441,31
5 433.83 26.49 407,34
1% 501.59 32,00 469.58
- 17 580.66 40.23 540,23
18 673,03 49,52 623.51
§ 19 760.83 61.06 N9.77

L]

TIR » 20,15%

1%
Y T S TR0 e

mesecncuen CONSTRUCCEON EN TRES AROS
CONSTRUCCIOR EN CUATRO AROS




TABLA No, 5.4.- INDICADORES DE INTERES PARA.LA DETERMINACION DEL
VALOR DEL. DINERQ PARA El, GOBIERNO Y PARA EL CON_

TRATISTA,
ARO . MES CETES CETES COM P TAE *
PUESTA

1985 ENE 48.07 60.21 47.17 85.09
FEB 49,30 62.12 47.33 86.63
MZ0 56.47 73.64 49.36 95.59
ABR 58.31 76.72 51,93 97.89
MAY 59,60 78.90 53.76 99.50
JUN 65.88 89.91 54,92 - . 107.35
JuL 70.44 98.28 57.00 123.28
AGO 72.28 101.75 59.06 125.69
SEP 68.74 95.12 60.98 121.05
ocT 66.40 90.84 62.29 Nn7.98
NOV 68.80 95,23 63,39 12113
DIC 74.15 105.34 65.66 128.14

1986 ENE 73.80 104.66 68.55 134.63
FEB 74.84 106.68 70.30 136.03
MZ0 - 82.00 121.05 73.48 145.70

PROMEDIO | 90.70 |
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ta de cuatro meses.

Sin embargo, la realidad no corresponde a ninguna de estas dos consideracio
nes, sino a la que resulte de la diferencia entre ambas tasas, que para- el
ejemplo es de 24.34%. La figura 5.4 resume el efecto que sobre la rentabili
dad se obtiene al considerarla.

5.5.-  Comentarios

Los resultados obtenidos demuestran la importancia de contar con sistemas y
procedimientos para la ministracién de recursos que permitan a las dependen
cias gubernamentales a cargo de la ejecucidn de proyectos disponer de recur
sos conforme a las necesidades de inversidn.

Los dos efectos que se han analizado se presentan simu1t5neameﬁte en muchos

de los proyectos que se ejecutan en la actualidad, por lo cual, la ministra
- ¢i6n de recursos financieros conforme a programas calendarizados que consi-
deren las necesidades reales para perfodos determinados, pueden ser una op-
¢i6n que permita eliminar estos efectos.
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

_ Como resultado de una dinfmica situacidn econdmica mundial y de un desarro-
e 1o econémico interno no equilibrado, nuestro pafs enfrenta actualmente uno
. “de Yos mdnentos mas diffciles de su historia. Mientras las necesidades de -
- la poblacifn crecen diartamente, cada vez es mas diffcil disponer de recur-
sos para satisfacerlas. : ' o

-Con el fin de corregir el: desequilibrio en el desarrollo interno, €1 Plan -

Nacional de Desarrollo ha establecido como una estrategia al Desarrollo Re-

~‘gional. La participacién de 1a Ingenieifa Civil en esta estrategia es funda-
- -mental en dos aspectos principales,: L

a) EY desarrollo y evaluacidn de proyectos destinados a brindar a -
1as regiones 1a infraestructura fisica indispensable para el desa ‘
rrollo socioeconSmico regional. o

b) tLa construécién. operacién y mantenimiento de estos.proyectos y -
" 'de aquellos que se encuentran en servicio actualmente,

~En el primero de estos dos aspectos, la Ingenierfa Civil debe aportar af -




quien toma las decisiones, los elementos necesarios para conocer los bene-
ficios y costos de cada alternativa de inversi6n, asf como aquelles facto-
res que en caso de preéentarse en alguna etapa de un proyecto, pueden modi
ficar 1a rentabilidad del mismo. '

En‘este sentido, a través del presente trabajo, se han dado elementos para
considerar en primer Tugar, la importancia de las carreteras estatales co-
mo parte fundamental de la infraestructura para el transporte que requiere
€] desarrgllo regional. En segunde lugar, se han descrito brevemente las -
" dificultades que enfrentan los organfsmos encargados de la construccién y
conservacidn de carreteras estatales para disponer de recursos financieros
de acuerdo a las necesidades de inversidn.. Finalmente se realiz6 una eva--
luacién de los efectos que este problema representa tanto a las empresas con
tratistas que participan en 1a construccién, como para el gobierno qué fi-
nancia dicho proyecto,

Los‘a1tos costos del dinero en la actualidad acentian los efectos del re--
traso en la ministracién de recursos y obligan a buscar formas alternati--
vas a las tradicionales para la ejecucidn y liquidacién de los trabajos en
los proyectos de infraestructura, ya que los sistemas gque consumen tiempo’
para liberar recursos pueden ser en este momento mas costosos que los bene
ficios que reportan.

Las conclusiones del presente trabajo pueden entonces, resumirse de la si-
guiente forma:
~ La construccifn y conservacidn de carreteras estatales que se -

realiza por cooperacidn al 50% de fondos federales y estatales,
no estd respetando dichos porcentajes cuando el gobierno estatal
aporta una parte de su participacifn antes gque el gobierno fede-
ral, resultando que &ste al autorizar recursos hasta dos o tres
meses después de iniciar el aiio, resulta arortando menos del 50%
que le correspondfa (en términos reales).

- la falta de liquidez de los organismos encargados de construir y’
" conservar carreteras estatales estd provocando que o bien estos



proyectos resulten menos rentables que si se dispusiera de progra
mas calendarizados para la ministracidn de recursos, o que las em
presas contratistas que participan estén financiando parcialmente
estos proyectos. En la realidad ambos efectos suceden simultdnea-
mente. ’

De esta forma se resta eficiencia a los proyectos, no solo carreteros, sino
a todos aquellos que por estar incluidos en los Programas de Desarrollo Re-
gional, obedecen al procedimiento de 1iberacidn de recursos que describe el
presente trabajo.

La eficiencia de los recursos financieros destinados a la construccian 0o -
conservaci6n de infraestructura serd mayor si estos recursos se apoffan'ar-
monicamente con las necesidades de inversidn, lo cual puede Tograrsea tra-
vés del establecimiento de programas que sefialen las fechas para 1a aporta~
cién de recursos por parte tanto del gobierno federal como de los gobiernos
de las entidades federativas.

La planeacidon y evaluacién de proyectos debe ser en este momento mas que -
nunca en la historia de nuestro pafs, una prioridad para la determinacién -

. de las obras a realizar, siendo 12 responsabilidad de los participantes en
estas actividades mas grande cuantio mas escasos son_los recursos .




ANEXDO

COSTOS Y BENEFICIOS DE UN PROYECTO CARRETERO
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ANEXO0

COSTOS Y BENEFICIOS DE UN PROYECTO CARRETERO.

En el Capitulo’ll sme menciond que en 1925 se credé la Comisién Nacional
de Caminos con el fin de establecer enlaces entre la Ciudad de México y

" las capitales estatales y con los principales puertos. En ese primer mo
mento de la historia de la construccién de caminos, la priorizacién de
las obras a emprender‘no era tan diffcil como lo es hoy en dia.

A medida que el pafs se ha desarrollado y la poblacién ha aumentado, el
establecimiento de prioridades se vuelve una tarea sumamente compleja,
principalmente debido a los siguientes factores:

a) Existen un gran nimero de comunidades que adin no cuentan con
" caminos de acceso.

b) Existen un gran nimero de caminos cuyos diseflos resultan in-
suficientes para las caracteristicas del tréansito actual, y
que por tanto, requieren ampliaciones y/o modernizaciones.

¢) La red nacional debe ser mantenida en buenas condiciones, pa
ra lo cual se destina una importante parte de los recursos -
a la conservacién -

d) Los recursos son en términos reales cada vez mas limitados.

Estos cuatro factores hacen que los proyectos de caminos de cualquier -
tipo, deban ser evaluados cuidadosamente para proceder a su ejecucidn.

La evaluacién a través del andlisis de los costos y beneficios de cada
una de las opciones permite apreciar las ventajas comparativas de cada
unas Sin embargo, cualquiera que sea el método seleccionado, la vali--
' dez de los resultados estd supeditada a la poaibilidad de identificar
y cuantificar precisamente dichos costos y beneficios.

De estos dos aspectos, generalmente los coatos son mas féc‘lmente cuani-

,tificables.vy estén integradca por:




~ Inversién Inicial
- Costos de Coiservacidn

- Costos del capital invertido.

La inversién inicial ‘incluye todos aquellos gastos que se realizan an-
tes de iniciar la operacidén del proyecte, incluyendo estudios previos,
digefio, construccién, adquisicidén de terrenos, etc.

Los costos de conservacién incluyen aquellos gastos en los que se incu
rre para que un camino mantenga los Niveles de Servicio para los cub--

les se proyectd. Por lo general se distinguen tres grupos:

- Conservacién Normal
- Reconetitucidn de la superficie de rodamiento

~ Reconstruccién.

La Conservacién Normal incluye todos los trabajos que deben ser reali-
zados sobre los seis elementos de un camino (Superficie de rodamiento,
obras de drenaje, acotamientos, zonas laterales, taludes y seflalamien~
to) de manera continua y sistemdtica. Estos costos son diffcilmente -
evaluables de forma directa, por lo que en ocasiones se utilizan fegig
tros estadisticos. El comportamiento de estos costos ha demostrado éer
creciente en términos reales debido principalmente al incremento del -

trénsito y al envejecimiento paulatino de la obra.

La reconstitucién de la superficie de rodamiento debe prevgbse para -
el aflo cuatro o cinco de la vida dtil del camino. Esto se hace a tra—— “"fu
vés de renivelaciones y bacheo en los tramos que as{ 1o requieran y - :

aplicando riego de sello en la longitud total. Estos trabajos requie—-

ren inversiones mas fuertes que para la conservacién normal.

" Finalmente ia reconstruccién debe preverse desdeel prbyecto de un camik, e
no para el afio nueve o doce de la vida util. Los costos de- conserva- ~

cién normal disminuyen después de reconstituir o reconstruir un, camino, 
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aunque gin llegar a ser tan"bajos como los de un camino nuevo.

Por otra parte, el tratar de identificar los beneficiom de un proyecto
carreterc puede ser sumamente complejo, y aln mag cuantificiarlos en -
términos monetarios.

-

En general, existen dos grandes categorfas de beneficios: ‘ .

a) Los shorros que reportard el camine a los usuarios
b) Beneficios al desarrollo regional provocados por la cons-
truccidn y operacién de un camino.

Los primercs incluyen a su vez:

a.l) Ahorros de tiempo
a.2) Ahorro en el costo de operacién de los vehiculos
a.3) Mayor comodidad de recorrido

a.4) Disminucién de los gastos por accidentes.

En general es mas fécil cuantificar estos beneficlos a los usuarios -~
que las aportaciones al desarrollo, los cuales sin embargo son con mu-

cho los més importantes cualitativa y cuantitativamente.

Para la 1dentific§cién de estos beneficios debedeflnirse en primarblu—
gar el objetivo del proyecto. Ni los costos ni los beneficios son equi

parables por ejemplo entre una carretera de cuota y un camino rural’,

- Entre las muchas clasificaciones que se hacen de los caminos mexicaros,
encontramos la que los divide en: o '

- De funcidn social
- De penetracién econémica ' o L

- Carreteras nuevas.
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En las dos primeras, por tratarse de caminos cuyo proyedﬁo por lo gene~

‘ral no es de altas especificaciones, los ahorros para los usuarios no'-_

"8on en realidad muy importantes, pero si los beneficilos al deanrrollq -
que aportara, (Por eJémplo: Integracién de economias de subaistencia a =
un gistema de intercambio, boslbleu incrementos. en la produccidén agrtcg
la, cambios en el uso potencial del suelo, etc.)

4?1 el tercer grupo, los ahorros a los usuarios representan un porcens
taje mayor respecto a los beneficios totales. Las expresiones que para
la determinacién de estos beneficios se utilizan en la Direccién Gene—-

ral de Planeacién de la SCT, son las siguientes:*

ATy = Ls - Le  .....(1)
Vijs Vije

en donde:

ATij = ahorro en tiémpoa para el vehiculo i en el afio j

TLJ = Tiempo de recorrido del vehiculo i en el afio j sin pro-
yecto

Vij = Velocidad promedio del vehiculo i en el afio j

L = Longitud de la ruta.

(Los subindices "S" y "C* indican respectivamente sin y con proyecto)
La cuantificacidn monetaria del ahorro en tiempo seré:

ATJtv = TPDAj (% TV ) (% t) (Iozv; Ney IPtv) Tij x 365 ...(2)
~ En donde: .
ATJt = Ahorro monetario total debido a la-disminucién de tiem
) v

po para cada tipo de vehicule (TV puede ser .automévil

o autobiis

* Direccién General de Planeacidn, SCT
"Planeacién y Evaluacién de Proyectos"

‘México; Agosto, 1984 , 5.0 -



TPDAJ .- Trénsito Diario Promedio Anual en el afio j
% TV = Porcentaje del tipo de vehiculo analizado

%t = Porcentaje de personas que viajan por razones de tra-
bajo.

Iptv = Costo horario del valor del tiempo de lcs pasajeros de
cada tipo de vehiculo

I°tv = Costo horario del operador de cada tipo de vehiculo -
(solo para automdviles)

New = Nimero promedio de ocupantes del tipo de vehiculos.

Ti} = Ahorro del tiempo (de la expresién (1) ).

Para determinar los costos anuales de operacidén se utiliza la siguiente

expresidn:

TDPA § (% TV) (Ctv) (L) x 365 .....ev.s(3)

it

Cevy

En donde:

Cth = Cogto de operacién anual de los tipos de vehfculo en el

aflo J
C¢y = Costo horario de operacién del vehfculo por km.

L —'Longitud de camino.

Esta expresién debe aplicarse con y sin proyecto resultando ser los -

ahorros en la operacién al producto de»la diferencig entre ambosv(ArJ); K

-Por lo tanto los beneficios anuales serdn:
Bj = Arj + AtJ

Estos beneficios se comportan crecientes o cbnstanfes a lb‘largg dei —--"b

~ tiempo. Las tasas de incremento de los beneficios son: difilmente eva—-,'-;

uluables. ¥a que son miltiples los factores que las determinan. T

:.f' i;é’;;‘.i e




Por ejemplo, un aumento en el precio de la gasolina pued.e aumentar el
Ctv y por lo tanto aumentar los beneficios (a precios corrientes) pe-

ro puede promover una disminucidn en %t.

En general, el esquema de flujo de beneficios y costos para un proyéc-
to carretero podria tomar una forma similar a la que muestra la si----

~guiente figura:

BENFPICIOS
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Cuya expresién en términos de B;~-C; se muestra a continuacién:
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