





Esquemas especiales
aplicados al desarrollo

de dos proyectos estratégicos
para la red carretera

n México, el sistema de transporte de pa-
sajeros y carga depende de las carreteras
en forma muy significativa. En 2006, alre-
dedor del 98% de las personas que efec-
t0an recorridos entre ciudades lo hacen por
carretera. En el caso de la carga, el auto-
transporte mueve casi el 60% de los flujos
totales que se desplazan dentro del pafs.

Como consecuencia, México requie-
re un sistema carretero eficiente, con una
amplia cobertura, que asegure una comu-
nicacién permanente y econémica entre
los principales centros de produccién y de
consumo, puertos maritimos, fronterizos y
polos de atfraccién distribuidos en todo el
territorio.

Sin embargo, las necesidades en ma-
teria de conservaciéon, modernizaciéon y
construccién de carreteras son muy supe-
riores a las que se pueden atender con los

recursos presupuestales que se han podi-
do destinar al sector carretero durante los
Oltimos afos, por lo que la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes ha debido
priorizar la asignacién de recursos a los
proyectos mds importantes.

En el caso de la construccién y moder-
nizacién de carreteras, durante la admi-
nistracion 2000-2006 la Secretaria de-
cidié otorgar prioridad a los corredores
carreteros troncales. Estos 14 corredores,
que tienen una longitud total de 19,240
kilébmetros, constituyen la columna verte-
bral del sistema carretero nacional, y en
conjunto atienden una parte mayoritaria
de los movimientos carreteros entre ciu-

dades.

De acuerdo con la légica de inver-
sién instrumentada por la Secretaria, la
prioridad otorgada a la modernizacién vy el



mejoramiento de estos ejes beneficiaré al
transporte carretero en su conjunto, ya que
se trata de los tframos con mayores trénsi-
tos de la red, por los que circulan los flujos
mds significativos de carga y pasajeros.

Dada la extensién territorial, la orografia
y la distribucién geogréfica de la poblacién
y las actividades econémicas en México, la
comunicacién en sentido norte-sur dispo-
ne de mejores vias de comunicacién y ma-
yores facilidades de transporte que la que
ocurre en sentido este-oeste. La presencia
de grandes cadenas montafiosas dificulta
y encarece la comunicacién transversal, y
los costos de construccion de modernas
carreteras entre el altiplano y las costas se
elevan hasta niveles prohibitivos.

A pesar de lo anterior, la distribucién de
las actividades econdmicas en el territorio
y la creciente urgencia de apoyar el de-
sarrollo de regiones con amplio potencial
exigen que México cuente con carreteras
modernas que faciliten la comunicacién
transversal y abran nuevas oportunidades
de desarrollo a los habitantes de las regio-
nes servidas.

Para atender estas preocupaciones,
la presente administracién otorgd alta
prioridad al mejoramiento de las comuni-
caciones transversales ubicadas en los co-
rredores carreteros troncales. En particu-
lar, se consideraron estratégicas dos obras
fundamentales para el desarrollo nacional,
la terminacién de la autopista México-Tux-
pam y la construcciéon de una autopista de
altas especificaciones entre Mazatlan, en la
costa del Pacifico, y Durango, en el Alti-
plano, con objeto de completar la moder-
nizacién del corredor carretero transversal
Mazatldan-Matamoros y dotar al norte del
pais de un eje transversal completamente
terminado.

Ambas carreteras son enlaces transver-
sales que atfraviesan cadenas montafiosas
importantes, en zonas con una topografia

dificil y sobre terrenos con caracteristicas
geolégicas poco favorables. Dado que re-
quieren trazos y condiciones geométricas
propicios para el transito de todo tipo de
vehiculos, su construccién implica gran-
des obras de ingenieria y elevadas inver-
siones.

Por el lado de la demanda, los enlaces
transversales enfrentan una problemética
derivada de la estructura radial de las ac-
tividades econémicas en México, ya que
las dificultades histéricas para una comu-
nicacién transversal eficiente fomentaron
un patrén de flujos de carga y pasajeros
en sentido longitudinal, por lo que hoy en
dia los trénsitos previsibles de las nuevas
vias transversales son por lo general in-
feriores a los que se registran en enlaces
longitudinales.

La simultdnea combinacién de altos
costos de construccién y transitos poten-
cialmente reducidos dificulta que la inver-
sién privada se involucre en la ejecucion
de estos proyectos, ya que el potencial de
generacién de ingresos a través del cobro
de peajes es muy inferior a los montos de
inversién para construir las obras. Debi-
do a lo elevado de las inversiones a rea-
lizar, la Unica manera de llevarlas a cabo
mediante los esquemas tradicionales de
asociacién publico-privada consiste en
aportar grandes cantidades de recursos
pUblicos como subsidios, lo que en princi-
pio anularia la conveniencia de involucrar
al sector privado y aconsejaria la ejecu-
cién de estos proyectos como obras pUbli-
cas tradicionales.

Como ya se ha comentado, los pre-
supuestos de carreteras de los Ultimos
afos han sido insuficientes para atender
los necesidades del sector, por lo que es-
tos complejos y costosos proyectos sélo se
podrian llevar a cabo si cada afo se les
asignaran cantidades comparativamente
menores que sélo permitirian concluir las



obras en periodos muy largos e incom-
patibles con las necesidades de desarrollo
del pafs.

Como consecuencia de estas realida-
des, la ejecucion de proyectos complejos
como las autopistas México-Tuxpam y Du-
rango-Mazatldn requiere nuevos esque-
mas de inversién, que combinen las in-
versiones publicas con las privadas para
hacer posible el desarrollo de los proyec-
tos en tiempos més acordes con el interés
nacional. En el caso de las dos autopistas
mencionadas, la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes ha disefiado y puesto
en marcha dos esquemas especiales que
se describen a continuacién.

4.1 Autopista México-Tuxpam

Tuxpam es el puerto més cercano al Dis-
trito Federal, pues se halla a una distan-
cia de sélo 293 kilémetros de la ciudad
de México. Sin embargo, la comunica-
cién entre ambos puntos siempre se ha
dificultado por la presencia de la Sierra
Madre Oriental, cuya dificil orografia ha
constituido una barrera fisica para la co-

municacién entre el Altiplano y la costa
del Golfo de México.

La carretera de dos carriles que atra-
viesa la sierra para comunicar ambas re-
giones, construida hace muchas déca-
das, ha sido gradualmente modernizada
o complementada con trazos modernos,
apropiados para la circulacién del transi-
to actual. Sin embargo, esta modemiza-
cién todavia no estd completa, por lo que
en la actualidad siguen operando tramos
que no satisfacen los requerimientos del
trdnsito y que se han convertido en cue-
llos de botella para toda la ruta.

La modernizacién de la carretera co-
menzé durante la década de los noventa,
a partir de la cual la Secretaria de Co-
municaciones y Transportes ha realizado

un esfuerzo sostenido para ese propdsi-
to. Asi, en 1994 concesioné tramos de la
ruta al Fideicomiso de Autopistas y Puentes
Golfo Centro, el cual, con el apoyo de los
ingresos de la autopista México-Pachuca
y del Puente Tuxpam, obtuvo créditos para
construir el tramo Tihuatlan-Tuxpam, con
ramal a Poza Rica (49 kilémetros en total),
y posteriormente para construir y poner en
servicio los tramos Asuncién-Tejocotal, de
22 kilémetros, Libramiento de Tulancingo,
también de 22 kilémetros, y Tejocotal-Nue-
vo Necaxa, de 18 kilémetros.

En paralelo, con recursos presupuesta-
les la Secretaria amplié a cuatro carriles el
tramo Pirdmides-Tulancingo y construyé el
Libramiento de San Juan de las Pirdmides,
por lo que hoy estd modernizado el 64%
de la ruta entre México y Tuxpam y sélo
queda por mejorar el framo comprendido
entre Nuevo Necaxa, en el estado de Pue-
bla, y Tihuatlan, en Veracruz.

Con objeto de asegurar la terminacién
del tramo faltante, la Secretaria exploré
diversas opciones para obtener los recur-
sos que permitieran alcanzar ese obijeti-
vo. Como parte de esos andlisis, pronto
concluyé que la capacidad financiera del
Fideicomiso no era suficiente para recu-
perar las cuantiosas inversiones necesa-
rias para concluir la autopista. Por otra
parte, la combinacién de estos montos de
inversién con la comparativamente redu-
cida capacidad de generacién de ingre-
sos del tframo faltante hacian inviable su
ejecuciéon como carretera concesionada o
como proyecto de prestacion de servicios
tradicional.

En virtud de lo anterior, la Secretaria di-
sefié un esquema especial apropiado para
las condiciones de este tramo, con obje-
to de asegurar la participacion del sector
privado en la ejecucién de las obras. El
esquema se describe a continuacion.




4.1.1 Esquema para la terminacién
de la autopista México-Tuxpam

Como ya se dijo, el tramo por modernizar
va de Nuevo Necaxa, Puebla, a Tihuatlén,
Veracruz. El tframo tiene una longitud de
85 kilémetros y el costo estimado para
construirlo es de 8,500 millones de pesos.
El tramo se descompone en dos subtra-
mos, Nuevo Necaxa-Avila Camacho (37
kilémetros) y Avila Camacho-Tihuatlén (48
kilémetros).

Desde un punto de vista topogrdfico,
los dos subtramos tienen caracteristicas
diferentes. El tramo Nuevo Necaxa-Avi-
la Camacho se desarrolla en plena Sierra
Madre Oriental y en consecuencia su trazo
debe salvar grandes barrancos, montafias
y otros accidentes topogréficos que dificul-
tan la construccién y elevan significativa-
mente su costo. El tframo Avila Camacho-
Tihuatldn se inicia en las estribaciones de
la Sierra Madre y concluye en la llanura
costera del Golfo de México, cerca de Ti-
huatlén, por lo que su trazo es mucho mds
favorable y su costo de construccién més
reducido.

Con objeto de aumentar la viabilidad
de desarrollar este tramo a través de una
asociacién con el sector privado, la Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes de-
cidié instrumentar un esquema combinado
de concesién y prestacion de servicios.
Asf, al tramo Nuevo Necaxa-Avila Cama-
cho se le aplicard el esquema de proyectos
de prestacion de servicios de largo plazo,
mientras que el framo Avila Camacho-Ti-
huatldn se estructurard a través del esque-
ma de concesion.

Para desarrollar el tramo Nuevo Ne-
caxa-Avila Camacho como PPS se oforga-
ré una concesién para construirlo, operar-
lo, mantenerlo y conservarlo conforme a la
Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte
Federal y ademds se celebrard un contrato
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de prestacién de servicios de largo plazo
(Contrato PPS) conforme al Acuerdo por el
que se establecen las Reglas para la rea-
lizacién de proyectos para prestacién de
servicios del 9 de abril de 2004 y a la Ley
de Adquisiciones, Arrendamientos y Servi-
cios del Sector Publico. El objeto principal
del Contrato PPS consiste en poner a dis-
posicién de la SCT una capacidad carre-
tera que le permita ofrecer a los usuarios
una comunicacién segura y eficiente a tra-
vés de una carretera libre de peaje.

El tramo Avila Camacho-Tihuatldn esté
siendo construido por la SCT bajo la mo-
dalidad de obra puiblica, y a su termina-
cién se entregard en concesion a la em-
presa concesionaria que resulte ganadora
del proceso de licitacién. Este tframo serd
de cuota y sus ingresos se destinarén a
la recuperacién de la inversion efectuada
por la concesionaria para construir el tra-
mo Nuevo Necaxa-Avila Camacho.

De acuerdo con el esquema a instru-
mentar, un solo titulo de concesién regird
la concesién para la construccion, ope-
racién, mantenimiento y conservacién del
tramo Nuevo Necaxa-Avila Camacho y la
explotacién, operacién, mantenimiento y
conservacién del tramo Avila Camacho-
Tihuatlan. Por su parte, el Contrato PPS
se asignard en forma directa al fitular de
la concesién conforme a la fracciéon | del
Articulo 41 de la Ley de Adquisiciones,
Arrendamientos y Servicios del Sector Py-
blico, a fin de que proporcione la capa-
cidad carretera correspondiente al tramo
Nuevo Necaxa-Avila Camacho.

De acuerdo con los términos de la li-
citacién, el fallo del concurso se otorgaré
al licitante que solicite el menor valor pre-
sente del flujo de pagos integrados anua-
les conforme al Contrato PPS. En caso
de que amerite la terminacién anticipa-
da de la concesién, también se dard por
terminado el contrato PPS.



Los recursos provenientes del pago del
Contrato PPS y los derivados de la explo-
tacién del framo de peaje, asi como los
créditos, financiamientos adicionales y
cualesquiera otfros recursos se afectardn a
un fideicomiso de administracién y fuen-
te de pago para asegurar que se cubran
diversas obligaciones a cargo de la con-
cesionaria, como son:

* Pagos relacionados con la construc-
cién, operacién, mantenimiento y
conservacién del framo Nuevo Ne-
caxa-Avila Camacho;

* Pagos relacionados con la explo-
tacidn, operacion, mantenimiento y
conservacién del tramo Avila Cama-
cho-Tihuatldn;

* Pago de los financiamientos contra-
tados para la construccién del tramo
Nuevo Necaxa-Avila Camacho;

* Pago, en su caso, de obligaciones con-
trafdas con los tenedores de los titu-
los de deuda que se llegasen a emitir;

* Constituciéon de los fondos y reservas
correspondientes;

* Pago de obligaciones fiscales y de la
contraprestaciéon anual; y

* lLas demds que se establezcan en
el contrato PPS y el titulo de concesién.

El proceso de licitacién para otorgar
la concesién y el contrato PPS conforme
a lo descrito en pdarrafos anteriores estd
actualmente en desarrollo. Dada la com-
plejidad del proyecto, la Secretaria rea-
liza un esfuerzo especial para el manejo
de temas relacionados con la proteccién
del medio ambiente, el manejo del ries-
go geoldgico y la interaccién del proyecto
con las moltiples instalaciones de Petré-
leos Mexicanos ubicadas a lo largo de
su desarrollo.

4.2 Autopista Durango-Mazatlan

El corredor transversal Mazatldn-Mata-
moros tiene una longitud total de 1,241
kilémetros. Comunica la costa del Océa-
no Pacifico con la del Golfo de México,
y en su desarrollo pasa por importantes
ciudades del norte del pais, entre las que
destacan Reynosa, Monterrey, Saltillo, la
conurbacién de La Laguna, Durango vy el
puerto de Mazatlan. En la actualidad, el
corredor estd modernizado desde Ma-
tamoros hasta Durango, pero el enlace
entre esta ciudad y Mazatldn todavia es
atendido por una carretera de trazo anti-
guo, terminada en 1960, que no satisface
los requerimientos del transito actual.

Con objeto de reemplazar la carretera
existente entre Durango y Mazatladn por
una carretera de altas especificaciones,
que reduzca los costos de operacién ve-
hicular, aumente la seguridad y la calidad
del servicio ofrecido a los usuarios y re-
duzca sustancialmente los tiempos de re-
corrido, la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes desarrollé un proyecto para
construir una autopista de cuota entre
ambas ciudades.

El proyecto de la nueva autopista cruza
la Sierra Madre Occidental en una zona
particularmente dificil, por lo que a lo
largo de sus 232 kilémetros requerird la
construccién de 56 tineles con una longi-
tud conjunta de mds de 14 kilémetros, el
més largo de los cuales tendrd una longi-
tud de 2.6 kilémetros. El proyecto ademdés
incluye la construccién de 62 puentes, de
los cuales el mds importante es el Puente
Baluarte, sobre el rfo del mismo nombre,
que tendrd una longitud de 1,124 metros
y serd uno de los puentes atirantados mds
grandes de América Latina.

La inversién estimada para llevar a cabo
esta obra es de 10,830 millones de pesos.
Sin embargo, al igual que en el caso an-
terior, su potencial generador de ingresos




a través del cobro de peajes es muy in-
ferior a esa cantidad, por lo que la par-
ticipacion del sector privado sélo podria
lograrse mediante una aportacién publica
casi equivalente al costo total del proyecto,
en el caso de una concesién, o mediante
pagos integrados anuales de una mag-
nitud prohibitiva, si se desarrollara como
Proyecto de Prestacion de Servicios.

Con objeto de superar el reto que plan-
teaba la generacién de los recursos nece-
sarios para la construccién de esta obra,
la Secretaria también se abocé al disefio
de un esquema viable que permitiera ace-
lerar su construccién y proveer un enlace
eficiente para la comunicacién transversal
en el norte del pais.

El esquema se basa en la construccién
de la autopista a través de la modalidad
de obra publica, bajo la responsabilidad de
la Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes, con recursos aportados a un fideico-
miso encargado de cubrir todos los gastos
necesarios para la ejecucién de las obras.
El fideicomiso, constituido en Nacional Fi-
nanciera, tiene como fideicomitentes a los
Gobiernos de Durango y Sinaloa y esté di-
sefiado para recibir aportaciones de diver-
sas fuentes, con objeto de reunir el monto
de inversion que asegure la terminacién de
la carretera.

Las fuentes de recursos para el fideico-
miso son principalmente dos. La primera
es una aportacién federal por 2,750 mi-
llones de pesos provenientes de la venta
de acciones del Grupo Aeroportuario del
Pacifico, con la cual se iniciardn algunas
obras importantes de la autopista, entre las
que figura el Puente El Baluarte, durante el
segundo semestre de 2006.

La segunda fuente de recursos es la
contraprestacién que recibird el Gobierno
Federal por la concesién al sector priva-
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do, por un plazo de 30 afos, de cuatro
autopistas actualmente concesionadas al
Fideicomiso de Apoyo al Rescate de Auto-
pistas Concesionadas (Farac), constituido
en Banobras. Estas vias son las autopistas
de cuota Maravatio-Zapotlanejo, Guada-
lajara-Zapotlanejo, Zapotlanejo-Lagos de
Moreno y Leén-Lagos de Moreno-Aguas-
calientes, las cuales tienen una longitud
conjunta de 650 kilémetros y se hallan en
operacién desde hace mds de diez afos.

La concesién de estas autopistas se
otorgard mediante una licitacién publi-
ca internacional cuyo ganador recibird la
concesién para operar, explotar, conser-
var y mantener estas cuatro autopistas, asi
como para construir obras vinculadas a
ellas por un monto de hasta mil millones
de pesos, por un periodo de 30 afos, a
cambio del pago de una contrapresta-
cion. El concursante que cumpla con los
requisitos técnicos, legales y financieros
establecidos por la SCT y que ofrezca la
mayor contraprestacion al Gobierno Federal
serd declarado como ganador de la licitacién.

Los recursos obtenidos a través del
pago de la contraprestacion serdn utiliza-
dos para dos fines. Por un lado, una parte
del monto que se reciba se destinard a
pagar al Farac una indemnizacién por la
terminacién anticipada de la concesion
de las cuatro autopistas que actualmente
tiene concesionadas, la cual equivaldré
al ingreso neto que el fideicomiso tendria
por la explotacién de esas cuatro carre-
teras hasta agosto de 2017, fecha en la
que terminaria la actual concesién.

El monto remanente después del pago
de la indemnizacién al Farac se destinaria
al fideicomiso de la autopista Durango-
Mazatldn, y junto con los 2,750 millones
de pesos mencionados anteriormente se
utilizarfa para pagar las obras que permitan
concluir la construccién de la autopista.



En resumen, el esquema que las Secre-
tarias de Comunicaciones y Transportes y
de Hacienda y Crédito Péblico han dise-
fado con el apoyo de Nacional Financiera
para obtener los recursos necesarios para
concluir la autopista Durango-Mazatlan
consiste en aprovechar activos carreteros
con un probado historial de operacién
para concesionarlos al sector privado a
cambio del pago de una contraprestacién
con la que se saldardn compromisos pre-
vios y se obtendrdn remanentes que se
destinardn a la terminacién de la autopis-
ta como obra puiblica, para su posterior
concesionamiento al sector privado.

La Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes estima que en el futuro esta
modalidad de obtencién de recursos pue-
de ser muy importante para dar un impul-
so significativo a la modernizacién del sis-
tema nacional de autopistas de cuota, ya
que sin comprometer la solvencia de las
instituciones publicas involucradas en el
sistema ni afectar su capacidad de asumir
sus compromisos financieros, permitird al
sector allegarse de recursos para avanzar
en la modernizacién de la red nacional y
a la vez facilitard la introducciéon de mo-
dernas prdcticas operativas y de gestion
que elevardn la calidad del servicio pro-
porcionado a los usuarios.









