PROGRAMA NACIONAL DE
MODERNIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

1990 -

PRESENTACION

En cumplimiento con lo dispuesto por la
Constitucion y la Ley de Planeacion, cl
licenciado Carlos Salinas de Gortari, pre-
sidente de la Repiblica, aprobd en ¢l mes
de mayo de 1989 ¢l Plan Nacional de De-
sarrollo 1989-1994. Este documento reco-
ge las aspiraciones y demandas de la so-
ciedad y precisa los objetivos, estrategias
y prioridades para lograr ¢l desarrolto in-
iegral del pais.

El decreto aprobatorio del Plan Nacio-
nal de Desarrollo precisa la necesidad de
claborar el Programa Nacional de Moder-
nizacion de la Infraestructura del Trans-
porte, que aqui se presenta. En este docu-
mento se establecen los principios v linea-
mientos que habrdn de orientar las tareas
para mejorar la calidad y capacidad de la
inlracstructura de los transporics, indis-
pensable para apoyar la evolucion y creci-
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miento econémico requeridos por la Na-
cion.

Este programa se alimento de la expe-
ricncia de la Secrctaria de Comunicacio-
nes y Transportes (SCT), asi como de las
ideas, sugerencias, criticas y propuestas de
servidores piiblicos, representantes de las
camaras dc¢ industriales, prestadores de
servicios, grupos sociales y privados, y
usuarios. En €1 se determinan las activida-
des 4 realizar por el Sector en la materia,
para contribuir al logro de los objetivos
establecidos en ¢l Plan Nacional de Desa-
rrollo.

El Programa Nacional de Moderniza-
cion de la Infraestructura del Transporte
1950-1994 ¢s el fundamento de los progra-
mas que la SCT tiene bajo su responsabi-
lidad directa en materia de conservacion,
modernizacién y construccion de obras de
infraestructura. Es también el marco de
referencia para los programas institucio-
nales de mediano plazo y los operativos
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anuales que habran de formular los orga-
nismos del Sector. Estos deberdn conte-
ner metas, acciones y compromisos que
evaluardn periédicamente los 6rganos de
gobierno y la autoridad en la materia.
Asimismo, este documento constituye la
base para concentrar acciones en coope-
racion con los gobiernos de los estados y
con los distintos sectores sociales, inclu-
yendo las que involucran inversiones de
capital privado.

1. FUNCION E IMPORTANCIA
ECONOMICA Y SOCIAL DE
LOS TRANSPORTES Y SU
INFRAESTRUCTURA

El crecimiento de la infraestructura del
transporte s¢ asocia con €l crecimiento
econémico, tanto en lo que se refiere a su
magnitud como en cuanto a su ubicacion
geografica. La evolucién de la red carre-
tera y ferroviaria, asi como la de los siste-
mas portuario y aeroportuatio, han incidi-
do en forma definitiva en la localizacion
de las industrias, en los fenémenos de
desarrollo urbano y en la concentracién
de los asentamientos humanos.

El aprovechamiento de los recursos
naturales y las materias primas, asi como
el desarrollo de zonas con potencial pro-
ductivo, comercial y turistico, ha sido po-
sible, en gran medida, gracias a la dispo-
nibilidad de infraestructura para el trans-
porte.

No hay actividad econdmica o social
que no esté relacionada, directa o indirec-
tamente, con el transporte, su equipa-
miento y su infraestructura. Por el contra-
rio, la falta de infraestructura eficiente ha
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restado productividad a algunas regiones
y actividades econdmicas, que no resulta-
ban competitivas por los tiempos de trans-
porte y el costo de los fletes.

En ocasiones, esto ha contribuido a la
marginacién de grupos de poblacién que
no pudieron aprovechar Jos beneficios del
progreso, por falta de medios de comuni-
cacion fisica, adecuados y permanentes,

La modernizacién economica del pais,
la instrumentacion de politicas de descen-
tralizaci6n y la necesidad de mejorar los
niveles de vida de la poblacién requieren
de una infraestructura de transporte mo-
derna. Por ello, es necesario evaluar su
funcionamiento actual y prever los reque-
rimientos de inversion, a fin de asegurar
la prestacién suficiente y coordinada de
estos servicios, con la calidad que requie-
ren los usuarios.

La realizacidn de las obras jugard un
importante papel en la economia durante
los proximos afios, ademds de los ahorros
que representard para los usuarios de la
infraestructura de transporte y de sus be-
neficios en el 4mbito econdmico y social,
la gran demanda de bienes y servicios que
se requieren para conformar la infraes-
tructura y 10s numerosos empleos que se
generan serdn un sdlido apoyo para la
reactivacion econdmica.

2. DIAGNOSTICO GENERAL
DE LA INFRAESTRUCTURA
DE LOS TRANSPORTES

El pais cuenta con un enorme patrimonio
en infraestructura del transporte, com-
puesto por extensas redes y diversas insta-
laciones a lo largo del territorio nacional.



No obstante, esta gran obra resulta hoy
insuficiente, ante los nuevos requerimien-
tos que impone el ritmo del progreso
mundial. Después de 1a dificil situacién
econdmica que ha vivido el pais, la oferta
de¢ infraestructura de transportes se ha
rezagado frente a la demanda.

Conforme a las cifras del Plan Nacional
de Desarrollo 1989-1994 el producto del
Sector Transportes, conjuntamente con el
Almacenamiento y las Comunicaciones,
tendrd un crecimiento anual de casi cua-
tro puntos porcentuales en ¢l bienio 1990-
1991 y de cerca del seis por ciento anual
¢n ¢l periodo 1992-1994,

La infraestructura carretera ha alcan-
zado una longitud importante; en particu-
lar 1a red troncal se encuentra bastante
desarrollada. A pesar de ello existe la ne-
cesidad de conformar una vasta red de
autopistas modernas y rdpidas. Adema4s,
falta incrementar la cobertura de las redes
alimentadoras y rural, asi como la cons-
truccidn de enlaces transversales, a fin de
mejorar la integracién de regiones y ni-
cleos de poblacidn.

El problema més agudo de la infraes-
tructura carretera es el rezago acumulado
en su conservacion, Esto ha impedido que
se ofrezca el servicio en los niveles ade-
cuados; ademds, es indispensable ampliar
y modernizar los tramos mds utilizados y
los pasos a través de las ciudades grandes
y medias, que actualmente padecen satu-
racion vehicular.

En relacion con la infraestructura del
transporte ferroviario, la red requiere la
incorporacion de riel soldado de alto cali-
bre y sujecion eldstica sobre durmiente de
concreto, También es necesario realizar
importantes rectificaciones en el trazo de

las lineas con mayor densidad de tréfico
para reducir sus pendientes y curvatura,
asi como efectuar el mantenimiento dife-
rido por afios y modernizar la red median-
te su senalizacién automdtica, electrifica-
€ion y construccioén de doble via en las
rutas de mayor trafico. Asimismo, se re-
quiere la construcciéa de nuevas lineas en
beneficio de zonas que carecen de ellas o
cuentan con deficiente comunicacion por
via [€rrea.

Los puertos maritimos necesitan mo-
dernizarse, ampliar algunas posiciones de
muelle ¢ incorporar instalaciones mecani-
zadas adecuadas a las caracteristicas y tipo
de carga; se¢ les debe dotar de patios y
almacenes con capacidad y funcionamien-
to adecuados, asi como de accesos terres-
tres eficientes, que resuelvan el confina-
miento al que han sido sometidos por el
crecimiento de las zonas urbanas circun-
dantes. Por otra parte, a pesar dc los es-
fuerzos permanentes, el azolvamiento de
los accesos maritimos y ddrsenas limita la
capacidad del sistema.

La infraestructuta acroportuaria se
considera suficiente para atender la de-
manda actual; sélo se requieren algunas
ampliaciones y modernizaciones especial-
menie en terminales que padecen proble-
mas de saturacién. También es necesario
aplicar programas de conservacion de Ia
infraestructura y de los equipos termina-
les.

Para aumentar la calidad y cconomia
del transporte, ademds de utilizar mejor
su potencial, la modernizacion de la in-
fraestructura debe atender la construc-
cion, adecuacion ¢ instalacién de equipos
que faciliten ¢l intercambio modal rdpido
y eficiente.

183



Dadas 1a magnitud de las tareas por
realizar y las condiciones financieras del
pafs, se requiere de un esfuerzo conjunto
del gobierno y la sociedad. S6lo asi se
podran reunir los recursos necesarios pa-
ra disponer de una infraestructura capaz
de sustentar el sélido crecimiento de
nuesira economia.

3. OBJETIVOS, ESTRATEGIAS
Y LINEAMIENTOS DE
POLITICA EN MATERIA DE
INFRAESTRUCTURA DEL
TRANSPORTE

El esfuerzo realizado por el estado para
proveer de la infraestructura basica al pais
ha sido determinante en su papel de rec-
tor det desarrollo econémico; en particu-
lar, la cobertura y capacidad del transpor-
te han sido elementos insustituibles para
apoyar nuestro crecimiento. Sin embargo,
adn faltan obras para asegurar la oferta
requerida, persisten problemas de con-
gestionamiento y la conservacion se ha
rezagado con €l consecuente impactlo ¢n
la calidad y los costos. Ademads, existe
retraso tecnologico e ineficiencia en algu-
nas instalaciones.

El Programa de Modernizacién de la
Infragstructura del Transporte y la politi-
ca general del Sector se orientan a alcan-
zar los objelivos que sefiala en la materia
¢l Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994.

3.1 Objetivo Bésico: la Modernizacién
del Transporte

El Sector Transporte tendrd que partici-
par en forma cficaz para contribuir a la
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reactivacion econdmica, la moderniza-
cidn del pais y la satisfaccion de las de-
mandas soctales que genera el desarrollo
nacional. El compromiso fundamental es
mejorar la capacidad, calidad y eficiencia
de los servicios de transporte. Para elio es
necesario disponer de una infraestructura
moderna capaz de responder a las politi-
cas de crecimiento y estabilidad econOmi-
ca, integracion y desarrollo regional, pro-
mocién del empleo, competitividad en el
comercio exterior, atencion a fas deman-
das sociales y fomento agropecuario, in-
dustrial y turistico.

3.2 Estrategias Generales para el
Fomento de Ia Infraestructura del
Transporte

Para aprovechar ai maximo todos los re-
cursos disponibles, lograr la participacion
del sector social y privado, y realizar la
infraestructura con la mayor productivi-
dad, el Sector Comunicaciones y Trans-
porles instrumentard las estrategias y po-
liticas que a continuacitn se describen:

3.2.1 Prioridad al mantenimiento

El Sector fortalecerd el desarrollo de la
infragstructura del transporte y, particu-
larmente, la restitucion de sus condicio-
nes de operacion. Con este fin, dentro de
los presupuestos de gasto ¢ inversidn, se
otorgard la maxima prioridad al manteni-
miento y reconstruccién de la capacidad
instalada. Al mismo tiempo, se procurari
ampliar las fuentes de recursos tratando
de que los usuarios cubran los costos de
conservacion de las obras.



3.2.2 Fomento de la infraestructura con
inversion federal

La inversion piiblica federai se destinar4
a la terminaci6n de obras en proceso y a
la construccion de nuevos proyectos siem-
pre quc scan de probada rentabilidad eco-
nomica e impacten en alto grado sobrc la
integracion y desarrollo regionales. Asi-
mismo, se alenderdn las funciones estra-
tégicas y de emincnte cardcter social, en-
comendadas al gobierno federal. para
ellas, se aplicardn tanto recursos fiscales
como de crédito.

3.2.3 Desconcentracion de funciones

La identificacion de necesidades estd ¢s-
trechamente vinculada con la operacion.
Por ello, se reorganizé la administracion
del sector transfiriendo las funciones de
construccidn y conservacion dc la infraes-
tructura a las entidades prestadoras de los
servicios, con el fin de agilizar ¢l mancjo
de los recursos y mejorar la eficiencia en
la ¢jecucion de las obras. En forma simul-
tdnea, se fortalecen las funciones rectoras
de la administracion central en el ejercicio
de la autoridad, la planeacidn, la coordi-
nacion, la induccion y la regulacion de las
actividades del scctor.

3.2.4 Apertura a la participacién privada

Para contribuir al rdpido desarrollo de la
infraestructura y liberar recursos que per-
mitan atender obras y programas priorita-
Fios cuya ejecucion es exclusiva del sector
publico, se estd concesionando a particu-
lares 1a construccion y operacion de obras
de infraestructura de altas cspecilicacio-
nes. Estas obras tienden a resolver proble-

mas de saturacion y permitirdn recuperar
la inversion efectuada. Las concesiones se
0lorgan con estricto apego a la ley y esti-
pulan las condiciones para asegurar un
servicio piiblico eficiente.

3.2.5 Cooperacion con los gobiernos de
los estados y fomento de la
participacién secial

El Scctor promueve la construccion de
obras de infraestructura de transportes a
través de un programa de solidaridad que
concierta acciones y conjunta recursos de
los diferentes niveles de gobierno y de los
sectores social y privado, asi como de los
particulares beneficiados por las obras.

4. MODERNIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA
CARRETERA

El transporte carretero es el modo mas
importante de movilizacién interno; su
flexibilidad y disponibilidad le permiten
intcgrar rdpida y faciimente diversas re-
giones del pais a la economfa nacional.

En 1989, por este medio se movilizo el
99 por ciento del transporte interurbano
de pasajeros y el 84 por ciento de la carga
por via terrestre, medida en toneladas.
Atendidd una demanda de 1 800 millones
de pasajeros y 300 millones de toneladas
de diversos productos basicos y manufac-
turados. Por lo tanto el autotransporte de-
sempefia un papel fundamental en el desa-
rrollo econdmico, politico y social del pais.

En las carreteras troncales, el transito
de vehiculos se ha incrementado a un rit-
mo promedio del 5 por ciento anual en la

185



presente década; sin embargo, la moder-
nizacién y ampliacién no han respondido
con ja misma velocidad que 1a demanda.

4.1 Diagnéstico de la Situacidén Actual
de la Infraestructura Carretera

La red carretera tiene una longitud de 238
mil kilometros, de los que 45 mil corres-
ponden a la red troncal, 59 mil a la alimen-
tadora, 133 mil a caminos rurales y bre-
chas mejoradas y mil kilometros a carre-
teras de cuota. La red troncal estd total-
mente pavimentada; la alimentadora esté
pavimentada en un 60 por ciento, y el
Testo se encuentra revestida.

En varios tramos de la red bdsica prio-
ritaria circulan volGimenes superiores a los
10 mil vehiculos por dia. Gran parte del
transito de largo recorrido, pasa a través
de ciudades grandes y medianas, por falta
de libramientos. Ello dificulta tanto la via-
lidad urbana como la fluidez de las carre-
teras. También hacen falta mejores acce-
S0S terrestres a los puertos maritimos y
fronterizos., Ademads, existen regiones en
las que no s¢ han construido ¢nlaces trans-
versales para mejorar la comunicacion in-
terregional.

El rezago en la conservacion y recons-
truccién de la red carretera y de sus puen-
tes es significativo e incrementa los costos
de operacién y conservacion de la flota del
autotransporte y, eén consecuencia, los de
la distribucion de los productos.

El esfuerzo sosienido durante mas de
50 afios por €l gobierno federal y los go-
biernos estatales ha dado como resultado
1a existencia de una red carretera con am-
plia cobertura. Sin embargo, las caracte-
risticas modestas de parte de la red, la
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antigiiedad de varios tramos, la creciente
participacion de vehiculos pesados en el
transito, asi como la escasez de recursos
presupestales han impedido una conser-
vacion sistematica de las carreteras y oca-
sionan en muchas de ¢llas bajos niveles de
capacidad y servicio.

.Se estima que el 10 por ciento de la red
troncal opera con niveles de servicio defi-
cientes y s6lo el 28 por ciento con hiveles
aceptables. Esto se debe a que en diversos
tramos de trdnsito elevado, los pavimen-
tos se han deteriorado por el paso de ve-
hiculos con dimensiones y cargas que ex-
ceden las caracteristicas de disefio estruc-
tural. Por ello, se requieren con urgencia
obras de mantenimiento correctivo y de
reconstruccién mayor para restablecer las
condiciones adecuadas de circulacion. A
excepcion del sistema de carrcteras de
cuotas y de algunos tramos ya moderniza-
dos, la gran mayoria de la red federal
mantiene un diseio geométrico que fue
adecuado para las caracteristicas y vold-
menes de trdnsito de los afios cincuenta y
sesenta.

Las carreteras alimentadoras han im-
pulsado el desarrollo regional con la in-
corporacién de nuevas dreas productivas
a la economia nacional y la interconexion
de las ciudades medias. No obstante, el 40
por ciento de la red alimentadora se en-
cuentra a nivel de revestimiento, y en la
mayoria de 10s tramos se superan 108 vo-
ldmenes de trdnsito de proyecto; al igual
que en la red troncal, el cambio tecnold-
gico que permite a los vehiculos mayor
capacidad de carga y traccién, provoca un
gradual deterioro de estas carreteras, di-
ficil de revertir con 1os esquermas de finan-
ciamiento prevalecientes hasta comienzos
del actual sexenio.



El estado fisico de la red alimentadora
puede calificarse de regular, con riesgo de
seguir degraddndose, debido a la falta de
conservacion. Este fendmeno tenderd a
empeorar si persisten dos elementos: la
escasez de recursos y la creciente deman-
da prevista para el corto plazo. Con miras
a revertir esta tendencia, entre 1985 y
1989 Ia responsabilidad del mantenimien-
to de estos caminos se delegd en los go-
biernos de los estados.

Los caminos rurales conforman el 56
por ciento de la longitud total dc la red
carretera nacional y benefician a 18 mil
comunidades, que representan el 70 por
ciento de la poblacién rural. Esta red tam-
bién presenta rezagos en materia de con-
servacion por lo que sus condiciones de
servicio son malas; por lo tanto es necesa-
rio emprendcer labores de reconstruccion
general. En la actualidad, 1a mayor parte
del mantenimiento de esta red se lleva a
cabo con recursos té€cnicos y financieros
aportadgs por el gobierno federal.

4.2 Estrategias para la Modernizacion
de la Infraestructura Carretera

La estrategia para elevar Ia calidad de la
red se orienta a rehabilitar las superficies
de rodamicnto, mediante la asignacion
creciente de recursos a las tareas de con-
servacién y mejoramiento; la utilizacion
de tecnologias productivas y el empleo de
Insumos y materiales de alta calidad. Con
este propdsito, se buscardn fuentes alter-
nas de financiamiento, asi como mecanis-
mos d¢ participacidn para que los usua-
rios de 1os caminos contribuyan a sufragar
los costos de mantenimicnto. Se explorard
un régimen fiscal aplicable a la actividad
del autotransporte, con base en el grado

de deterioro y ocupacion producido por
los diferentes tipos de vehiculos en los
pavimentos y, en general, en 1os caminos
de libre circulacion.

Se dard preferencia a la terminacidn de
obras en proceso y a los proyectos necesa-
Tios para integrar la red troncal bésica,
siempre que s¢ demuestre su rentabilidad
economica y su importancia para [a inte-
gracién territorial y el desarrollo regional
equilibrado. Se modernizardn los tramos
de mas trdnsito, que son los que mayor
capacidad y niveles de servicio demandan,

Para acelcrar el desarrollo y la moder-
nizacion de la infraestructura carretera de
altas especificaciones, se estd concesio-
nando a particulares la construccién y
operacion de autopisias y puentes de cuo-
1a, en su mayor parte de cuatro carriles.
Asimismo, s¢ alienta a [0s gobiernos esta-
lales para que participen y estimulen con
inversién privada la construccion de este
tipo de carreteras de cuota. Los libra-
mientos de ciudades y las vialidades de
acceso urbano, se construirdn con aporta-
ciones de los beneficiados y de los gobier-
nos locales, mediante nuevos esquemas
de financiamiento.

Para la construccion de caminos ali-
mentadores, que fomentan el desarrollo
de regiones potencialmente productivas,
se seguird promoviendo la cooperacion de
los gobiernos de los estados y 10s particu-
lares. Las obras de caminos rurales que
comunican zonas aisladas se realizan den-
tro del Programa Nacional de Solidaridad
que con tanto interés promueve el presi-
dente de la Republica, licenciado Carlos
Salinas de Gortari. Ademds, se agregan
las aportaciones directas de las comunida-
des beneficiadas, principalmente en mano
de obra y materiales.
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4.3 Lineas de Accion y Metas globales

4.3.1 Conservacion

Para responder al crecimiento de la de-
manda y recuperar la capacidad del siste-
ma carretero, se eliminard el rezago en Ia
conservacion, preservando el patrimonio
carretero nacional; al mismo tiempo se
promovers una utilizacién mas eficiente
de la flota vehicular para ofrecer a los
usuarios niveles adecuados de operativi-
dad y seguridad. En forma colateral, estas
acciones permitirdn dar empleo a cerca de
30 mijl trabajadores cada ano, en todo ¢l
pais.

Entre 1989-1994, el gobierno federal a
través de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transpories, destinard a los trahajos
de mantenimiento y reconstruccion, mas
det 40 por ciento del presupuesto que serd
asignado a las carreleras troncales. Los
recursos para la conservacion de las carre-
teras alimentadoras y rurales, serdn apor-
tados en una alta proporcién por los go-
biernos estatales a través de los Convenios
Unicos de Desarrollo. Asimismo, la Se-
cretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes continuard apoyando la conservacion
de la red rural.

4.3.2 Modernizacion y mejoramiento de
la infraestructura

Para mejorar la calidad de servicios de la
infraestructura carretera, se requiere dis-
poner de una red con mejores especifica-
ciones de pendientes, curvaturas y dimen-
siones de la superficic de rodamiento. Por
ello, se llevardn a cabo diversas obras de
modernizacién y ampliacién en 3 mil kiio-
metros de la red troncal, bdsica que abar-
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cardn varios tramos de las carreteras: Mé-
xico-Nogales, México-Cindad Judrez,
México-Piedras Negras, Monterrey-Tam-
pico, Mexicali-Tijuana, Querétaro-Gua-
dalajara-Puerto  Vallarta, Manzanillo-
Tampico, Matamoros-Mazatldn, México-
Veracruz, Tampico-Coatzacoalcos, Méxi-
co-Villahermosa, México-Tapachula y
México-Tampico, como se detalla en el
cuadro 4.1.

4.3.3 Ampliacion de la cobertura y solucion
a puntos conflictivos en la red troncal

La expansion de la red carretera se conti-
nuara con la construccion de enlaces tron-
cales transversales y libramientos.

Construccién de nuevos enlaces

Se construirdn 2 300 kilémetros de nuevas
carreteras, con lo que se pondrédn en ope-
racion 4 100 kilémetros de nuevos enlaces
troncales, que dardn mayor flexibilidad al
sistema, al interconectar diversas regiones
de gran potencial econdmico y ampliar sus
mercados de distribucion. El detalle se
muestra en el cuadro 4.2.

Solucién a puntos conflictivos

En [a red carretera existen algunos puntos
conflictivos o cuellos de botella que gene-
ran congestionamicntos severos y acci-
dentes frecuentes, Al respecto, se han ve-
nido realizando estudios detallados de
identificacion, andlisis y propuestas de so-
lucion de esos puntos problematicos en
los 13 mil kilémetros de la red troncal
bésica priorilatia.

Los resultados de esos estudios indican
la necesidad de construir 600 kildmetros



Cuadro 4.1
MODERNIZACION Y AMPLIACION DE LA RED TRONCAL BASICA

1990 - 1994

CARRETERA TRAMO LONGITUD
(km.)
México-Nogales Estacion Don-Guaymas* 150
Los Mochis-Topolobampo™* 24
México-Ciudad Judrez Torredn-Jiménez 150
México-Piedras Negras Tepozotldn-Palmillas (cuota)** 102
Querétaro-San Luis Polosi* 76
San Luis Potos(-Matehuala™ 175
Matehuala-Saltitlo 200
Saltitlo-Picdras Negras 210
Monterrey-Tampico Montemorelos-Linares™® 66
Linares-Ciudad Victoria* 124
Ciudad Victoria-Tampico* 85
Querétaro-Puerto Vallarta Guadalajara-Zapotlanejo (cuota)* 30
Chapatitia-Compostela (cuota)* 35
Manzanillo-Tanipico Calvillo-Aguascalientes® 43
San Luis Potosi-Ciudad Valies 1067
Matamoros-Mazatlin Saltilio-Torredn 210
México-Veracruz, Cérdoba-Fortin* 5
Huamantla-Perote-Jalapa 50
San MartinTexmelucan-Tlaxcala* 22
Puebla-Tlaxcala-Apizaco® 22
Tampico-Coatzacoalcos Tampico-Poza Rica-Veracruz* 31
Alvarado-Coatzacoalcos 15
México-Villahermosa México-Pucbla (cuota)** 125
Puebla-Orizaba (cuota)* 94
Coatzacoalcos-Cdrdenas* 98
Meéxico-Tapachula Tapachula-Tonald 58
Tapachula-Puerto Madero* 10
Huixtla-Comalapa 46
Tuxtla Gutiérrez-Chiapa de Corzo* 10
Otras carreteras 627
TOTAL 3000

*Cuatro carrilles.

**Seis carriles.

*+**Susceptible de concesionarse ta construccion a cuatro carrilles.

Nota: Las obras con la leyenda (cuola) se financiaran con los excedentes del organismo CPFISC.
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de acotamiento y 160 kilémetros de cam-
bio de seleccion para facilitar ascensos en
pendientes pronunciadas de tramos aisla-
dos; asf como ampliar a cuatro carriles 105
kilometros en los accesos a las ciudades y
construir libramientos en 10 pablaciones
de tamafio medio. Todas estas mejoras se
llevardn a cabo en las carreteras: Guada-
lajara-Tepic-Maztldn, Durango-Torredn,
San Luis Potosi-Saltillo, Nuevo Laredo-
Reynosa-Matamoros,  Linares-Ciudad
Victoria-Tampico, San Luis Potosi-Ciu-

dad Valles-Tampico, Tampico-Poza Rica-
Veracruz, Alvarado-Acayucan-Coatza-
coalcos, Pachuca-Tulancingo-Poza Rica,
México-San Martin Texmelucan-Apizaco
y Huamantla-Perote-Jalapa.

Estas obra s¢ realizardn en un plazo de
tres afios. Mientras tanto, se continuard
con los estudios de identificacion de pro-
yectos en otros 17 mil kilémetros, para
abarcar la totalidad dc la red troncal bési-
ca.

Cuadro 4.2
CONSTRUCCION DE ENLACES TRONCALES
1990 - 1994

CARRETERA LONGITUD
(km.)
Chihuahua-Hermosillo* 640
Parral-Culiacdn 400
Durango-Culiacan 270
Valparafso-Ruiz* 350
Apatzingdn-Tecalitian* 150
Ameca-Puerto Vallarta* 170
Linares-San Fernando 180
Chicontepec-Alamo* 190
Teotitldn-Tuxtepec* 190
Sayula-Ocozocoautla*™ 210
Fronteriza del Sur 490
Campeche-Chetumal* 190
Morelia-Chilpancingo 440
Tlapa-Ometepec 230
TOTAL 4 100

Inversion total: 1.2 billones de pesos

*Obras que serdn concluidas durante el sexenio.

**Obra a concluirse durante el sexenio y susceptible de concesicnarse.

190



4.3.4 Concesion de obras de cuota

Dentro de la red troncal bdsica, 13 mil
kildmetros constituyen lo que se conside-
ra la red troncal bésica prioritaria, con
demandas de mds de 5 mil vehiculos dia-
rios. En esta red so6lo existen 4 mil kildme-
tros de cuatro 0 mds carriles de circula-
cion, en los cuales ya se presentan transi-
tos promedio de 10 mil a 30 mil vehiculos
diarios.

Para lograr un desarrollo mas acelera-
do de 1a red carretera de altas especifica-
ciones, el 15 de febrero de 1989, en pre-
sencia del presidente de la Repiblica, se
firmé6 el acuerdo de concertacién para
modernizar la infraestructura del trans-
porte, que establece los términos dec la
participacion privada. Asi se inici6 el pro-
ceso de licitacidn para construir, operar y
conservar carreteras de cuota financiadas
con recursos particulares. Las autopistas
de altas especificaciones requicren de
gran inversion, pero proporcionan impor-
tantes beneficios al usuario en cuanto a
costos de operacidn, tiempo, seguridad y
comodidad, lo que permite recuperar su
costo via el pago de cuota.

El procedimiento de licitacidn de con-
cesiones se estd dando sobre la base de
una amplia participacién y bajo un meca-
nismo democrdtico y transparente, con €s-
tricto apego a la ley y plena seguridad
juridica para los concesionarios.

La seleccién de los proyectos a licitar
da prioridad a aquelos con mayor indice
de rentabilidad que, ademds, ayuden a
eliminar cuellos de botella y apoyen clara-
mente el desarrollo de las actividades eco-
némicas. El criterio para otorgar la conce-
si0n s¢ basa en privilegiar a quienes ofrez-
can el menor plazo para que la obra re-

vierta en favor de la nacién; en caso de
empate, s¢ otorga a quienes garanticen
menos tiempo para construir todo el pro-
yecto y ponerlo en operacion.

En esta modalidad, el gobierno federal
se compromelte a garantizar el derecho de
via, proporcionar el proyecto bdsico, su-
pervisar la construccion y conservacion,
asi como vigilar la seguridad de la opera-
cién vehicular y correcta aplicacion de las
tarifas. La meta durante la presente admi-
nistracion, en este contexto, €s incorporar
mds de 4 mil kilémetros de carreteras y
varios puentes de cuatro o més carriles.
Con ello se pretende consolidar la inte-
gracién del territorio nacional y facilitar el
intercambio de bienes y servicios entre las
principales ciudades mediante la cons-
truccién, modernizacidn, y operacion de
carreteras de altas especificaciones y
puentes de cuota. En el cuadro 4.3, se
sefiala el programa de concesiones previs-
tas para el sexenio.

4.3.5 Programa de Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios
Conexos

Caminos y Puentes Federales de Ingresos
y Servicios Conexos, organismo piblico
descentralizado, tiene la mision de pro-
gramar, coordinar y evaluar las acciones
para el desarrollo, la conservacion y ope-
racion de la infraestructura carretera de
cuota a su cargo. A mediano plazo, se
buscard sobre todo elevar la productivi-
dad del organismo. Se atenderd de mane-
ra prioritaria la conservacion de la infraes-
tructura existente, la terminacion de las
obras en proceso y el mejoramiento de los
servicios en caminos, puentes y servicios
conexos. Para ello se prevé la rehabilita-
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cién de pavimentos y la construccién de
un tercer carril en zonas saturadas de
montana.

Ademds, Caminos y Puentes Fedcerales
de Ingresos y Servicios Conexos, partici-
pard como socio minoritario en las inver-
siones concesionadas y aportard, en los
casos que asi convenga, su experiencia en
la operacién y conservacion de los cami-
nos de cuota que se construyen con capital
privado.

4.3.6 Obras en cooperacién con
gobiernos de los estados y participacion
de beneficiarios

Mediante la concertacién de acciones con
los gobiernos estatales y municipales, asi
como con los sectores social y privado, se
impulsar4 la construccién de caminos ali-
mentadores y rurales de la red carretera
en todas las entidades Federativas. De
esta accion, el presidente de la Repiblica
expresO en Concepcion del Oro, Zacate-
cas, el 22 de junio de 1989: “..Vamos a
hacer un gran esfucrzo a nivel nacional
para impulsar la obra caminera, por cada
peso que ponga el estado, sumado al peso
que aporten los particulares por conducto
del sector social o del privado, la federa-
cion pondra otro. Son las pequeiias obras
las que van haciendo grandes a las comu-
nidades y ocupan un lugar especial en la
atencion del Presidente”.

Con estas palabras, el primer mandata-
rio puso en marcha el Programa Nacional
Carretero Tripartito 1990-1994, cuyo re-
sumen se muestra en el cuadro 4.4.

La conjuncién de recursos dc {os tres
niveles de gobierno y 1os seclores social y
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privado, permitird alcanzar las mctas si-
guientes:

— Construir 500 carreteras alimentado-
ras para incrementar la red en 10 mil
kilémetros.

— Construir 12 500 kilémetros de cami-
nos rurales. Ello permitird generar 500
mil pucstos de trabajo temporales, in-
tegrar cabeceras municipales que atin
permanecen incomunicadas y alcanzar
la integracion del 75 por ciento de la
poblacién rural que habita en comuni-
dades de mds de 200 habitantes.

— Reconstruir 15 mil kilémetros de cami-
nos rurales, que representan el 40 por
cieno de los que se estiman deteriora-
dos. Esta accién garantizar4 la comuni-
cacién permancnte de 1 100 localida-
dcs.

— Promover la participacion activa de
municipios particulares en €l manteni-
miento de la red estatal de carreteras.
Ademds, apoyar a los organismos esta-
lales en la conservacion de 57 mil kil6-
metros de la red alimentadora, inclu-
yendo asesoria técnica y administrati-
va.

Mediante acciones de simplificacion y
descentralizacion, la SCT ha reagrupado
y reasignado funciones sustantivas para el
desarrollo de la red carretera alimentado-
ra y rural, bajo un mecanismo unico de
participacion miltiple.

El fideicomiso para la Comision Nacio-
nal de Caminos Alimentadores y Acropi-
ratas ¢s un instrumento idéneo para con-
certar acciones y recursos de los sectores
piblico, privado y social. Su labor se
orientara a ampliar la capacidad y moder-
nizar la red carretera de alimentacién pa-



Cuadro 4.3

PROGRAMA DE OBRAS DE CUOTA

OBRAS LONGITUD
(km.)

Concesionadas hasta 1989 890.1
Acatldn-Colima 147.6
Atlacomulco-Maravatio 67.0
Tepic-Entronque a San Blas 245
Plan de Barrancas 18.0
Reforma-La Venta 10.5
Acapulco-Cuernavaca 261.8
Torredn-Cuencamé 103.0
Tijuana-Tecate 42.0
Monterrey-Nuevo Laredo 171.0
S. M. Texmelucan-El Moiinito 30.5
Libramiente de Tampico 14.2
Puente Internacional Zaragoza —
Programa 1990 27226
Zapotlangjo-Lagos de Moreno 152.0
Cdrdoba-Veracruz 98.0
Ledn-Aguascalicntes 112.0
Libramiento Oricnte de San Tuis Potosi 332
Culiacdn-Mazatlan v Los Mochis-Estacidn Don 274.0
Kantunil-Canciin 248.0
Cadereyta-Reynosa 175.0
Armeria-Manzanillo 364
La Tinaja-Coatzacoalcos 250.0
Pefodn-Texcoco 20.0
Contadero-San Jerdnimo 8.0
Maravatio-Morelia-I.a Barca 235.0
1.a Barca-Guadalajara 94.0
Plan de Barrancas (segunda etapa) 16.0
Tecate-Mexicali 128.0
Chamapa-Lecheria 31.0
Cuencamé-Durango 140.0
Libramientc Norte de la Ciudad de México 147.0
El Sueco-Vilia Ahumada 130.0
Delicias-Jiménez, 85.0
Ramal La Gloria-Colombia 102.0 sigue.



Cuadro 4.3
PROGRAMA DE OBRAS DE CUOTA
{(continuacién)

OBRAS LONGITUD
(km.)

Ecatepec-Pirdmides 220
Santa Isabel-Arriaga 25.0
Aguascalientes-Zacatecas 100.0
Libramiento de Querétaro 38.0
Libramiento de Huixtla 6.0
Libramiento de Tonald 7.0
Puente Internacional Solidaridad en Colombia —

Susceptibles de convocarse entre 1991 y 1994 387.3
Celaya-San Miguel Allende
Aecropuerto de Cancian-Tulum

Cabo San Lucas-San José del Cabo
Pirdmides-Tulancingo-Tuxpan
Tampico-Tuxpan

Laguna Verde-Cardel-Veracruz
Tizayuca-Chalco

Acayucan-Salina Cruz
Atizapdn-Atlacomulco

Irapuato-La Barca
Palmillas-Atlacomulco

México-Atlixco

Toluca-Cuernavaca
Sayula-Ocozocuautla

Tiltepec-Puente Las Flores
Pénjamo-E.C. (México-Guadalajara)
Altamira-Aldama

Libramiento de Colima

Libramientc de Monclova

Puente Internacional Dfaz Ordaz
Puente Internacional Reynosa 111
Puente Internacional Nuevo Laredo II1
Puente Internacional Lucio Blanco
Puente Internacional Matamoros 111
Puente Internacional Piedras Negras 11

TOTAL DEL PROGRAMA DE CONCESION DE
OBRAS DE CUOTA 4000.0
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Cuadro 4.4
PROGRAMA NACIONAL CARRETERO TRIPARTITO

1990 - 1994

ESTADO (km.) ESTADO (km.)
Aguascalientes 80 Nayarit 330
Baja California 130 Nuevo Ledn 300
Baja California Sur 100 Qaxaca 1300
Campeche 150 Puebla 460
Coahuila 120 Querétaro 250
Colima 80 Quintana Roo 170
Chiapas 830 San Luis Potosi 420
Chihuahua 280 Sinaloa 280
Durango 290 Sonora 200
Guanajuato 230 Tabasco 200
Guerrcro I 160 Tamaulipas 150
Hidalgo 500 Tlaxcala 100
Jalisco 250 Veracruz 100
México 190 Yucatdn 100
Michoacdn 500 Zacatecas 200
Morelos 200

TOTAL 9 650

ra fomentar ¢l desarrollo local y regional,
sobre todo en las zonas incomunicadas
permanentemente y en las dreas produc-
tivas y con potencial econémico. Por esta
razon, la Dircecion General de Carreteras
Alimentadoras pasé a formar partc de
este fidcicomiso.

La flexibilidad operativa del fideicomi-
SO permitird poner en marcha mecanis-
mos de participacién que reinan los es-
fuerzos y recursos presupuestales del go-
bierno federal (SCT y CUD), las asigna-

ciones de los gobiernos estatales y las
aportaciones de los sectores privado y so-
cial, a través del Programa Nacional de
Solidaridad, asi como la canalizacion de
crédito interno y de organismos {inancie-
ros internacionales.

La mayor concentracion de recursos,
coordinada por un érgano colegiado cons-
tituide por el comité 1écnico del fideico-
miso, generard mayor productividad y me-
jores resultados. Ello lortalecerd ¢l nivel
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de vida y la confianza de la poblacion en
el medio rural.

4.3.7 Terminales de pasajeros, centrales
de carga, paraderos y cobertizos

Mediante ¢l mejoramiento, ampliacion y
construccidn de terminales de pasajeros y
carga se dard apoyo a los servicios que
ofrece el autotransporte federal. Asimis-
mo, se¢ atenderdn las exigencias de los
usuarios, y en particular las que proviencn
del turismo y del comercio exterior. Ade-
mas, se continuard la construccion de pa-
raderos y cobertizos a lo largo dc la red
carretera para ofrecer mas seguridad y
comodidad a los usuarios.

5. MODERNIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA
FERROVIARIA

El ferrocarril es un modo de transporte
troncal, que moviliza parte de la carga
bésica del pais. Atiende la carga que se
debe trasladar en forma masiva desde 1os
centros de produccién y consumo dc pro-
ductos industriales, mineralces, combusti-
bles y agropecuarios. En 1989 ¢l ferroca-
rril transport6 cerca del 16 por ciento de
la carga nacional trasladada por via te-
rrestre y €l uno por ciento del pasaje.

Esta caracteristica vincula csirecha-
mente al transporte ferroviario con las
actividades de abasto, tanto de productos
bdsicos, como de insumos y productos in-
dustriales terminados. Por lo tanto, ¢l cre-
cimiento de la poblacién y el desarrollo
econémico demandan sistemas operati-
vos eficientes, con una infraestructura
moderna y con la fuerza tractiva y equipo

196

de arrastre suficientes. En los altimos
afios se han obtenido avances importantes
en la solucion de los problemas mas ur-
pentes que estaban obstaculizando su de-
sarrollo.

5.1 Diagndstico de la Situacion Actual
de la Infraestructura Ferroviaria

Actualmente la red ferroviaria esta con-
formada por 26 300 kilémetros de longi-
tud. De cllos, 20 300 kilémetros constitu-
yen la via principal; 4 500 corresponden a
vias secundarias, y 1 500 kilémetros son
vias de particulares. En el sistema quedan
tan sdio 90 kildmetros de via angosta. Més
dcl 75 por ciento de la longitud de la via
principal tiene riel de mas de 100 libras de
peso por yarda. La mayor parte de las
lineas son dc via sencilla, 10 que hace
necesaria la existencia de laderos para
encuentro de trenes, cuya capacidad en
nimero de carros es muy variable; en fun-
cion de ello se determina ia longitud de los
trencs.

Hacia 1985, uno de los principales pro-
blemas dec los ferrocarriles era el estado
fisico en que se encontraban sus vias, Por
diferentes razones se llegd a acumular un
importante rezago €n €l mantenimiento y
la rchabilitacidn de las lineas.

Por ¢lio, se asignaron importantes re-
cursos presupuestales y de maquinaria pa-
ra realizar los trabajos mdas urgentes y
restablecer la normalidad en el manteni-
micnto preventivo de la via. Sin embargo,
el mal estado fisico de las vias no se ha
resuclto en su totalidad.

Uno de los problemas mds graves en
materia de infraestructura, s la existencia
de gran nidmero dc puentes y alcantariilas



de baja capacidad o provisionales. Ello
limita ¢l peso por ¢je de fas locomotoras y
el equipo de arrastre, y obliga a cstablecer
drdenes de precaucion que reducen la ve-
locidad de los trenes.

Los sistemas dc control de trdfico son
vitales, no sélo para aumentar la capaci-
dad dc las lineas, sino para clevar los mér-
genes de seguridad de la operacion ferro-
viaria. A la fecha s6io un poco més del seis
por ciento de la via principal funciona con
estos sistemas; ¢l resto opera con érdenes
de tren, cuyo funcionamiento, aunque se
apoya en la gran expericacia de los despa-
chadores, limita ¢l volumen de trifico v,
por ende, la capacidad dc la infracstructu-
ra. Al mismo tiempo estd sujeto a ricspos de
interpretacion y eventuales fallas humanas.

Para las maniobras dc recepeidn, clasi-
ficacion, peso ¢ inspeccion de carros, asi
como para la formacion y ¢l despacho de
los trenes, existe un gran numero de patios
y terminales. De su adecuada operacion
depende en gran medida la cficiencia del
servicio de¢ carga. La mayorfa dc ecstas
instalaciones tiene muchos afnos de opera-
cién y se encuentra, en muchos ¢asos, con
diferentes grados de deterioro. En gene-
ral el riel es de bajo calibre, de laminacion
muy antigua, con frecuencia ¢n mal esta-
do e inadecuado para las actuales cargas
por eje. El disefio de eslas instalaciones no
corresponde a las exigencias de una ope-
racion moderna, y su capacidad [isica cs
insuficiente para atendcer las necesidades
crecientes del trafico.

5.2 Estrategias para la Modernizacion
de la Infraestructura Ferroviaria

La estrategia aplicada ¢n los dltimos afios
ha permitido sentar las bases para cstable-

cer una verdadera disciplina de manteni-
micnto preventivo de la infraestructura de
la via. Se iniciaron un nimero importante
de proyectos nuevos para acortar distan-
cias ¥ comupicar zonas que carecen de
transporte ferroviario. Sin embargo, hay
que reconocer que todavia no se ha su-
perado el rezago acumulado durante
anaos.

De acuerdo con io establecido en €]
Plan Nacional d¢ Desarrollo 1989-1994, el
mantcnimiento, la modernizacion y la re-
construccion de las vias y puentes existen-
tes tendrdn la més alta prioridad dentro
del presupuesto de gasto e inversion de
Ferrocarriles Nacionales de México.

Asimismo, los recursos disponibles s¢
destinardn a terminar los provectos de
infraestructura en proceso de construc-
cion que, por la magnitud de las inversio-
nes faltantes resulten de alta rentabilidad.
En particular, se terminaran las obras de
clectrificacion y se explorardn distintas al-
ternativas de financiamicnto para aprove-
char los avances tecnol6égicos en la mate-
ria, que permitirdén importantes ahorros
de encrgia y costos de operacion.

Se procederd a construir vias dobles en
rutas saturadas de alta circulacién de tre-
ncs; relocalizar lineas para abatir pen-
dientes v curvaturas; modernizar y am-
pliar patios y terminales, avanzar ¢n la
sefializacion de lineas con modernos siste-
mas de control y continuar la moderniza-
cién y ampliacion de la cobertura del sis-
tema de telecomunicaciones.

Ademds, se impulsard ta construccién
y aperacion de trenes suburbanos y radia-
les en zonas metropolitanas para el trans-
porte masivo de pasajeros, con capital de
riesgo privado.
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Como politica general se buscard que
¢l ferrocarril haga frente a ios gastos de
mantenimiento con recursos propios, ge-
nerados por la venta de los servicios. Para
ampliar la infraestructura y la capacidad
de las lineas, se empleardn cada vez me-
nos las transferencias del gobierno fede-
ral. En cambio, se recurrird al crédito, den-
tro de las posibilidades de endeudamiento,
hasta generar los excedentes que permitan
financiar parcialmente las inversiones.

5.3 Lineas de Accion y Metas Globales

5.3.1 Conservacion de la via

La conservacion de la via es una tarea
fundamental para lograr el mejor aprove-
chamiento de los recursos disponibles. Su
desatencidn llevaria a una reduccion del
nivel de calidad de los servicios y se oca-
sionarfan riesgos y deficiencias en la ope-
racion de los treries ademds de gastos pre-
maturos ¢ innecesarios en la adquisicién
del riel, materiales y accesorios.

Se colocarédn no menos de 6.2 millones
de durmicntes de madera durante €l pe-
riodo 1990-1994, de tal manera que ¢l
problema de diferimiento quedar4 resucl-
to al concluir ese lapso.

En cuanto al balasto, se ha programado
colocar 4.4, millones de metros cabicos en
cinco afios, en trabajos de conservacion y
rehabilitacién, y se estima que el diferi-
miento acumulado se habr4 eliminado al
terminar el sexenio (cuadro 5.1.)

5.3.2 Modernizacién y reconstruccién
de las vias

En el periodo 1990-1994 continuara la
reconstruccion de vias en forma intensiva.
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Si no hay vias que permitan operar con
seguridad trenes mds rapidos, serd impo-
sible mejorar la calidad de los servicios y
atender la demanda de transporte por via
ferrea. Para ello, durante el resto del se-
xenio se reconstruirdn aproximadamente
3 300 kilometros de via con ri¢l nuevo
soldado de alto calibre, sobre durmiente
de concreto y sujecién eldstica, asi como
cerca de 1 700 kilémetros con riel de reco-
bro y durmiente de madera (cuadro 5.1.)

5.3.3 Rectificacion de lineas

Se han identificado y evaluado proyectos
de relocalizacion de lineas, para abatir
pendientes y curvaturas entre los que des-
tacan: rectificacion del tramo Ajuno-Cal-
tzontzin y la estabilizacion de los taludes
dc Caltzontzin a Ldzaro Cardenas; en la
ruta del Ferrocarril Transismico entre
Coatzacoalcos y Salina Cruz, relocaliza-
cion de los tramos Texistepec-Medias
Aguas y Chivela-Ixtepec y en la ruta Mé-
xico-Veracruz, el tramo Ciudad Mendoza
a Paso del Macho. Asimismo, s¢ trabaja-
rdn los tramos: Ramos Arizpe-La Sole-
dad, Cordoba-Tierra Blanca, Benemérito
Judrez-Obispo, Dobladero-Azucta ¢ Isla-
Rodriguez Clara. En conjunto, se estima-
que se atacardn frentes que suman alrede-
dor de 300 kilometro

5.3.4. Reforzamiento y ampliacion de la
capacidad de los puentes

Durante el periodo 1990-1994, se llevari
a cabo el reforzamiento de alrededor de 1
650 estructuras, es decir entre 300 y 350
por afo. Tendrdn prioridad los tramos y
estructuras con alto grado de deterioro e
inseguridad v los de mayor densidad y



Cuadro 5.1
PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
1990 - 1994

CONSTRUCCION

Construccion de nuevas lineas 825 kilometros

CONSERVACION

Aplicacién dc 4.4 millones de metros cuibicos de balasto
Reposicion de 6.2 millones de durmientes de madera

REHABILITACION Y METORAMIENTO
Reconstruccion de 3 300 kilémetros de via con riel nuevo
Rehabilitacion de 1 700 kilémetros de via con riel de recobro
Reconstruccion y reforzamicnto de 1 650 puentes
Rehabilitacion de patios principales
Rectificacion de tramos para abatir pendiente y curvatura

en 300 kilometros

peso de trdfico, principalmente en las ru-
tas de movimiento internacional.

En consecuencia, las obras de cons-
truccion, reconstruccion y reforzamiento
de puentes, se concentrardn ¢n los tramos:
Ahorcado-Nueve Laredo, Monterrey-
Matamoros, Ramos Arizpe-Picdras Ne-
gras, México-Cérdoba-Veracruz, México-
Jalapa-Veracruz, Cdrdoba-Medias
Aguas, Salina Cruz-Coatzacoalcos, Ira-
puato-Manzanillo, Tierra Blanca-Vera-
cruz, Chihuahua-Los Mochis, Benjamin
Hill-Mexicali.

5.3.5 Construccién de nuevas lineas

Para incrementar el servicio ferroviario se
construiran 825 kilémetros de vias nuevas

y se dara prioridad a la terminacion de
obras en proceso. Entre cllas se cuentan;
la construccion del tramo Nepopualco-
San Juan Tlacotenco, de la linea México-
Cuernavaca, a fin de contar con una via
alterna a los estados de Morelos y Guerre-
ro y asi colaborar con €l gobierno del Dis-
trito Federal, al retirar la via del actual
tramo de Polanco a Contreras; y se pto-
yecta concluir las obras de la via corta

. Guadalajara-Monterrcy.

Los estudios de evaluacion econdmica
de la Costera del Golfo, entre Veracruzy
Tampico, demuestran que las inversiones
respectivas son rentables. La SCT estd
estudiando diversas alternativas de finan-
ciamiento privado. El programa de ejecu-
¢idn permitird comunicar por via férrea el

199



puerto de Tuxtpan y establecer una ruta
inicial mds eficiente entre la capital de la
Repiblica y los puertos de Tampico y
Altamira.

5.3.6 Construccion de vias dobles

Para aumentar la capacidad dc¢ transpor-
te, se intensificard ¢l programa de cons-
truccion de vias dobles. En caso de regis-
trarse un mayor crecimiento de la econo-
mia y, en consecuencia, mayor disponibi-
lidad de recursos para la inversion, se con-
templa la construccion de las vias dobles
signientes: Querétaro-Irapuato, Ahorca-
do-San Luis Potosi, Huamantla a L.os Re-
yes, en la ruta de México a Veracruz y de
Coatzacoalcos a Salina Cruz, para wlc-
grar ¢l corredor transismico. Asimismo, se
tenderd via doble en el libramiento de
Monterrey.

5.3.7 Senalizacion de vias

La red ferroviaria cuenta con aproxima-
damente 1 200 kildémetros de via sefializa-
da bajo el sistema de control de tréfico
centralizado (CTC). Dadas las ventajas de
seguridad y ampliacion de capacidad ofre-
cidas por estos mecanismos, durante el
periodo 1990-1994 se incrementard en
forma considerable su instalacion, sobre
todo en aquellas lineas con mayores pro-
blemas de congestionamiento. El progra-
ma propone sefializar alrededor de 2 200
kilometros de via sencilla y €l tramo de via
dobte México-Querétaro. En cl transcur-
so de 1989 quedd instalado ¢l tramo de
Irapuato a Guadalajara de 260 kilome-
tros, y proximamente entrard ¢n funciona-
miento el tramo cntre San Luis Potosi y
Benjamin Méndez de 346 kilometros. Los

200

principales proyectos que se desarrolla-
rdn scrdn los de Guadalajara-Manzanillo,
Monterrey-Nuevo Laredo, México-Coat-
zacoalcos y Guadalajara-Tepic. Durante
el sexenio tendrd alta prioridad la moder-
nizacion y ampliacion de la red de mi-
croondas v 10s proyectos de scfialamiento
cn cruceros a nivel (cuadro 5.2.).

5.3.8 Electrificacion

El incremento en ¢l precio del diesel ha
propiciado quc los ferrocarriles utilicen la
electrificacion como sistema de traccion.
Otros factores que inducen al uso de la
traccién cléctrica son ¢l incremento de los
volamencs de tréfico, el aumento de los
costos de operacion y la escasez dc los
combustibles, asi como la reduccion rela-
tiva de 1os costos de capital de los nuevos
sistemas clectrificados, por efecto de los
avances tecnoldgicos logrados en este
campao.

En 1991 se terminard la electrificacién
de los 245 kildmetros de la nueva via doble
México-Querétaro, arteria de comunica-
citin con los volimenes de trafico de carga
y pasajeros mds elevados en toda la red
ferroviaria. Mds adelante se trabajard en
la electrificacion complementaria del tra-
mo Querétaro-Irapuato y del Ferrocarril
Mexicano, en ¢l tramo Los Reyes-Paso del
Macho.

5.3.9 Ampliacién y construccion de
patios

El cstablecimiento de un programa de
inversiones cn patios debe basarse en un
andlisis integral de su funcionamicnto.
Para ¢llo se requiere de una planeacion
operativa que tome en cucnta la interre-



Cuadro 5.2
PROGRAMA DE SENALIZACION Y TELECOMUNICACIONES
1990 - 1994

« Sefializacion con CTC de 2 200 kilémetros

+ Ampliacién de la red de microondas

+ Adquisicién de 800 equipos de radio para tripulaciones

- Comunicacion via satélite para 37 eslaciones terrenas

- Modernizacién de las comunicaciones en la terminal Valle de México

- Sefializacién de 350 cruceros a nivél

- Reposicion con cabie de aluminio en 2.2 millones de metros en lincas

telegréficas y telefénicas y tendido de 800 kildmetros de lineas telefonicas

lacion entre las maniobras y la forma de
programar los trenes y lugares donde se
prevén las conexiones y lotean los carros.
Se tratard de minimizar tiempo y costos,
asi como los gastos de capital en amplia-
cion y modernizacion de las instalaciones.

Ademds de las inversiones en el mejo-
ramiento fisico de la vias y los tonclajes de
todos los patios del sistema, para el perio-
do 1990-1994, se programa una importan-
te suma de recursos para ampliar, moder-
nizar o construir nuevos patios y termina-
les.

Los patios de mayor trifico son los del
Valle de México, Guadalajara y Monte-
rrey. Todos ellos acusan cierto grado de
saturacion. Para resolverlo se han estudia-
do diversas alternativas que van desde la
construccion de instalaciones completa-
mente nuevas, hasta la modernizacion de
las actuales, con inversiones mucho me-
nores. La ampliacién de los patios de des-

pacho de la terminal del Valle de México
ya s¢ inicié y proximamente se concursa-
rdn 1os nuevos equipos de control automa-
tico para la clasificacién de las unidades.

Hay problemas de formacion de trenes
y clasificacion de carros en los puntos de
intercambio de flete d¢ importacion y ex-
portacidn en los puertos fronterizos. Las
actuales condiciones fisicas, 1a imposibili-
dad de ampliacion de las vias por falta de
terrenos disponibles y 10s problemas urba-
nos que ocasiona la operacion ferroviaria
determinan la necesidad de trabajar en 1os
patios de 10s centros ferroviarios de Nue-
vo Laredo, Ciudad Juarez, Matamoros y
Reynosa.

Los puertos maritimos son puntos de
transfcrencia de carga, donde las opera-
ciones de patio deben ser muy eficientes
para evilar costosas demoras de equipo
ferroviario y barcos. El esquema de pla-
neacion incluye obras de mejoramiento,

201



construccion y terminacion de las obras en
los puertos de Altamira, Tampico, Lazaro
Cardenas, Mazatldn, Topolobampo, Ve-
racruz y Coatzacoalcos.

Asimismo, existen importantes nodos
de la red ferroviaria, en particular donde
confluyen tres o mds lineas, en los que es
indispensable hacer un gran nimero de
maniobras para ordenar y cambiar de di-
reccién al flete. Algunos de ello, por su
importancia estratégica, dcben ser mo-
dernizados y ampliados; incluso, en algu-
TOS casos, es necesario cambiar su ubica-
cion. Uno de los principales patios en los
que se trabajard es ¢l de Irapuato y en los
libramientos de esta ciudad y la de Saltillo,
Coah.

5.3.10 Ferrocarriles suburbanos en
grandes freas metropolitanas y trenes
radiales a la ciudad de México

El Sector Comunicaciones y Transpor-
tes estd estudiando la posibilidad de esta-
blecer, en coordinacion con los gobicrnos
de los estados, trenes suburbanos en dis-
tintas ciudades del pais. Los proyectos
deberdn ser rentables y autofinanciables,
con participacién privada en las inversio-
nes de infraestructura, unidades de trans-
porte y equipamicento urbano.

En ¢l caso particular de la ciudad de
Meéxico se estudia la factibilidad técnica,
econdmica y financiera de construir un
conjunto de trenes radiales eléetricos. Se
considera que permitird ordenar ¢l uso
del suelo y planear ¢l desarrollo urbano de
la gran drea metropolitana.

La propuesta consiste en crear un sis-
tema de nuevas ciudades fuera de la ac-
tual mancha urbana y de¢ las cadenas mon-
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tafiosas que la circundan, en sitios dife-
rentes de los que ocupan las ciudades de
los estados circunvecinos al Distrito Fede-
ral. Los trenes radiales, ademds de tener
gran capacidad y ser econdmicos, ayuda-
rdn a resolver importantes problemas de
congestionamiento y vialidad; ademds,
por ser eléctricos, no contaminarén su en-
torno inmediato.

Los andlisis financieros preliminares
indican quec el capital podré recuperarse
en alrededor de 20 afios. Se contempla la
posibilidad de que la construccién y ope-
racién del proyecto se realice mediante el
régimen de concesion, previsto en la legis-
lacién mexicana. Para ello, se espera con-
tar con inversion privada nacional y ex-
tranjera.

6. MODERNIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA
MARITIMO-PORTUARIA

El transporte maritimo es esencial para el
comercio internacional por su bajo costo,
su gran capacidad y los amplios mdrgenes
de seguridad que ofrece. M4s del 80 por
ciento dcl movimiento de comercio exte-
rior mexicano se realiza por este medio.
Por las caracteristicas enunciadas, en el
dmbito nacional la opcién del cabotaje es
importante para reducir los costos del
transporte y un elemento potencial en la
integracion y desconcentracién territoria-
les,

Los puertos son el enlace y sirven de
coordinaciin entre 1os transportes marfti-
mo y terrestre. El grado de eficiencia en
12 operacion portuaria determina, en gran
medida, 1a integracién multimodal del sis-



tema y, por lo tanto la eficiencia operativa
del Sector.

El objetivo inmediato consiste en con-
tar con puertos a niveles de productividad
internacional, para beneficio del comer-
cio exterior mexicano; sistemas de cabota-
je para la transportacion de bienes a largas
distancias que permitan un mejor equili-
brio ¢n la utilizacién de los distintos mo-
dos de transporte; y apoyar la generacion
dec empleos y de divisas a partir del fomen-
to de polos de desarrollo regional en los
litorales para la industria, el turismo y la
pesca.

6.1 Diagndéstico de la Situacion Actual
de la Infraestructura
Maritimo-Portuaria

El-pais dispone de un wotal de 99 pucrtos
con infraestructura de atrague, de muy
diversas caracteristicas ¢ importancia; de
éstos, 17 cuentan con instalaciones para
recibir trafico de altura, 35 para cabolaje,
35 para turismo y 62 para pesca.

La longitud total de muelic disponible
es de 106 mil metros; 45 por ciento cn el
Océano Pacifico y 55 por cicnto en cl
Golfo de México y ¢l Caribe. Las instala-
ciones para depOsito y guarda de mercan-
cias abarcan una superficic total de 2.4
millones de metros cuadrados; de cllos, el
84 por ciento son patios, 13 por cienlo
bodegas y ¢l 3 por ciento resiante coberti-
zos. Estas instalaciones se distribuyen en
partes iguales entre Jos puertos det Pacifi-
¢o, los del Gollo y los del Caribe. Las
obras de protcecion alcanzan los 109 mil
mcetros; 25 mil de rompeolas, 29 mil de
escolleras, 18 mil de espigones y 37 mil de
protecciones marginales.

En el parque del equipo portuario des-
tacan cinco gruas especializadas de mue-
lle v 11 graas de pértico de patio para el
manejo de contenedores. El movimiento
de graneles agricolas se realiza en las cua-
tro terminales automatizadas y en muelles
no especializados, con 107 almejas, 29 tol-
vas y 40) succionadoras para la carga direc-
ta a furgdn o camion. El resto del equipo
de apoyo estd compuesto por mdquinas de
tamafo menor, entre las cuales existen
montacargas, tractores y grias de diferen-
te capacidad. En promedio, €l 75 por cien-
1o del equipo disponible se mantiene en
condiciones de operacién permanente.

Con ¢l objeto de conservar ia profun-
didad requcrida en los canales y ddrsenas
para garantizar la seguridad de navega-
cion, la SCT dispone de una flota de 21
dragas -diez estacionarias, ocho autopro-
pulsadas y tres mixtas-, con las que tam-
bi¢n se realiza el dragado de construccién;
ademds, para apoyar esta labor se cuenta
con 18 chalanes y 23 remolcadores. Esta
flota de dragado, que se debe rehabilitar,
tiene unra capacidad de produceidn poten-
cial de 23 millones de metros chbicos por
ano: Mcdiante obras de¢ encauzamiento y
control de azolves conviene reducir la de-
manda actual dcl servicio de dragado,
ademds de incrementar su productividad.
Con ¢l fin de proveer mayor seguridad a
las operaciones del transporte maritimo,
se dispone de una red de ayudas a la na-
vegacion, integrada por 1 012 sefiales: 126
faros, 608 balizas, 264 boyas y 14 respon-
dedores de radar, que cubren ¢l 80 por
cicnto de las necesidades.

El cquipo y la infraestructura disponi-
bles han bastado para atender la demanda
hasta el momento, pero ya se requicre
ampliar su capacidad y proceder a su mo-
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dernizacion. Para hacer mis eficiente la
opetacion portuaria, se deberd incremen-
tar el equipo especializado, las instalacio-
nes para el manejo de contenedores y
mejorar los sistemas de descarga y aumen-
tar la capacidad de almacenamiento de
graneles agricolas. También es necesario
elaborar los planos directores, acrecentar
las reservas de terrenos para uso portua-
riey; intensificar las acciones para mante-
ner una adecuada profundidad en canales
y ddrsenas, y mejorar 10s accesos terres-
tres: es indispensable, asimismo, dar man-
tenimiento permanente al equipo portua-
rio y al senalamiento maritimo, ademas de
elevar la calidad de los servicios bdsicos
que se prestan a las embarcaciones.

Al comenzar la presente administra-
citn, se reorganizé ¢l subsector. Ello pro-
voct que se transfirieran las funciones de
proyecto, construccion y conservacion de
la infraestructura al 6rgano desconcentra-
do Puertos Mexicanos, que también es
responsable de toda operacion portuaria,
incluidos el equipamiento y los servicios
de dragado.

6.2 Estrategias para la Modernizacidn
de la Infraestructura y el Equipo
Portuario

Para mejorar la calidad de 1a infraestruc-
tura y los servicios portuarios s han esta-
blecido ias siguientes estrategias:

—- Subsanar las deficiencias derivadas del
mantenimiento diferido en infraes-
tructura y equipo portuario mediante
su rehabilitacién y recuperacion. Asi-
mismo, otorgar la méxima prioridad a
la conservacién normal y preventiva
para mantener niveles de servicio ade-
cuados.
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— Intensificar las acciones destinadas a
ampliar la capacidad operativa y de
almacenamiento de las instalaciones
portuarias.

— Modernizar sus equipos, en especial de
los dedicados al manejo de contenedo-
res y graneles agricolas.

— Conservar la profundidad requerida de
los puertos para sostener niveles de
servicio eficientes y la capacidad del
sistema. Ademds, de manera priorita-
ria, tomar medidas para reducir las ne-
cesidades de dragado e incrementar la
productividad del servicio.

— Propiciar la participacion de los secto-
res social y privado en el desarrollo de
terminales especializadas de carga,
muelles para cruceros turisticos, mari-
nas y puertos de abrigo.

6.3 Lineas de Accién y Metas Globales

6.3.1 Conservacién de la infraestructura
maritimo-portuaria

Entre las inversiones programadas para
mejorar la conservacion de la infraestruc-
tura marftimo-portuaria y prevenir fallas
destacan trabajos de conservacion y reha-
bilitacién en los puertos de Ensenada,
Guaymas, Mazatian, Manzanillo, Lazaro
Cérdenas, Salina Cruz, Puerto Madero,
Altamira, Tampico, Tuxpan, Veracruz,
Coatzacoalcos, Progreso y Cozumel. Al-
gunas de las obras importanies que se
estan realizando son: la reconstruccién
del rompeolas de Ensenada, la continua-
cion de las mejoras en ¢l puerto de Tux-
pan a fin de incrementar su capacidad
operativa actual, la rehabilitacion de las
instalaciones portuarias en Veracruz, la



conclusion de las obras de reconstruccion
del muelle de Cozumel y la reparacion del
de pasajeros en Acapulco. Ademds se re-
habilitardn los sistemas de suministro de
agua potable, alumbrado, accesos y case-
tas de vigilancia o se instalardn en los
puertos que carezcan de ellos.

Para mejorar las condiciones de segu-
ridad en la navegacion y proteger de ma-
nera adecuada las instalaciones portua-
rias, se llevard a cabo la rehabilitacion y
ampliacion de obras de dragado y protec-
cion para los puertos de Ensenada, Cabo
San Lucas, Topolobampo, San Blas, Sali-
na Cruz, Altamira, Tampico, Tuxpan, Ve-
racruz, Frontera y Chiltepec, ademds de
diversos puertos pesqueros.

6.3.2 Construccion de la infraestructura
maritimo-portuaria

El programa de construccion comprende
obras de proteccion, muelles, dreas de al-
macenamiento, accesos carreteros y fe-
rroviarios, entre otros dando prioridad a
la terminacion de las obras en proceso.
Las cobras mds relevantes dcl programa
son:

— La construccion de una posicion de
atraque adicional para cruceros y de un
muclle para embarcaciones pequenas
en Enscnada.

— La construccion dc la nueva terminal
para contenedores y usos miltiples en
Pichilingue, B.C.5.

— La construccion del nuevo puerto de
altura de Topolobampo con muclle y
equipo para manegjo de contenedores,
patios, almacenes y accesos ferrovia-
rios, con la participacion del gobierno
del estado de Sinaloa.

— La terminacion del muelle para cruce-
ros turisticos en los puertos de Maza-
tldn y Cozumel.

— La adaptacién del muelle de transbor-
dadores para uso de cruceros en Puerto
Vallarta.

— La construccion del muelle para la ter-
minal especializada de contenedores
con patio y servicios en Manzanillo.

— La reconstruccion de la obra civil y
electromecdnica de la mds importante
terminal portuaria de granos y €l mejo-
ramiento de la terminal de usos milti-
ples en Lazaro Cdrdenas.

— El encauzamiento del brazo izquierdo
det rio Balsas para evitar inundaciones
del Puerto de Ldzaro Cardenas.

— La construccion de la segunda y tercera
posiciones de atraque para manejo de
contenedores en Altamira.

— La prolongacién de las escolleras, ¢l
reforzamiento y la ampliacion de la ter-
minal pablica para permitir el atrague
de embarcaciones de mayor porte en
Tuxpan.

— La ampliacion de¢ la terminal de conte-
nedores de Veracruz, ast como el pro-
yecto y la construccién de nuevas insta-
laciones portuarias que permitan la ex-
pansion de la capacidad a largo plazo.

— La realizacion de 1a segunda etapa del
nuevo puerto de aliura en Progreso y
de la terminal de transbordadores en
Punta Piedra, Q.R.

— La terminacién de las instalaciones pa-
ra suministro de combustible en Ense-
nada, Guaymas, Manzanillo y Tampi-
€0, para proporcionar este servicio a las
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embarcaciones y disminuir asi su esta-
dia en puerio.

Ademas, se realizaran obras para con-
trolar los azolves en los puertos de mayor
volumen de dragado, como Puerio Made-
ro, Tampico y Tuxpan.

6.3.3 Dragado

Actualmente, el 48 por ciento de la capa-
cidad instalada se dedica al dragado de
conservacion, para mantencr la profundi-
dad requerida, y el 52 por ciento restante
a la construccion. Por su relevancia, entre
las obras de construccién consideradas,
destacan los dragados de ampliacién y
mejoramiento para aumentar la profundi-
dad y las dreas de operacitn en Ensenada,
El Sauzal, Pichilingue, Topolobampo,
Manzaniilo, Altamira y Tuxpan.

A partir de 1991, la realizacién de
obras de proteccion y encauzamiento en
los puertos que concentran los mayores
volimenes de dragado de conservacion,
permitird reducir el servicio en forma gra-
dual. En materia de equipo, la flota sc
reducird a las dragas autopropulsadas que
garanticen un nivel de productividad
aceptable y a las dragas estacionarias que
operen segin normas comerciales, para
que su servicio sea autofinanciable.

6.3.4 Ampliacion y modernizacion del
equipo portuario

Las acciones mds vigorosas se oricntan a
la ampliacién de terminales especializa-
das de contenedores en Manzanillo, L4-
zaro Cérdenas, Altamira y Veracruz. Al
resto de los puertos del sistema se les
dotara de equipe moderno acorde con su
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trafico; por lo que se refiere a los graneles
agricolas, se propiciard la construccion de
bodegas para mejorar la eficiencia en la
descarga; ademds, la planta general de
equipo se reconstruird y rehabilitara.

A corto plazo, se adquirirdn cuatro
graas de muelle para ¢l manejo de conte-
nedores y siete grias de patio que las
complementan  operativamente, para
Manzanillo, Lizaro Cirdenas. Altamira y
Veracruz. Con ello, estas lerminales al-
canzarin niveles de eficiencia, similares a
los de los puertos extranjeros de alto ren-
dimiento.

A mediano plazo, se complementaré el
equipo anterior con ocho grias de muelle
y 16 graas de patio mds para Manzanillo,
Ldzaro Cérdenas, Altamira, Tuxpan y las
nuevas instalaciones de Veracruz.

Se apoyard la modernizacion de los
puertos de Ensenada, San Carlos, Pichi-
lingue, Guaymas, Topolobampo, Maza-
tldn, Acapulco, Salina Cruz, Puerto Ma.
dero, Tuxpan, Coatzacoalcos, Progreso y
Cozumcl. Se dotara de nuevos remolca-
dores a 1os puertos de Ensenada, Topolo-
bampo, Mazatldn, Tuxpan, Veracruz y
Coatzacoalcos.

6.3.5 Ampliacién y mejoramiento del
senalamiento maritimo

Con ¢l propésito de incrementar 1a segu-
ridad de las operaciones maritimas, tanto
€n puerto como en las inmediaciones cos-
teras, s¢ intensificara el programa de ins-
talacion de¢ senalamientos. Al mismo
liempo, se modernizar4 la capacidad ins-
lalada con equipos de lecnologia mds
avanzada, compaltibles con los sistemas



mds utilizados por las embarcacioncs ac-
tuales.

6.3.6 Proyectos concertados con los
sectores social y privado

Se propiciard 1a participacién dc los sec-
tores social y privado en el desarrollo de
la infracstructura maritimo-portuaria, en
particular en terminales para cruceros y
marinas turisticas, puertos de abrigo y ter-
minales especializadas de carga, mediante
la apaortacion de su capacidad técnica y de
capital. Para cllo, 1a SCT, por conducto de
Puertos Mexicanos, otorgard facilidades y
ascsoria a los interesados que rednan las
mejores condiciones técnicas y financie-
ras, tanto para la ejecucion de las obras
COmO para su operacion.

Bajo este esquema, entre 1989 y 1994
$e promoverd la participacion d¢ los scc-
tores social y privado ¢n las siguicntes
obras:

— Instalacién de terminales especializa-
das para graneles agricolas, mincrales,
productos quimicos, petroguimicos y
servicio industrial en los puertos de En-
senada, Guaymas, Topolobampo, Man-
zanillo, Ldzaro Cardenas, Salina Cruz,
Puerto Madcro, Altamira, Tuxpan, Ve-
racruz, Coaztacoalcos y Progreso.

— Construccion de terminales de conte-
nedores en Topolobampo, Manzanillo,
Salina Cruz, Tuxpan y Coatzacoalcos.

— Construccion de terminales para cru-
cCros turisticos en los puertos de Ense-
nada, Cabo San Lucas, Puerto Vallar-
ta, Manzanillo, Zihuatancjo, Bahias dc
Huatulco, Veracruz y Cozumel.

— Establecimiento de marinas turisticas
en las costas dc¢ Baja California, Sono-
ra, Nayarit, Jalisco, Colima, Guerrero,
Oaxaca, Yucatdn y Quintana Roo.

En tales circunstancias, dentro del Pro-
grama de Concertacién para la Moderni-
zacion de la Infraestructura Maritimo-
Portuaria 1989-1994, la SCT tendrd a su
cargo el desarrollo de la infraestructura
mayor, consistente en ireas y canales de
navegacion y sefalamiento maritimo; los
inversionistas privados desarrollardn lo
relativo a muelles, patios, bodegas, equi-
pos ¢ instalaciones complementarias, pa-
ra que los servicios, concesionados se
presten en 6ptimas condiciones.

7. MODERNIZACION DE 1A
INFRAESTRUCTURA
AEROPORTUARIA

El crecimiento econémico registrado en-
tre 1960 y 1980, favorecié que ¢l transpor-
te aéreo se desarrollara y modernizara. A
partir de 1965, las prioridades sc centra-
ron en ¢l fomento de la infracstructura
acroportuaria y de los sistemas de ayuda
a la navegacion, a fin de responder a las
necesidades del crecimiento econdmico y
la consecuente demanda de transporte
acreo,

El desarrollo de la infaestructura aero-
portuaria cs responsablilidad del organis-
mo Acropuerlos y Servicios Auxiliares
(ASA). Desde este sexenio, Servicios a la
Navegacion cn el Espacio Aéreo Federal
{SENEAM) y Transporte Aérco Federal
(TAF), se encuentran coordinados admi-
nistrativamentc por ASA.
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7.1 Diagnéstico de la Infraestructura
Aeroportuaria

En la actualidad los servicios de transpot-
te aéreo se ofrecen a través de una infraes-
tructura aeroportuaria constituida por
1906 campos aéreos, de los cuales 38 son
aeropuertos internacionales, 44 naciona-
les y 1 824 acr6dromos.

De ese total, ASA administra 57; de
éstos, 32 ofrecen servicio internacional, 20
atienden trafico a nivel nacional y cinco se
consideran de uso regional. En cuanio a
su funcién primordial, nueve atienden 20-
nas fronterizas, cuatro sirven areas metro-
politanas, 16 estdn en centros turisticos y
28 son regionales. El 90 por ciento de los
pasajeros atendidos por ASA se concen-
tra en 20 acropuertos; tan solo en el Ae-
ropuerto Internacional de la Ciudad de
Meéxico se registra el 34 por ciento.

Se considera que en la actualidad la
cobertura de la red de aeropuertos s su-
ficiente para atender la demanda. Sin em-
bargo, en algunos de ellos existen proble-
mas como el rezago en la conservacion y
el mantenimiento, la insuficiente capaci-
dad de los edificios terminales, 0 ]a nece-
sidad de modernizar y complementar las
pistas y calles de rodaje.

La SCT, a través del Organo descon-
centrado SENEAM, presta los servicios
de ayuda como control de transito aéreo,
radioayudas, telecomunicaciones, meteo-
rologia y despacho e informacidn de vue-
lo. Para ello cuenta con 33 torres de con-
trol {en siete aeropuertos este servicio de-
pende de otras entidades). Con base en un
sistema de 13 radares de ruta y terminales
se realiza el control de aproximacion en
24 aeropuertos y el control de drea se
brinda en cuatro centros distribuidos es-
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tratégicamente en el territorio nacional.
Con ellos, se cubre el 90 por ciento del
espacio aéreo superior (arriba de 20 mil
pies) y el 40 por ciento del espacio aéreo
inferior. Asimismo, se dispone de 152 ra-
dicayudas para el balizamiento de las ru-
tas aéreas y 17 equipos para ¢l aterrizaje
por instrumentos.

A fin de impulsar a la aviacién comer-
cial regional y alimentadora, se deberd
prestar especial atencidén a la cobertura
del espacio aéreo inferior incrementando
la seguridad en este tipo de aviacion. Exis-
ten amplias perspectivas para utilizar con
mayor eficiencia 1a red nacional de mi-
croondas y aprovechar el Sistema de Sa-
télites Morelos en las comunicaciones ae-
ronduticas. Asimismo, es necesatrio buscar
una mayor uniformidad en los equipos ¢
incorporar las innovaciones tecnolégicas
mds avanzadas.

7.2 Estrategias para la Modernizacion
de la Infraestructura Aeroportuaria

Para disponer de una infraestructura ae-
roportuaria y aerondutica suficiente y efi-
ciente, se han definido las siguientes es-
trategias.

— Dar prioridad econdmica a la conser-
vacidn y el mantenimiento de la red, a
fin de garantizar la seguridad, dar con-
fiablidad a las operaciones y ofrecer un
servicio, adecuado a los usuarios.

— Realizar obras de modernizacién y am-
pliacién en aquellos aeropuertos de
mayor trifico, con atencion particular
a los turisticos. En algunos proyectos y
en ciertas condiciones, se fomentard la
inversion privada y de los gobiernos
locales.



— Concluir las obras en proceso y, solo
por excepcidn, en casos plenamente
justificados, realizar la construccion de
nuevos aeropuertos.

— Crear el Sistema Aeroportuario Me-
tropolitano.

— Conservar en buenas condiciones la ca-
pacidad instalada en ayudas a la nave-
gacién, con una permanente renova-
cion tecnolégica. Fomentar la amplia-
cién de su cobertura y mejorar la cali-
dad de sus servicios.

7.3 Lineas de Accion y Metas Globales

7.3.1 Conservacion de los aeropuertos

La crisis econdmica y la contraccién de Ja
demanda en los dltimos afios afectaron los
recursos destinados al mantenimicnto de
las instalaciones aeroportuarias. Sin em-
bargo, estas labores son vilales para la
seguridad de las operacioones acronduti-
cas y la atencion de los pasajeros. Por cllo,
se asignardn recursos prioritarios para jos
programas de conservacion; se reorgani-
zard y desconcentrard la cstructura admi-
nistrativa de ASA, y s¢ olorgardn mayores
responsabilidades a los administradores
locales. Se abatird el rezago exisiente y se
fijardn metas de actividad y niveles de
calidad de conservacién por tipo de acro-
puerto, que se conrolardn y evaluardn en
forma sistemdtica.

Para seguir las politicas definidas y
cumplir con los propasitos propuestos, el
programa de¢ inversiones para la conserva-
cion se llevard a cabo fundamentalmente
CON FeCuIs0s Propios.

7.3.2 Modernizacion y ampliacién de las
instalaciones aeroportuarias existentes

A pesar de la contraccion de la demanda
general de los altimos afos, en algunos
acropuertos de la red se presentan proble-
mas de saturacién, debido a que se¢ incre-
mentd su operacién. Esto se observa sobre
10do en las areas metropolitanas de mayor
trifico y en los principales centros turisti-
COS.

Para apoyar el crecimiento econémico
e impulsar las actividades turisticas sefia-
ladas como prioritarias en el Plan Nacio-
nal de Desarrollo, se deberd sostener una
infraestructura aeroportuaria moderna y
eficiente. Las principales acciones y metas
de ampliacién y modernizacién son las
siguicnies:

— Realizar obras de ampliacién y remo-
dclacidn en las dreas terminales y en las
pistas y plataformas de los aeropuertos
de Acapulco, Cancin, Cozumel, Gua-
dalajara, Guaymas, Manzanillo, Ma-
zatldn, Mexicali, Puerto Vallarta, Puer-
to Escondido, San José del Cabo, Ti-
juana, Zihuatanejo, Tuxtla Gutiérrez y
Zacatecas.

— Ampliar el edificio terminal del Aero-
puerto Internacional de la Ciudad de
México (AICM), para equilibrar su ca-
pacidad con la de las pistas. Continuar
con las obras de reconstruccion de pis-
1as, rodajes y drenaje qué permitan so-
lucionar en forma definitiva el proble-
ma de congestionamiento en las 4reas
operacionales.

— Desarrollar un programa especial de
rehabilitacidn de acropistas €n diversas
entidades federativas y terminar los
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planes maestros de la red actual de
ASA

Un porcentaje importante de los fon-
dos necesarios para modernizar los edifi-
cios deberd provenir de la iniciativa priva-
da, mediante la aplicacién de nuevos es-
quemas de comercializacion en los aero-
puertos. El resto se cubrird con recursos
propios. Los requerimientos para la mo-
dernizacién de pistas y plataformas se
consideraran dentro del programa nor-
mal de inversiones.

En cuanto a }a rehabilitacion de acro-
pistas, se programa para el periodo una
inversion que provendrd de la participa-
cién de los gobiernos federales y estatales,
asi como de los usuarios de las instalacio-
nes.

7.3.3 Construccion de nueva
infraestructura

La red acroportuaria cubre practicamen-
te las necesidades del territorio nacional.
Sin embargo, deberd concluirse la infraes-
tructura en proceso, dando prioridad a las
obras con mayor grado de avance. Solo
por excepcion, se asignardn inversiones
para la construccidn de nuevos acropuer-
tos, en aquellos casos plenamente justifi-
cados con base cn ¢l desarrollo regional.
Se definird la opcién adecuada y se em-
prenderdn las acciones necesarias para
crear cl Sistema Acroportuario Mctropo-
litano. Ademds, sc complementard la in-
fragstructura de los aeropuertos para me-
jorar su operacion y prever sus necesida-
des a mediano plazo. A continuacion se
mencionan las principales acciones y me-
tas para el programa de nueva infracsiruc-
tura en ¢l periodo 1989-1994.
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-—Se concluirdn las obras de los aero-
puertos de Huatulco, Colima y Tepic.
Los dos primeros en operacién con in-
fraestructura incompleta y el dlimo en
construccion. En fcbrero de 1990 se
puso en funcionamiento el nuevo acro-
puerto del Bajio.

— Con la finalidad de fortalecer cl desa-
rrollo de la frontera norte, se construi-
rd un nuevo acropuerto en Piedras Ne-
gras, para atender vuelos comerciales
troncales. Asimismo, para apoyar la in-
tegracion del polo industrial Ldzaro
Cardenas al comercio de¢ la cuenca del
Pacifico, se construird una nueva ter-
minal aeroportuatia. En el caso de
Guaymas, su desarrollo turistico pro-
hablcmente requiera también la cons-
truccion de un nuevo aeropuerto.

— A fin de satisfacer en el mediano plazo
las necesidades de infraestructura ae-
roportuaria en funcion de la demanda
esperada, se ha programado la cons-
truccion de edificios de apoyo en 23
aeropuertos, salidas de pista de alta
velocidad en cinco y nuevas platafor-
mas ¢n cuatro. Se creard la reserva
territorial para nuevas pistas en cuatro
acropucrios y s¢ iniciard la construc-
cidn de nuevas pistas en Cancin y Gua-
dalajara.

— Es conveniente que la ciudad de Méxi-
€O cucnie con dos acropuerlos para
vuclos comerciales y uno para vuelos
de carga; por ello se utilizardn los ae-
ropucerlos de Toluca y de Puchbla para
crear ¢l Sistema Acroportuario Metro-
politano. En consecuencia el acropuer-
to de Toluca requerird de obras com-
plementarias y algunas adecuaciones
cn instalaciones y equipos, asi como la
prevision de reservas terriloriales para



su crecimicnto futuro, La ubicacion de
este acropuerto y las facilidades con las
que ya cuenta, lo convierten en una
buena opcion.

La construccion de nucva infraestruc-
tura para ¢l desarrollo regional se finan-
ciard de manera tripartita, con la partici-
pacitén del gobierno federal, los gobiernos
de los cstados y la iniciativa privada. Sc¢
considcrardn las experiencias de 1os aero-
puertos del Bajio, que sc financia con
aportes del gobicrno de Guanajuato, y de
Bahias de Huatulco, que sc construye con
recursos provenientes de Fonatur,

Para financiar ¢l Sistema Acroportua-
rio Metropolitano, se promoverd la parti-
cipacion de la iniciativa privada, particu-
larmente de las lincas acreas. La inversion
necesaria para complementar la infracs-
tructura provendra de [os programas nor-
males de inversion.

7.3.4 Conservacién y modernizacion de
las ayodas a la navegacion aérea

Para incrementar la scguridad y cficicncia
del servicio de¢ transporte aéreo, en los
proximos afios se deberd acelerar la mo-
dernizacion de la red de ayudas a la nave-
gacion acrea. Asimismo, serd preciso con-
servar ¢n buenas condicioncs la actual ca-
pacidad instalada. Todo esto se hard dan-
do especial atencion a la renovacion tee-
noldgica y a la capacitacion del personal.

Como principales acciones y metas, s¢
ha programado para los scrvicios de con-
trol de vuelos y radioayudas la moderniza-
cidn dc 16 equipos de torres de control,
cuatro radares de control de aproxima-
cion, cinco sistemas de aterrizaje por ins-
trumentos y cuatro de radar terminal. Se

adquirirdn 17 sistcmas de alimentacion de
cnergia eléctrica, herramientas, refaccio-
nes y equipos de prucha para proporcio-
nar €l mantenimiento preventivo y correc-
tivo.

En ¢l 4rea de comunicaciones s¢ conti-
nuari con la modernizacion de 1a red fija
dc telecomunicaciones aeronduticas y se
hardn las adquisiciones nccesarias para su
mantenimiento. En los servicios de me-
teorologla, se mantendrdn en condiciones
satisfactorias dc operacion los equipos y
sistemas al adquirir las herramientas, re-
facciones y cquipos de prueba necesarios.
Ademds, se creardn dos nuevas oficinas de
despacho e informacion de vuelo.

7.3.5 Ampliacion de la cobertora de la
red de ayudas a la navegacién aérea

Para hacer frente a la demanda con la
calidad y la capacidad adecuadas, se am-
pliardn los servicios aéreos en particular
¢l sistema de radares, asf como las comu-
nicaciones aire-lierra y via satélite. Asi-
mismo, s¢ avanzard en la cobertura del
cspacio aéreo utilizado por la aviacion
rcgional.

A fin dc extender los servicios de con-
trol de vuclos y radioayudas, durante el
periodo se programard la instalacién de
un nucvo radar en el acropuerio de Can-
ciin, tres radares de ruta y un radiofaro no
dircccional.

Por 1o que se refiere a los servicios de
comunicaciones $¢ establecerdn cuatro
nucvos centros y se adquirirdn siete esta-
ciones terrenas. Ademds, se equiparén los
acropuertos de nueva creacion y aquellos
cn los que opera la aviacion regional y
alimemadora con sistemds de comunica-
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cidn y radioayudas, siempre y cuando los
niveles de trifico lo justifiquen.

8. EVALUACION ECONOMICA

La escasez de recursos obliga a garantizar
un uso eficiente de los mismos y su cana-
lizaciébn hacia aquellos proyectos que
ofrezcan mayor rentabilidad. Los proyec-
tos incluidos en este Programa Nacional
de Modernizacion de la Infraestructura
del Tranporte forman parte de los esque-
mas de planeacién global a largo plazo
con que cuenta la SCT y sus entidades. A
su vez, se hicieron estudios de demanda
que han servido de base para su evalua-
cion econémica y financiera.

Ciertamente, en es¢ proceso se han
identificado, analizado y evaluado las ne-
cesidades de modernizacion y expansion
de las redes e instalaciones de transporle.
Los estudios se han hecho en funcién de
las tendencias y evolucion esperadas de
flujos y distribucion de los volimenes de
trafico, a fin de determinar los beneficios
y compararlos contra los costos de las
obras por comprender. De esta manera,
se dio prioridad a los proyectos de mds
alta rentabilidad econOmica y justifica-
cién social,

En el caso de las carreteras de cuota,
las iniciativas que se ¢stdn promoviendo
han sido objeto de cuidadosos estudios de
tréfico potencial y de perspectivas de re-
cuperacién de los capitales invertidos en
plazos razonables, para hacer atractiva la
participacion del sector privado. Siempre
se demostrd que son proyectos aceptables
desde ¢l punto de vista financicro y que
tienen un efecto important¢ en la moder-
nizacién de rutas que actualmente pre-
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sentan problemas de congestionamiento.
En consecuencia, reportardn grandes be-
neficios a los usuarios que por lo tanto,
estardn dispuesios a pagar las cuotas co-
rrespondientes para obtener mejores con-
diciones de circulacion,

Para otro tipo de proyectos como el
mejoramiento y la reconstruccion de ca-
rreteras, la reconstruccion de vias férreas,
la ampliacidn de patios, la electrificacion
y el sefialamiento de rutas, el criterio de
evaluacion se baso fundamentialmente en
las perspectivas de obtencion de ahotros
en los costos de transporte, comparados
con las inversioncs respectivas. Las obras
inctuidas en el Programa Nacional de Mo-
dernizacién de la Infraestructura del
Transporte 1990-1994 tienen tasas inter-
nas de retorne muy superiores al 15 o al
20 por ciento, lo que se considera acepta-
ble para justificar Ia rentabilidad de las
inversiones propuestas. Lo anterior es de
vital importancia para las iniciativas que
se puedan financiar parcialmente con cré-
dito externo.

En otros casos, como en el de las inver-
siones en infraesiructura portuaria y aero-
portuaria, se tuvieron muy en cuenta, ade-
més de las consideraciones de rentabili-
dad y recuperacion econémica, los efectos
de las obras en el desarrollo regional y en
la descentralizacidn. También se conside-
16 1a facubilidad financiera de las obras
para que, ¢n los casos permitidos por la
ley, algunas inversiones complementarias
provengan del sector privado.

Por su natural¢za, muchos proyectos se
evaluaron con criterios eminentemente
sociales; el factor mds importante fue la
poblacién que resultard beneficiada, co-
mo en el caso de los caminos rurales y
alimentadores, privilegiando a los grupos



de poblacion de mds bajos ingresos. Las
perspectivas y voluntad de cooperacion
con materiales, mano de obra, maquinaria
y recursos financieros, tambi¢n fue uno de
los factores de seleccion que se tomaron
€n cuenta.

9. COORDINACION Y
CONCERTACION CON LOS
DISTINTOS SECTORES Y
GRUPOS SOCIALES

Para la ejecucion de este Programa Nacio-
nal de Modernizacion de la Infraestructu-
ra del Transporte 1990 - 1994 ¢s necesario
contar con la participacién de los diferen-
tes sectores de la sociedad. El Sector Co-
municaciones y Transportes, ademds de
ejercer sus funciones de autoridad, cjecu-
tivas, administrativas y tomar decisiones,
conjuntamente con sus entidades paraes-
tatales, tendrd que realizar una gran tarea
de coordimacién y concertacién con los
distintos sectores de la sociedad,

El Sector debera aprovechar todos sus
recursos ¢on la mdxima productividad.
Para ello tendrd que disponer de instala-
ciones, laboratorios y equipo d¢ informd-
tica. Al mismo tiempo, emprenderd un

programa integral de capacitacion con
apoyo de las instituciones de educacién
superior del interior del pafs y del Institu-
to Mexicano del Transporte.

La creacién y mantenimiento de esta
gran obra de infraestructura requiere de
una eficiente y decidida participacién de
la industria de la construccion; de los
proveedores de insumos, materiales,
maquinaria, equipo y otros bienes; de
los consultores y técnicos de la
construccién; de los técnicos
especializados y del trabajo de la
sociedad.

Reunir 1os recursos suficientes, impli-
card conjuntar esfuerzos de financieros,
inversionistas privados y de los distintos
niveles de gobierno.,

Las obras s¢ realizaran bajo la supervi-
cion y autorizacién del Sector Comunica-
ciones y Transportes, conforme a las leyes
correspondientes, tratando de minimizar
los costos sociales indirectos, y el posible
deterioro del medio ambiente. En todos
los casos se vigilard minuciosamente el
pago de las propiedades afectadas para
los derechos de via.
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