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Resumen: Esta ponencia insiste en proponer al federalismo subsidiario como marco
referencial con sentido de descentralizacion socio-ordenadora para el analisis de las
relaciones intergubernamentales. Bajo ese enfoque, se revisan las relaciones
intergubernamentales entre el gobierno del Estado de Hidalgo y el gobierno federal
mexicano en materia de desarrollo regional. En cuyo caso, la industrializacion y la
movilidad metropolitana son planeadas en forma descentralizada, pero tanto el disefio
como la implementacion presenta inconvenientes que dificultan una accion coordinada
bajo la logica subsidiaria. Las acciones que seran abordados se refieren a la nueva
refineria petrolera de Tula, el proyecto plataforma logistica de Tizayuca (PLATAH), el
proyecto puerto interior de carga Tepeji del Rio, y la intencion de proyectar un tren
suburbano México-Pachuca.
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Introduccion.

La plataforma del federalismo subsidiario es el impulso descentralizador que el
principio de subsidiariedad induce tedricamente en el sentido de alcanzar un
“federalismo orientado a la ciudadania” (Watts, 2006:95). Sin embargo, el desempefio
netamente juridico de los sistemas federales ocasiona que sélo se distribuyan facultades
en lugar de privilegiar la accion coordinada, el federalismo subsidiario es dificil de
traducir en términos legales y de implementar estrategicamente en funcién de sus cuatro

elementos basicos: analogia jerarquica (capacidad de asociacion estratégica),

delimitacion competencial (autolimitacion de las sociedades complejas), derecho social
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(avance competencial de sociedades simples) y exactitud de aplicacion (evaluacion de
las capacidades subsidiarias).

Ante tal dificultad, se ha propuesto el desarrollo de escalas de evaluacion con
nueve graduaciones (del cero al ocho) para cada uno de los elementos del federalismo
subsidiario. La utilidad de las escalas es diagnosticar el grado de congruencia
subsidiaria en las relaciones intergubernamentales, destacar rasgos de afinidad
subsidiaria, proponer cambios graduales en funcién de las mismas escalas, e incluso
proyectar un federalismo subsidiario comparado. Hasta la fecha, se han disefiado ocho
escalas para analizar relaciones intergubernamentales en el marco de las finanzas
publicas, de las politicas publicas y de la interaccion entre la sociedad y el gobierno.
Dichas escalas se han aplicado en estudios de siete estados de la federacién mexicana.

En virtud de lo anterior la presente ponencia inicia presentando, bajo el titulo La
disyuntiva entre la desconcentracion del gasto sectorial federal o la descentralizacién
estratégica, los antecedentes condensados sobre las politicas distributivas analizadas en
seis entidades federativas. Para desarrollar el caso central del presente estudio, fueron
ocupados los siguientes cinco apartados segun los esquemas estratégicos del gobierno
del Estado de Hidalgo: El gasto sectorial reasignado al gobierno del Estado de
Hidalgo, La nueva refineria petrolera de Tula, El proyecto plataforma logistica de
Tizayuca (PLATAH), El proyecto puerto interior de carga Tepeji del Rio (Hudchinson
Port Holdings), y La intencion de proyectar un tren suburbano México-Pachuca. Al

final se incluyen las Conclusiones que fueron alcanzadas.



La disyuntiva entre la desconcentracion del gasto sectorial federal o la
descentralizacion estratégica.

Como ideal del federalismo subsidiario, el disefio y la implementacion de
politicas distributivas deben corresponder al orden de gobierno cuya escala geogréfica
se adecua al logro del bien comun regional: el estatal. En la preferencia funcional
descrita; la federacion, los gobiernos municipales y otras estructuras sociales deberan
colaborar al interior de las organizaciones que establezcan los gobiernos estatales. Para
el caso mexicano, se vive actualmente una coyuntura histérica en cuyo pasado el
presidente de la republica constituia el Unico eje institucional para la implementacion de
proyectos de desarrollo regional. Posteriormente se pueden distinguir varias etapas,
éstas van desde la difusion de los bienes publicos a solicitud de los gobiernos estatales
durante el porfiriato (1876-1911), hasta el concesionamiento y la construccion reciente
(2003-2009) del tren suburbano Buenavista Cuautitlin en un contexto
intergubernamental coordinado. Destacan en una etapa intermedia todos aquellos
proyectos industriales y turisticos, algunos exitosos y otros de viabilidad cuestionable,
implementados en los afios setentas bajo la vision de la administracion de la
abundancia. Hacia el presente existe una creciente actividad de los gobiernos estatales
dirigida hacia el proyecto e instalacion de emplazamientos industriales y logisticos, para
lo cual parten necesariamente de desarrollar la gestion de las relaciones con la iniciativa
privada y las intergubernamentales. Como reminiscencia porfirista renacida en 2005 a
iniciativa de la conferencia nacional de gobernadores (CONAGO), la camara de
diputados ha instaurado la reasignacion anual de gasto sectorial federal hacia los
estados, constituyendo asi un mecanismo que atomiza el ejercicio presupuestal sin

alcanzar a conformar una politica conjunta de mayor objetividad. Las etapas recientes



fueron ponderadas segun su congruencia subsidiaria en la siguiente escala de

evaluacion.

Cuadro unico.- Escala de evaluacion de las politicas distributivas que gestionan los
gobiernos estatales.

Analogia Jerarquica.

Los gobiernos
estatales disefian
politicas distributivas
que orientan
eficientemente la
accion gubernamental
conjunta y la privada.

Los gobiernos federal
y estatal disefian
politicas distributivas
en paralelo, siendo
necesario negociar las
intervenciones mutuas.

El gobierno federal
disefia politicas
distributivas que
delegan total o
parcialmente a los
gobiernos estatales.

El gobierno federal
disefia politicas
distributivas que
involucran acciones de
determinadas

dependencias estatales.

La gestion estatal de
recursos PEF logra
una coordinacion
intersectorial integral
en el trdmite y en la
ejecucion de los
recursos PEF.

La gestion estatal de
recursos PEF no
cuenta con una
coordinacion
intersectorial para el
tramite y presenta una
ejecucion de acciones
parcialmente
coordinada.

La gestion estatal de
recursos PEF no

Delimitacion
Competencial.
Existencia exclusiva
de acuerdos estatales
para la orientacion
eficiente de la accion
gubernamental
conjunta y la privada
en las politicas
distributivas.

Existencia de acuerdos
federales y estatales
para la orientacion de
las acciones en cuanto
a sus intervenciones
reciprocas de carécter
distributivo.

Existencia exclusiva
de acuerdos federales
de delegacion de
politicas distributivas a
los gobiernos estatales.

Existencia exclusiva
de acuerdos federales
que involucren
acciones estatales en
las politicas
distributivas.

Celebracién de cuatro
convenios sectoriales
para la
descentralizacion de
recursos PEF.

Celebracion de tres
convenios sectoriales
para la
descentralizacion de
recursos PEF.

Celebracion de dos
convenios sectoriales

Exactitud de Derecho Social.

Aplicacién.

Liderazgo de los
gobiernos estatales en
el disefio de politicas
distributivas con
acciones
gubernamentales y
privadas conjuntas.

Evaluacion continua e
integral de la accion
gubernamental
conjunta y la privada
en las politicas
distributivas estatales.

Participacion de los
gobiernos estatales en
el disefio de politicas
distributivas en
paralelo a las
estrategias regionales
del gobierno federal.

Evaluacion continua e
integral de la
intervencion reciproca
federal y estatal en
cada una de sus
politicas distributivas.

Participacion de los
gobiernos estatales en
las politicas
distributivas que le
delegue el gobierno
federal.

Evaluacion continua e
integral de la
delegacién de politicas
distributivas a los
gobiernos estatales.

Evaluacion continua e
integral de las
acciones estatales en
las politicas
distributivas federales.

Participacion minima
de los gobiernos
estatales en las
politicas distributivas
del gobierno federal.

Evaluacion continua
de la coordinacion
intersectorial integral
en el trdmite y en la
ejecucion de los
recursos PEF.

Ejercicio anual de los
recursos PEF al 100%.

Evaluacién continua
de la coordinacion
intersectorial en la
ejecucion de los
recursos PEF.

Ejercicio anual de los
recursos PEF al 75%.

Evaluacién continua
de la ejecucion

Ejercicio anual de los
recursos PEF al 50%.
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cuenta con una
coordinacion
intersectorial para el
tramite y presenta una
ejecucion de acciones
centralizada en una
dependencia.

La gestion estatal de
recursos PEF no
cuenta con una
coordinacion
intersectorial para el
tramite y presenta
precariedad en la
gjecucion de los
recursos.

Las acciones
distributivas estatales
no son coordinadas.

para la
descentralizacion de
recursos PEF.

Celebracion de un
convenio sectorial para
la descentralizacién de
recursos PEF.

Celebracién de ningun
convenio sectorial para
la descentralizacion de
recursos PEF.

centralizada de los
recursos PEF.

Evaluacién continua
del avance fisico de
los recursos PEF.

La evaluacidn no es
factor para la
depuracién de las
politicas distributivas.

Nota: las siglas PEF se refieren al presupuesto de egresos de la federacion.

Ejercicio anual de los
recursos PEF al 25%.

Ejercicio anual de los
recursos PEF al 0%.

La escala anterior fue aplicada en el estudio que evalud el desempefio de seis

estados en funcion de sus politicas distributivas, el promedio general fue de 3.08 y las

capacidades encontradas fueron del siguiente orden:

1. Segun el Elemento de Analogia Jerarquica, el enfoque subsidiario impulsa el

reforzamiento preferentemente de la organizacidén estratégico-distributiva que

establezcan los estados, promoviendo asi su autonomia en la construccién del bien

comun regional. No obstante, se encontr6é que cuatro de seis estados que integran la

muestra presentaban exclusivamente la reasignacién de gasto sectorial federal,

careciendo asi de una organizacién de mayor trascendencia para coordinar el

desarrollo regional. Los dos estados restantes, Baja California y Guanajuato, han

implementado por iniciativa propia y en forma adicional a la reasignacién del gasto

sectorial federal, proyectos de desarrollo regional que han orientado la intervencion

del gobierno federal, la planeacion urbana de los ayuntamientos y la inversion

privada. El proyecto Guanajuato puerto interior (puerto seco logistico) es el que



mas se distingue hasta el momento por ser el mas desarrollado y el que involucra la
coordinacion de un mayor nimero de entidades publicas y privadas.

Por el Elemento de Delimitacion Competencial, la esencia subsidiaria también
consiste en evitar en lo razonable que el orden federal, como instancia superior,
asuma directamente el disefio e implementacién de politicas distributivas,
debiéndose limitar a las intervenciones que soliciten los gobiernos estatales. En
relacion a lo anterior, los cuatro estados que presentaron exclusivamente el ejercicio
de gasto sectorial reasignado suscribieron en 2008 de dos a tres convenios relativos,
denotando, a juicio del gobierno federal, factibilidades diversas para la
descentralizacion de ese rubro de gasto. Mientras que los dos estados que han
implementado proyectos estratégicos propios, presentaron diferentes avances en la
intervencion de instancias publicas y privadas que habian sido capaces de convocar
al momento de su estudio.

En atencion al Elemento de Exactitud de Aplicacién, la perspectiva subsidiaria
incluye valorar por su naturaleza y circunstancias la eficiencia de los estados en
cuanto a la planeacion, coordinacion e instrumentacion directa del desarrollo
regional. Sin embargo, no se detectaron evaluaciones oficiales sobre las capacidades
subsidiarias de los estados.

Con relacion al Elemento de Derecho Social, el punto de vista subsidiario prescribe
que los estados deberan procurar la ejecucion directa del disefio e implementacion
de politicas distributivas, o bien, la federacion podra subsidiar tales funciones solo
por tiempo y circunstancias determinadas. Adicionalmente, para la iniciativa
privada, la autoridad estatal debera definir acciones economicas subsidiarias para
estimularla, regularla y complementarla sin remplazarla. La revision del desempefio

estatal permite determinar inicialmente una clasificacion segun el avance fisico de



las obras del gasto sectorial reasignado a fines del ejercicio 2008: Aguascalientes
suscribio tres convenios y registré un avance del 77%, Jalisco y Guanajuato también
suscribieron tres convenios pero el avance fue del 50%, Baja California registré el
mismo avance pero s6lo con dos convenios celebrados, Morelos cont con tres
convenios y su avance fue del 33%, y Querétaro solo celebr6 dos convenios para
alcanzar un avance del 3%. Por su parte, como lideres en el atributo del elemento de
derecho social, el diferimiento del avance entre los proyectos estratégicos de Baja
California y Guanajuato ha impedido determinar el mejor desempefio al respecto. La
realidad fue que la crisis econdmica internacional del 2009 rezagd el proyecto
bajacaliforniano del puerto maritimo logistico en Punta Colonet, una comparativa

mas precisa debe aguardar a que el proyecto se concrete, se adecUe o se cancele.

El gasto sectorial reasignado al gobierno del Estado de Hidalgo.

Para conocer las particularidades del gasto federal reasignado al gobierno del
Estado de Hidalgo, se revisaron los instrumentos correspondientes al ejercicio 2008 de
los sectores comunicaciones, salud y turismo. En el primero de los casos, la secretaria
de comunicaciones y transportes (SCT, federal) transfirio cuatrocientos catorce millones
de pesos al gobierno estatal para la ejecucion de diecisiete obras, cinco de las cuales
eran entronques carreteros y doce ampliaciones o modernizaciones de caminos (SCT?,
2011). Para formalizar la transferencia, el 28 de marzo del 2008 fue suscrito un
convenio de reasignacion de recursos entre la SCT y el gobierno estatal, el siguiente 21
de octubre cinco obras en lo especifico recibieron una ampliacion presupuestal, y el 3 de
diciembre del mismo afio fue celebrado un convenio modificatorio para ajustar en lo
particular los montos de cada obra (SCT?, 2011). Las obras consideraban una estructura

presupuestal del 100% de recursos federales, en cuyo caso, segun la secuencia de



autorizaciones, la mayor parte del afio fue ocupada en la realizacién de ajustes
presupuestales. Con respecto al avance fisico se sefiala que el gobierno estatal no
permitid el acceso a los avances de obra, sin embargo, por lo prolongado de la etapa de
planeacion presupuestal, y al indicarse que las transferencias aplican para aquellas
obras que con anterioridad se tenian en proceso por esta entidad (SCT?, 2011), puede
deducirse que las obras se realizan generalmente con el financiamiento extemporaneo
de varios ejercicios presupuestales. Al cierre del ejercicio 2008 acontecieron
divergencias en la descentralizacion del gasto en comunicaciones, pues en 2009 no se
suscribié convenio de reasignacion de recursos con el estado (SCT*, 2011).

La secretaria de salud (SSA, federal), por su parte, transfiri6 al gobierno
hidalguense, mediante convenio de fecha 28 de marzo del 2008, noventa y cuatro
millones cuatrocientos veintiséis mil ciento siete pesos, mismos que fueron aplicados a
siete acciones relativas a la construccion o ampliacion de clinicas y hospitales
(SSA:2011). La mayor parte de las obras consideraban una estructura presupuestal del
100% de recursos federales, solo dos de ellas contaban con recursos estatales en
proporcién promedio del 27.12% (SSA:2011). Las obras del sector salud fueron
francamente planeadas para su ejecucion en varios ejercicios presupuestales, de tal
modo que la duracion promedio de las siete fue de casi cuatro afios, con una asignacion
media por ejercicio (aunque no constante) del 33.42% del total federal (SSA:2011).

La secretaria de turismo (SECTUR, federal) también realizo transferencias al
gobierno del Estado de Hidalgo en 2008, en este caso por noventa y nueve millones
doscientos cuarenta y dos mil pesos para once acciones, diez de las cuales eran obras de
rehabilitacion de imagen urbana (SECTUR: 2011). En forma similar al ajuste
presupuestal realizado en el convenio con la SCT, el 31 de marzo del 2008 fue suscrito

un convenio de reasignacion de recursos entre la SECTUR vy el gobierno estatal, y el 24



de septiembre del mismo afio fue celebrado un convenio modificatorio para ajustar en lo
particular los montos de cada obra (SECTUR: 2011). Como diferencia significativa, las
obras consideraron una estructura presupuestal cofinanciada por la federaciéon y el
gobierno estatal en proporcién 50-50. Sobre los avances de obra, al 31 de diciembre del
2008 el avance fisico promedio en las obras era del 47.86%, mientras que el financiero
era del 50.73% (SECTUR: 2011). En general, las obras alcanzaron el 100% de sus
avances fisicos y financieros hasta el 31 de mayo del 2010, esto es, diecisiete meses
después de que concluyo el ejercicio presupuestal 2008. Adicionalmente, al igual que
sucede en los convenios SCT y SSA, las obras se realizan generalmente con el
financiamiento extemporaneo de varios ejercicios presupuestales, ya que en el ejercicio
2008 dos obras estaban en su primera etapa, cuatro en su segunda, dos en su tercera, una

en su quinta y una en su octava (SECTUR: 2011).

La nueva refineria petrolera de Tula.

El origen de este proyecto obedece a la iniciativa sexenal (2006-2012) de la
entidad paraestatal petréleos mexicanos (PEMEX), sobre la construccion de una nueva
refineria para cubrir las necesidades nacionales de derivados petroleros. Como
antecedente, algunos empleados de PEMEX afirman que desde el principio resultaba
obvio construir una nueva refineria en Tula Hidalgo®. Las razones eran la ubicacion
geogréfica con respecto a la zona de mayor consumo nacional?, la accesibilidad, la
existencia de una refineria en la region (refineria Miguel Hidalgo, Tula), y el

asentimiento del director de PEMEX?. Sin embargo, por presiones de varios gobiernos

! Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con el subgerente de evaluacion de la
gestion del suministro (PEMEX corporativo), 15 de diciembre del 2010.

% Tula de Allende, Estado de Hidalgo, se ubica aproximadamente a ochenta kilémetros al noroeste de la
Ciudad de México.

® Se dice: el director de PEMEX estuvo de nuestro lado, eso le costd la chamba. Informacién
proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales participantes en los
proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.



10

estatales hacia la autoridad federal, durante el afio 2009 se celebr6 un proceso de
seleccién entre once propuestas estatales®, y segtin algunos funcionarios hidalguenses el
orden final fue: primero, Salina Cruz Oaxaca; segundo, Tula Hidalgo; tercero, Tuxpan
Veracruz; y cuarto, Lazaro Céardenas Michoacan®. Posteriormente, al ser desechada la
propuesta de Salina Cruz Oaxaca por la virtual inestabilidad social de la region, la
opcién de Tula Hidalgo ascendi6 al primer lugar®. Los funcionarios que integraron la
propuesta hidalguense manifiestan que hicieron el mejor estudio estatal en funcion de
los términos de referencia que entregd PEMEX: les hicimos su chamba’. En esa
propuesta, aparentemente fueron solucionados la totalidad de factores: la dispersion por
vientos, el acceso carretero y ferroviario, la disposicion de agua, la infraestructura
existe en ductos, la paz social y la gobernabilidad, la existencia de reservas
territoriales y el asociacionismo en la regi6n®. En relacién al contorno geogréfico
concreto, los funcionarios estatales involucrados relatan que, junto con empleados de
PEMEX, sobrevolaron en varias ocasiones la region para sefialarles varias reservas
territoriales aptas para emplearse en la refineria®.

Después de que oficialmente se le otorgd la sede a Tula Hidalgo el 14 de abril
del 2009, PEMEX dio un plazo de cien dias para que el gobierno estatal le transfiriera

en donacion un terreno de setecientas hectareas, bajo advertencia de que seria

* Deil S. Wright cit6 una situacion similar acontecida durante la década de los ochentas en los Estados
Unidos de Norteamérica: “cortejar a la armada a lo largo de la costa del Golfo: las ciudades estin
compitiendo por un puerto para acorazados”. Para explicar el proceso previo Wright sefialo: el enfoque
en la toma de decisiones de la armada sobre que puertos seleccionar era una interesante mezcla de
subasta publica y negociacion de las RIG (relaciones intergubernamentales). La armada envio
propuestas a un gran ndmero de ciudades, especificando la naturaleza, el alcance y los costos estimados
de la inversién en puertos. Preguntd a cada ciudad interesada o zona urbana: ;Qué pueden hacer
ustedes por nosotros? La respuesta estatal-local fue sorprendente, si no es que abrumadora (Wright:
1997:483).

> Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.

® Ibidem.

" Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con un funcionario estatal participante
de la propuesta de nueva refineria en Tula Hidalgo, 13 de octubre del 2010.

® Ibidem.

° Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.
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reasignada la sede al Estado de Guanajuato (Salamanca, en donde también existe una
refineria) en caso de incumplimiento™. El periédico El Universal contabilizé la suma
periodica de hectareas a través de sus publicaciones, al final de esa etapa (12 de agosto
del 2009) fueron integradas ochocientas siete parcelas de los ejidos de Atitalaquia, San
Bartolomé Doxey, Tlaxcoapan y Tula de Allende; con una superficie conjunta de
seiscientas cuarenta y siete hectareas. Cabe sefialar que para persuadir a los ejidatarios
sobre la venta de su patrimonio, el gobierno estatal les ofrecid incluirlos en proyectos
productivos que sustituyeran su actividad econémica. Adicionalmente, para completar
la superficie requerida por PEMEX, se sumaron a las tierras de origen social cuarenta y
ocho hectéreas de infraestructura, cinco de camino real y veinte de propiedad privada
(SRA, 2009:2-4).

Pese a los esfuerzos apresurados del gobierno estatal, el terreno que se aportd no
fue el més conveniente a juicio de PEMEX, pues para acondicionarlo era necesario
ejecutar obras preliminares no consideradas a efecto de: 1) desviar zanjas y canales de
riego, 2) reubicar torres de alta tension eléctrica, 3) clausurar basureros a cielo abierto, y
4) atender la conservacion de una zona arqueoldgica de la etnia chingu'’. Las nuevas
condicionantes del proyecto tensaron la relacion entre la federacion y el gobierno
estatal, pues éste ultimo argumentd que con su rechazo a los terrenos adquiridos
PEMEX estaba retrasando la ejecucion del proyecto. En consecuencia, los medios de
comunicacion nacionales y estatales infundieron el escepticismo en la opinién pablica
con respecto al proyecto®. Sobre esa etapa de gestion existen opiniones divididas:

mientras algunos representantes de PEMEX afirman que la relacion con sus homologos

10°E| Estado de Guanajuato es de la misma extraccion politica que el ejecutivo federal mexicano.
1 Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con el subgerente de evaluacion de la
gestion del suministro (PEMEX corporativo), 15 de diciembre del 2010.
12 H
Ibidem.
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estatales no fue mala'®, éstos Gltimos sefialan que los primeros fueron cambiados para
que los sustitutos retomaran de inicio los asuntos y que asi las mesas de negociacion no
tuvieran continuidad, ademés de aceptar que se incumplié de ambas partes'®. En esas
circunstancias ambos grupos debian coordinarse para obtener financiamiento para el
acondicionamiento del terreno, labor que ademas debia realizarse bajo el ruido politico
ocasionado por la guerra de declaraciones de los altos directivos federales y estatales.
Bajo el discurso reiterado de que los gobiernos estatales carecen de financiamiento
suficiente para obra publica, se gestiond que el presupuesto de egresos de la federacion
(PEF) 2011 aprovisionara un monto para realizar el acondicionamiento del terreno que
nos ocupa®.

Sin embargo, la solucién del financiamiento para obras preliminares no
representd el final de las tensiones, ahora surgio el apremio del gobierno estatal con
relacion al cumplimiento de los compromisos sobre proyectos productivos para
ejidatarios. En ese sentido, hacia finales del afio 2010, funcionarios federales y estatales
celebraron una reunion convocada por los ultimos para que la obra relativa a la barda
del terreno se constituyera como programa de empleo temporal para los habitantes de la
region'®. En este caso, los funcionarios de PEMEX expresaron su negativa
argumentando restricciones sindicales, proponiendo en cambio un plan de desarrollo
econdémico méas amplio: es necesario que la mesa trabaje de manera urgente en el
disefio de dos planes estratégicos. El primero un plan de proveeduria consistente en la
identificacion de las empresas ubicadas en el estado que puedan participar como

subcontratistas o proveedores dentro de las etapas de construccion del proyecto; el

3 Ihidem.

¥ Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.

' Ibidem.

'8 Informacion proporcionada para esta investigacion en entrevista con personal de la secretaria de
desarrollo social del estado, 1° de julio del 2011.
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segundo un plan de capacitacion y certificacion de mano de obra, consistente en formar
recursos humanos calificados y certificados en labores especificas con la finalidad de
ponerlos a disposicion de las empresas constructoras’. Al respecto se definieron los
funcionarios estatales que trabajarian en cada plan, el primero fue encomendado a la
secretaria de economia del estado, el segundo fue asignado conjuntamente al instituto de
capacitacion para el trabajo del Estado de Hidalgo (ICATHI) y a la secretaria de
desarrollo social (rea estatal de desarrollo sustentable) 2. En este nuevo incidente, los
medios de comunicacion locales contribuyeron a la continuidad del ambiente
tensionado: el gobierno federal no libera los recursos para construir la barda de la
refineria.

El relevo sexenal de la gubernatura estatal ocasiondé que las reuniones de
coordinacion entre funcionarios federales y estatales dejaran de celebrarse. El equipo de
transicion del gobernador electo 2011-2017 particip6 en las reuniones de coordinacion
hacia finales del sexenio 2005-2011, los funcionarios de PEMEX consideraban que el
relevo podria beneficiar en cuanto a que los nuevos funcionarios estatales tendrian una
visién diferente™®. Al inicio del nuevo sexenio el gobierno estatal ha buscado formalizar
un convenio de coordinacién segin cuatro meas de trabajo: desarrollo regional-
ambiental, infraestructura, desarrollo social y acciones municipales; de tal modo que
sean considerados los impactos social, politico y econdmico de la region®. Pese a los
retrasos, aun puede considerarse que la nueva refineria petrolera de Tula Hidalgo
iniciara operaciones en el primer trimestre del 2016°!. No obstante, todavia queda

pendiente que el gobierno federal, no exclusivamente PEMEX, demuestre capacidad

7 Ibidem.

'8 Ibidem.

19 Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con el subgerente de evaluacion de la
gestion del suministro (PEMEX corporativo), 15 de diciembre del 2010.

% Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con personal de la secretaria de
desarrollo social del estado, 1° de julio del 2011.

2! Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con el subgerente de evaluacion de la
gestion del suministro (PEMEX corporativo), 15 de diciembre del 2010.
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para negociar con mayor especificidad (o bien seriedad) las intervenciones estatales y
para mediar los intereses politicos locales. Asimismo, mas alla de centrarse en la gestion
de reasignaciones presupuestales federales, estd también pendiente la definicion e
implementacion de estrategias estatales de distribucion del desarrollo econémico en
aprovechamiento de la nueva infraestructura industrial, advirtiendo entre otras cosas
que, de once municipios impactados en la regién®, sélo Tula tiene plan de desarrollo

urbano?.

El proyecto plataforma logistica de Tizayuca (PLATAH).

El proyecto plataforma logistica de Tizayuca (PLATAH) es una adaptacion
franca de un modelo de industrializacion implementado con relativo éxito por algunos
gobiernos estatales, el gobierno del Estado de Hidalgo lo expresd de esta forma: en
México diversas entidades federativas estan impulsando plataformas logisticas, como
las de San Luis Potosi, Guanajuato, Puebla, Tlaxcala, Sinaloa, Altamira, Monterrey,
Estado de México y Yucatan, entre otras (GEH®, 2007:2). Para focalizar ese modelo de
industrializacion en el territorio hidalguense, el gobierno estatal ha buscado aprovechar
la planeacidn e inversién pablica tradicionalmente privilegiada de la zona metropolitana
del Valle de México, dentro de la cual se incluyd al municipio de Tizayuca al ser
publicado el programa de reordenacion urbana de dicha zona en 1997 (SEDESOL,
1997:33). En estas condiciones, la justificacion del proyecto PLATAH se ha expresado
con sigue: en los proximos 20 afios la ZMVM incrementara su poblacion en 5 millones

de habitantes y requerira de 36 mil hectareas para los nuevos asentamientos... se

%2 Se considera que los municipios impactados en la regién son: Tlaxcoapan, Atitalaquia, Tula de
Allende, Atotonilco de Tula, Tepeji del Rio, Tepetitlan, Tezontepec de Aldama, Tetepango, Ajacuba,
Mixquiahuala de Juéarez y Progreso de Obregdn; todos ellos del Estado de Hidalgo.

2% Al respecto, se asegura que la subsecretaria de desarrollo metropolitano de la secretaria de planeacion
del estado iniciard proximamente labores de planeacion urbana. Informacion proporcionada para esta
investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales participantes en los proyectos estratégicos del
estado, 8 de julio del 2011.
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estima que el Valle de Tizayuca recibira a alrededor de 1.2 millones de personas en ese
periodo... la demanda de empleo, hacen necesario planear y ejecutar proyectos de
desarrollo regional sustentables (GEH®, 2007:3). No obstante, cabe aclarar que los
terrenos destinados al proyecto PLATAH se ubican en el municipio de Villa de
Tezontepec®, el cual se encuentra muy cercano al municipio de Tizayuca pero
oficialmente fuera del perimetro geografico declarado como zona metropolitana del
Valle de México. Hacia el afio 2007, el proyecto PLATAH estaba constituido por los

siguientes elementos:

1. Aeropuerto, programado en una poligonal de novecientas cuarenta y cinco hectareas
(GEHY, 2007:28-32). La consideracion de esta infraestructura hace pensar que el
modelo a seguir es el proyecto Guanajuato Puerto Interior, el cual adjunt6 un
recinto fiscalizado y un parque industrial al aeropuerto internacional del Bajio.

2. La linea del ferrocarril constituye el limite entre la poligonal del aeropuerto y las
areas relacionadas en los siguientes numerales, ésta representa conexiones
ferroviarias potenciales con los puertos del golfo de México (Altamira y Veracruz),
aungue a la fecha practicamente no existe en ella locomocion.

3. Puerto seco, area de dos millones novecientos noventa y cinco mil quinientos
sesenta metros cuadrados de servicios y depésitos (GEH?, 2007:28-32), los cuales
fueron disefiados para la recepcion e intercambio de contenedores y otras cargas
entre los diversos modos de transporte (GEH?®, 2007:9).

4. Zona de actividad logistica e industrial, superficie de un millon setecientos cuarenta
y ocho mil setecientos sesenta y tres metros cuadrados con naves de finalidad

logistica, naves de finalidad industrial, zona de muelles de carga, patio de maniobras

24 El proyecto PLATAH se ubica aproximadamente a setenta kilémetros al noreste de la Ciudad de
Meéxico.
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y recinto fiscal estratégico (GEH®, 2007:28-32). Segin el disefiador, operara
recibiendo insumos de diversos paises o regiones para su procesamiento industrial y
su posterior distribucion en cadenas comerciales del area metropolitana, Estados
Unidos y Canada (GEH®, 2007:9).

5. Area habitacional para trescientas mil viviendas que beneficiaran a la poblacion
inmigrante de los préximos veinte afios (GEH®, 2007:3).

6. Ciudad del transporte, extension de un millon trescientos cincuenta y seis mil
setecientos cincuenta y nueve metros cuadrados que incluia area comercial,
servicios para transportistas, servicios vehiculares y estacionamiento (GEHY,
2007:28-32); todo ello para impulsar el mercado del transporte de mercancias en

contenedores.

Para ejecutar el proyecto PLATAH, el gobierno del Estado de Hidalgo ha optado
por realizar gestiones independientes con el gobierno federal y con la iniciativa privada,
evidenciando asi que el proyecto de obra civil y arquitectonica existe pero no asi un
plan de negocios estratégicamente efectivo. Como trdmite mas antiguo, se encontr6 que
en el afio 2000 el gobernador del estado (1999-2005) solicité a la secretaria de
comunicaciones y transportes la concesion para instalar en los terrenos del proyecto
PLATAH un aeropuerto de carga con posibilidad de ampliacion, o bien, para trasladar
ahi el aeropuerto de la ciudad de Pachuca (capital del estado)®. El tramite coincidié con
el proyecto federal de construir un aeropuerto alternativo a la Ciudad de Mexico en el
afio 2001, proceso en el cual compitieron los estados de México, Puebla, Querétaro e

Hidalgo. La propuesta hidalguense esgrimio las bondades de la zona geogréfica: (se

% Otras versiones al respecto aseguran que las gestiones del aeropuerto se iniciaron desde el sexenio
estatal 1993-1999, y que la base fue la planeacién urbanistica que se realizé durante el sexenio 1981-
1987. Informacion proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.
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trata de un) valle despejado, carente de contaminacion, con clima que va de seco a
semiseco... las precipitaciones anuales alcanzan en promedio 350 mm, - alrededor de
la mitad de las del aeropuerto internacional de la ciudad de México (AICM) y menos
del 50 por ciento de las de Texcoco, que alcanzan 810 mm -. Esto significa que
practicamente no hay niebla. Adicionalmente, no existen elevaciones importantes en un
perimetro de 18 kilémetros (GEH? 2001:5). Sin embargo, la distancia con respecto a la
ciudad central era la determinante en contra de la propuesta, pese a ello, el gobierno
estatal argumentaba lo siguiente: el recorrido desde la estacion de trenes en Buenavista
podra realizarse en sélo 32 minutos®. (El) acceso por carretera (se optimizaré por) la
ampliacion y mejoramiento de la salida a Indios Verdes, lo cual permitird que se
reduzca la duracion del recorrido que actualmente es de 55 minutos, a menos de 40
(GEH?, 2001:9). (La ubicacion del aeropuerto permitira el) vinculo Golfo-Pacifico por
la autopista Manzanillo Tuxpan?’ (GEH? 2001:21).

En el afio 2001, el gobierno federal fall6 a favor de la propuesta del gobierno del
Estado de Mexico sobre establecer un aeropuerto en Texcoco. El ejecutivo federal
decretd la expropiacion de terrenos ejidales en San Salvador Atenco y el gobierno
mexiquense se dispuso a cubrir las indemnizaciones, no obstante, el nucleo ejidal
protagonizé una soélida resistencia al proyecto hasta lograr, a filo de machete, la
cancelacion. La resolucion obligada fue la construccion de la terminal dos del
aeropuerto internacional de la Cuidad de México en 2001, asi como la remodelacion de
la terminal uno en 2004, por lo que las opciones de los estados de Querétaro, Puebla e
Hidalgo fueron desechadas. Con tales antecedentes, el trdmite del gobierno hidalguense

sobre la terminal aérea del proyecto PLATAH esta aun pendiente segun las mismas dos

% Se recalca que a la fecha practicamente no hay transito férreo en esa via, mucho menos de pasajeros.
%7 Se aclara que la autopista Manzanillo Tuxpan a la fecha no existe, s6lo se han abierto a la circulacion
algunos tramos que representan un porcentaje minimo de la longitud total prevista.
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opciones originales: un aeropuerto de carga o el traslado del aeropuerto de Pachuca®.
La secretaria de comunicaciones y transportes considera reservada la informacion de ese
tramite: forman parte del proceso deliberativo de los servidores publicos, hasta en tanto
no sea tomada la decision definitiva y esté documentada (de ser favorable, es el titulo
de concesion, del cual se publica un fragmento en el diario oficial de la federacién; de
no ser favorable, la resolucion correspondiente) (SCT®, 2011). Los funcionarios
estatales tienen la seguridad de que la demora obedece a la falta de afinidad politica
entre los ejecutivos estatal y federal, aunque el argumento oficial es que el proyecto
aeroportuario PLATAH interfiere con la zona de influencia aérea de la base militar de
Santa Lucia (Zumpango Estado de México)®.

Otras gestiones han tenido un desenlace diferente, tal fue el resultado del tramite
de instalaciones aduaneras. En ese caso, mediante oficio del 19 de mayo del 2004, el
gobernador del estado manifest6 al secretario de hacienda y crédito publico la falta de
servicios aduanales en el estado, en particular en el corredor Tizayuca-Pachuca...
estamos listos para presentar a quien Usted nos indique el proyecto en donde se
considera podria prestarse el servicio aduanal a que hago referencia en este escrito,
contando con el apoyo financiero del gobierno estatal, los gobiernos municipales, asi
como los propios empresarios de la terminal intermodal (SAT?, 2011). Ante la anuencia
de la autoridad federal, el 22 de noviembre del 2004 la empresa distribucion y servicios
logisticos S. A. (DISELO), cuya ubicacion es muy cercana a los terrenos del proyecto
PLATAH, propuso habilitar una bodega para recibir carga bajo el régimen aduanero de
depdsito y recinto fiscal, relacionando ademéas empresas de la region como usuarios

potenciales. En la secuencia de las promociones, para marzo del 2005 las partes

%8 Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con un funcionario estatal participante
del proyecto PLATAH, 13 de octubre del 2010.

# Informacién proporcionada para esta investigacién en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.
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acordaron celebrar un contrato de comodato e iniciar asi el funcionamiento de las
instalaciones aduaneras (SAT? 2011). Otro aliciente para el proyecto PLATAH fue la
apertura total del arco norte de la Ciudad de México a partir del 25 de agosto de 2009,
se trata de una autopista de cuota concéntrica a la metropoli central para ligar las
radiales provenientes de Querétaro, Pachuca y Puebla. A su vez, se asegura que las
gestiones del servicio de agua potable, del suministro eléctrico y de la liberacion de
derechos de via presentan avances significativos®.

Sobre las gestiones que el gobierno estatal ha realizado con la iniciativa privada,
para 2007 existia lo siguiente: a) una alianza estratégica con la empresa consultora
espafiola PROINTEC para la planeacion, vinculacion y participacion del proyecto; b)
una sociedad mercantil denominada “Plataforma Logistica de Tizayuca PLATAH, S.A.
de C.V.”; y c) capital social integrado con aportaciones publicas y privadas: gobierno
del estado, empresarios hidalguenses, empresarios nacionales y empresas
internacionales especializadas en logistica (GEH®, 2007:15). Con esa organizacion, el
proyecto fue presentado en el pais y en el extranjero para integrar un mayor nimero de
inversionistas, sin embargo, a partir de 2009 la crisis financiera internacional provocé
desinterés en el proyecto y varios promovidos se retiraron®".

En resumen, la falta de inversion privada se suma a la demora en la concesion
del aeropuerto y a la carencia real del servicio ferroviario, inclinando negativamente la
balanza con respecto a logros concretados como la disposicion de servicios bésicos,
aduaneros Yy carreteros. Sin una meza de coordinacion intergubernamental instalada, el
proyecto PLATAH mantiene cierta exclusividad y ningun apresuramiento; imitando la

conducta especulativa del sector inmobiliario. En ese sentido, la proyeccion de areas

% Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.

3! Informacion proporcionada para esta investigacion en entrevista con un funcionario estatal participante
del proyecto PLATAH, 13 de octubre del 2010.
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habitacionales resulta ser un uso discordante con la industria y de justificacion funcional
cuestionable. Por todo lo anterior, la realidad tangible es que, a once afios de su inicio,
el proyecto PLATAH se compone por: 1) un terreno patrimonial del gobierno del
Estado de Hidalgo; 2) un proyecto de obra civil y arquitectonica; y 3) una agenda de
gestion, pausada y no concurrente, de elementos que garanticen la implementacion del
proyecto referido. El gobierno estatal actual parece tener conciencia de las
inconsistencias acumuladas al percibir el proyecto PLATAH como piezas de ajedrez
dispersas, en cuyo contexto, se quiere vender algo que sélo se tiene en el papel, por lo
que en la actualidad se percibe cierta apertura hacia el replanteamiento: se deben cerrar

carpetas y no sequir empefiado®.

El proyecto puerto interior de carga Tepeji del Rio (Hudchinson Port Holdings).

El puerto interior de carga Tepeji del Rio constituye una segunda adaptacion del
modelo de industrializacién que ha resultado relativamente exitoso en otros estados. Su
ubicacién obedece al aprovechamiento de las prerrogativas de la zona metropolitana del
Valle de México®, guardando asi analogia con el proyecto PLATAH, asimismo, se
prevé la posible vinculacion funcional con éste Gltimo emplazamiento. En ese sentido,
la estacion logistica de Tepeji del Rio operara con medios de transporte que arriben por
la autopista México Querétaro (considerada el eje carretero panamericano: 57 NAFTA
Highway), por las vias férreas concesionadas a Ferrosur y a Kansas City Southern
México (KCSM), y por el arco norte (descrito en el apartado anterior). Se considera que

en Tepeji del Rio se instalara el puerto seco méas grande de Latinoamérica, el cual estara

%2 Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.

% Tepeji del Rio, Estado de Hidalgo, se ubica aproximadamente a cincuenta kilémetros al noroeste de la
Ciudad de México.
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a cargo de la iniciativa privada y contara con cuarenta mil viviendas adjuntas®*. Estara
compuesto por dos fracciones, la zona de actividades logisticas y la terminal intermodal,
ésta Gltima incluird una plataforma de carga, un patio de almacén de autos y la aduana
(GEH', 2009:2). La primera fase incluira el desarrollo de doscientas hectareas de un
total de quinientas cuarenta y una (GEH®, 2009:21).

La gestion de la estacion logistica de Tepeji del Rio inicid en lo empresarial, se
jugo al revés que en el proyecto PLATAH®, por lo cual, la gestién organizacional entre
el gobierno estatal y la iniciativa privada se percibe sostenible y muy bien definida. En
el afio 2009 se constituy6 un fideicomiso cuyo patrimonio se compuso por los terrenos
que el gobierno estatal habia aportado para el desarrollo del proyecto y sus reservas, por
las obras y construcciones permanentes que en su caso se realizaran sobre los terrenos
fideicomitidos, y por las sumas de dinero provenientes de la venta de los lotes (GEH®,
2009:6). Adicionalmente, existe un plan de negocios en donde se ha convenido como
obligaciones del gobierno estatal la ejecucion de once obras de infraestructura y
servicios, asi como sus respectivos tramites.(GEH®, 2009:7-11). La iniciativa privada,
en lo general, adquirié el compromiso de elaborar todos los proyectos ejecutivos, de
coadyuvar en todas las acciones anteriormente relacionadas, y de comprar para
desarrollar o vender los lotes industriales resultantes del proyecto (GEH®, 2009:11-14).
Es importante sefialar que la mayor parte de las obras o acciones relacionadas en los
incisos del parrafo anterior han rebasado ya las fechas comprometidas para su término
(2009 y 2010).

Por su parte, los tramites realizados ante instancias federales observan avances
similares a los acontecidos en el marco del proyecto PLATAH, la secretaria de

comunicaciones Yy transportes actualmente no cuenta con expediente 0 documento que

34 i

Ibidem.
% Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.
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detalle una autorizacion vigente otorgada por la direccién de transporte ferroviario y
multimodal a favor de Hutchinson Port Holding en el municipio de Tepeji del Rio (SCT,
2011). Mientras que el servicio de administracion tributaria, respondiendo a la solicitud
del secretario general de gobierno en el afio 2010, considero viable prestar el servicio
aduanero que al efecto se requiera (SAT®, 2010). Sobre esos avances, los funcionarios
estatales relacionados actualmente con el proyecto aseguran que habra una
renegociacion (se intuye que de términos en las acciones) y que el proyecto serd
concretado antes que el PLATAH.

Para finalizar la revision de este caso, se enfatizan los aspectos diferentes y
similares con respecto al proyecto PLATAH. Como diferencia, la intervencion de la
iniciativa privada ha logrado ser determinante en cuanto a la promocién de la inversion
privada, asi como en la resolucion de los proyectos ejecutivos y del plan de negocios. Se
considera también que las dimensiones y alcances de este proyecto se han adecuado a la
capacidad de la organizacion publico-privada, pues la estacion logistica de Tepeji del
Rio representa el 88.86% de las areas equivalentes del PLATAH, ademas de que en un
inicio se ha planteado desarrollar sélo el 36.96% de la superficie total del proyecto.
Como aspecto similar, para el proyecto Tepeji del Rio existe también una agenda de
gestion de autorizaciones federales pausada y no concurrente, lo cual resulta apremiante
resolver en virtud de todos los asuntos que se deben tramitar en dependencias como la
secretaria de comunicaciones y transportes, la comision federal de electricidad, la
comision nacional del agua, la secretaria del medio ambiente y recursos naturales y el
instituto nacional de antropologia e historia. A todo lo anterior se suma la necesidad de
financiamiento para la ejecucion de las obras que ha comprometido el gobierno estatal,

para lo cual, ahora con proyectos y presupuestos mas profesionales, la opcion
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seguramente serén las reasignaciones o las transferencias compensatorias que también

provienen del orden federal de gobierno.

La intencion de proyectar un tren suburbano México-Pachuca.

De manera similar a los dos casos anteriores, el intento de proyectar un tren
suburbano México-Pachuca representa la adaptacion potencial de un modelo exitoso
que funciona a partir del 2008 entre el Distrito Federal y el Estado de México. También
es un bosquejo que busca insertarse en el contexto metropolitano del Valle de México
para aprovechar las ventajas de ser incluido en un sistema de planeacion focalizada,
contando asi con financiamiento especifico. Esto ultimo se hizo patente con las
declaraciones del coordinador metropolitano de la entidad desde el afio 2009: yo
pensaria que este 2010 estariamos integrando de manera formal los montos del Fondo
de infraestructura federal porque hay coincidencia de las tres entidades, DF, Edomex e
Hidalgo en que es un proyecto viable... se esta pidiendo una cantidad para el mismo
efecto pero para sus estudios de obras de infraestructura (Gonzalez, 2009).

El discurso del funcionario sefialado ha sido contradictorio segun la gestién que
esté desarrollando, pues después de que en 2009 afirmé la viabilidad del proyecto y
solicitd recursos metropolitanos para estudios de su infraestructura, en 2010 sefiald: esta
primera fase consiste en que la empresa ganadora efectie los estudios necesarios para
saber si este sistema de transporte publico puede ser viable en las tres entidades y, en
su caso, desarrollar la obra (Miranda, 2010). En el afio 2011, cuando el mismo
funcionario fue designado secretario de planeacion del estado, €l mismo anticipé la
justificacion de la demora: tendrd que ser en el mediano plazo cuando por fin se
concrete el proyecto del tren suburbano México-Pachuca (Rico, 2011). En esas

circunstancias, el tren suburbano México-Pachuca tiene una franca orientacion politico-
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electoral: hace varios meses hablaba sobre la propuesta de Viggiano (diputada federal
por el PRI) de crear el suburbano de Pachuca a México, cosa que Xochitl Galvez
(candidata a gobernadora en 2010 por la alianza PAN-PRD) retom6 en su campafa
(Kikeleash, 2010). Para perfeccionar la viabilidad del proyecto desde una orientacion
mas seria, los siguientes parrafos se ocupan del ejercicio de revisar el proceso de gestion
intergubernamental del sistema tren suburbano Buenavista-Cuautitlan, el modelo a
adaptar.

El proyecto reciente de trenes suburbanos fue tomado del plan maestro del
metro y trenes ligeros (1996), corresponde a una iniciativa del presidente de la republica
(2000-2006) para concretar una etapa rezagada mediante el uso de la infraestructura
federal instalada. En su etapa de planeacion, se considerd que se lograria la salida
definitiva de la ciudad central de los servicios tradicionales de transporte que
comunicaban el area norte del Distrito Federal con la regién adyacente del Estado de
México, los cuales serian integrados como alimentadores. Consecuentemente, se
afectarian los intereses transportistas al reducir las rutas que histéricamente han
defendido. El proyecto original estd integrado por tres sistemas de ferrocarriles
suburbanos dispuestos en forma radial: Buenavista-Cuautitlan, Naucalpan-Ecatepec y
Aragon-Los Reyes. El primer tramo mencionado, ubicado en una region de alta y
creciente densidad demografica y actividad economica, fue concesionado al grupo
espafnol Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles S. A. (CAF) el 24 de agosto de
2005. La anuencia y colaboracion de las autoridades del Distrito Federal y del Estado de
México fue concretada en un convenio suscrito por el presidente de la republica y los
respectivos gobernadores el 11 de junio de 2003 en la estacion Buenavista (Distrito

Federal).


http://unhidalgo.com/2009/10/el-gran-desarrollo-del-estado/#more-2479
http://es.wikipedia.org/wiki/11_de_junio
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El estudio de viabilidad del ferrocarril suburbano Buenavista-Cuautitlan
establecié una demanda potencial redituable. Por ello, la sustitucién de los modos
tradicionales de transporte por el sistema que nos ocupa se considerd adecuada en virtud
de sus caracteristicas: a) su desarrollo factible sobre una via exclusiva y confinada, b) el
emplazamiento de dos terminales y cinco estaciones intermedias en veintisiete
kilometros de recorrido con posibilidad de expansion a setenta y nueve kilometros, c) la
probable conexidn con dos lineas de la red del metro de la Ciudad de México, d) el
intervalo de recorrido en sélo veinticinco minutos de terminal a terminal, y €) una
frecuencia de seis minutos entre trenes en hora pico.

Para la instalacion del sistema tren suburbano Buenavista-Cuautitlan se
requirieron dos tipos de obras. Las obras propias del sistema estuvieron a cargo de la
empresa concesionaria, la cual se centro en resolver el disefio de dos estaciones en el
desarrollo del sistema dentro del Distrito Federal (Buenavista y Fortuna) y cinco en el
Estado de México (Tlalnepantla, San Rafael, Lecheria, Tultitlan y Cuautitlan), ademas
de adecuar las vias de modo que pudieran operar los nuevos trenes de pasajeros y
siguieran funcionando los trenes de carga (se incluyd el confinamiento de la via). Las
obras relativas a modificaciones de caracter vial por el impacto que generd la via
confinada estuvieron a cargo de los gobiernos del Distrito Federal y del Estado de
México, en el ejercicio de recursos federales. En términos generales, las obras
localizadas en el Distrito Federal fueron cuatro intersecciones viales con la via
confinada: Flores Magon, Eulalia Guzman, Circuito Interior y Eje Norte 4. Por su parte,
en el Estado de México se proyectaron seis de esas intersecciones: 11 de Julio,
Independencia, San Antonio, Venustiano Carranza, Morelos y Fresnos.

Todas las acciones descritas fueron motivo de coordinacion entre los tres

ordenes de gobierno, por esta razon se firmaron convenios entre la secretaria de
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comunicaciones y transportes y los gobiernos del Distrito Federal y del Estado de
México para la realizacion coordinada de: a) proyectos ejecutivos de intersecciones
viales y peatonales, b) estudios de impactos vial y ambiental, ¢) ordenamiento de rutas
de transporte, d) permisos y licencias, y e) atencidn vecinal. Para los dos primeros
instrumentos relacionados intervinieron ademas asesores contratados, cuya coordinacion
estuvo a cargo de la empresa Felipe Ochoa y Asociados. Por su parte, los ayuntamientos
intervinieron en cuanto a las autorizaciones que les correspondié expedir, en la
liberacion de derechos de via invadidos, asi como en la atencién vecinal. Para coordinar
la participacion de las entidades publicas y privadas en funcion de las obras a realizar,
en el afio 2006 se acordé la celebracion de reuniones los dias martes de cada semana a
las 17:00 horas en una delegacion de la secretaria general del gobierno mexiquense,
ubicada en el municipio de Tlalnepantla. De la reunion semanal se derivaban mesas
tematicas o reuniones especiales para tratar asuntos especificos.

El 7 de mayo del 2008 fue puesto en servicio el tramo Buenavista-Lecheria,
mientras que el tramo Tultitldn-Cuautitlan fue inaugurado hasta el 5 de enero del 2009.
Fue criticable el hecho de que al iniciar su funcionamiento existian muchas obras
inconclusas como los centros comerciales adjuntos a las estaciones, los puentes
peatonales de acceso, los cruces peatonales sobre las vias, y las bahias para intercambio
de medios de transporte. Mas alla de los pendientes en infraestructura fisica, el gobierno
del Estado de México dejo pendiente la reubicacion de las rutas existentes de transporte
para concretar el ideal de que éstas fueran reubicadas como alimentadoras en los
paraderos de las nuevas estaciones del tren suburbano. Por lo anterior, el actual
funcionamiento en paralelo del suburbano y las tradicionales rutas que confluyen a las

estaciones del metro Politécnico, EIl Rosario y Cuatro Caminos; duplica irracionalmente
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los servicios y genera competencia por el pasaje. Ello explica que algunas estaciones del
sistema tren suburbano, como Tultitlan, se caractericen por el fracaso comercial.

Sobre el anterior recuento, la intencidn de proyectar un tren suburbano México-
Pachuca enfrenta un sinnumero de decisiones a resolver. La anuencia y coordinacion
intergubernamental bajo convenio entre el gobierno federal y los tres gobernadores
potencialmente involucrados no existe, algunos funcionarios estatales expresan que no
es aun tema metropolitano, s6lo una empresa constructora hidalguense vendié la
idea®™. A su vez, la secretarfa de comunicaciones y transportes, como dependencia
normativa federal, dice que no se cuenta con informacion relacionada con el proyecto
de suburbano México Pachuca (SCT?, 2011). El gobierno hidalguense no ha revelado a
la opinidn publica las caracteristicas de disefio, sin embargo, la comparativa entre los
veintisiete kilometros de desarrollo sobre estructura urbana consolidada del tramo
Buenavista-Cuautitlan, con respecto a los noventa y cinco kilometros de desarrollo
sobre estructura urbana intermitente del tramo México-Pachuca, de inicio infunde
ciertas reservas. Por ello, debe estudiarse a detalle la demanda potencial, la posibilidad
de confinamiento de vias, la ubicacion de las terminales, las posibles conexiones, el
intervalo de terminal a terminal y la frecuencia entre trenes; ademas de establecerse
escenarios factibles de reordenamiento para las actuales rutas del transporte tradicional.

En cuanto a la posible distribucion de obra civil entre el futuro concesionario y
los gobiernos estatales, el primero de ellos debera necesariamente construir una segunda
via paralela a la Unica existente en la actualidad para configurar ambos sentidos del
trafico férreo, lo cual de inicio puede resultar poco atractivo porque esto acrecentaria el
ciclo de recuperacion de la inversion. Los gobiernos estatales, por su parte, deberan

construir un minimo de siete puentes en los puntos donde la via confinada cruza con

% Informacion proporcionada para esta investigacion en entrevista con un funcionario estatal involucrado
en la intencién de proyectar un tren suburbano México-Pachuca, 13 de octubre del 2010.
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carreteras y caminos fuera de las &reas urbanas. El gobierno del Estado de Hidalgo
particularmente debe destinar un terreno en la periferia del area urbana de Pachuca para
construir la terminal ferroviaria de esa ciudad, ya que la antigua estacion se convirtio en
un museo patrimonial del gremio ferrocarrilero. De conservar la terminal hacia el
centro, se necesitaria construir seis puentes mas dentro del area urbana de Pachuca para
que el nuevo tren suburbano accediera hasta ese punto, puntualmente sobre las
vialidades Maestranza (acceso a la estacion), Constituyentes, Felipe Angeles, Rojo
Gomez, Colosio y Las Torres. Con todo esto, existen entre la clase gobernante estatal
otras proyecciones mas sensatas que la del mismo secretario de planeacion: en el actual
sexenio el tren suburbano sélo llegard a Tecamac Estado de México, la expansion del

servicio hacia territorio hidalguense dependeré del desarrollo del proyecto PLATAH?.

Conclusiones.

La evaluacién de las politicas distributivas que gestiona el gobierno del Estado
de Hidalgo, segun la escala correspondiente del federalismo subsidiario, arroja un valor
numérico de 4.25, lo cual posiciona a la entidad por encima de la media nacional
lograda en estudios antecedentes. De manera mas desglosada, el balance entre
debilidades y fortalezas ocupa los siguientes parrafos.

Para el elemento de analogia jerarquica, tres esquemas de asociacion estratégica
coinciden en inconcurrencias formales o inducidas. Sobre el gasto federal reasignado, la
l6gica de la instrumentacion juridica es el aplazamiento invariable de las acciones
programadas con eventuales rompimientos de relaciones sectoriales determinadas,
siendo evidente que en la verticalidad de las relaciones intergubernamentales ambas

partes evaden cualquier colaboracion politico-estratégica. Cuando el gobierno federal

% Informacién proporcionada para esta investigacion en entrevista con ex funcionarios estatales
participantes en los proyectos estratégicos del estado, 8 de julio del 2011.
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disefia acciones que involucran la intervencion del gobierno estatal, la implementacion
va del encono al aplazamiento, esto es, sin importar que las acciones sean
unénimemente factibles, la implementacion inicia en tensiones por la lucha de intereses
de las partes para pasar al aplazamiento sistematico de acciones coordinadas viables por
parte del gobierno federal. Para el esquema deseable en el marco del federalismo
subsidiario, la intervencion coyuntural de sectores federales en los proyectos
estratégicos del estado, la implementacion va del aplazamiento a eventuales situaciones
de encono, en otras palabras, el gobierno estatal no genera espacios de concurrencia y
negociacion intergubernamental, manteniendo asi los proyectos estratégicos en la
exclusividad y sin apresuramiento, de modo que al gestionar autorizaciones ante el
gobierno federal éste responde aplazando algunas respuestas (las torales) pese al encono
de la clase gobernante estatal. Como relativo aliciente, la relacion entre el gobierno
estatal y la iniciativa privada, segin dos proyectos similares de desarrollo, ha
evolucionado desde la imposicion de relaciones verticales hasta una implementacion
estratégica coordinada, lo cual representa un proceso de aprendizaje de altos costos y
consecuencias. En todo lo anterior, los ayuntamientos del estado no juegan papel
alguno. Segun lo expuesto, un proceso de aprendizaje para la correcta coordinacion
estratégica entre los gobiernos estatal y federal no se vislumbra todavia, por su rezago
los costos y consecuencias serén altisimos. La realidad es una sola: las diferencias de
filiacion politica es un prejuicio determinante en las relaciones intergubernamentales
entre los gobiernos federal y estatal. Sin arbitro competente alguno, la situacion es
extrema pues las partes se distraen en exceso de su funcion como oOrdenes federales que
deben coordinarse para implementar el desarrollo regional.

Sobre el elemento de delimitacion competencial el contexto es el retiro historico

del gobierno federal en materia de politica distributiva, tendencia trascendida en la era
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de los gobiernos neoliberales. Para el caso que nos ocupa, en lo particular, se ha
generalizado ademas una intervencion federal titubeante y evasiva cuando el gobierno
del Estado de Hidalgo le realiza promociones al respecto. En cuanto al elemento de
exactitud de aplicacion se hace evidente, por todos los rasgos descritos con anterioridad,
que la evaluacion de las capacidades subsidiarias no se practica formalmente.

Con relacion al elemento de derecho social, y de cuerdo a la participacion del
gobierno estatal en tres esquemas paralelos de desarrollo regional, su desempefio
continuamente rezagado en las obras derivadas del gasto federal reasignado evidencia
deficiencias técnicas de planeacion y presupuestacion. En segundo término, respecto a
las acciones del gobierno federal con participacion del gobierno estatal, el gasto federal
actla como elemento distractor afectando la atencién del gobierno estatal hacia los
impactos que generard la nueva refineria petrolera de Tula. En tercer lugar, en cuanto a
la implementacién de proyectos estratégicos propios, las constantes universales son: a)
la adaptacion de modelos exitosos identificados en otros estados, b) el intento de
implementacion anticipada de proyectos sin considerar la incidencia de variables socio-
econdmicas y de obras inducidas, c¢) la incapacidad demostrada en el disefio e
implementacién de acciones relacionadas con el sector comunicaciones y transportes, d)
la focalizacion de todos los proyectos en el sur del estado por el intento de aprovechar
las ventajas propias de la zona metropolitana de la Ciudad de Mexico y, €) como
consecuencia de lo anterior, el abandono del norte del estado con respecto a proyectos
considerables de desarrollo regional. Como fortaleza contenida que abonaria a la
filosofia subsidiaria, algunos funcionarios estatales parecen estar consientes ya de las
deficiencias cometidas, por lo que manifiestan que el desempefio técnico-estratégico
debe destinarse a convencer (con mas técnica que politica) tanto en sus relaciones con la

iniciativa privada como en las intergubernamentales, asimismo, se debe aprender a
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negociar con ventaja lo que el estado posee: tierras baratas y agua subterrdnea en

relativa abundancia.
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