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PREFACIO.

Objetivo

Identificar diferentes oportunidades de negocio en el desarrollo de la
infraestructura carretera en México, como uno de los mecanismos para
incrementar la diversificacion de la cartera de proyectos.

Meta

Proponer de una cartera de proyectos carreteros para una empresa constructora
inmersa en el disefio, construccidn y operacion de infraestructura carretera.

Metodologia del trabajo.

En el presente estudio se revisa la literatura del sector carretero para identificar los
diagndsticos del sector y recolectar datos de documentos oficiales, publicados por
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y la Camara Mexicana de la
Industria de la Construccién (CMIC).

El andlisis de la informacion se categorizd en funcion del indice del presente
estudio, el registro de anotaciones se llevd durante los eventos 0 sucesos
vinculados con el desarrollo de la investigacién. En las anotaciones se incluyeron
las palabras propias del investigador y cada que era posible se releian e incluso se
agregaban nuevas ideas, comentarios y observaciones.

Se conceptlo al sector carretero a partir del enfoque de sistemas como un modelo
de sistema viable (MSV) que tiene la capacidad de mantener su existencia
independiente a lo largo del tiempo a pesar de los cambios producidos en el
entorno.

El diagnéstico del sector carretero se elabord en base al proceso de planeaciéon
(Sanchez, 2003) que se define como un proceso por el cual un sistema (el objeto a
planear) es conducido, a partir de una situacion presente, hacia un estado
deseado, empleando los medios y los recursos necesarios y disponibles. El
proceso de la planeacién es posible integrarlo en tres subsistemas o fases: el
diagnéstico, la identificacion y disefio de soluciones y el control de resultados.
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A partir de informacion recolectada, se elaboré una cartera de proyectos en los
que una empresa constructora inmersa en el disefio, construccion y operacion de
infraestructura carretera, pudiera invertir su capital privado.

Las oportunidades de negocio se jerarquizan de acuerdo de la siguiente manera:
los proyectos a los cuales se les da prioridad son los presidenciales, al tener
mayor probabilidad de ocurrir durante el presente sexenio, al resto de los
proyectos se jerarquizaron en funcion de un impacto social y econémico que estos
tendran, desde un punto de vista cualitativo.

Finalmente se elabord las conclusiones del presente estudio.

Descripcion del contenido del trabajo.

El presente estudio permite al lector tener una vision general de la situacion actual
del el sector carretero desde el punto de vista de la competitividad, dicho analisis
se aborda utilizando un enfoque sistémico donde el sector carretero es visto como
un sistema viable que tiene la capacidad de mantener su existencia independiente
a lo largo del tiempo, a pesar de los cambios que se vayan produciendo en el
entorno.

A partir del conocimiento de la situacion actual del sistema carretero, se permite,
desde un planteamiento de planeacion, identificar como se prolongaran los
problemas en el caso de que no se haga nada y definir una situacion deseada con
el fin de identificar lineas de accion que permitan al sector mejorar Su
posicionamiento competitivo en cuanto a su calidad de infraestructura a nivel
mundial y asi, disminuir la brecha existente entre lo que se quiere ser y lo que
realmente es.

Una vez definidas las lineas de accion se eligen aquellas que pueden traducirse
en proyectos de inversién que representen una oportunidad de negocio de para
empresas constructoras inmersas en el disefio, construccion y operacion de
infraestructura carretera.
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Capitulo 1. Introduccion.

El contenido de este apartado muestra la problematica general que envuelve al
presente estudio y externa la necesidad de abordar la identificacion de negocio en
el sector de infraestructura carretera en México. Por otra parte, dicho capitulo
contiene la metodologia de investigacion que se llevd a cabo para realizar el
presente estudio.

Capitulo 2. Diagndstico del Sector Carretero.

Esté capitulo presenta el diagnostico del sector carretero, el cual, permite conocer
la problematica, el entendimiento de las causas de los problemas y los efectos
ocasionados en el sector y su entorno. En resumen, aqui se muestra la realidad
del Sistema Carretero desde el punto de vista sistémico no sélo en la situacion
actual en la que se encuentra, sino también, en su desarrollo de acuerdo con las
posibles consecuencias.

Capitulo 3. Oportunidades de Negocio.

En este apartado se muestran las oportunidades de negocio (proyectos carreteros)
identificados en los rubros de proyecto de prestacion de servicios (PPS),
concesiones y proyectos plurianuales que ocurriran dentro del periodo 2013-2018,
con la finalidad de generar una propuesta de cartera de proyectos para que como
empresa constructora inmersa en el disefio, construccion y operacién de
infraestructura carretera se intervenga en el sector con el fin de atender las
estrategias anteriormente identificadas.

Finalmente, a raiz de lo aprendido durante el desarrollo del presente estudio, se
hace una propuesta de proyectos identificados, que tendran impacto en los
ambitos de conectividad, seguridad, desarrollo turistico, competitividad portuaria y
seguridad Nacional.

Facultad de Ingenieria
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CAPITULO 1. INTRODUCCION.

1.1. Problematica general.

El sector de infraestructura carretera tiene como funcion apoyar la competitividad y
eficiencia de la economia y los sectores que la componen, contribuir a eliminar
desequilibrios y potenciar el desarrollo regional, mejorando el acceso a zonas
rurales marginadas, con énfasis en el uso eficiente de los recursos, la atencion al
usuario, la proteccion al medio ambiente, y el desarrollo de proyectos que
contribuyan al reordenamiento territorial y la eficiencia operativa y conexion de
corredores (libramientos, entronques, distribuidores y accesos), considerando
como ejes rectores la colaboracion con el sector privado, la transparencia y la
rendicion de cuentas (SCT, 2012).

El sector se encuentra inmerso en un ambiente turbulento con cambios
constantes, a ritmos acelerados que generan incertidumbre en los involucrados,
tales como empresas constructoras inmersas en el disefio, construccion y
operacion de infraestructura carretera que carecen de una cartera de proyectos de
inversién a largo plazo y en caso de que exista se limita a proyectos que ocurren
en un periodo igual o menor a seis afos.

La planeacion de México, especificamente la de infraestructura carretera, se limita
a cada cambio de gobierno donde se busca reinventar al Pais mediante la
elaboracion del Plan Nacional de Desarrollo, documento del cual se deriva el Plan
Nacional de infraestructura y los programas que rigen al sector carretero que se
limitan s6lo a un sexenio. Esta situacién frena la competitividad del sector de
infraestructura carretera, las empresas constructoras y la economia mexicana a
largo plazo.

El no ser competitivo, implica frenar el funcionamiento de la economia al ser un
factor importante que determina la localizacion de la actividad econémica en el
pais y los tipos de actividades o sectores que pueden desarrollarse en un caso
particular.

Existen otros factores que frenan la economia y la planeacion de proyectos a largo
plazo, como la corrupcion, las decisiones politicas y la escasa capacidad técnica
del sector para detectar y disefiar proyectos de inversion viables; en el caso de la
corrupcion y las decisiones politicas, los actos ocurren en una practica de
ejecucion de proyectos carreteros inviables con beneficio para pocos, dejando de
lado el beneficio social y econdmico de la poblacién; en el caso de las escasa
capacidad técnica, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) carece
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de recursos técnicos y humanos para detectar proyectos de inversion, ejecutarlos
y operarlos.

En este contexto, las empresas constructoras juegan un papel importante al contar
con capacidad técnica y recursos financieros para identificar, disefiar, construir y
operar proyectos carreteros que no ha sido posible su ejecucion debido a la
escasa capacidad técnica del sector publico y a su limitada liquidez financiera.

1.2. Necesidad de abordar el tema.

El sector carretero se encuentra inmerso en un ambiente turbulento en donde
ocurren cambios constantes a ritmos acelerados que generan incertidumbre,
principalmente en las empresas constructoras inmersas en el disefio, construccion
y operacion de infraestructura carretera. En la actualidad, se carece de una cartera
de proyectos de inversion a largo plazo y en caso de que se tenga, se limita a
proyectos de corto plazo que se ejecutan dentro de un periodo igual o menor a
seis afios.

En concreto, existe la necesidad de identificar las oportunidades de negocio,
debido a que una empresa constructora necesita anticiparse a lo que sucedera
mafiana, esto es necesario para poder subsistir en la industria de la construccién,
el sector carretero y ser competitivo a largo plazo.

1.3. Metodologia de investigacion.

La presente investigacion tiene un enfoque cualitativo y cuantitativo encaminado a
comprender la perspectiva de los involucrados en los fendbmenos existentes en el
sector de infraestructura carretera.

El enfoque cualitativo aborda la perspectiva de los involucrados en el sector
carretero sobre los problemas en los que se encuentra inmerso, es decir, se
requiere conocer la forma en que los involucrados en el sector carretero perciben
subjetivamente la realidad.

Figura 1.Metodologia de investigacion.

10
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. Redaccién

Registro  del informe
Andlisis  de datos
° de datos
Recoleccién
de datos

Revision de
publicaciones

Elaboracion propia.

La revision de las publicaciones del sector consistié en identificar los diagndsticos
de infraestructura carretera, que generalmente son emitidos por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), y en observar los pardmetros a medir para
definir la situacion del sector carretero en determinado periodo, siendo relevantes:
la longitud de carreteras, su estado fisico, los niveles de seguridad y las
inversiones realizadas.

En los diagnosticos existentes del sector, se tiene la practica de definir a situacion
actual del sector carretero, careciendo del planteamiento de un diagnéstico desde
el punto de vista de la planeacion y un enfoque sistémico, que propone un
escenario de referencia y una situacion deseada, desde un ambito de la
competitividad.

La recoleccion de datos se llevé a cabo mediante documentos oficiales del sector,
publicados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y la Camara
Mexicana de la Industria de la Construccion (CMIC).

Dada la existencia de una gran cantidad de informacién, los documentos fueron
leidos mediante una técnica de lectura rapida y fueron categorizados en funcién
del apartado al que pertenecian; para ello, se estructurd el indice de la presente
investigaciéon con el fin de clasificar la informacién de acuerdo al apartado
correspondiente para posteriormente analizarlos de forma detallada y registrar la
informacion relevante para redactar el informe.

El registro de anotaciones se llevé durante los eventos o0 sucesos vinculados con
el desarrollo de la investigacion, este proceso ocurrid usualmente al interactuar
con los involucrados y al consultar archivos referentes al sector. En las
anotaciones se incluian las palabras propias del investigador y cada que era
posible se releian e incluso se agregaban nuevas ideas, comentarios y
observaciones.

11
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CAPITULO 2. DIAGNOSTICO DEL SECTOR CARRETERO.

El presente diagndstico permite conocer la problematica que se presenta en el
sector Carretero, el entendimiento de las causas de los problemas y los efectos
que ocasiona en el sector y su entorno. En resumen, el presente diagnéstico
permite conocer la realidad del Sistema Carretero desde el punto de vista
sistémico, no sélo en la situacidon actual en la que se encuentra, sino también, en
su desarrollo de acuerdo con las posibles consecuencias.

2.1. Problematica.

El planteamiento de la problematica es la primer funcién a realizar en un
diagnéstico, aqui el proceso de solucion de problemas se inicia en el momento en
que se detecta la problematica, es decir, un estado de desorden y ciertas
reacciones que dicho estado ha provocado en las personas involucradas.

Este conocimiento sirve como punto de partida, pero no tiene orden ni es un
cuadro completo de lo que sucede. Por ello, en esta etapa se requiere empezar
por completar la situacion problemética. Esto significa conocer diversas
interpretaciones que distintas personas del problema, complementar informacion
inicial que sea muy vaga o general, etc., asi como una descripcion preliminar de lo
gue se espera obtener como resultados.

En el caso del Sistema Carretero (Sistema Conducente), la problematica se inicia
conociendo el estado de desorden del Suprasistema (Sistema de Comunicaciones
y Transportes) para conocer el estado de desorden en el que se encuentra el
Sistema Carretero.

12
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Situacion del sector.

En la actualidad, la infraestructura del Sistema de Comunicaciones y Transportes
esta integrada por 374 mil kilbmetros de carreteras en el Sistema Conducido, 26
mil kilbmetros de vias férreas, 117 puertos y 76 aeropuertos nacionales e
internacionales. Mediante esta infraestructura se moviliza la totalidad de la carga
comercial de 847,151,000 toneladas y 3,260,895,000 pasajeros transportados en
nuestro pais, a través de los distintos modos de transporte: carretero, aéreo,
maritimo, ferroviario y multimodal.*

El pais cuenta con esta extensa red de transportes en donde el ritmo de
crecimiento de la inversion publica y privada son insuficientes para satisfacer las
necesidades de transporte de la poblacién y potenciar al maximo las actividades
productivas del pais. De igual forma, la cobertura y accesibilidad de la
infraestructura se encuentra aun por debajo de estandares competitivos a nivel
internacional.

Tomando en cuenta que México es la doceava economia del mundo, se aprecia el
caracter critico de estas necesidades en materia de transportes. De acuerdo con
el indice de Competitividad de la Infraestructura para el Transporte del Foro
Econdémico Mundial, México pasé del lugar 76 en 2006 al 65 en 2012, entre 159
paises.

El sector peor posicionado fue el portuario y aéreo —ubicado en la posicion 64—, y
el mejor fue el carretero en la posicion 50. Lo anterior evidencia, que si bien
México ha avanzado en competitividad en cuanto a infraestructura, no ha sido
suficiente para posicionar a México en niveles competitivos, lo que afecta el
funcionamiento eficaz de la economia, ya que es un factor importante que
determina la localizacién de la actividad econdmica y los tipos de actividades o
sectores que pueden desarrollarse en un caso particular.

Tabla 1.México en ranking de competitividad.

SECTOR | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Infraestructura 76 79 75 73 65
Carreteras 66 62 62 55 50

Aeropuertos 56 65 65 65 64
Ferrocarriles 72 76 76 68 60
Puertos 94 89 89 75 64

2

Fuente: Foro Econémico Mundial (WEF).

! Estadistica de Bolsillo, SCT 2011.
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Segun la WEF (2012):

“Una infraestructura desarrollada reduce el efecto de la distancia entre
las regiones, la integracion del mercado nacional y de la conexion a
bajo costo a los mercados de otros paises y regiones. Ademas, la
calidad y la extension de las redes de infraestructuras tienen un
impacto significativo en el crecimiento econdémico, reduccién de la
desigualdad de ingresos y la pobreza en una variedad de maneras.
Una red de comunicaciones e infraestructura bien desarrolladas es un
requisito previo para el acceso de las comunidades menos
desarrolladas a las principales actividades econémicas y servicios.

Modos eficaces de transporte, incluyendo carreteras de calidad,
ferrocarriles, puertos y transporte aéreo, permiten a los empresarios
poner sus productos y servicios en el mercado de una manera segura,
oportuna y facilitar el movimiento de los trabajadores a los puestos de
trabajo mas adecuados.”

En comparacion con otros paises, se estima que para alcanzar niveles
infraestructura como los de Corea del Sur, se deberia aumentar la inversion anual
de 2.3% a 5% durante los proximos veinte afios. Por su parte, China invirtio
alrededor de 9% de su PIB en infraestructura basica, mientras que México soélo
invirtié 2.3% del PIB en promedio, entre 2007 y 2009.3

El desarrollo de infraestructura, desde su conceptualizacion hasta su construccion,
esta plagado de obstaculos politico-burocraticos que impiden priorizar las mejores
obras y hacer expedito su ejercicio, sin importar si la inversion es publica o
privada. * En consecuencia, esto vuelve a México menos atractivo como
plataforma logistica de comercio y vulnera la integracion de un mercado nacional,
situacion que limita el crecimiento econémico.

La infraestructura de transporte desempefia un papel fundamental en una
economia, pues permite el traslado eficiente de bienes, servicios y pasajeros. Si la
infraestructura es de baja calidad -no tiene cobertura, no se atienden necesidades
regionales, no existe diversificacion de estrategias de inversién-, se elevan los
costos de los usuarios, encareciendo el transporte y posicionando en desventaja al
pais frente a otros. Esto se traduce en menor inversion al elevar los costos de
importadores y exportadores, obstaculizando el crecimiento.®

> The Competitiveness Report 2012-2013, World Economic Forum (WEF)

jAgenda e Incidencia de la industria de la Construccién en México, Infraestructura en Transporte, CMIC.
Ibid.

® Ibid.
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El sector carretero.

Es necesario mitigar el rezago en materia de infraestructura carretera; la
conectividad hacia las principales ciudades, puertos, fronteras y centros turisticos;
la comunicacion entre regiones con potencial de desarrollo a través de corredores
interestatales; la preservacion del patrimonio vial mediante el mejoramiento del
estado fisico de la red; asi como la accesibilidad a comunidades aisladas y la
seguridad de los usuarios.

En cuanto a los recursos presupuestales asignados al desarrollo del sector
carretero, han resultado insuficientes, tanto para la conservacion del patrimonio
existente como para la modernizacion y construccion de nuevas obras, por lo que
el rezago en este sector queda de manifiesto al tener un ritmo de crecimiento mas
lento del requerido.

De manera particular, la insuficiencia de recursos ha provocado en el sector
carretero, la acumulaciéon de rezagos en conservacion y el paulatino deterioro de
las condiciones, lo que genera sobrecostos de operacion e inseguridad a los
usuarios.

Es necesario mencionar que el estado fisico del Sistema Conducido podria
tornarse mas hacia la deficiencia si no se realizan importantes acciones de
reconstruccion de tramos (SCT, 2012). En este aspecto, el problema de la
insuficiencia de los presupuestos asignados al programa de conservacion de la
red ha obligado a que la mayor parte de los recursos se destinen a la
conservacion rutinaria y periodica, con acciones cuya vida 0til promedio es menor
a cinco afos, lo que trae como consecuencia el acelerado deterioro de la red en
su conjunto.®

Asimismo, la conexién de los corredores con las redes urbanas ocasiona
problemas de transito, accidentes viales, altos costos tanto de transporte como
logisticos. Aln mas, existen problemas de falta de continuidad en los transitos de
largo itinerario, que en algunos casos tienen que circular por las ciudades,
ocasionando problemas de congestionamiento e inseguridad, por lo que resulta
indispensable la construccion de libramientos.’

Hasta ahora, los esfuerzos se han concentrado en la modernizacion de los
principales ejes carreteros que conforman al Sistema Conducido, sin embargo, se
ha observado que los tramos de la red basica que constituyen los enlaces
prioritarios al interior de las regiones, en su mayoria presentan problemas de

j Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2007-2012, SCT.
Ibid
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saturacion. Por ello, es muy importante desarrollar un sistema de corredores
interestatales que permita la comunicacion entre las diferentes regiones
productivas del pais y con ello lograr un sistema carretero mas dindmico e
integrado que movilice bienes, servicios y personas.

En el Sistema Conducido, el elemento de la Red Rural se tiene un doble
compromiso. En primer lugar esta el de conservar y modernizar los tramos
existentes. El segundo, pero no menos importante, es construir y mantener los
caminos que por su importancia social no son rentables pero necesarios para
comunicar a las zonas mas apartadas de los grandes centros urbanos. Con estas
acciones, dichas poblaciones tendran el acceso a los servicios basicos como la
educacion, salud, seguridad y a mayores oportunidades de desarrollo.

Si bien es cierto que es necesario contar con mas inversiones para brindar mayor
cobertura y seguridad, también es fundamental establecer mecanismos que
garanticen el uso eficiente de recursos y que los proyectos se realicen en tiempo y
forma. Con este propdsito, es importante revisar los procedimientos para la
adquisicién de derechos de via y simplificar trAmites para obtener autorizaciones
en esta materia.

Asimismo, la atencion de los proyectos en todas sus etapas ha significado un
“cuello de botella”; por ello, es fundamental revisar la estructura organizacional con
gue se cuenta, a fin de mejorar la capacidad de respuesta institucional, en virtud
de que se espera atender una mayor cantidad de proyectos.

2.3. Analisis de los problemas actuales y potenciales.

En el analisis de la probleméatica, el conocimiento que se adquiere sobre el
Sistema Conducido sigue siendo a nivel de sintomas; sin embargo, en este
apartado, se requiere profundizar en las causas de los sintomas que presenta el
Sistema Carretero y, por lo tanto, investigar la realidad.

Ahora bien, para realizar esta investigacion habra que empezar por definir las
variables y funciones relevantes del problema (construccién del objeto de estudio).
Esto sirve como base para recolectar la informacion que ayude a conocer la
realidad.
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2.3.1. Construccion del objeto de estudio.

Para realizar el analisis del diagnostico se ha construido el objeto de estudio
(Sistema Carretero) basado en el modelo de sistema viable (MVS), el cual tiene la
capacidad de mantener su existencia independiente a lo largo del tiempo, a pesar
de los cambios que se vayan produciendo en el entorno, con la finalidad de
identificar los elementos relevantes y delimitar el caso de estudio.

Figura 2.Modelo de sistema viable del sector carretero.
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Fuente: Elaboracion propia.
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En el marco tedrico del Modelo de Sistemas Viables (MSV), el Sistema
Conducido (Sistema Carretero) 6 Sistema 1 (S1) es el responsable de producir
y entregar al entorno los bienes y servicios que la organizacion produce.

La vision® del Sistema Conducido se basa en “ser un sistema con cobertura,
calidad y seguridad, que apoye la competitividad y la eficiencia de la economia y
los sectores que la componen, contribuir a eliminar desequilibrios y a potenciar el
desarrollo regional mejorando el acceso a zonas rurales marginadas, con énfasis
en el uso eficiente de los recursos, la atencion al usuario, la proteccion al medio
ambiente, y el desarrollo de proyectos que contribuyan al reordenamiento territorial
y la eficiencia operativa y conexion de corredores (libramientos, entronques,
distribuidores y accesos), considerando como ejes rectores la colaboracién con el
sector privado, la transparencia y la rendicién de cuentas”.

Los objetivos® del Sistema Conducido son:

e Construir y modernizar sus elementos como son la red carretera federal a
fin de ofrecer mayor seguridad y accesibilidad a la poblacion y asi contribuir
a la integracion de las distintas regiones del pais.

e Abatir el costo econdmico, social y ambiental del transporte asociado con el
estado fisico de sus componentes (infraestructura carretera), en beneficio
de toda la poblacion y la seguridad del transito vehicular.

e Modernizar la gestiéon del sistema carretero, con objeto de lograr una
operacion mas eficiente e incrementar la calidad de los servicios que se
ofrecen en las carreteras del pais.

e Construir y modernizar sus elementos como son la red de caminos rurales y
alimentadores con objeto de facilitar el acceso a los servicios basicos a toda
la poblacién rural en especial a la de escasos recursos y promover un
desarrollo social equilibrado.

z Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes, 2007-2012.
Ibid.
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El Sistema Carretero tiene una estructura tal como se muestra a continuacion:

Figura 3.Estructura del Sistema Carretero.

Red Federal
(Corredores
Troncales)

Red Nacional Red .
Red Rural de Carreteras Secundaria
(Estatal)

Red
Alimentadora
(Municipales)

Fuente: Elaboracion propia

El sistema carretero forma parte de la base de la infraestructura de las
comunicaciones de México, ya que contribuye a la integracién econémica, social y
cultural del pais, asi como al comercio entre los principales centros de produccién
y consumo y a la articulacion de numerosas cadenas productivas en varios puntos
del territorio nacional, fortaleciendo la productividad agropecuaria e industrial y la
competitividad de la economia en su conjunto.

En este sentido:

e Lared federal registra la mayor parte de los desplazamientos de pasajeros
y carga entre ciudades y canaliza los recorridos de largo itinerario, los
relacionados con el comercio exterior y los producidos por los sectores mas
dindmicos de la economia nacional. *°

e Lared estatal cumple una funcién de gran relevancia para la comunicacién
regional, para enlazar las zonas de produccion agricola y ganadera y para
asegurar la integracion de extensas areas en diversas regiones del pais.**

e La red alimentadora constituye un activo de gran importancia regional y
local, ya que posibilita la comunicacion permanente entre los centros de
poblacién y produccién en el medio rural, el acceso de amplios grupos de
poblacién a la salud y educacion para mejorar la calidad de vida, asi como
a mayores oportunidades de empleo y desarrollo general.*?

i’ Cémara de Diputados, Comision de Transportes.
Ibid
12 Programa de Caminos Rurales y Alimentadores, SCT.
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e Lared rural son vias modestas y en general no pavimentadas; su valor es
mas social que econdmico, pues proporcionan acceso a comunidades
pequefias que de otra manera estarian aisladas. Sin embargo, su efecto en
las actividades y la calidad de vida de esas mismas comunidades es de
gran trascendencia. *®

Sistema 2 (S2).

Esta representado por los Programas y Normas que se relacionan con el
Sistema Carretero y se refiere principalmente a programas de produccion,
procedimientos contables y normas de funcionamiento que tratan de proporcionar
estandares de comportamiento del Sistema Conducido (José Pérez, 2008).

Su fin es la de lograr el funcionamiento armonico para el conjunto de elementos
gue forman parte del Sistema Conducido.

En este ambito, los elementos que representan al S2, son programas que, en
conjunto con el Plan Nacional de Desarrollo y el Programa Nacional de
Infraestructura, sirven como documentos rectores al sistema carretero, dichos
programas estan representados por:

e Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes:

Se construye a partir de los objetivos, estrategias y metas planteadas en el
Proyecto de Gran Vision México 2030, el Plan Nacional de Desarrollo (PND), el
Programa Nacional de Infraestructura (PNI), asi como de las necesidades de la
ciudadania captadas a través de los Foros de Consulta del Sector
Comunicaciones y Transportes™*.

Su propasito es dirigir las acciones del Sector como componente fundamental de
la estrategia nacional para incrementar la cobertura, calidad y competitividad de la
infraestructura, de modo que al final de cada Administracion, México se ubique
como uno de los lideres de América Latina y mejore su posicion a nivel
internacional.

13 camara de Diputados, Comisién de Transportes.
1 Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2007-2012, SCT
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e Programa de Trabajo de la Secretaria de Comunicaciones Yy
Transportes

Se elabora con fundamento en los articulos 16 péarrafo V, y 27 de la Ley de
Planeacion, teniendo como referencia el Programa Sectorial de Comunicaciones y
Transportes y el Programa Nacional de Infraestructura.

Tiene como objetivo expresar las acciones que deberan realizar, el sistema
conducente (Secretaria de Comunicaciones y Transportes), anualmente en
cumplimiento con los objetivos y estrategias plasmados en el Plan Nacional de
Desarrollo (PND).

Sistema 3 (S3).

Es el segundo vinculo entre el Sistema Conducido y el Sistema Conducente, es
la ejecucion de acciones como resultado del proceso de toma de decisiones.

Dentro del Sistema conducente, el Sistema 3, estd representado por las
Direcciones Generales de Servicio Técnico, Conservacion de Carreteras y la
Oficialia Mayor. Este sistema se encarga de optimizar el funcionamiento del
Sistema Conducido, es la funcion de control que debe de mantener la estabilidad
interna, el que interpreta e implementa las decisiones politicas de los altos niveles
directivos.

La Direccién General de Servicio Técnico tiene como misién brindar apoyo
técnico integral y multidisciplinario para la planeacion, estudio, disefio, proyecto,
construccion, conservacion y operacion de la red nacional de carreteras, mediante
la mas avanzada tecnologia disponible.

Mientras que su vision es ser un grupo de profesionales y técnicos altamente
capacitados, equipados con los instrumentos mas modernos y organizados
territorialmente para atender las solicitudes de las Unidades Administrativas
receptoras.

La Direccion de Conservacion de Carreteras tiene como mision ser una unidad
administrativa de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, encargada de
conservar y mejorar las condiciones fisicas de las carreteras federales libres de
peaje, a través de obras publicas realizadas en tramos y puentes, para brindar a
los usuarios una mayor seguridad, econémica y un mejor nivel de servicio.

Su visién es ser un ente publico que proporcione al usuario una red federal de
carreteras libres de peaje en buena condicion y con altos estandares de servicio y
seguridad, que coadyuven a una mejor competitividad del transporte, asi como al
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desarrollo social y econémico del pais, por medio de trabajos de calidad, eficacia y
eficiencia, realizados con ética y responsabilidad.

La Oficialia Mayor se encarga de administrar y optimizar los recursos del
Sistema Conducente, a fin de contribuir al logro de los objetivos institucionales,
procurando elevar la convivencia arménica, la calidad de vida y el espiritu de
servicio. Se encarga de formular las normas, lineamientos y politicas en materia
de administracion, remuneracion, capacitacion, tecnologias y desarrollo del
personal del Sistema Conducente.

Sistema 4 (S4).

Representa al elemento de Planeacion estd representado por la Direccion
General de Desarrollo Carretero y la Direccion General de Planeacion; entre
sus principales atribuciones destacan el planear el desarrollo estratégico de la red
federal de carreteras; asi como realizar los procesos de licitacion para el
otorgamiento de concesiones de infraestructura carretero.

Dicho sistema tiene como principal mision ocuparse del futuro y del entorno
(exterior) de la organizacion.

Su misién es propiciar el desarrollo y el eficiente funcionamiento del sistema
nacional de carreteras y su conectividad con otros modos de transportes mediante
la planeacion, programacion e instrumentacién de estrategias de inversion y la
supervision, seguimiento y evaluacion operativa, técnica, normativa y financiera
gue contribuyan a incrementar la calidad, continuidad y seguridad de los servicios
gue se ofrecen a la poblacion, la competitividad de los sectores productivos y la
integracion regional del pais.

La visibn del S4 es ser una Direccion General innovadora mediante el
aprovechamiento de los recursos humanos y técnicos altamente especializados,
logrando de forma eficiente y competitiva el desarrollo del Sistema Conducido
que sea accesible a los usuarios, utilizando una vision de sustentabilidad, que
contribuya a satisfacer las necesidades de comunicacion en todo el pais, contando
con vias terrestres de altas especificaciones, cumpliendo con los estandares
marcados a nivel internacional.

El sistema conducente con ayuda de su subsistema de planeacion analiza el
entorno e identifica los requerimientos que el Plan Nacional de Desarrollo y el
Programa Nacional de Infraestructura establecen para el sistema conducido.
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Sistema 3*

La misidbn de este sistema es obtener informacion acerca del S1 que no es
alcanzada con el sistema de comunicacion que conecta al S1 con el S3, ni a
través de la conexion del S2 con el S3.

Lo representa la Auditoria Superior de la Federacion (ASF) y la Contraloria.

En este caso, la mision de la ASF es fiscalizar la Cuenta Publica mediante
auditorias que se efectian a los tres Poderes de la Union, a los organos
constitucionalmente auténomos, a las entidades federativas y municipios del pais,
asi como a todo ente que ejerza recursos publicos federales, incluyendo a los
particulares. Conforme a su mandato legal, el propésito es verificar el
cumplimiento de los objetivos contenidos en las politicas y programas
gubernamentales, el adecuado desempefio de las entidades fiscalizadas, y el
correcto manejo tanto del ingreso como del gasto publico.

Al llevar a cabo su misién, la ASF busca posicionarse como una institucion
objetiva e imparcial, técnicamente solida y sujeta a un proceso de mejora continua,
cuyos productos puedan constituirse en un elemento central para el Poder
Legislativo en la definicion de las asignaciones presupuestarias de los programas,
proyectos y politicas publicas. De esta manera, contribuira a generar confianza en
la ciudadania respecto al manejo de los recursos y a fortalecer una cultura
gubernamental de transparencia y rendicion de cuentas.

Para el Sistema Conducido, la ASF fija como obijetivo fiscalizar las acciones de
construccion y conservacion de las carreteras de la red federal libre de peaje,
alimentadoras y caminos rurales, en términos de ampliar la cobertura y mantener
en adecuadas condiciones de operacion la infraestructura carretera; la eficiencia
en la ejecucion de esas acciones; la economia en la aplicacién de los recursos
presupuestarios asignados, y la calidad de la infraestructura carretera.

Lo anterior se realiza mediante una auditoria de desempefio de la Construccion y
Conservacion del S1 (Sistema carretero)

En relacion a la Contraloria, esta participa como un enlace entre el Sistema
Conducente y Conducido, como un sistema interno de control que tiene como
funcién auditar la gestion publica llevada a cabo por el Sistema Conducente
sobre el Sistema Conducido.

La visibn de la Contraloria es contribuir decisivamente a que el Sistema
Conducente logre confianza y credibilidad de la sociedad.
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Mientras que su mision es contribuir:

Al abatimiento de la corrupcién en el Sistema Conducido.
A la transparencia de su gestion y

Al desempefio honesto, eficaz y eficiente del Sistema Conducente y los
elementos que lo conforman.

Los objetivos principales de la Contraloria son:

Impulsar en el Sistema Conducente la mejora continua de sus procesos
administrativos y servicios publicos, a traves de la deteccion de areas de
oportunidad.

Prevenir practicas de corrupcion e impunidad a través de la difusion de
normas, el establecimiento de controles internos y de asesoria.

Detectar la corrupcién a través de auditorias enfocadas a lo relevante.

Sancionar las conductas indebidas de los servidores publicos, mediante la
adecuada sustentacion juridica de las presuntas responsabilidades y
promover el resarcimiento al Estado por los dafios y perjuicios ocasionados
a través de la elaboracién de expedientes debidamente sustentados.

Promover que la ciudadania presente quejas, denuncias y peticiones
relacionadas con los tramites y servicios del Sistema Conducente, mediante
la disponibilidad de medios de captacion.

Impulsar la debida rendicién de cuentas a la sociedad sobre la gestion y los
resultados del Sistema Conducente, mediante el Programa de
Transparencia y Combate a la Corrupcion.

Atender las inconformidades que presenten los contratistas y proveedores,
cuando sean afectados en sus intereses durante las licitaciones publicas
realizadas por el Sistema Conducente.

Proyectos de Innovacion/Mejora.

Mejorar las auditorias de seguimiento.

Administracion y control de buzones de quejas y denuncias.
Procesos.

Promocién de mejora de controles internos.

Suministro de Informacion Directiva.
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Difusion de Normatividad.

e Fundamentacion de hallazgos.

e Facilitar la presentacion de peticiones ciudadanas.
e Atencion de quejas y denuncias.

e Atencion de Inconformidades.

e Sustentacion juridica de las presuntas responsabilidades.

Sistema 5 (S5).

Constituye la maxima autoridad de la organizacién y como tal, es el Unico con
capacidad para regular la interaccién entre S3y S4.

Lo representa la Direccién General de Carreteras.

Su mision es integrar a las distintas regiones que conforman nuestra nacion
modernizando la red carretera federal, alimentadora y rural a fin de proporcionar
mayor seguridad en el transporte de personas y bienes, asi como abatir costos de
operacion, para contribuir al bienestar y crecimiento econémico del pais, en forma
armonica y sustentable preservando el medioambiente y la riqueza arqueolégica
heredada de nuestros ancestros.

Su vision es ser una unidad normativa que se distinga por su eficiencia en el
proyecto. programacién, administracién y supervision de obras de construccién y
ampliacion de altas especificaciones, asi como la construccion, reconstruccion y
conservacion de caminos alimentadores y rurales, cuya aportacion al sistema de
transporte carretero garantice el movimiento rapido, econémico y seguro que el
desarrollo del pais demanda.

Los objetivos del subsistema de Direccion General de Carreteras son:

e Continuar construyendo la integracion territorial del pais.
e Modernizar los corredores carreteros.

e Modernizar la red basica de la construccion de libramientos y accesos a
ciudades.

e Transformar los recursos financieros en kildmetros operativos en el mejor
tiempo posible.
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e Colaborar para la obtencion de fuentes al participar en el ambito de su
competencia, en la planeacion en materia de caminos alimentadores y
rurales, asi como el seguimiento control y evaluacion del desarrollo y
ejecucion de los programas de construccion, reconstruccion y conservacion
de los mismos temas de financiamiento.

e Descentralizar funcion hacia los centros SCT.

El entorno del sistema est4 en constante intercambio de informacion con el
sistema conducente a través del S4 (sistema de planeacion), dicho entorno es el
que define la tendencia de las estrategias de inversion y la supervision,
seguimiento y evaluacion operativa, técnica, normativa y financiera a las que se
tiene que adaptar el S1 (Sistema Carretero) para que éste contribuya a
incrementar la calidad, continuidad y seguridad de los servicios que se ofrecen a la
poblacién, la competitividad de los sectores productivos y la integracion regional
del pais.

En este aspecto, el sistema conducente con su subsistema de planeacién analiza
el entorno e identifica los requerimientos que el Plan Nacional de Desarrollo y el
Plan Nacional de Infraestructura establecen para el sistema conducido.

e Plan Nacional de Desarrollo (PND):

Traza los grandes objetivos de las politicas publicas, establece las acciones
especificas para alcanzarlos y precisa indicadores que permitiran medir los
avances obtenidos.

Rige la programacién y presupuestacion de toda la Administracion Publica
Federal. De acuerdo con la Ley de Planeacion, todos los Programas Sectoriales,
Especiales, Institucionales y Regionales que definen las acciones del gobierno,
deberan elaborarse en congruencia con el Plan. Asimismo, la Ley de Planeacion
requiere que la iniciativa de Ley de Ingresos de la Federacion y el Proyecto de
Decreto de Presupuesto de Egresos de la Federacion compaginen con los
programas anuales de ejecucion que emanan de éste.

El PND plantea como objetivo para el S1, contar con una infraestructura de
transporte que se refleje en menores costos para realizar la actividad econémica y
gue genere una logistica mas dinamica. Esto se traduce en lineas de accién
tendientes a ampliar y conservar la infraestructura, mejorar su conectividad bajo
criterios estratégicos y de eficiencia, promover un mayor uso del transporte publico
en sistemas integrados de movilidad, asi como garantizar mas seguridad y menor
accidentalidad en las vias de comunicacion. Asimismo, se buscara propiciar una
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amplia participacion del sector privado en el desarrollo de proyectos de
infraestructura a través de asociaciones publico-privadas.

e Programa Nacional de Infraestructura:

Establece los objetivos, estrategias, metas y acciones para aumentar la cobertura,
calidad y competitividad de la infraestructura del pais, dicho plan se deriva del
PND.

Su principal objetivo® es aumentar la cobertura, la calidad y competitividad de la
infraestructura del pais, en este caso del sistema carretero, por lo que se
constituye como un elemento fundamental para elevar el crecimiento, generar mas
y mejores empleos y alcanzar el desarrollo humano sustentable.

e Programa de Inversiones del Sector de Comunicaciones Yy
Transportes.

Su principal funcion es mostrar la distribucién de los recursos en el Sector de
Comunicaciones y Transportes durante cada Administracion.

Tiene como principales Objetivos para el Sistema Conducido (S1):

Contar con una red troncal carretera segura, completa y en buen estado que
conecte las regiones estratégicas y que permita disminuir los costos de transporte
y tiempos de traslado.

Completar en altas especificaciones los tres corredores troncales mas importantes
(México - Nogales, México - Nuevo Laredo y Altiplano).

Acercar a las comunidades mas alejadas mediante la construccion vy
modernizacién de caminos rurales.

Apoyar la modernizaciéon del parque vehicular de autotransporte federal que es el
principal modo de transporte de personas y bienes, a través de un esquema de
chatarrizacion (estimulos fiscales y crédito) para reducir la edad promedio de las
unidades, especialmente las del hombre-camidn y pequerio transportista.

!5 plan Nacional de Infraestructura 2007-2012.
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En el entorno se encuentran diversos elementos que también se relacionan con el
S1 (Sistema Carretero), en este caso:

e El sector privado esta representado por la Camara Mexicana de la Industria
de la Construccion (CMIC), el sector privado enfoca su experiencia al
desarrollo de nueva infraestructura carretera y la modernizacion de la
existente, independientemente de sus objetivos personales que tienen
dentro del sector.

e El Gobierno, el cual interactla con el sistema conducente (Secretaria de
Comunicaciones y Transportes), exige cuentas sobre la administracion y
cumplimiento de objetivos establecidos para el sistema conducido (sistema
carretero).

e Los Sistemas de Transporte como el ferrocarril, aéreo y maritimo que
complementan al sistema carretero para atender las necesidades de
movilidad de sus usuarios.

e EI Sistema Econdmico Nacional, la cual depende del sector de
comunicaciones y transportes y por ende del Sistema Carretero; para su
desarrollo y el posicionamiento competitivo del pais en mercados
nacionales e internacionales.

e Los pasajeros y bienes, son la razén de ser del sistema carretero pues son
estos los que demandan un manejo comodo, seguro, a bajos costos y
tiempos de recorrido rapidos.
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2.3.1. Andlisis del Sistema Carretero.

A través de la formulacion del objeto de estudio, se investiga el estado actual en
gue éste se encuentra, asi como los datos histéricos que sirven para entender
dicha situacién. Para ello, se analiza la situacion actual e histérica de la
infraestructura con la que cuenta el Sistema Carretero, asi como los recursos que
destina el Sistema de Inversion Publico y Privado, la movilidad de bienes y
personas, la conectividad, la seguridad y el estado fisico del Sistema Conducido.

Infraestructura

El Sistema Conducente ha caracterizado al Sistema Conducido por su estado
superficial de las carreteras, de acuerdo al tipo de camino y el nimero de carriles.

El Sistema Conducido en México, permite mantener en comunicacion a diversas
entidades econdmicas, éste ha presentado un considerable aumento en su estado
fisico; en el afio de 1994 contaba con 291,404 km, mientras que para el afio 2011
aumentd a 374,262 km, es decir, un incrementd de 82,858 km durante el periodo
en analisis y un promedio anual de 4,800 km.

Gréfica 1.Red Nacional de Carretera, 1994-2011.
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Elaboracion propia con informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Si bien, se ha presentado un aumento en la longitud de infraestructura carretera,
también se hereda a las administraciones futuras la labor de mantener éstas en
condiciones aceptables, por lo que es necesario contar con mecanismos
adecuados para atraer inversion privada con el fin de crear nueva infraestructura
para mejorar la conectividad y ser competitivo.
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De acuerdo al estado fisico del Sistema Conducido, los caminos revestidos son los
que predominan aunque han venido en decremento a lo largo de los sexenios,
debido a su mejora para incrementar la extension de la red pavimentada.

Grafica 2.Red Nacional de Carreteras por Estado Superficial, 1994-2010.
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Elaboracion propia con informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Para el afio 2011, el Sistema Conducido se caracterizé por contar con una red de
infraestructura con 374 mil kilbmetros, de los cuales, el 38% eran de superficie
pavimentada, 40% revestida y el 28% restante se compuso por terracerias y
brechas mejoradas. De acuerdo al tipo de red, 49,102 kilometros de carreteras
eran federales y autopistas, 80,774 kilbmetros de caminos alimentadores o
estatales, 169,072 kildmetros de caminos rurales y 75,314 kildmetros de brechas
mejoradas.*®

Red Nacional de Carreteras por Estado Superficial y por tipo de red, 2011.
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49,102, 13%
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169,072,45%

Elaboracion propia con informacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

También, se observo que durante el periodo comprendido entre los afios 1994 al
2011, el Sistema Conducido crecié 1.5%; en donde, los caminos pavimentados
crecieron a una tasa promedio anual de 2.4%, los revestidos 0.5%, las terracerias
disminuyeron 0.6% Yy las brechas mejoradas aumentaron en un 2.4%. De acuerdo
al tipo de red, las carreteras federales crecieron 0.3%, las estatales 2.2%, los
caminos rurales 1.2% y las brechas mejoradas 2.4%.

16 Estadistica de Bolsillo, SCT 2011.
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Grafica 3.Crecimiento Promedio anual de la Red Nacional de Carreteras por Estado Superficial y por
tipo de red, 1994-2011.
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Elaboracion propia con informacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Entre los afios 2007 al 2011, el Sistema Conducido crecid 1%, por debajo del
promedio histérico; en donde, los caminos pavimentados crecieron a una tasa
promedio anual de 2.7%, los revestidos y las terracerias disminuyeron 1.2% y
3.5%, respectivamente y las brechas mejoradas aumentaron 3.1%. De acuerdo al
tipo de red, las carreteras federales crecieron 0.3%, las estatales 2.4%, las
brechas mejoradas 3.8%, mientras que las rurales disminuyeron 0.4%.

Grafica 4.Crecimiento Promedio anual de la Red Nacional de Carreteras por Estado Superficial y por
tipo de red, 2007-2010.
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Elaboracion propia con informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

El Sistema Conducente ha mejorado y modernizado las condiciones fisicas del
Sistema Conducido con el fin de fomentar la conectividad y la movilidad que
demanda el usuario, lo anterior se observa en la reduccién de caminos revestidos
y terracerias que se ha dado histéricamente, esta evidencia se refuerza al
observar que el Sistema de Inversion destinG6 gran parte de sus recursos a la
modernizacidén, conservacion y construccion de infraestructura en el Sistema
Conducido.

31
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

Inversion.

El Sistema de Inversibn esta compuesto por dos elementos cuya funcién es
aportar recursos de origen publico y privado con el fin de incentivar el desarrollo
del Sistema Conducido. En éste ambito, los recursos publicos son ministrados por
el Sistema Conducente (a través de su subsistema 3: Oficialia mayor); los
recursos privados son ministrados por sociedades financieras pertenecientes al
entorno del Sistema Carretero.

Los elementos publico y privado de Inversibn han presentado el siguiente
comportamiento:

e Durante el sexenio de 1989-1994, se invirtieron $148,155 millones de
pesos, aportados en 68% por el elemento privado que en esos afios recibio
flujos enormes de capital extranjero.

e La inversidon decrecié 58% durante el periodo de 1995 al 2000, debido a la
crisis del 94-95 que ocasiono la salida del capital extranjero.

e En el periodo de 2001-2006, la inversion en el Sistema Carretero se
recupero, asociado principalmente a la intervencion del elemento publico
para la conservaciéon, construccién y actualizacion de carreteras y a un
ligero incremento de los recursos del elemento privado, alcanzando un
inversion de $128,971 millones de pesos durante dicho periodo.

Grafica 5.Inversién Publicay Privada en el desarrollo del Sistema Conducido, 2007-2011.
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" Datos a precios constantes del afio 2003.
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e Para el periodo de 2007-2012, los recursos destinados se duplicaron,
alcanzando inversiones por $261,480 millones de pesos. El incremento se
da por los recursos aportados por el elemento publico para la conservacion,
construccion y actualizacion de la infraestructura del Sistema Conducido y a
un ligero en la participacion del elemento privado.

Las inversiones en el Sistema Carretero fueron realizadas principalmente por el
elemento publico al aportar 23,712.82 millones de pesos en el afio 2007,
aportacion que crece hasta 48,582.18 millones de pesos en el afio 2012; en
cambio, el elemento privado ha mostrado un comportamiento inestable e incluso la
inversibn aumenta hasta 11,334.92 millones de pesos en el afio 2012, asociado a
la escasez de recursos publicos, por lo que el gobierno vende sus activos al
privado e invierte esos recursos para otros proyectos.

Tabla 2.Inversion destinada al Sistema Carretero 2007-2012.

TOTAL 27,596.08 33,201.26]  43,804.06 48,749.89] 48,212.56[ 59,917.10
PUBLICA 23,712.82 29,457.32 38,174.31 44,208.61) 44,582.23| 48,582.18
PRIVADA 3,883.26 3,743.94 5,629.75 4,541.28 3,630.33] 11,334.92

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Las carteras que ya estan en operacion se venden y se invierten l0s recursos
obtenidos en carteras ya propuestas, los recursos de la venta de activos estan en
el FONADIN.

En la distribucion de la inversion destinada al Sistema Conducente durante el
altimo sexenio; la construccion y modernizacion de carreteras es el rubro al que el
gobierno destin6 el 56% de la inversion publico privada, seguido de la inversién
destinada a caminos rurales y alimentadores con un 20%, mientras que a la
conservacion de carreteras se destind un 18%, CAPUFE®® 4% y al Programa de
Empleo Temporal el 2%.

En la actualidad, los recursos destinados al sistema carretero son insuficientes
para atender requerimientos de conservacion, modernizacion y construccion por lo
que el escaso capital publico existente se destina a los rubros de conservacion y
modernizacion de carreteras, dejando al ultimo la ejecucion de nuevos proyectos.

Generalmente la modernizacion esta enfocada a la ampliacion de carreteras de 2
a 4 carriles, situacion que limita la participacion del sector privado al existir un
titulo de concesion, lo que implica que dichas ampliaciones no se licitaran.

'8 Caminos y Puentes Federales.
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Grafica 6. Inversién en Infraestructura carretera, 2007-2011.

2,031.2,4%

1,373.2,2%

11,107.9,20%

B CONSTRUCCION Y MODERNIZACION B CONSERVACION DE CARRETERAS
CAMINOS RURALES Y ALIMENTADORES® PROGRAMA DE EMPLEO TEMPORAL

H CAPUFE
Fuente: Elaboracién propia con informacién de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT)."

Es importante recalcar que aunque el Sistema Conducente funge como
administrador del Sistema Carretero, su gestion ha sido deficiente debido que sélo
se enfoca en ministrar los recursos para el desarrollo del Sistema Conducido aun
cuando las obras de conservacion, modernizacién y construccion no han sido
ejecutadas en su totalidad, teniendo como consecuencia un rezago en el Sistema
Conducido cada vez mayor.

Movilidad

El Sistema Conducente fija sus metas en funcion del ejercicio de los recursos
destinados al desarrollo del Sistema Conducido y al enfoque en donde el contar
con mas carreteras es mejor, dicho enfoque parece no resolver los problemas que
hoy aquejan al sector, pues al final de cada administracién, los recursos
destinados a Sistema Conducente son ejercidos en su totalidad mientras que los
proyectos carreteros quedan inconclusos en su etapa de ejecucion, contribuyendo
asi al problema del retraso en infraestructura y dejando a un lado la movilidad de
personas y bienes en el sector.

Es por ello, que la Camara Mexicana de la Industria de la Construccion (CMIC)
propone que la creacion de infraestructura carretera tenga como objetivos
primordiales la movilidad de bienes, servicios y usuarios, esto con la finalidad de
resaltar la importancia de contar con un sistema adecuadamente articulado con
otros modos de transporte; es por ello, que a continuacion también se abordara la
movilidad de bienes y pasajeros que se ha generado durante el Gltimo sexenio.

¥ Datos a precios constantes del afio 2011.
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En la siguiente tabla se observa que durante el afio 2010, el movimiento total de
pasajeros en el Sistema Conducente fue de 3,260,895,000 millones, dicho
movimiento aumenté en un 4% respecto al afio 2009 y crecid a una tasa promedio
anual de 0.6% durante el periodo comprendido entre los afilos 2007 al 2010; en
este aspecto, el movimiento de pasajeros por transporte carretero fue de
3,050,000,000 millones, siendo superior en un 3.6% al movimiento del afio 2009 y
crecio a un promedio anual del 0.2% durante el periodo de los afios 2007 al 2010.

Grafica 7.Movimiento de Pasajeros por Modo de Transporte.
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Fuente: Informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Aunado a lo anterior, del total de pasajeros movilizados en el afio 2010, el 96.9%
se mouvilizé por el Sistema Conducente, el 1.2% por transporte ferroviario, el 1.5%
por transporte aéreo y el 0.4% por transporte maritimo. Lo antes mencionado
implica, que el transporte que méas pasajeros moviliza a nivel nacional es el
Sistema Conducido, mientras que los demas modos de transporte movilizan
pasajeros en menor proporcion, esto sucede asi debido a que en México se
destina un mayor porcentaje de inversion publico privada hacia el mantenimiento,
modernizacién, construccion y conservacion de carreteras, incentivando asi el uso
de este modo de transporte.

Esta situacién lejos de ser un incentivo para el sector carretero pudiera convertirse
en una amenaza, debido la inversion inadecuada en los diferentes modos de
transporte llevaria a que el sector carretero no se desarrolle de manera adecuada
y por tanto, éste no sea competitivo.
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Gréfica 8.Distribucion del Movimiento de Pasajeros por Modo de Transporte, 2010.
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

En cuanto a mercancias, durante el afio 2010 se movilizaron 846,851,000
toneladas a nivel nacional, registrando un aumento del 8.1% respecto al afio 2009
y un crecimiento promedio anual nulo durante los afios comprendidos entre el
2007 al 2010; por su parte, el transporte carretero registr6 un movimiento de

mercancia de 470,000,000 toneladas en el afio 2010 y decrecié a un promedio
anual del 0.3% en el periodo de los afios 2007 al 2010.

Gréafica 9.Movimiento de Carga por Modo de Transporte.
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Fuente: Informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).
Aunado a lo anterior, de la carga movilizada en el afio 2010, el 56% se movilizd
por transporte carretero, el 12 % por transporte ferroviario, el 0.03 % por
transporte aéreo y el 32% por transporte maritimo. Lo antes mencionado implica,
qgue el transporte que mas pasajeros moviliza a nivel nacional es el carretero,
mientras que los demas modos de transporte movilizan pasajeros en menor
proporcién, esto recalca que en México se destina un mayor porcentaje de
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inversion publico privada hacia el mantenimiento, modernizacion, construccion y
conservacion de carreteras, incentivando asi el uso de este modo de transporte.

Grafica 10.Distribucion del Movimiento de Carga por Modo de Transporte, 2010.
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Fuente: Informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

La situacion anterior desde el punto de negocios puede parecer una fortaleza para
aquellos Sistemas de Inversién, como empresas constructoras, cuya experiencia
se enfoca al desarrollo del Sistema Conducente; pero desde el punto de vista de
competitividad, el simple hecho que sélo se incentive al desarrollo del Sistema
Conducente representa una amenaza para el desarrollo de la economia nacional e
incluso del propio Sistema Conducente debido a que esto sélo provocara que se
cuente con un Sistema de Transporte con una deficiente conectividad intermodal,
lo cual provoca que las importaciones y exportaciones modifiguen sus rutas
logisticas por otras que no son las mas viables, elevando asi el costo de los
productos y afectado de esta forma el Sistema Econdmico Nacional y la
competitividad del pais.

Conectividad

La conectividad del Sistema Conducente con otros Sistemas de Transporte es de
suma importancia para el funcionamiento del Sistema Economico Nacional, esto al
hacer referencia no solo a la eficiencia en el transporte de bienes, servicios,
personas y a los mercados a los cuales se quiere llegar, sino que también al
creciente interés por aumentar la integracion y competitividad de las cadenas
logisticas. De este modo se busca la reduccion de los costos de la multimodalidad,
los cuales cada vez son mas relevantes, ya que tienden a representar una porcion
mayor del costo total.

De esta forma, la conectividad existente entre el Sistema Conducido, el Sistema
Portuario Nacional, el Sistema Ferrocarril y el Sistema Aéreo representa una
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cadena de transporte multimodal que vincula origenes y destinos, de cadenas de
valor, corredores y plataformas logisticas que impulsan el intercambio comercial
de México®, llevando al pais a un mejor posicionamiento competitivo y al
fortalecimiento del Sistema Econdémico Nacional.

En la actualidad la conectividad entre el Sistema Conducente, los principales
puertos® y terminales intermodales del Pais es deficiente; lo que provoca que las
lineas de negocio de contenedores, fluidos, automdviles, granel mineral, granel
agricola y carga general se desarrollen a un ritmo desacelerado o bien, dichas
lineas de negocio se pierdan y sean captadas por otros puertos que cuentan con
una mejor conectividad carretera pero con una ubicacidn menos favorable que a
los centros de consumo de dichas lineas de negocio, lo que trae como
consecuencia un aumento en el costo logistico que es finalmente absorbido por
las industrias que consumen los productos que se importan y exportan en las
lineas de negocio, repercutiendo asi al Sistema Econdmico Nacional.

En relacion a los principales Puertos, se tiene que para el caso de Altamira la
conectividad del Sistema Conducente propicia un ambiente de inseguridad a los
usuarios de éste Puerto.

En Altamira, el Sistema Conducente ha sido el mas solicitado para el movimiento
de carga, con un 54.86% de la carga transportada a través de éste modo de
transporte. Del total de carga transportada por el Sistema Conducente, mas de la
mitad lo representa la carga contenerizada, el 25% estd compuesto por graneles,
el 12% por fluidos y el 12 % restante es carga general suelta.

Altamira es uno de los puertos nacionales con mejor conectividad con el mercado
ubicado en la regidon de Monterrey y zonas aledafias, como Reynosa y Monclova,
esto debido a la infraestructura carretera que permite el transito eficiente de fulles
a través de toda la ruta.

Por su parte, para destinos como Guadalajara y San Luis Potosi, Altamira se
encuentra a menor distancia que Veracruz; sin embargo, las especificaciones en
su conectividad con el Sistema Conducido hacen al Puerto mas equidistante, ya
gue la ruta entre Altamira y estos puntos tiene tramos de bajas especificaciones y
de dificil trazo, lo que obliga a realizar un rodeo a través de Ciudad Victoria,
incrementando el tiempo y distancia a San Luis Potosi y Guadalajara. En
contraparte, a través de esta ruta, se permite el empleo de fulles, y se alcanzan

?% Sjtuacion Actual del Sistema Portuario Nacional.
2 Principales puertos: Altamira, Veracruz, Manzanillo y Lazaro Cardenas.
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otros puntos del centro del pais como Aguascalientes, LeoOn, Zacatecas,
Querétaro, Morelia o incluso Manzanillo.??

La percepcion de la conectividad con el Sistema Conducente en el Puerto de
Lazaro Céardenas, se da a través del Estado, desde Morelia, empleando el Eje
troncal Guadalajara — México DF, uno de los principales ejes del pais con disefio
de altas especificaciones. Lazaro Cardenas estd comunicado con el resto de la
Republica por medio del Eje 8 de corredores multimodales identificados como
prioritarios por parte de la SCT.

La Autopista del Siglo XXI permitié acortar los tiempos de recorrido en mas de tres
horas y es una via de altas especificaciones con un carril por sentido. No presenta
problemas de congestién y da acceso directo al Puerto.?

El Puerto de Manzanillo se encuentra en una buena situacion en cuanto a
conectividad ferroviaria y del Sistema Conducente, existe un amplio nicho de
oportunidad para realizar diferentes mejoras sobre la conectividad del mismo con
su zona de influencia en el ambito carretero; en el caso especifico del ferrocarril la
situacion de que exista un Unico prestador de servicio ferroviario limita la
conectividad al servicio ofrecido por el operador.

El escenario de competencia entre los medios de transporte que realizan la
entrada y desalojo de las mercancias en el Puerto de Manzanillo, es
sensiblemente mas favorable al autotransporte en cuanto a nivel de servicio
ofrecido que al ferrocarril.?*

La conectividad del Sistema Conducente con el Puerto y en general de la zona de
influencia del mismo, es una de las mejores dentro del entorno carretero de
México.

Actualmente el Puerto de Manzanillo tiene rutas de acceso que no pasan por el
nacleo urbano y que conectan al Puerto con su area de influencia. Los dos
principales ejes que llegan al Puerto son la Carretera Federal 98, que es la ruta de
salida norte, y la Carretera Federal 100, ambas unen al Puerto con la capital del
estado de Colima; a la cual también se puede llegar por Tecoman en la carretera
200D. Desde Colima, la principal ruta es la MEX 54D que llega a Guadalajara,
capital del estado de Jalisco y nodo desde el cual se establecen el resto de rutas
para los diferentes puntos principales dentro del hinterland del Puerto.

2 Programa Maestro de Desarrollo Portuario Altamira, 2013-2017.
= Programa Maestro de Desarrollo Portuario Lazaro Cardenas, 2011-2016.
2 Programa Maestro de Desarrollo Manzanillo, 2012-2017.
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Para el Puerto de Veracruz, se percibe que la conectividad con el Sistema
Conducente es eficiente y comunica con los centros productivos, industriales y de
consumo mas importantes del pais, los cuales estdn conectados por los siguientes
ejes carreteros: la autopista (México-Puebla-Orizaba-Cérdoba-Veracruz); la
carretera federal (México-Puebla-Perote-Xalapa-Veracruz); la carretera federal
(Veracruz-Costa Esmeralda-Poza Rica); y la autopista (Veracruz-Los Tuxtlas-
Coatzacoalcos).

En cuanto a planes futuros en el Puerto de Veracruz, es importante destacar que
como un mercado relevante con expectativas de desarrollo se tiene al servicio
regular de cabotaje internacional o short sea shipping en el Golfo de México, es un
proyecto que complementa al transporte terrestre con el fin de disminuir la
creciente saturacion de las carreteras.

En resumen, es importante desatacar que areas de oportunidad para el
movimiento de carga en puertos son inconcebibles sin una adecuada conectividad
con el Sistema Conducido, la cual permita una correcta logistica de los bienes y
servicios que se movilizan y limitan o potencian el desarrollo de un Puerto,
aeropuerto y generan puntos de alta densidad economica y poblacional. Por otro
lado, es necesario destacar que en cuanto a conectividad, el Sistema Conducente
ve como competencia a otros modos de transporte y no como un complemento,
este conflicto limita el desarrollo de los diversos modos de transporte existentes en
el Pais y principalmente del Sistema Conducente.

Seguridad

Conocer la situacién que presenta la seguridad vial en el Sistema Conducente es
atil para la planeacion y la ejecucion de las actividades que realiza el Sistema
Conducido en relacion con la operacion, control y medicina preventiva en el
autotransporte publico federal, asi como la atencidbn de puntos de elevada
siniestralidad (puntos de conflicto), mejoramiento y modernizacion de la
infraestructura del Sistema Conducido.

A nivel Mundial, Espafia representa el pais que mas ha reducido sus niveles de
muertos por accidente en su Sistema Conducido, durante el periodo de 1999 al
2009, siendo esta reduccion del 52.7% mientras que México, representd el otro
extremo con tan sélo una reduccion del 4.6%. Por otra parte, Suecia fue el pais
gue menos muertos y heridos presento a causa de accidentes carreteros con una
cifra de 25.6 miles; en cuanto a México, este se posicion6 en el tercer lugar con
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36.5 miles; mientras que Estados Unidos es el pais que mas muertos y heridos
tuvo al presentar 2,251 miles.

Es destacable notar que el papel del Sistema Conducente en México ha sido
deficiente para llevar a cabo acciones que permitan reducir los niveles de
accidentes que se generan en el Sistema Conducido, lo anterior sera dificil de
mitigar si el Sistema Conducente sigue adoptado las tendencias de infraestructura
y seguridad para el Sistema Conducido impuestas por Estados Unidos, pais con
mayores niveles de muertos y heridos, mostrando deficiencia en cuanto a la
reduccion de accidentes respecto a otros paises.

Tabla 3.Comparativa internacional de accidentes

Suecia -38.3 25.6 3.8
Republica Checa -38.1 28.1 8.6
México -4.6 36.5 4.5
Polonia -32.1 60.0 12
Francia -49.7 95.2 6.8
Espafia -52.7 127.7 5.9
Canada -25.6 172.6 6.6
Reino Unido -34.4 231.9 3.8
Italia -36.6 307.3 7.1
Alemania -46.6 401.8 5.9
Japén -44.4 915.0 4.5
Estados Unidos -19| 2,251.0 11

Fuente: Informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

México, dado que se carece de un procedimiento que garantice el registro de la
totalidad de los accidentes, s6lo se toman en cuenta accidentes con victimas, es
decir, con muertos y/o lesionados, obteniendo una base para el afio 2009 de
28,587 accidentes que dejaron un saldo de 4,869 y 31,656 personas muertas y
lesionadas, respectivamente.?

El tema de seguridad es de suma importancia y representa un nicho de mercado
para el Sistema de Inversion Privado que se especializa en modernizar y construir
infraestructura en el Sistema Conducente, lo anterior se puede llevar a cabo
mediante la atencién de puntos de conflicto, lo cuales se muestran en el siguiente
mapa:

% Anuario Estadistico de Accidentes en Carreteras Federales 2009, IMT.

41
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

! Paclifica

Simbologia

Figura 4.Accidentes de transito en el Sistema Conducente

Accidentes de transito

Uonido s i e

Accidentes de transito
® -3
® 6-10
@ 3-5
S Fo

Tipo de localidades’
% Ciudades grandes

= Pidedac madiac

Syns
Coteareonsas

Fuente: Informacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).
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En dicho mapa se expresa la distribucion geografica del total de accidentes de
transito registrados en el Sistema Conducente. La representacion puntual de los
eventos ocurridos en los tramos carreteros indica su ubicacion y frecuencia
especifica. Asi, los circulos de mayor tamafio y en color rojo manifiestan zonas
con mayor incidencia en el Sistema Conducente y estos datos son un insumo de
gran valor para las acciones preventivas que realiza el Sistema Conducente en
conjunto con el Sistema de Inversion Privada.

Estado fisico

Cuando se hace referencia a la calidad del Sistema Conducente se hace énfasis
en las exigencias técnicas respecto a las obras y las condiciones en las que
deben mantenerse las calzadas, la sefalizacion, el alumbrado, y las areas de
servicio, pero también se abarca a la calidad con la que deben realizarse las
tareas correspondientes de construccion, reparacion y mantenimiento.

La situacion actual del estado fisico del Sistema Conducido ha sido categorizado
como bueno en un 47.9%, aceptable en un 43.9% y deficiente 8.2%. De esta
forma, la identificacion y representacion geografica de este atributo, adquiere
importancia para detectar areas de oportunidad para el Sistema de Inversion,
principalmente en las partes con un estado fisico deficiente, lo anterior con el fin
elevar la calidad del Sistema.

Es necesario mencionar que el Sistema Conducente prevé que el estado fisico del
Sistema Conducido podria tornarse mas hacia la deficiencia si no se realizan
importantes acciones de reconstruccién de tramos. En este aspecto, el problema
de la insuficiencia de los presupuestos asignados al programa de conservacion de
la red ha obligado a que la mayor parte de los recursos se destinen a la
conservacion rutinaria y periédica, con acciones cuya vida util promedio es menor
a cinco afos, lo que trae como consecuencia el acelerado deterioro de la red en
su conjunto.?®

Asimismo, el Sistema Conducente externa que la conexion de los corredores con
las redes urbanas ocasiona problemas de transito, accidentes viales, altos costos
tanto de transporte como logisticos. Aun mas, existen problemas de falta de
continuidad en los transitos de largo itinerario, que en algunos casos tienen que
circular por las ciudades, ocasionando problemas de congestionamiento e
inseguridad, por lo que resulta indispensable la construccién de libramientos.?’

zj Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2007-2012, SCT.
Ibid
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2.3.1. Escenario de Referencia.

Para el andlisis de los problemas actuales y potenciales que existen en el Sistema
Conducente, es necesario ver como se extenderia el problema en el futuro, en
caso de que la situacion actual se prolongara, también se identifican posibles
puntos en el Sistema Carretero; por lo que es necesario construir el escenario de
referencia.

El escenario de referencia del Sistema Conducido considera el posicionamiento
competitivo de calidad del mismo con el fin de prolongar la situacién actual a un
futuro en donde no se hace nada por mitigar los problemas actuales que hoy
aguejan al sector.

En el escenario de referencia del sector, la inversion tiene el mismo
comportamiento que el Ultimo sexenio y por tanto, crecera a un ritmo del 11.9%
anual siendo el sector publico el que aporte 79% de los recursos, mientras que el
privado sélo el 21%. En estas condiciones, la inversion total destinada al sector
carretero seria de $540,965 millones de pesos para el periodo 2013-2018, mas del
doble de la inversion ocurrida en el periodo 2007-2012.

Grafica 11.Escenario de referencia de lainversion en el sector carretero.
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Fuente: Elaboracion propia.

Al considerar que la inversion se proyectara respecto a la situacion actual, también
se acarrearan los problemas actuales del sector, los recursos resultaran
insuficientes para satisfacer las necesidades de infraestructura carretera y el
sector crecera a un ritmo desacelerado.
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En este escenario, dada la insuficiencia de recursos, éstos se destinaran a
mantener la red existente y no a crear nueva infraestructura, debido a que la ya
existente en caso de no ser conservada y modernizada podria tornarse hacia la
deficiencia. Al no crearse nueva infraestructura carretera o al crearse ésta a un
ritmo desacelerado, la conectividad carretera con otros modos de transporte,
puntos econdmicos o con alta densidad poblacional resultaria deficiente y con ello
se frenaria el desarrollo carretero y el de otros sectores, afectando asi a los flujos
comerciales, la economia del pais y el posicionamiento competitivo del sector
carretero respecto a otros paises mejor posicionados.

La movilidad de bienes y pasajeros también resultaria afectada por la inadecuada
conectividad carretera, debido a que el crecimiento de bienes y pasajeros es a un
ritmo acelerado y el sector carretero frenaria su desarrollo por la falta de nuevos
proyectos e inversion para llevarlos a cabo.

Asociado al deterioro del estado fisico de la red carretera, se prevé un aumento en
el nimero de accidentes, por lo que los niveles de seguridad bajarian respecto a la
percepcion del usuario. Este problema de nuevo se origina por los escasos
recursos para modernizar, conservar y construir carreteras.

Bajo este escenario se espera que se mantenga el posicionamiento competitivo
del sector e incluso que se retroceda, debido a que la inversién resultaria
insuficiente para modernizar, construir, conservar y operar la red carretera, a
reducir sus niveles de seguridad, tener una conectividad deficiente y niveles de
movilidad por debajo de lo demandado, creando asi un ambiente incomodo para el
usuario y la poca entrada de inversion privada.

Tabla 4.México en ranking de competitividad.

| SECTOR | 200820092010 2011 | 2012 | 2018 |

Infraestructura 76 79 75 73 65 650 mas
Carreteras 66 62 62 55 50 500 mas

Fuente: Foro Econémico Mundial (WEF).
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2.4. Construccion del estado deseado.

La identificacion del estado deseado debe tener como base los resultados
esperados formulados en la etapa del planteamiento de la situacion problematica,
siendo necesario considerar al mismo tiempo la realidad. Esto se debe a que es
dificil plantear aspectos concretos sobre algo que se desconoce; en cambio, si se
adopta una actitud critica frente a una realidad conocida, se puede llegar a
planteamientos méas especificos del estado deseado.

2.4.1. Elaboracion del estado deseado.

En la elaboracion del estado deseado fue necesario indagar entre los involucrados
(el Sistema de Inversion Privada y el Sistema Conducente) en el Sistema
Conducido sobre las expectativas que estos tienen sobre el sistema en estudio,
entendiendo como expectativas lo que un individuo espera obtener de algo.
También analiz6 la situacion actual del posicionamiento competitivo en
infraestructura y el sector carretero de los paises BRICS, los cuales de acuerdo al
Instituto Mexicano de Competitividad podrian figurar como comparables con
México.

La competitividad es la capacidad de los paises para atraer y retener inversion y
talento, ha rebasado fronteras y ayudd a iniciar discusiones de politica publica y
detonar cambios que de otra manera no se hubieran dado. Sin duda hay mucho
trecho por recorrer, pero la competitividad ha sido una aportacién util para la
sociedad mexicana.

Para la construccion del escenario deseado se hace énfasis en un analisis
comparativo entre México y las llamadas economias BRICS - Brasil, Rusia, India,
China y Sudafrica.

Estos paises estan en el centro de la atencidbn mundial por sus elevadas tasas de
crecimiento. Dos de ellos son descomunalmente grandes India y China
representan ya un poco mas del 12% del Producto Interno Bruto del mundo, y 44%
de su fuerza laboral.

Cuando ponemos la lupa en estos paises, y vemos sus indicadores de
competitividad, vemos que México podria competir con ellos mas intensamente.
La carrera contra los BRICS es una que podemos ganar si ponemos en marcha
las politicas publicas necesarias. Son paises donde la productividad aun es menor
que la de México pero donde esta creciendo rapidamente al igual que su
competitividad.
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Los BRICS y otros paises que han ido mas alla de los BRICS, han utilizado el
consenso social se usa para dirigir las acciones del pais hacia un futuro mas
prospero. Aqui se explotan los desacuerdos para forjar ganancias politicas de muy
corto plazo.

En cuanto a calidad de infraestructura, México se encuentra mejor posicionado
que los BRICS ocupando el lugar 65, solo es rebasado por Sudafrica con el lugar
58. La calidad de las carreteras en México es mejor que la mostrada actualmente
por los paises BRICS, el Unico que lo supera es Sudéafrica.

Tabla 5.indice de calidad de infraestructura México-BRICS, 2012.

|__Pais__|Infraestructura

Brasil 107 123
Rusia 101 136
India 87 87
China 69 54
Sudafrica 58 42
México 65 50

Fuente: Elaboracion propia con informacién del WEF.

México es competitivo con estos paises en cuanto a infraestructura y dada la
similitud econdmica, politica y geografica con estos paises, la logica indica
compararse con éstos dejando de lado la comparacién con el primer mundo pues
resultaria pensar en un futuro inalcanzable.

En un escenario deseado, México busca posicionarse dentro de las primeras 25
economias a nivel mundial por la calidad de infraestructura en el afio 2020%, por lo
gue también se desea posicionar al sector de infraestructura carretera y demas
sectores dentro de éstos niveles.

%8 Retos de la Infraestructura en México 2013-208 (CMIC) 2012.
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Tabla 6. Posicionamiento competitivo de calidad de infraestructura y sector carretero, 2012.

“ Infraestructura|Sector Carretero

Switzerland 1 6

Singapur 2 3

Finlandia 3 9

Hong Kong 4 8

Francia 5 1

Emiratos Arabes 6 2

Iceland 7 31

Austia 8 7

Alemania 9 10

Holanda 10 11

Portugal 11 4 Aqui
Luxemburgo 12 15 - gueremos
Dinamarca 13 19 estarenel
Bahrain 14 18 afo 2020.
Canada 15 16

Japoén 16 14

Bélgica 17 26

Espafa 18 13

Suiza 19 25

Oman 20 5

Barbados 21 33

Corea 22 17

Arabia Saudita 23 12

Inglaterra 24 24

N
(S}
N
o

Estados Unidos

Fuente: Elaboracion propia con informacion del WEF, 2012.
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Para lograr el posicionamiento deseado, el gobierno con apoyo de la iniciativa
privada tendra que invertir cerca de 20.8 billones de pesos en infraestructura
durante el periodo 2013-2018, el doble de inversion ocurrida entre 2007 a 2012, la
inversion publica acumulada debera rondar los 7 billones de pesos, mientras que
la inversion privada debera alcanzar los 13 billones en el mismo periodo.

Gréfica 12.Necesidades de inversiéon en infraestructura 2013-2018.
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de la CMIC.

De los 20.8 billones, cerca del 9.9% debe de ser destinado al sector carretero, es
decir, se deben de invertir alrededor de 2.1 billones de pesos en el sector durante
el periodo 2013 a 2018.

Grafica 13. Necesidades de inversion por sector, 2013-18.
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49
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

En cuanto a las expectativas de los involucrados en el Sistema Conducido, el
Sistema Conducente espera una adecuada cobertura, calidad y seguridad, que
apoye la competitividad y la eficiencia de la economia y de los sectores que la
componen, que contribuya a eliminar desequilibrios y a potenciar el desarrollo
regional mejorando el acceso a zonas rurales marginadas, con énfasis en el uso
eficiente de los recursos, la atencién al usuario, la proteccion al medio ambiente, y
el desarrollo de proyectos que contribuyan al reordenamiento territorial y la
eficiencia operativa y conexion de corredores (libramientos, entronques,
distribuidores y accesos), considerando como ejes rectores la colaboracién con el
sector privado, la transparencia y la rendicién de cuentas.?

El Sistema de Inversién Privado representado por las empresas constructoras
inmersas en el disefio, construccion y operacion de infraestructura carretera,
espera contratar el mayor niumero de proyectos carreteros, en los diferentes
esquemas (PPS, Concesién, Obra publica tradicional y contratos plurianuales), y
para ello el Sistema Conducido debera tener una cartera amplia de proyectos
que le permitan cumplir con su misién.°

Finalmente, el usuario del Sistema Conducido podria esperar carreteras en
donde el manejo sea cémodo, seguro, a bajos costos y tiempos de recorrido
rapidos.

Por expectativas se hace referencia a lo que un individuo espera obtener de algo;
en este caso, el usuario de las carreteras en México espera carreteras en donde el
manejo sea comodo, seguro, a bajos costos y tiempos de recorrido rapidos.

2.5. Evaluacion Diagndéstica.

Esta ultima etapa del diagnostico debe concluirse con la formulacién del problema,;
para ello, se definen las discrepancias entre lo que se tiene, el escenario de
referencia y lo que se desea para el Sistema Conducido. En las dos etapas
anteriores (investigacion de la realidad y formulacion de lo deseado), se
determinaron los objetivos, el estado actual y el escenario de referencia. En esta
etapa sera necesario contrastarlos y explicar las discrepancias que se detectan
por medio de un analisis causal.

% Vision del Sistema Carretero, Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
%0 Ingenieros Civiles Asociados S.A. de C.V.
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2.5.1. Evaluacioén del Sistema.

La proyeccion del estado actual forma el escenario de referencia al que se llegara
si no se hace nada, por otra parte esta el estado deseado, de tal manera que la
brecha a minimizar en este es la originada entre el escenario de referencia y
estado deseado usando los medios o estrategias que logren acercar un futuro a
otro.

Figura 5.Diagndstico en la planeacion

Estado
deseado

Brecha

Escenario
de
referencia

Fuente: Elaboracion propia.

La evaluacion del sistema consiste en la comparacion del estado real, escenario
de referencia y el estado deseado que fueron construidos en etapas anteriores, la
comparacion sirve para detectar las discrepancias que puedan aparecer.

El estado actual del sistema carretero presenta falta de competitividad en su
calidad a nivel mundial y en el caso no hacer nada, el sistema permaneceria
estancado o incluso podria ser menos competitivo; pero en la medida en que se
logre una adecuada inversion de recursos y lleven a cabo politicas publicas de
infraestructura, el sistema tendera a ubicarse entre los primeros 25 lugares de
competitividad de la calidad de infraestructura carretera a nivel mundial.

En la situacion actual el sistema conducido presentan las siguientes discrepacias
dada la insuficiencia de inversiones y la falta de politicas publicas:

¢ Planeacion del sistema conducido limitada a los cambios de gobierno.

e El sistema conducido no es competitivo a nivel mundial.

e La corrupcion, politica y la escasa capacidad del sistema conducente frenan
la economia y la planeacion de proyectos.

e Dependencia del sector privado para subsanar la escasa capacidad técnica
y la falta de liquidez financiera.

e Se privilegia al sistema conducido sobre sistemas como el portuario, aéreo
y ferrocarril por lo que el sistema conducido se encuentra mejor posicionado
en cuanto a calidad se refiere.

e Inversion publica y privada insuficiente.
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e Tramites excesivos para los proyectos.

e Deficiente conexion con redes urbanas y modos de transporte.

e Recursos disponibles son destinados a la conservacion y modernizacion de
la red.

e [Escasa deteccion y ejecucion de nuevos proyectos.

e Metas enfocadas al ejercicio de los recursos.

e Sistema carretero inseguro con accidentes.

e Estado fisico de la red aceptable con una tendencia hacia la deficiencia
(acelerado deterioro de la red).

El escenario de referencia indica que el sistema conducido tendra una
insuficiencia de recursos y asociado a estos se presentaria lo siguiente:

e Limitado crecimiento del sistema conducido.

e Rezago en el posicionamiento competitivo a nivel mundial.

e Menor atraccion de inversiones.

e Mantenimiento y conservacion de carreteras deficiente.

e Las condiciones fisicas del sector se tornan mas hacia la deficiencia.

¢ El nivel de nuevos proyectos es insuficiente para mejorar la conectividad.

e Se afectaran a otros sectores como el portuario, aéreo y ferrocarril por lo
gue se afectaran los flujos comerciales y por tanto, la economia del pais.

e Disminucién de la movilidad, asi como la seguridad de bienes y usuarios del
sistema carretero.

El escenario deseado, bajo las condiciones de inversién planteadas tenderia a:

e Atraccion de recursos y talento para el desarrollo del sistema conducido.

e Aumento en el nivel de nuevos proyectos.

e Incremento de la seguridad, calidad y cobertura del sistema conducido
(mejora de la percepcién del usuario).

e Proteccion del medio ambiente.

e Mejora del posicionamiento competitivo de la calidad del sistema carretero y
por tanto mejora en la economia del pais.

e Administracion eficiente de recursos.

¢ Sistema Conducente con capacidad técnica.
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2.5.2. Problemas; causas y efectos.

Una manera de explicar las discrepancias o problemas es haciendo un analisis de
las causas de éstas, para finalmente llegar a la formulacion del los problemas a
solucionar.

Al contrastar el estado actual, deseado y el escenario de referencia del sistema
conducido se encuentran sistema

los siguientes problemas asociados al

conducido, conducente y al entorno, los cuales a su vez tienen causas y efectos.

Tabla 7.Problemas, causas y efectos presentes en el sector carretero.

Las politicas publicas para el impulso de la
infraestructura no han sido desarrolladas. Los
recursos destinados al sistema no son ejercidos
adecuadamente.

El sistema carretero ocupa el lugar 50 en
cuanto a calidad se refiere.

El sistema carretero no es competitivo respecto a
otros sistemas a nivel mundial. La inversion en el
sector es reducida para generar nuevos proyectos,
afectando la productividad de otros sectoresy la
economia del pais.

Las decisiones politicas y la corrupcién hacen una

Se incentiva al sistema conducido sobre

Disminucion de la competitividad de sectores
como el portuario, aéreo y ferrocarril, se afectan

recursos son destinados a proyectos que no estan
bien justificados.

transporte no estdn bien conectados.

distribucion de recursos que benefician al sector |sistemas como el maritimo, aéreo vyl|losflujos comercialesy portanto, la economia del
en estudio. ferrocarril. pais y la competitividad del propio sistema
carretero.
Los proyectos en ocasiones no son viables y en L, . X .
. ) Disminucion en la movilidad y seguridad de bienes
caso de que existiera un proyecto viable, los Las redes urbanas y otros modos de

y pasajeros que habitan en las zonas urbanas con
una conexion deficiente.

Recursos publicos y privados son insuficientes por
lo que se prefiere consevary modernizar la
infraestructura existente. Falta de banco de
proyectos.

Escasa ejecucion de nuevos proyectos.

Los proyectos son incompletos y deficientes. La
conectividad de lared es deficiente

Escasa capacidad del sistema conducido y del
sector privado para generar planes y proyectos de
seguridad carretera.

Incremento de accidentes en el sistema
carretero.

Reduccion de niveles de seguridad del sistema
carretero.

Aungue los recursos son destinados a la
consevacion y modernizacidn, éstos son
insuficientes para atender estas necesidades.

Estado fisico de la red aceptable con una
tendencia hacia la deficiencia (acelerado
deterioro de lared).

Se reducen los niveles de seguridad y calidad de
las carreteras, lo cual repercute a la competitividad
del sistema.

Tramites excesivos para los proyectos.

La ejecucién de proyectos fuera del tiempo
previsto.

Impedimento del cumplimiento de las metas y
generacion de la falta de liquidez de las empresas
constructoras.

Escasa capacidad técnica del sistema conducido

Escasa deteccién y ejecucion de nuevos
proyectos.

Proyectos insuficientes para atraer la inversion
privada y detonar el desarrollo del sistema
conducido.

Los objetivos de los planes que rigen al sector son
a corto plazo.

Metas enfocadas al ejercicio de los recursos.

Los recursos son ejercidos en su totalidad mientras
que las obras quedan inconclusas.

Las politicas publicas para la protecciéon del medio
ambiente.

Deficiente proteccion del medio ambiente.

Generacion de impacto ambiental fuera de los
limites permitidos por la ejecucién de los

Planeacion del sistema conducido limitado a los
cambios de gobierno.

Falta de planeacion a largo plazo.

Se carece de una cartera de proyectos a largo
plazo, las inversiones del sector privado son
reducidas y se frena el desarrollo del sector.

Bases de licitacion mal elaboradas y con exceso de
requisitos. Falta de finaciamientos competitivos.

Limitada participacidn del sector privado.

Las empresas mexicanas no son competitivas.

Fuente: Elaboracion propia.
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e El| sistema carretero ocupa el lugar 50 en cuanto a calidad de
infraestructura se refiere, esto es causado por las escasas politicas publicas
para el impulso de la infraestructura y una deficiente administracion de los
recursos destinados al sector, lo que trae como consecuencia que el
sistema carretero no sea competitivo a nivel mundial y que la inversion en el
sector sea reducida para generar nuevos proyectos, afectando la
productividad de otros sectores y la economia del pais.

La falta de competitividad en la calidad de infraestructura vuelve a México
menos atractivo como plataforma logistica de comercio y vulnera la
integracion de un mercado nacional, situacién que limita el crecimiento
econémico. La infraestructura de transporte desempefia un papel
fundamental en una economia, pues permite el traslado eficiente de bienes,
servicios y pasajeros. Si la infraestructura es de baja calidad -no tiene
cobertura, no se atienden necesidades regionales, no existe diversificacion
de estrategias de inversion-, se elevan los costos de los usuarios,
encareciendo el transporte y posicionando en desventaja a un pais frente a
otros. Esto se traduce en menor inversion al elevar los costos de
importadores y exportadores, obstaculizando el crecimiento.®!

e El sistema conducido es incentivado sobre el sistema maritimo, aéreo y
ferrocarril, la causa son las decisiones politicas asociadas a la corrupcion,
lo cual genera un rezago competitivo en los otros sistemas, afectando asi
los flujos comerciales, la economia del pais y la competitividad del propio
sistema carretero.

Durante el periodo el 2007 - 2012 se ha realizado la inversién en
infraestructura de comunicaciones y transportes mas alta en la historia de
México. Como se observa, la inversién se ha concentrado principalmente
en infraestructura carretera.

Tabla 8.Inversién por subsector 2007-2012 (millones de pesos).

Carretera 32,384.0 41,504.9 56,717.5 65,900.1 67,661.5 87,089.5
Ferroviaria 8,418.5 8,119.0 8,215.2 7,276.0 11,226.9 8,792.6
Portuaria 6,546.5 9,439.3 7,186.5 8,142.9 9,376.0 8,873.3
Aeroportuaria 2,861.8 5,310.4 3,359.4 450.8 3,908.6 3,593.8
Total 52,217.8 66,381.6 77,487.6 83,779.8 94,184.0 | 108,349.2

Fuente: Sexto informe de gobierno.

81 Agenda e Incidencia de la Industria de la Construcciéon en México, CMIC, 2012.
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Los sistemas de transporte son vistos como una competencia entre ellos
mismos y no como un complemento, lo que genera que se frene el
desarrollo de estos como un conjunto. El indice de competitividad de la
calidad de infraestructura es un promedio ponderado de la calidad de cada
modo de transporte por lo que si uno de estos modos se encuentra
rezagado de nada sirve el hecho de que otro de estos sectores sea el
primero en calidad a nivel mundial.

La tendencia actual en cuanto al porcentaje de la inversién no satisface las
necesidades. De este modo, no sélo es necesario aumentar l0s recursos,
sino reconfigurar las prioridades de gasto.

Tabla 9.Inversién por tipo de infraestructura.
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Fuente: elaboracion propia con informacién del sexto informe de gobierno.

Por un lado, el proceso mediante el cual se define un presupuesto para
proyectos en la SCT, hasta que se ejerce, esta sujeto a una gran cantidad
de espacios de negociacién politica. Por otro lado, el cierre del ejercicio
presupuestal anticipado genera subejercicio o practicas indebidas como el
cobro de trabajos no ejecutados, o gene-racion de adeudos a las empresas.

Para la definicion del presupuesto en cualquier dependencia federal se
sigue el mismo procedimiento: la Unidad Responsable (UR), en este caso la
SCT, define un Programa Operativo Anual (POA), mismo que especifica
proyectos y montos de inversion a realizar. A partir de esta definicion, la UR
enfrenta un largo camino de negociaciones en la que participan la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP), el Congreso de la Union,
los Gobiernos de los Estados y Municipios (GSN) y por supuesto diversos
grupos de interés.
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Se debe reducir la discrecionalidad del Poder Ejecutivo y Legislativo en el
proceso presupuestario, introduciendo esquemas técnicos y de planeacion
en los POA mediante los que las UR de gasto hacen su solicitud. Las
discusiones serian en términos de beneficio social y eficiencia econémica
de los proyectos y habria parametros transparentes y publicos para la
asignacion presupuestaria. A continuacion, se ejemplifica el proceso

presupuestario.

Figura 6.Etapas del proceso presupuestario

URcabildea
enla Camara

LaUR discute POA con
LaUR elabora POA SHCP (espacio para
negociacion)

LaUR entrega POA
definitivo a SHCP

UR cabildea en
laCamara

Se ejerce presupuesto
pero esta sujeto a
reportes negociacion)

Se negocia PEF en

SREPREBIIED congreso (espacio de

publicaen el DOF

GSN trata de GSN trata de
influenciar influenciar

Fuente: CMIC.

Las reglas presupuestarias y la multiplicidad de actores con poder politico
tienen consecuencias negativas en la capacidad de planeacion y ejecucion
del sistema en funcion de criterios técnicos. El punto mas critico de este
proceso ocurre en la Camara de Diputados, donde todos los actores antes

descritos influyen para modificar el presupuesto.

32 Agenda e Incidencia de la Industria de la Construcciéon en México, CMIC, 2012.

Con POAs de todas las
UR, SHCP elabora el
PEF

SHCP envia PEF a
Congreso
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Esas ampliaciones suceden mediante un proceso de negociacion del
Presupuesto de Egresos de la Federacion (PEF) donde se reconfigura el
monto disponible y, por ende, los proyectos aprobados para su
implementacion en la SCT. Cabe resaltar que las modificaciones no estan
obligadas a responder a ningan criterio técnico y, por lo general, se realizan
mediante negociaciones poco transparentes. Es decir, los legisladores
inyectan mayores recursos al sector sin que se tenga certeza de que se
cuenta con los proyectos técnicamente viables, generando presiones en la
SCT para desarrollar obras sin todos los elementos necesarios para su
ejecucion. *

e Las redes urbanas y otros modos de transporte no estan bien conectados,
debido a que los proyectos en ocasiones no son viables y en caso de que
existieran, los recursos son destinados a los no viables, ésta situacion
genera una disminucién en la movilidad y seguridad de bienes y pasajeros
que habitan en las zonas urbanas con una conexién deficiente.

La escasa ejecucion de nuevos proyectos es generada por la insuficiencia
de recursos, esto genera que la conectividad de la red sea deficiente. La
falta de un banco de proyectos que garantice la realizacion de las obras,
genera que muchas de éstas se realicen con proyectos incompletos o
deficientes por la premura de su elaboracién.®*

e El incremento de accidentes en el sistema carretero es ocasionado por la
escasa capacidad de la SCT para generar planes y proyectos de seguridad
carretera para atender estos puntos de conflicto, trayendo como
consecuencia la reduccién de los niveles de seguridad del sistema
carretero.

e El estado fisico de la red lleva una tendencia hacia la deficiencia (acelerado
deterioro de la red, debido a que los son insuficientes para llevar a cabo
trabajos de modernizacion y conservacion con un mayor periodo de vida, lo
gue trae como consecuencia la reduccion de niveles de seguridad y calidad
carretera, afectando asi la competitividad del sistema.

3 Agenda e Incidencia de la Industria de la Construcciéon en México, CMIC, 2012.
34 Retos de la Infraestructura en México 2013-2018, CMIC, 2012.
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e La ejecucion de proyectos fuera del tiempo previsto estd asociada a los
tramites excesivos que existen para ejecutar estos, lo que impide el
cumplimiento de las metas y genera una falta de liquidez en las empresas
constructoras.

Asociado al problema también se encuentra el tiempo excesivo para la
autorizacion de movimientos presupuestales, el cierre anticipado del
ejercicio presupuestal, los proyectos ejecutivos incompletos, la
discrecionalidad en la interpretacion de los funcionarios, riesgos mal
distribuidos entre el contratante y el contratista y la liberacion de derechos
de via y la contraposicion de leyes, reglamentos y normas de las
dependencias involucradas en obras publicas.

Tiempo excesivo para la autorizaciéon de movimientos presupuestales.
Los tramites y complejidad de los movimientos presupuestales que se
requieren para poder canalizar el presupuesto de aquellas obras que no
cuentan con los elementos necesarios para su ejecucion, o por la
cancelaciéon de otras, genera la falta de oportunidad en la transferencia de
los recursos, lo que deriva en el incumplimiento de metas y el sub ejercicio
o cancelacion de los recursos. Para poder realizar un proyecto, éste debe
estar incluido en la cartera de proyectos que lleva la SHCP por lo que el
exceso de tramites y documentos solicitados para la obtencion del registro
de aquellos proyectos que no estaban considerados en el proyecto de
presupuesto original, genera la falta de oportunidad del suministro de los
recursos y el ejercicio de los mismos. *

Cierre ajustado del ejercicio presupuestal. El cierre del ejercicio
presupuestal de 1 y hasta 2 meses antes del 31 de diciembre de cada afio,
conlleva a incrementar los Adeudos de Ejercicios Fiscales Anteriores
(ADEFAS), realizar convenios de reduccién de los montos contratados,
terminaciones anticipadas de los contratos y en algunos casos el pago
indebido de obra no ejecutada, con lo que se impide el cumplimiento de las
metas y genera falta de liquidez en las empresas, ademas de enfrentar las
constantes observaciones de los 6rganos de control.

Proyectos ejecutivos incompletos. En muchos casos no se cuenta con
proyectos completos o el grado de avance de los mismos no garantiza que
las empresas puedan realizar un presupuesto completo y adecuado de los
trabajos a realizar, ocasionando que durante la ejecucion de las obras se

% Retos de la Infraestructura en México 2013-2018, CMIC, 2012.
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generan muchos cambios y modificaciones, con los consecuentes
desequilibrios en los contratos, incrementos en costos, ademas de propiciar
diferencias y controversias entre las partes, que en ocasiones provocan
inconformidades v litigios.

La discrecion en la interpretacion de los funcionarios. La complejidad
de la normatividad, propicia la discrecionalidad de los funcionarios en su
aplicacion, generando controversias e inconformidades que retrasan las
obras e incluso se llega a la interposicion de litigios, lo que pone en peligro
la conclusion de las mismas.

Liberacién de los derechos de via. Existe un exceso de tiempo utilizado
para la formulaciébn de los avalios de los terreno que se liberaran, las
negociaciones con los propietarios, la autorizacion y protocolizacién de la
venta, asi como la determinacion del valor comercial, lo que provoca que se
retrasen las convocatorias y las obras no se realicen en los plazos previsto.

Riesgos mal distribuidos entre el contratante y el contratista. En
general la mayor parte de los riesgos de los proyectos son trasladados a los
contratistas, siendo que algunos de estos los puede controlar de mejor
manera la dependencia (Financieros, derechos de via, manifestaciones de
impacto ambiental, negociaciones con ciudadanos, licencias y permisos), lo
gue ocasiona que se retrasen las obras y se incrementen los costos.

La contraposicion de leyes, reglamentos y normas de las
dependencias involucradas en obras publicas. Existen Leyes,
Reglamentos y normas en las diferentes dependencias y entidades
involucradas con la realizacion de las obras, que no estan alineadas con el
propdsito de agilizar los tramites y procedimientos, lo que provoca el retraso
en la construccion de las mismas.

e La escasa deteccidn y ejecucion de nuevos proyectos es ocasionada por la
deficiente capacidad técnica de la SCT y como consecuencia los proyectos
son insuficientes para atraer la inversion privada, y detonar el desarrollo del
sistema conducido.

e Metas enfocadas al ejercicio de los recursos, en este caso los objetivos de
los planes que rigen al sector (Plan Nacional de Desarrollo y Plan Nacional
de Infraestructura) son a corto plazo, lo que genera que los recursos sean
ejercidos en su totalidad mientras que las obras quedan inconclusas.
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e La deficiente proteccion del medio ambiente, esta asociada a la deficiente
aplicacion de la ley y reglamentos que regulan el impacto ambiental
generado por la ejecucion y operacion de proyectos carreteros, trayendo
como consecuencia la generacion de un impacto ambiental fuera de los
limites permitidos.

e La falta de planeacion a largo plazo esta limitada a los cambios de gobierno
por lo que se carece de una cartera de proyectos a largo plazo, atraccion de
inversion privada, el desarrollo del sector y que las empresas relacionadas
con la construccion de infraestructura carezcan de elementos para planear
su desarrollo e incrementar su capacidad técnica, econémica y financiera y
con acceso a tecnologia de punta.

e La limitada participacion del sector privado ocasiona que empresas
mexicanas nos sean competitivas, esto causado por bases de licitaciéon mal
elaboradas y con exceso de requisitos, falta de financiamientos
competitivos y riesgos mal distribuidos entre el contratante y el contratista.

Bases de licitacion mal elaboradas y con exceso de requisitos. En
muchos casos, no son claras y se solicitan demasiados requisitos, lo que
limita la participacion de las empresas y genera inconformidades en los
procesos de licitacion, lo que retrasa la adjudicacién de los contratos. %

Falta de financiamientos competitivos. Esto genera que las empresas
mexicanas no puedan participar en proyectos relevantes y no sean
competitivas con las empresas extranjeras, quienes participan con
financiamientos blandos y en ocasiones con apoyo de los gobiernos de sus
paises.

% Retos de la Infraestructura en México 2013-2018, CMIC, 2012.
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2.5.3 Formulacién de estrategias.

Para establecer las estrategias, se recurre a realizar un andlisis TOWS que
permitird lograr este objetivo de una manera estructurada, l6gica y ordenada.

En este proceso de analisis, el sistema carretero se sometio a un analisis Tows.
En la siguiente tabla se detallan las debilidades, fortalezas, amenazas y
oportunidades del sistema carretero. Estas fueron planteadas base a toda la
informacion recabada durante la etapa de diagndstico y considerando los factores
econOémicos, politicos, sociales y culturales que representan las influencias del
ambito externo.

Tabla 10.Analisis TOWS

Calidad fuera de los estandares competitivos

F

i

Inversion de recursos es mayor respecto a otros sectores

Falta de interconectividad

F

~

Capacidad técnica del sector privado

Ejecucion de proyectos fuera del tiempo previsto

Participacion limitada del sector privado

Metas enfocadas al ejercicio de los recursos

Falta de planeacidn a largo plazo

Escasa capacidad técnica del sistema conducente

Tramites excesivos para los proyectos

Escasa deteccion y ejecucion de nuevos proyectos

Los factores politicos triunfan sobre los técnicos

Mayor rezago competitivo que la situacién actual

0,

Posicionar al sector dentro de los primeros 25 lugares en
su calidad.

Inversion de recursos es mayor respecto a otros sectores

0,

Inversion y talento existente en el sector privado

Estado fisico con tendencia hacia la deficiencia

0O,

Aumento del nivel de los proyectos

Pérdida de inversiones y talento en el sector

O4

Proteccion del medio ambiente

Tendecia a la conservacion y modernizacion mas que a la
ejecucion de nuevos proyectos

Os

Administracion eficiente de los recursos

Nivel de proyectos insuficiente para mejorar la
conectividad

Sistema conducente con capacidad técnica.

El rezago de la competitividad de otros sectores limita el
desarrollo del sector carretero

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 11.Matriz TOWS

Matriz FODA

Debilidades

Oportunidades

Dy| Ds| Dg | D7 | Dg| Dg |Dio| Fy Fa
Es |Es
Es
E
Ei
Ei
Es
Eis
0, Eio
0, Eis
Os Ei
O¢ Eiy Eiy

Fuente: Elaboracién propia.
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Financiamientos competitivos que permitan la atraccion de
inversion privada al sistema carretero.

Generar un banco de proyectos carreteros que permitan mejorar la
conectividad y por tanto la competitividad del sector.

Reestructurar el marco juridico para convertirlo en promotor de la
ejecucién de proyectos.
Establecer una distribicén adecuada de los recursos.

Reestructurar el marco juridico para convertirlo en promotor de la
inversion.

Metas enfocadas a la movilidad de bienes y servicios.

Establecer un documento rector del PND sexenal cuya planeacidn
sea alargo plazo.

Distribuir adecuadamente los recursos en los sectores para
incrementar la competitividad del propio sector.

Fortalecimiento de las MiPymes en el sector. Potencializar su
actividad y desarrollo para hacerlas competitivas, mediante el
estimulo a su productividad lo que se haga con financiamiento
oportuno, agilizacion de tramites, capacitacion permanente,
transferencia de tecnologia de puntay sobre todo que el pago de sus
trabajos se de en tiempo y forma.

Impedir la aprobaciéon de obras sin proyecto ejecutivo y promover
licitaciones integrales de proyecto ejecutivo y obra.

Ejecutar proyectos viables para generar empleos vy atraer
inversidénes y talento.

Generar una cartera de proyectos en la que pueda participar el
sector privado, debido a que las carreteras a modernizar y conservar
ya tienen un titulo de consecién por lo que ya no se licitaran.

Restringir la discrecionalidad de los politicos al destino de recursos
hacia obras con poco alcance.
Establecer el consejo Nacional de Infraestructura.

Frenar aquellos proyectos que no cuenten con estudios de impacto
ambiental.

Ley Federal de responsabilidades Administrativas de los servidores
publicos para que tengan atribuciones en la toma de decisiones
oportunas que apoyen la realizacidn de los proyectos. (CMIC)

Llevar a cabo una reestructuracion en los recusos humanos en la SCT
para que adquiera capacidad técnica y pueda llevar a cabo los
aspectos que puede controlar como: financieros, derechos de via,
manifestaciones de impacto ambiental, negociaciones con
ciudadanos, licencias y permisos, lo que ocasiona que se retrasen las
obras y se incrementen los costos.
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CAPITULO 3. OPORTUNIDADES DE NEGOCIO.

Objetivo: Identificar oportunidades de negocio (proyectos carreteros) en los rubros
de proyecto de prestacion de servicios (PPS), concesiones y proyectos
plurianuales que ocurrirdn dentro del periodo 2013-2018.

Lo anterior con la finalidad de generar una propuesta de cartera de proyectos para
qgue una empresa constructora inmersa en el disefio, construccion y operacion de
infraestructura carretera intervenga en el sector para atender las estrategias
anteriormente identificadas.

E,, /mpedir la aprobacion de obras sin proyecto ejecutivo y promover
licitaciones integrales de proyecto ejecutivo y obra.

E,, Generar una cartera de proyectos en la que pueda participar el
sector privado, debido a que las carreteras a modernizar y conservar
ya tienen un titulo de concesidn por lo que ya no se licitaran.

Se identificaron los proyectos que ocurriran entre los afios 2013-2018, dado que el
horizonte de planeacion se limita a cada periodo presidencial, es decir, que los
proyectos que se pudieran dar fuera de dicho periodo son inconcebibles, ya que al
ocurrir un cambio de gobierno cambian los decisores y seguramente los intereses,
misiones, objetivos y metas, que si bien son diferentes a las de las
administraciones anteriores, tienen como finalidad aumentar los niveles de
competitividad, generar empleos y obtener un mayor poder adquisitivo.

En la actualidad, la demanda de infraestructura sustentable orilla a practicar una
ejecucion de proyectos inviables que favorecen a pocos y frenan el desarrollo del
sector carretero, haciéndolo menos competitivo y atractivo para invertir capitales.
La demanda de infraestructura sustentable da paso a la generacién de empleos,
mejora de la calidad de vida y la atraccion de inversiones que en consecuencia
fomentan un crecimiento econdmico, el desarrollo social y aumenta la
competitividad del pais.

Lo anterior es un circulo virtuoso donde al atraer inversion en infraestructura se
crean empleos y riqueza, se es competitivo y por tanto, se atrae un mayor flujo de
capitales que aumentan la generacion de ingresos fiscales para invertir en
infraestructura.
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Figura 7.Circulo virtuoso de la infraestructura.
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La inversion en infraestructura carretera es un elemento clave para el desarrollo y
crecimiento econdmico de una nacion. Diversos estudios e investigaciones
aportan evidencia clara de que la mayor inversién en infraestructura mejora las
tasas de crecimiento econdémico, sobre todo a largo plazo, y ayuda a reducir la
pobreza y la desigualdad (CMIC, 2012).

La construccion de infraestructura produce beneficios tanto en los negocios como
en el bienestar de la poblacion. En los negocios, la infraestructura contribuye a
fortalecer a la industria nacional en sus procesos de produccion, distribucion y
comercializacién, haciéndola mas productiva y competitiva, al crear carreteras,
puertos, aeropuertos y telecomunicaciones para el transporte de mercancias,
personas e informacion (CMIC, 2012).

Como se comento en el apartado de competitividad, México ocupa la posicion 68
de un total de 144 paises en cuanto a competitividad de infraestructura se refiere;
en donde, las carreteras ocuparon el lugar 50 en el rubro de calidad. El reto que se
tiene es que el sector carretero avance sexenio a sexenio con el fin de alcanzar
mejores niveles de infraestructura y lograr un mejor posicionamiento competitivo.

Para el presente sexenio (2013-2018), se tienen necesidades de infraestructura
por 20.8 billones de pesos, de los cuales cerca de 2.1 billones de pesos (9.8%)
corresponden a infraestructura carretera. La inversion prevista impulsara a México
en 2020 a situarse en las 25 economias a nivel mundial por su calidad de
infraestructura.
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Es tarea del planeador visar el entorno para identificar los proyectos carreteros
que ocurriran a futuro para que una empresa constructora pueda invertir su
capacidad técnica y economica en el desarrollo de la infraestructura carretera y el
mejoramiento de la calidad, asi como de la competitividad de esta.

El proceso de elaboracion de dicha cartera de proyectos que lleva por nombre
Identificacion de Oportunidades de Negocio, es el siguiente:

1.

Consulta de carteras de proyectos como lo son compromisos
presidenciales, proyectos de la Conferencia Nacional de Gobernadores
(CONAGO) y proyectos de la Camara Mexicana de la Industria de la
Construcciéon (CMIC).

Seleccién de los proyectos cuyo monto de inversiéon es igual o mayor a 200
millones de pesos.

Identificacion de los elementos relevantes en una cartera de proyectos:
nombre del proyecto, descripcion del proyecto, ubicacion, monto de
inversion, longitud.

Categorizacion de los proyectos en funcibn de los esquemas de
financiamiento: Concesiones, Aprovechamiento de Activos (FONADIN),
Proyectos de Prestacion de Servicios (PPS) y Presupuesto de Egresos de
la Federacion (PEF), otros proyectos de los cuales no se cuenta con
informacion.

Los proyectos que no estan vinculados a una concesion ya existente,
construccion o licitacion reciente, representan una oportunidad de negocio.

Las oportunidades de negocio se jerarquizan de acuerdo de la siguiente
manera: los proyectos a los cuales se les da prioridad son los
presidenciales, al tener mayor probabilidad de ocurrir durante el presente
sexenio, al resto de los proyectos se jerarquizaron en funcién de un impacto
social y econémico que estos tendran, desde un punto de vista cualitativo.
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A continuacion se presenta la cartera de proyectos que ocurriran durante el
sexenio 2013-2018, dicha cartera se elabor6 con apoyo del Programa de
Inversiones del Sector de Comunicaciones y Transportes 2013-2018, asi como
carteras de proyectos existentes de la Conferencia Nacional de Gobernadores
(CONAGO), la Camara Mexica de la Industria de la Construcciéon (CMIC) y los
Compromisos del Presidente Enrique Pefia Nieto.

Tabla 12.Inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018.

Monto de inversion Monto/Km
Proyectos Cantidad KM estimada (Millones de
(Millones de pesos) pesos)
Autopistas 34 1,792| $ 102,123.10 | S 56.99
Carreteras 48 2,734 $ 65,157.11 | $ 23.83
Libramientos 33 884| S 29,409.58 | $ 33.27
Entro P t
ntronques Fuentes|,, NA |8 6,979.29
y Distribuidores
Vialidades
cacesy 655| 3,835.00 | $ 5.85
Caminos Rurales
Programa de
g' 40,710( $ 70,200.00 | $ 1.72
Caminos Rurales
Programa de
Conservacion de 1 12,600| S 103,000.00 | S 8.17
Carreteras
Total= 148 59,375 $ 380,704.08

Fuente: Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones.

La cartera de proyectos que se llevara a cabo durante el periodo 2013-2018, tiene
148 proyectos que representan la modernizacion y creacion de 1,792 km de
autopistas, la modernizacion y conservacion de 2,734 km de carreteras de libre
peaje y la construccién y modernizacion de 33 libramientos.

No todos los proyectos resultan atractivos para que una empresa constructora
invierta su capital humano vy financiero, asi como su capacidad técnica por lo que
se identifican aquellos proyectos en los puede invertir una empresa constructora
inmersa en del sector carretero.

A continuacion se muestra el desglose de los proyectos carreteros que se llevaran
a cabo durante el periodo 2013-2018; se hara el ejercicio de categorizarlos con el
fin de identificar aquellos que sean atractivos para invertir.
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Tabla 13.Inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018.

Compromisos y proyectos estratégicos

1 |Cardel - Poza Rica (Primera Etapa, interconexion la Mancha - Tihuatlan). Veracruz

2 |Corredor costero Altamira Tamaulipas-Tuxpana Veracruz (Tuxpan -Tampico) Veracruz

3 |Autopista Jala-Compostela- Bahia de Banderas. Nayarit

4 |Viaducto elevado Autopista México —Veracruz. Puebla

5 |Ampliar a6 Carriles la Autopista Guadalajara - Colima, tramo Colima - Tonila. Colima

6 |Guadalajara - Colima, Tr. Manzanillo - Colima. Colima

7 |Carretera Pachuca- Huejutla. Hidalgo

8 |Autopista Tuxtla Gutiérrez-Villaflores. Chiapas

9 |Modernizar la carretera Tampico - Ciudad Victoria - Limite con Nuevo Ledn, Primera etapa Tamaulipas
10 |Autopista Zitdcuaro-Toluca-Valle de Bravo (Monumento-Lengua de Vaca) Michoacdn
11 |Infraestructura Tulumy Solidaridad (Construccién de via alterna Canctn Tulum). Quintana Roo
12 |Concluir la carretera Oaxaca-Itsmo Oaxaca

13 |Carretera Oaxaca —Puerto Escondido Oaxaca

14 |Autopista Siglo XXI. Morelos
15 |San Crist6bal de las Casas - Palenque. Chiapas
16 |Carretera Federal 40, tramo Mazatlan - Durango. Sinaloa

17 |Autopista Urbana Sur Distrito Federal
18 |Autopista Guanajuato —San Miguel Allende. Guanajuato
19 |Salamanca - Ledn. Guanajuato
20 |Tunel Acapulco Guerrero
21 |Encarnacién de Diaz-San Juan de los Lagos. Aguascalientes
22 |Guadalajara-Colima, tramo Sayula-limite de estados Jal/Col Jalisco

23 |Construccion 2° piso autopista México-Toluca, tramo la Marquesa Lerma México

24 |Autopista Atizapan - Atlacomulco. México

25 [Construccién del viaducto elevado Indios Verdes - Santa Clara México

26 |Ampliacion del segundo cuerpo del Arco Norte, tramo Jilotepec-Atlacomulco México

27 |Ampliacién de la Autopista Toluca-Atlacomulco México

28 [Ampliacién autopista Tenango - Ixtapan de la Sal, tramo Villa Guerrero - Ixtapan de la Sal México

29 |Patzcuaro-Uruapan. Michoacdn
30 |LaPera- Cuautla. Morelos
31 [Nuevo Necaxa - Tihuatldn Puebla

32 [Palmillas-Apaseo Querétaro
33 |Xcan - Playa del Carmen. Quintana Roo
34 |Ri6 Verde-Cd. Valles San Luis Potosi

Fuente: Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones.

Tabla 14.Inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018.
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35 |Modernizacion autopista a la Frontera desde Comitén. Chiapas
36 |Modernizar la carretera Villahermosa - Cérdenas Tabasco
37 |Manzanillo—Puerto Vallarta, Tr. Pez Vela —Jalipa. Colima
38 [Carretera Sierra Gorda. Querétaro
39 |Modernizar la carretera Jerez - Tlaltenango (primera etapa)

40 |Mejorar las vias de comunicacion entre Chiapa de Corzo y Emiliano Zapata, Parral, La Concordia, Rizo de Oroy Chiapas
41 |Modernizacion la Carretera Tepeaca - Zacatepec. Puebla
42 |Modernizacion la Carretera Tepeaca - Tehuacan. Puebla
43 [Uruapan-Zamora Michoacén
44 |liquilpan, Sahuayo — Entr. Mexico - Guadalajara. Michoacan
45 |Carretera Federal 180, en los tramos Santiago Tuxtla — Catemaco y Cosoleacaque —Jaltipan —Acayucan. Veracruz

46 [Rehabilitar el pavimento de la Region Cancin Quintana Roo
47 [Modernizar la carretera Ixtlahuaca - Jilotepec. Estado de México
48 [Modernizacion de la carretera Villa Victoria - San José del Oro. Estado de México
49 |Carretera Reynosa — Rio Bravo y concluir el viaducto Reynosa. Tamaulipas

50 |Carretera San Pedro - Cuatrociénegas Coahuila

51 |Silao—San Felipe. Guanajuato
52 [Rehabilitar |a carretera Oaxaca — Ixtlan —Valle Nacional — Tuxtepec. Oaxaca

53 [Modernizar la Carretera Nochixtlan — Yucuda — Tlaxiaco — Putla —Pinotepa Nacional. (primera etapa). Oaxaca

54 |Reencarpetar la carretera Santa Bérbara - Izdcar de Matamoros, tramo Chalco - Cuautla. México

55 [Pavimentar la carretera de La Valenciana a Mineral de La Luz Guanajuato

56 [Ampliarla carretera Ledn —Lagos de Moreno. Jalisco

57 |Carretera Melaque -Tuito Jalisco

58 |Ampliacidn a cuatro carriles de la carretera Coatzacoalcos nuevo Teapa Veracruz

59 |Rehabilitacion de la Carretera Motozintla - Tapachula. Chiapas

60 [Primera etapa de la ampliacion 4 carriles la carretera Mérida - Chetumal. Yucatan

61 |Modernizar la carretera Ciudad Industrial Xicoténcatl | - Nicolds Bravo - Ciudad Industrial Xicoténcatl Il - Huamantla Tlaxcala

62 [Patzcuaro-Tacambaro. Michoacan

63 [Carretera Federal México - Toluca. Estado de México
64 |El faro - San Felipe. Baja California
65 |San José del Cabo - Cabo San Lucas Baja California Sur
66 |Est. Chontalpa - Entr. Aut Las Choapas - Ocozocoautla. Tabasco

67 |Modernizacion de la carretera Palomas - Parral, del km 92+000 al km 180+000 Chihuahua

68 |Feliciano - Zihuatanejo Guerrero

69 |C.F. Portezuelo - Huichapan - Palmillas Hidalgo

70 [Tramo entronque Ameca -Tequila Jalisco

71 |[Caleta de Campos - El Habillal (Lazaro Cardenas) Michoacén

72 |Tepic- San Blas. Nayarit

73 |Pto. Escondido - Pochutla Oaxaca

74 |Modernizar |a Carretera Nochixtlan — Yucuda — Tlaxiaco — Putla —Pinotepa Nacional. (primera etapa). Oaxaca

75 |Acayucan - La Ventosa Oaxaca

76 |Mérida - Cancin tramo Acceso a Cancin Quintana Roo
77 |Ciudad Valles-Tampico Varios estados
78 |Cananea - Agua Prieta Sonora

79 |Ent. Hermosillo - Magdalena de Kino (Estacién Don - Nogales) Sonora

80 |Villahermosa - Escarcega Tabasco

81 [Chihuahua - Parral ( Via corta). Chihuahua

82 [Pachuca - Huejutla. Hidalgo

83 |Sonoyta - San Luis Rio Colorado Sonora

84 |Toluca-Palmillas, Tr: Atlacomulco-Palmillas México

Fuente: Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones.
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Tabla 15.Inversiéon en Infraestructura Carretera 2013-2018.

85 |Construccién del libramiento vehicular de Puerto Vallarta Jalisco

86 [Modernizacion del Anillo Periférico Ecoldgico y Construccion de la ciclopista. Puebla

87 |Anillo Periférico de la Ciudad de San Luis Potosi San Luis Potosi
88 |Construccién de la primera etapa del Périferico de Orizaba y Cérdoba, para Veracruz

89 |Construir el libramiento carretero del municipio de Ciudad del Carmen. Campeche
90 [Libramiento Ixmiquilpan. Hidalgo

91 |Libramientos Norte y Sur de Tuxtla Gutierrez. Chiapas

92 |Segundo Periférico de Gdmez Palacio —Torredn. Durango

93 [Libramiento de la Carretera la Galarza— Amatitlanes. Puebla

94 |Libramiento del Municipio de Ixtlahuaca. Estado de México
95 |Libramiento San Buenaventura - Hermanas. Coahuila

96 |[Libramiento de Ciudad Obregén. Sonora

97 |[Libramiento de la Ciudad de Coatepec. Veracruz

98 |Anillo Vial Metropolitano de Mérida Yucatan

99 |Libramiento Norponiente de la Ciudad de Apizaco. Tlaxcala
100 |Libramiento de Morelia, tramo salida a Salamanca - salida a Quiroga. Michoacan
101 [Libramiento de Todos Santos Baja California Sur
102 [Libramiento Campeche Campeche
103 |Libramiento Oriente de Chihuahua Chihuahua
104 |Libramiento de Acapulco. Guerrero
105 [Libramiento de Cd. Valles y Tamuin San Luis Potosi
106 |Libramiento de Villahermosa Tabasco
107 |Libramiento de Reynosa Tamaulipas
108 [Libramiento de La Laguna Coahuila
109 [Libramiento de Guadalajara Jalisco

110 |Libramiento Atlacomulco México
111 |Libramiento de Uruapan. Michoacan
112 |Libramiento Poniente Morelia Michoacan
113 |Libramiento de Tepic Nayarit
114 |Libramiento Poniente de San Luis Potosi San Luis Potosi
115 |Libramiento de Mazatlan Sinaloa
116 |Libramiento de Hermosillo. Sonora
117 |Libramiento Felipe Carrillo Puerto Tabasco

Fuente: Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones.
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Tabla 16.Inversién en Infraestructura Carretera 2013-2018.

Compromisos y proyectos estratégicos

118 |Puente Vehicular Abasolo - Periférico en Saltillo. Coahuila
119 |Distribuidores viales entre el Boulevard Adolfo Ruiz Cortines y las Avenidas Paseo Usumacinta Tabasco

120 |Construir el puente deprimido en la Avenida Camino Real de San Mateo al cruce con el Boulevard Adolfo Lépez México

121 |Construir el distribuidor vial en el cruce Boulevard Aeropuerto y Carretera Federal Toluca - Naucalpan México

122 |Construir un puente en la carretera libre México - Toluca, para agilizar el transito a la altura de |a caseta de peaje de la México

123 [Distribuidor Vial en Avenida 5 de mayo y Prolongacion Salvador Diaz Mirén, en Metepec. México

124 |Construccion del distribuidor vial entre Las Torres y el Aeropuerto México

125 |Carretera Federal 261, tramo Campeche - Mérida. Campeche-Mérida
126 [Libramiento Oriente en Cd. Juarez y Puente Internacional Guadalupe - Tornillo Chihuahua
127 |Entronque Ameca - Tequila Jalisco

128 |Chalco - Cuautla (2 entronques y 6 estructuras) Meéxico-Morelos
129 |Distribuidor vial 9 Periférico de Puebla Puebla

130 [Villahermosa - Macultepec tramo La Pigua - Reclusorio Tabasco

131 |Libramiento de Tlaxcala Tlaxcala

132 |Aguascalientes - Le6n Aguascalientes
133 |Ampliacion cruce internacional Puerta México/San Ysidro “El Chaparral” Baja California Sur
134 |Cruce internacional Otay Il/Otay East Baja California Sur
135 |Entronque México - Pachuca Villa de Tezontepec Hidalgo

136 |Distribuidor vial Av. Alfredo del Mazo - Av. José Lopez Portillo (1ra. Etapa) México

137 |Distribuidor vial Palmira Morelos
138 [Paso superior Tamaca Veracruz
139 [Distribuidor vial Puerto Progreso Yucatan

140 |Obras para Comald, Coquimatlan, Cuauhtémoc, Ixtlahuacan Colima Colima

141 |Obras en Armeria, Minatitlan, Tecoman Colima

142 |Ampliar el Paseo de la Republica, de Juriquilla a la desviacidn a San Miguel de Allende Querétaro
143 |Mejorar la infraestructura vial de la zona metropolitana Tijuana - Rosarito -Tecate, mediante la pavimentacién en 100 Baja California
144 [Modernizar la Avenida Monterrey en Tampico, Ciudad Madero y Altamira Tamulipas
145 [Construir 300 Kilémetros de Caminos Rurales y sacacosechas en el Estado Quintana Roo
146 |Pavimentacion en calles de municipios del oriente del Estado México

147 |Construir el Boulevard Boca del Rio - Antdn Lizardo Veracruz
148 [Construir caminos intermunicipales en beneficio de 24 municipios que se encuentran en las faldas del Pico de Orizaba Veracruz

Programa nacional de caminos rurales Nacional

150

Programa nacional para conservacion de carreteras

Nacional

Fuente: Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones.

En el presente estudio, del total de la cartera de proyectos, s6lo se tomaron en
cuenta aquellos cuyo monto fuera mayor o igual a doscientos millones de pesos
esto porque son atractivos para una empresa constructora que se ha fijado como
meta el contratar proyectos de este monto por aspectos de rentabilidad de su
capital.
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Las Asociaciones Piblico Privadas.

La SCT disefio tres modelos de asociacion publico-privada que consisten,
basicamente en atraer inversidén privada al desarrollo de infraestructura carretera
nuevay a la modernizacion de carreteras existentes libres de peaje.

Los tres modelos son:

e Concesiones,
e Aprovechamiento de activos, y
e Proyectos de Prestacion de Servicios.

El primero es un modelo de concesion para construir, operar, mantener y explotar
carreteras de cuota. El segundo es un modelo, integra paquetes de autopistas de
altas especificaciones existentes y autopistas de cuota por construir y el tercero,
es un modelo de asociacién publico-privada para modernizar caminos libres de
peaje.

Estos modelos de asociacion publico-privada para el desarrollo carretero en
México, puestos en marcha desde al afio 2003 por la Secretaria de
Comunicaciones y transportes han probado ser viables y de gran interés para
empresas lideres nacionales e internacionales de gran experiencia y capacidad,
entre ellas destacan los inversionistas privados (incluyendo las empresas
constructoras) y la banca comercial.*’

De la inversion de $380,804.08 millones de pesos que se destinara a la creacion
de infraestructura carretera durante el periodo 2013-2018, cerca de $234,366.17
millones de pesos, representan proyectos con un monto de inversion igual o mayor
a 200 millones de pesos, de los cuéles, s6lo 79 proyectos son atractivos para
invertir.

El criterio para decidir si un proyecto es atractivo para invertir se parte del
supuesto de que no se encuentra informacion de estos para definir su estatus
actual y por tanto, se supone que dichos proyectos aun se encuentran en una
etapa posterior a una proxima licitacibn o no estan ligados a concesiones
existentes, paquetes de aprovechamiento de activos a un Proyecto de Prestacion
de Servicios (PPS) o un proyecto que forme parte del Presupuesto de Egresos de
la Federacion. Otro criterio que se toma para definir si un proyecto es una
oportunidad de negocio tiene que ver con que este sea parte de un compromiso
presidencial, un proyecto de los diputados o de los gobiernos de los estados del

%" El Sector Carretero en México 2009, Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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pais, lo anterior se decidié en base a una consulta a expertos que se realiz6 en la
Direccion General Adjunta de Proyectos de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes en donde se pregunté a 18 elementos de esa direccion sobre cuéles
son los criterios que se utilizan para decidir qué proyectos van a ocurrir primero, a
lo que contestaron, que los primeros que iban a ocurrir son los 75 compromisos
presidenciales del presidente, posteriormente los proyectos propuestos por los
diputados y los propuestos por los gobiernos de los estados.

3.1. Concesiones.

Se aplica fundamentalmente para desarrollar proyectos carreteros que cuentan
con una fuente de pago propia, es decir, autopistas de cuota. Las concesiones se
otorgan por medio de procesos de licitacion publica abiertos a los participantes
que acrediten cumplir con la capacidad y la experiencia necesarias para
materializar estos proyectos. Las licitaciones se desarrollan a iniciativa y bajo el
control de la SCT, quien entrega a los concursantes el proyecto ejecutivo y el
derecho de via liberado, fija las tarifas medias maximas y la regla para su
actualizacion por inflacion, asi como el plazo de duracién de la concesion que
puede ser hasta de treinta afios, el maximo permitido por la ley.

En algunos proyectos la Secretaria gestiona la aportacion de una subvencién
publica inicial para asegurar la viabilidad del proyecto, la cual es efectuada por el
Fondo Nacional de Infraestructura en caso de que asi lo solicite el licitante
ganador de la concesion, que es aquél que cumpla con todos los requisitos de la
licitacion y que solicite el menor apoyo econdmico del gobierno u ofrezca el pago
del mayor monto de recursos a cambio de obtener la concesion.

A continuacién se enlistan los proyectos identificados en el sector carretero, es
importante mencionar que la mayoria de estos proyectos corresponde a un
desdoblamiento de concesiones que consiste basicamente en asociar nuevos
proyectos a concesiones existentes, lo que permite dar continuidad a la extensién
de una autopista determinada en su longitud y su zona de influencia, descartando
asi dichos proyectos como oportunidades de negocio.

En este esquema de financiamiento, de 35 proyectos existentes que representan
una inversion de $90,330.29 millones de pesos, 28 proyectos se descartan como
oportunidad de negocio por el hecho de estar ligados a una concesion existente o
bien, la licitacion esta a punto de iniciar; por lo que, sélo 7 proyectos, cuyo monto
de inversion en conjunto es de $14,445.00 millones de pesos, resultan atractivos
para que una empresa constructora inmersa en el sector invierta su capacidad
técnica, humana y financiera.
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Tabla 17.Concesiones, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos descartados ).

El proyecto consiste en la construccién de una autopista de Adjudicado
cuatro carriles de circulacién con 130 km. de longitud, desde .
1 Autopista Jala-Compostela- Bahia de Banderas. R . . 8 ! Nayarit 11,400.00 130.00 [forma parte
Jala, sobre la autopista Guadalajara—Tepic, hasta el entronque
del paquete 2
Puerto Vallarta.
En su primera etapa, se integra de tres intertramos, Cuenta .
con 11 entronques , La segunda etapa se construira sobre Vinculado 2
ues , u ui . L
2 Autopista Urbana Sur A el _q . 8 P . L. Distrito Federal 8,800.00 concesion
Anillo Periférico, incluye un ramal de salida y conexién a la existente
Xi
autopista a Cuernavaca.
El proyecto consiste en la construcciéon de una autopista de
seis y cuatro carriles de circulacion, en tramos aislados, de 80 Licitacién por
3 Autopista Atizapan - Atlacomulco. km. de longitud, para dar una nueva salida hacia el occidente|México 7,000.00 80.00 iniciar P
al transito de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM).
El proyecto consiste en construir una autopista de cuatro
carriles y 85 km. de longitud, entre el entronque Cerro Gordo, . En proceso de
4 Salamanca - Ledn. M | 2 . 9 R . _'|Guanajuato 4,268.00 85.00 |, . ,p .
sobre la autopista Querétaro-lrapuato y la autopista Ledn- licitacion
Aguascalientes, al sur de la ciudad de Le6n.
El proyecto consiste en la construccion de un viaducto!
elevado de ocho carriles (4 por sentido), aprovechando el Vinculado  a
Construccién del viaducto elevado Indios Verdes -|derecho de via de la CFE, entre Indios Verdes (en el cruce de| , . .
5 . N . México 4,230.40 6.00 [concesidn
Santa Clara la avenida Insurgentes y Montevideo), en la Ciudad de existente
México, y Santa Clara (donde actualmente inicia la autopista
MéxicoPachuca), en el Estado de México.
6 Tanel Acapulco Tanel de 3.3km Guerrero 3,500.00 3.30 [Construccién
El proyecto incluye la modernizacién de la carretera existente
en 113.2 km. divididos en tres tramos: mantenimiento y
conservacion del tramo ampliado Rio Verde-Raydn, de 36.6
7 Ri6 Verde-Cd. Valles km. construccién del tramo nuevo de dos carriles Ray6n-La|San Luis Potosi 3,400.00 113.20 |Ajudicado
Pitahaya, de 68.6 km.queoperardcomo carretera decuota; y!
mantenimiento yconservacion deltramoampliado La Pitahaya:
Ciudad Valles, de 8 km.a cuatro carriles de circulacion.
Construccion de una autopista con un cuerpo tipo A2 con 12
metros de ancho de seccidn con 2 carriles de 3.5 metros cada En proceso de
8 Autopista Guanajuato —San Miguel Allende. uno, un carril por sentido, acotamientos exteriores de 2.5 m,|Guanajuato 2,800.00 70.00 Iicitpacic')n
en una longitud de 69.5 km. Incluye la construccion de 6
entronques a desnivel. (70 kilémetros).
El proyecto consiste en construir una autopista de cuatro’
carriles para el transito de largo itinerario que circula hacia el
9 Palmillas-Apaseo . P . Ag q ; Querétaro 2,575.00 80.00 |Terminado
occidente del pais, que funcione como una via alterna de la
autopista México Querétaro en su tramo Palmillas-Querétaro.
. . . . . : . . . Vinculado a
Ampliar a 6 Carriles la Autopista Guadalajara -|Ampliar a 6 Carriles la Autopista Guadalajara - Colima, tramo! . L
10 N N . N . Colima 1,500.00 60.00 |concesion
Colima, tramo Colima - Tonila. Colima - Tonila. .
existente
Continuar con la modernizacién de la Carretera Pachuca-
11 [Carretera Pachuca- Huejutla. . Hidalgo 1,500.00 Adjudicado
Huejutla.
El proyecto consiste en construir el ramal Xcan—Playa del .
Carmen de la autopista KantunilCancin, en el estado de Vinculado
12 |Xcan - Playa del Carmen. R P . - Quintana Roo 1,269.12 55.00 |concesion
Quintana Roo, con el objetivo de proporcionar un acceso R
. . : existente
directo desde Yucatan hacia Playa del Carmeny Tulum
El proyecto consiste en modernizar |a autopista de cuota La
Pera-Cuautla, en una longitud de 27 km. ampliando su seccién
de 10 a 21 metros de ancho de corona para alojar cuatro Vinculado a
13  |LaPera- Cuautla. carriles de circulacion con acotamientos laterales. La|Morelos 740.32 27.00 |concesion
modernizacién incluye la ampliacién de la zona de casetas y la existente
construccion de dos entronques para facilitar el acceso a
Tepoztldn y a Oaxtepec.
Vinculado  a
Ampliacion del segundo cuerpo del Arco Norte, L. .,
14 P . 8 P México 400.00 concesion
tramo Jilotepec-Atlacomulco .
existente
Se construira una autopista de altas especificaciones con 12|
Autopista Zitacuaro-Toluca-Valle de Bravo P R P N . L
15 metros de corona, con carriles de 3.5 metros en ambos|Michoacan 300.00 Adjudicado
(Monumento-Lengua de Vaca) . .
sentidos y acotamientos de 2.5 metros.
Vinculado a
Construccidn 2° piso autopista México-Toluca, tramo L, L,
16 México - concesion
la Marquesa Lerma .
existente
Vinculado a
17 |Ampliacion de la Autopista Toluca-Atlacomulco México - concesion
existente

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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Tabla 18.Concesiones, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos descartados II).

I . Vinculado a
Ampliacion autopista Tenango - Ixtapan de la Sal, - L.
18 ) México - concesion
tramo Villa Guerrero - Ixtapan de la Sal .
existente
Forma parte del eje 15, que fortalecerd la comunicacién de la! En
19 |Pto. Escondido - Pochutla Costa del Pacifico. En el Estado de Oaxaca ya se trabaja en el|Oaxaca 8,500.00 70.00 L,
tramo de 70 km. entre Puerto Escondido y Pochutla construccion
" dal de Ki ., Vinculado a
20 ;r:g.::;)mosn o - Magdalena de Kino (Estacién Don - Ampliacion a 4 carriles (468.5 Km.) Sonora 2,500.00 468.50 |concesion
existente
21 |Tepic- San Blas. Autopista de 31 kildmetros, tipo A2. Nayarit 1,669.95 31.00 En .,
construccion
El proyecto consiste en construir el libramiento de Playa del
Carmen de cuatro carriles de circulacion y una longitud de 23 Vinculado a
22 [Libramiento Ciudad del Carmen. km. al poniente de Playa del Carmen. El libramiento se ubicalCampeche 2,175.00 23.00 |concesion
sobre la carretera federal Reforma Agraria-Puerto Judrez, que existente
asuvez pertenece al corredor Peninsular de Yucatan.
Vinculado a
23 |Libramiento Poniente de San Luis Potosi Construccién a 12 metros (84 Km.) San Luis Potosi 1,600.00 31.00 |concesion
existente
24 Construccidn del libramiento vehicular de Puerto Libramiento Vehicular de Puerto Vallarta. Jalisco 800.00 20.00 Forma _ parte
Vallarta del paquete 2
25 Llh.ramlentf) de Morelia, tramo salida a Salamanca - Construccion a 12 metros Michoacén 200.00 53.00 |Adjudicado
salida a Quiroga.
El proyecto consiste en la construccion de un libramiento de
dos carriles de circulacion al oriente de la ciudad de
26 |Libramiento Oriente de Chihuahua Chihuahua. La obra se inicia en el sureste de la ciudad de|Chihuahua 1,229.50 42.00 |Adjudicado
Chihuahua, sobre la carretera Jiménez-Chihuahua, y concluye
al norte, sobre la autopista Chihuahua-Sacramento.
La obra consiste en la construccién de un libramiento al norte .
. R , Vinculado a
27 |Libramiento de La Laguna de la zorTa c-onurbada de Gomez Palaflo, Lerdoy Torredn para Coahuila 1,800.00 40.70 |concesion
dar continuidad al corredor Mazatldn-Matamoros, entre las .
autopistas Torreén-Cuencamé y Torredn-Saltillo. existente
El proyecto consiste en la construccion de un acceso de dos
carriles y 32 km. de longitud, entre las carreteras Chihuahua-
8 Libramis{nto Oriente en Cd: Juarez y Puente|Ciudad Judrez yl (.Ziudacf Judrez-El Porvenir para mejorar el Chihuahua 700.00 32.00 |Adjudicado
Internacional Guadalupe - Tornillo acceso de largo itinerario a la frontera con EUA. El proyecto
incluye la construccion de un acceso al puerto fronterizo y la
parte mexicana del puente Guadalupe-Tornillo.

Fuente: Elaboracion propia con informaciéon del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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Tabla 19.Concesiones, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos atractivos).

Compromiso
presidencial, es que
Viaducto  elevado  Autopista|Construccién del Viaducto Elevado sobre la Autopista México representa la mayor
29 " P P Veracruz S 6,000.00 . P . v
México —Veracruz. —Veracruz. inversién dentro de la
propuesta del
presidente
Compromiso
. residencial ue
30 |Autopista Siglo XXI. Trazo de 61 kilometros. Morelos $ 2,374.00 61.00 p 9
ocupa el lugar 14 en
cuanto inversion.
Contempla la modernizacién de 85 de los 126 kildmetros que
comprende todo el tramo carretero, La modernizacion del
kilémetro 65 al 69 contempla la ampliacién de 2 a 4 carriles de
. . circulacion de 3.5 metros cada uno, asi como también un
Modernizar la carretera Tampico - acotamiento exterior de 3 metros, un acotamiento interno de Proyectos de la
31 |Ciudad Victoria - Limite con Nuevo ! Tamaulipas S 1,500.00 85.00 v
, . 0.5 metros y una barrera central de 1 metro. De acuerdo con CONAGO
Leon, Primera etapa . B L - . N
los estudios de ingenieria de transito, en esta via se registra
un trafico vehicular de 5 mil 450 vehiculos diarios, de los
cuales el 40 por ciento son camiones de carga o trdileres, 50|
por ciento son automdviles y 10 por ciento autobuses.
Proyectos propuestos
por la CMIC pero deja
de ser una
Guadalajara-Colima, tramo Sayula- o . . )
32 L ) v Ampliacion a 4 carriles (60 km) Jalisco $ 1,500.00 60.00 |oportunidad de
limite de estados Jal/Col A
negocio por ser una
ampliacion de algo ya
concesionado
Compromiso
. ., presidencial que
Autopista Tuxtla Gutiérrez-
33 vill f‘I) Autopista Tuxtla Gutiérrez-Villaflores. Chiapas S 1,371.00 ocupa la cuarta
illaflores.
posicién en cuanto a
inversion de capital.
Compromiso
Infraestructura Tulum y presidencial que
. . |Infraestructura Tulum Solidaridad (Construccién de via| _ . ocupa la  décimo
34 |Solidaridad (Construccion de via . 4 ( Quintana Roo S 1,200.00 P o
) alterna Cancun Tulum). tercera posicion en
alterna Cancdn Tulum). . L.
cuanto a inversion de
capital.
El proyecto consiste en la construccién de un libramiento de
Libramiento de Cd. Valles 50 km. de longitud tipo A2 con dos carriles de circulacién. El . Proyecto en
35 J Y - ongttuc tip arres ! San Luis Potosi | $ 1,500.00 950 | 1OVEO
Tamuin proyecto incluye 4 puentes, 19 pasos inferiores vehicularesy construccion
5 entronques.

Fuente: Elaboracion propia con informaciéon del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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3.2. Aprovechamiento de activos.

El aprovechamiento de activos es una variante del modelo de concesion que
consiste en “empaquetar” activos carreteros existentes, por lo general
pertenecientes a la red del Fondo Nacional de Infraestructura, con nuevas
carreteras de cuota por construir, de tal manera que a través de una licitacion
publica organizada por la SCT se adjudique la concesién a un particular que
opere, conserve y explote los activos existentes y ademas construya las nuevas
autopistas del paquete, para posteriormente también operarlos y conservarlos. A
la vez que facilita el desarrollo de nueva infraestructura, este esquema ofrece
ventajas para la obtencion de recursos adicionales que capitalicen al Fondo
Nacional de Infraestructura para participar en nuevos proyectos, incluso en otros
sectores, asi como para elevar la calidad de los servicios ofrecidos a los usuarios
de las carreteras.

A continuacion se enlistan los proyectos identificados en el sector carretero, que
se ejecutaran bajo el esquema de Aprovechamiento de Activos, es importante
mencionar que algunos de estos proyectos estan ligados a paquetes carreteros
que ya han sido adjudicados, se encuentran en construccion o estan proximos a
licitarse; por lo que, dichos proyectos se descartan como oportunidades de
negocio.

En este esquema de financiamiento, de 17 proyectos existentes que representan
una inversion de $33,839.56 millones de pesos, 11 proyectos se descartan como
oportunidad de negocio por el hecho de estar ligados a aspectos mencionados en
el parrafo anterior; por lo que, s6lo 6 proyectos, cuyo monto de inversion en
conjunto es de $14,445.00 millones de pesos, resultan atractivos para que una
empresa constructora inmersa en el sector invierta su capacidad técnica, humana
y financiera.
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Tabla 20.Aprovechamiento de Activos, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos

descartados ).

Ejecutora y
1 Corredor costero Altémira Tamaulipas-Tuxpana|Corredor cost?ro Altamira Tamaulipas-Tuxpana Veracruz Veracruz 1,800.00 operradora,
Veracruz (Tuxpan -Tampico) (Tuxpan -Tampico). forma parte del
paquete 4
El proyecto consiste en ampliar a cuatro carriles la autopista
2 Patzcuaro-Uruapan. Pa.tzcuartl)-Uruapan, de 56 km. ds longitud, ?n t_:'l estado de Michoacan 1,200.00 | 56.00 |Ajudicado
Michoacan, que actualmente atiende un transito de 8,600
vehiculos diarios, incluyendo un 13% de vehiculos pesados.
L, L, . B Adjudicado-
3 Encarnacion de Diaz-San Juan de los Lagos. Modlermzaclon v ampllacmn'dlel tramo Encarnacion df Diaz Aguascalientes 333.00 Paquete Centro:
San juan de los Lagos en 18 kilémetros de carretera a tipo A2. X
Occidente
4 Libramiento de Guadalajara Tramo Tequila - El Salto (85 Km.) Jalisco 3,000.00 | 111.00 |Construccién
Construccion a 12 metros (31 Km.). El proyecto se ubica al
noreste de Mazatldn y constituye el extremo sur de la
autopista Mazatlan-Culiacan. El libramiento de Mazatlan
5 Libramiento de Mazatlan tendrd una seccién tipo A4 para alojarcuatro carriles de|Sinaloa 1,000.00 | 31.00 [Adjudicado
circulacion y se desarrollara entre Villa Unidny lasalida de la
ciudad hacia el norte. Ademas incluye los ramales Aeropuerto
yMazatlan centro.
El proyecto consiste en construir el libramiento de Uruapan,
6 Libramiento de Uruapan. de ,dos carriles de circulacion, palta facilitar el flujo de Michoacan 846.08| 24.80 |Adjudicado
vehiculos del centro del estado hacia la zona de Zamora vy,
puntos al noroeste de Michoacan.
En licitacion,
7 Libramiento de Acapulco. Construccion a 12 metros (22 Km.). Guerrero 800.00| 22.00 [paquete 10
adjudicado
Construccion a 12 metros (25 Km.). El proyecto se ubica al
noreste de Mazatlan y constituye el extremo sur de la
autopista Mazatldn-Culiacan. El libramiento de Mazatlan
8 Libramiento de Tepic tendra una seccion tipo A4 para alojarcuatro carriles de|Nayarit 600.00| 25.00 Forma parte del
circulacién y se desarrollara entre Villa Unién y lasalida de la paquete 2
ciudad hacia el norte. Ademas incluye los ramales
Aeropuerto yMazatlan centro.
El proyecto consiste en terminar la construccion del
libramiento de Reynosa, que se inicia al poniente de
. " Reynosa, sobre la carretera libre Monterrey-Reynosa y . Paguete 3
9 Libramiento de Reynosa N Tamaulipas 751.00| 30.30 |Noroeste-
termina en la carretera Matamoros-Reynosa, en el entronque Adjudicado
con la autopista del mismo nombre. Se trata de una autopista
de cuota de dos carriles de circulacién.
El proyecto consiste en construir un libramiento al poniente
de la ciudad de Morelia para dar continuidad al transito que
viaja del norte y centro del pais a la costa de Michoacan y
10 |Libramiento Poniente Morelia G\’Jerrero Por la autopista Pétzcu_aro»Uruapan-La’zaro Michoacin 1,80000 | 58.00 !.i?it.acidn por
Cardenas, librando el paso por la capital del estado. El iniciar
libramiento sera de dos carriles de circulacion. Se inicia en el
entronque Tarimbaro, sobre la autopista Maravatio-
Zapotlanejo, y termina en las afueras de Pétzcuaro.
11 |Libramiento de Tlaxcala Construccion a 4 carriles (12 km) Tlaxcala 349.90| 12.00 [Construccién

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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atractivos).

Tabla 21.Aprovechamiento de Activos, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos

Compromiso
Ampliar la carretera Leén — Lagos de residencial, implica
12 P 8 Ampliar |a carretera Le6n — Lagos de Moreno. Jalisco 2,800.00 | 30.00 p ., P
Moreno. que ocurrira el
proyecto
Construccion a 21 m. de ancho con 4 carriles de 3.5 m,,
acotamientos ext. de 2.5 m. e int. de 0.5 m. y camellén de 1
. . . . . Proyecto de la
13  |Libramiento de Villahermosa m., incluye 3 tramos y 4 entronques a desnivel en Coatz.-|Tabasco 3,043.00 | 28.00 CONAGO
Villaher. Villaher.-Comalc., Villaher.-Cd. del Carmen vy
Villaher.-Escércega, velocidad de proyecto de 110. km/hr.
) . . ., Proyecto  propuesto
14 |Libramiento de Hermosillo. Construccién a 12 metros (37 Km.) Sonora 900.00 | 37.00
porlaCMIC
. Compromiso
Construir, operar, explotar, conservar y mantener el tramo residencial, implica
15 |Libramiento de Ciudad Obregén. "Libramiento de la Ciudad de Obregén", de 45 kms de|Sonora 700.00| 45.00 p L P
. que ocurrira el
longitud, en el estado de Sonora.
proyecto
Proyecto  propuesto
16 |Libramiento Atlacomulco Meéxico 3,800.00 | 80.00 |por la CONAGO vy la
cMmIC
Construcciéon a 4 carriles en tramos conflictivos (50 Km.).
Carretera Federal 261, que tiene 33 Kilémetros de longitud
Carretera  Federal 261, tramo! q Ag L, Y L. Proyecto de la
17 A actualmente se encuentra en una etapa de modernizacion,|Campeche-Mérida 1,097.79 | 50.00
Campeche - Mérida. , o ) - CONAGO
que incluye ampliacidn de carriles y la construccion de pasos a
desnivel.

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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3.4. Proyectos de prestacion de servicios.

Este esquema se concentra mayoritariamente en el desarrollo de proyectos de
modernizacion de carreteras existentes libres de peaje, las cuales una vez
modernizadas siguen operando en régimen libre del pago de cuotas. Bajo este
esquema, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes organiza una licitacion
publica para otorgar una concesion que asegura al ganador el derecho de que se
le adjudique el contrato de prestacion de servicios en forma directa. Este contrato
tiene una duracion fija de 15 a 30 afios y establece una asociacién entre la SCT y
la empresa privada ganadora de la licitacion para disefiar, financiar, construir,
mantener y operar una carretera. La empresa presta esos servicios a cambio de
pagos periodicos trimestrales, basados en la calidad de la infraestructura que pone
a disposicion del usuario, medida segun indicadores de calidad (pago por
disponibilidad). La fuente de recursos para efectuar estos pagos es el presupuesto
federal de carreteras, en el cual cada afio se incluye una prevision para estos
pagos.

A continuacion se enlistan los proyectos identificados en el sector carretero, que
se ejecutaran bajo el esquema de Proyectos de Prestacion de Servicios (PPS), es
importante mencionar que algunos de estos proyectos ya han sido adjudicados o
se encuentran en construccion; por lo que, dichos proyectos se descartan como
oportunidades de negocio.

En este esquema de financiamiento, de 10 proyectos existentes que representan
una inversion de $25,189.36 millones de pesos, 3 proyectos se descartan como
oportunidad de negocio por el hecho de estar ligados a aspectos mencionados en
el parrafo anterior; por lo que, s6lo 7 proyectos, cuyo monto de inversién en
conjunto es de $17,780.70 millones de pesos, resultan atractivos para que una
empresa constructora inmersa en el sector invierta su capacidad técnica, humana
y financiera.
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Tabla 22.PPS, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos descartados).

=y

Ri6 Verde-Cd. Valles

El proyecto incluye la modernizacion de la carretera existente
en 113.2 km. divididos en tres tramos: mantenimiento y
conservacion del tramo ampliado Rio Verde-Rayon, de 36.6
km. construccion del tramo nuevo de dos carriles Raydn-La[San Luis Potosi
Pitahaya, de 68.6 km.queoperaracomo carretera decuota; y
mantenimiento yconservaciéon deltramoampliado La Pitahaya:

Ciudad Valles, de 8 km.a cuatro carriles de circulacién.

3,400.00

113.20 |Ajudicado

N

Nuevo Necaxa - Tihuatldn

Longitud: 85 km (37 km PPS, 48 km peaje).

Puebla

2,800.00

85.00 [Construccién

w

San José del Cabo - Cabo San Lucas

Ampliacién y modernizacién a 4 carriles

Baja California Sur

1,205.66

35.00 [Adjudicado

Fuente: Elaboracién propia con informacién del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.

Tabla 23.PPS, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos atractivos).

Compromiso
Concluir la carretera Oaxaca presidencial,
4 Oaxaca S 9,500.00 93.40 |implica que
Iltsmo .
ocurrira el
proyecto
Compromiso
o presidencial,
Modernizacién la  Carretera
5 ? Modernizacion la Carretera Tepeaca - Zacatepec. Puebla S 2,000.00 7.80 |implica que
Tepeaca - Zacatepec. _
ocurrird el
proyecto
Compromiso
Modernizacién la  Carretera presidencial,
6 , Modernizacién a cuatro carriles, de 7 a 21 metros Puebla S 1,800.00 86.00 |implica que
Tepeaca - Tehuacan. L,
ocurrira el
proyecto
Modernizacién para un camino tipo A2, con un ancho de
corona de 12.0 m. para dos carriles de circulacion uno por Proyecto de la
7 |chihuahua - Parral ( Via corta). ' - P ) 2 PO chihuahua $ 1,694.00| 143.00 (Y
sentido y acotamientos laterales. Pavimentacion a base de CONAGO
carpeta de concreto asfaltico.
Ampliacidn de 16.9 km de la carretera a 47 m de seccion para
N alojar 8 carriles de circulacion de 3.5 m y acotamientos Proyecto de la
8 Villahermosa - Escarcega Tabasco 1,636.70 16.90
g laterales de 2.5 m, asi como la construccion de 3 PSVs y dos $ CONAGO
puentes.
Compromiso
Modernizar la Carretera . L . p )
o A Modernizar |a Carretera Nochixtlan —Yucuda — Tlaxiaco — Putla presidencial,
Nochixtldn — Yucuda — Tlaxiaco —| S
9 . . - Oaxaca S 700.00 [ 225.00 |implica que
Putla  -Pinotepa Nacional.| . . ) L,
) Pinotepa Nacional. (primera etapa). ocurrira el
(primera etapa).
proyecto
Rehabilitar | carretera Oaxam_Rs,-habilitar la carretera Oaxaca — Ixtldan — Valle Nacional Proyecto
10 |Ixtldan - Valle Nacional “ruxtepec Oaxaca $ 450.00 20.00 |propuesto por la
Tuxtepec. pec. CcMIC

Fuente: Elaboracion propia con informaciéon del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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3.5. Obra Publica Tradicional (PEF).

En los proyectos de obra publica tradicional, el gobierno licita la construccion y el
mantenimiento de la infraestructura se lleva a cabo por la dependencia
competente.

A continuacion se enlistan los proyectos identificados en el sector carretero, que
se ejecutaran bajo el esquema de Obra Publica Tradicional, es importante
mencionar que algunos de estos proyectos ya han sido adjudicados, se
encuentran en construccion o estan préximos a inaugurarse; por lo que, dichos
proyectos se descartan como oportunidades de negocio.

En este esquema de financiamiento, de 22 proyectos existentes que representan
una inversion de $37,739.46 millones de pesos, 6 proyectos se descartan como
oportunidad de negocio por el hecho de estar ligados a aspectos mencionados en
el parrafo anterior; por lo que, s6lo 16 proyectos, cuyo monto de inversién en
conjunto es de $16,981.20 millones de pesos, resultan atractivos para que una
empresa constructora inmersa en el sector invierta su capacidad técnica, humana
y financiera.

Se recomienda realizar un estudio de la viabilidad de ejecutar estos proyectos via
Proyecto de Prestacion de Servicios, con la finalidad de obtener una mejor
distribucion de recursos y elevar el nivel de proyectos ejecutados.

Tabla 24.PEF, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos descartados).

Cosntruccion y Modernizacion. El proyecto consiste en la
construccion de una autopista de 12 metros de ancho de
corona para alojar dos carriles de circulacién, excepto en un
. tramo central de 7.7 km. que sera de 4 carriles. La carretera
Carretera Federal 40, tramo Mazatlan - ) B . et o -
1 Durango. contara con 63 tuneles, el mas largo de ellos “El Sinaloense”, [Sinaloa $ 11,168.26 | 232.00
de 2,660 metros, asi como 115 estructuras con longitudes que
van desde los 15 a los 1,124 metros. La mas importante de
ellas es el Puente Baluarte, que serd el puente atirantado
mas largo de Latinoamérica.
2 Carretera Oaxaca — Puerto Escondido Concluir la carretera Oaxaca — Puerto Escondido Oaxaca $ 4,646.00 | 190.00 |Adjudicado
Ampliacién del cuerpo existente de 7.0 a 12.0 metros de
3 Uruapan-Zamora ancho de corona para alojar dos carriles de circulacién de 3.5(Michoacan $ 2,200.00 85.00 |Ejecutora
metros cada uno y acotamientos laterales de 2.5 metros.
4 Ciudad Valles-Tampico Ampliacidn a 12 metros (133 Km.) Varios estados S 2,000.00 | 133.00 [Construccion
Ampliar el ancho de corona a 12 metros, para alojar dos
carriles de circulacion de 3.5 metros cada uno y acotamientos
5 Acayucan - La Ventosa laterales de 2.5 metros en 182.0 km, de los cuales 80 km se|Oaxaca $ 400.00| 182.00 |Construccion
ubican dentro del edo. de Veracruz y 102 km en el edo. de
Oaxaca.

Proxima
Inauguracion

Chalco - Cuautla (2 entronques y 6
estructuras)

Ampliacién a 4 carriles México-Morelos | $ 329.00 15.00 |Adjudicado

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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Tabla 25.PEF, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos atractivos).

Modernizar la carretera Compromiso
7 N . Segunda etapa de la ampliacién de cuatro a ocho carriles Tabasco 3,640.00 17.00 (presidencial, implica que
Villahermosa - Cardenas -
ocurrird el proyecto
Compromiso
) Modernizar la carretera federal 200, en el tramo El Tuito-| . p o .
8 Carretera Melaque -Tuito Mel Jalisco 2,800.00 87.10 [presidencial, implica que
lelaque
q ocurrira el proyecto
Construccion de la primera etapa del[El proyecto consiste en construir un gran libramiento entre
Périferico de Orizaba y Codrdoba,|los mismos puntos extremos, con un ancho de corona de 21, Compromiso
9 para m. para alojar 2 carriles de circulacién por sentido. El nuevo(|Veracruz 2,000.00 presidencial, implica que
facilitar la comunicaciéon entre las|libramiento sustituird al actual que pasaria a ser una vialidad ocurrird el proyecto
ciudades de Cérdoba y Orizaba urbana.
Distribuidores  viales entre el|Construir 6 distribuidores viales entre el Boulevard Adolfo Compromiso
10 ([Boulevard Adolfo Ruiz Cortines y las|Ruiz Cortines y las Avenidas Paseo Usumacinta, Paseo|Tabasco 1,865.00 presidencial, implica que
Avenidas Paseo Usumacinta Tabasco, Universidad y las calles de Bonanza Mina y Medero. ocurrira el proyecto
Trabajos de ampliacidn, reconstruccion y rectificaciéon de
camino; contempla trabajos preliminares, estructuras de
pavimento, ampiando las obras de drenaje (cunetas, contra Compromiso
11 |Carretera Sierra Gorda. cunetas, alcantarillas de concreto armado y de mamposteria|Querétaro 1,500.00 13.00 |presidencial, implica que
con piedra de la zona), arropes con material producto de un ocurrird el proyecto
despalme, alumbrado y linea de media tensién, sefialamiento
operativo.
El proyecto consiste en la Construccién del Boulevard de 6|
Construir el Boulevard Boca del Rio carriles de Boca del Rio a Antdn Lizardo. El Proyecto se Compromiso
12 Antén Lizardo encuentra ubicado al Sur del Puerto de Veracruz desde Boca|Veracruz 1,350.00 88.00 [presidencial, implica que
del Rio hasta el poblado de Antén Lizardo con una extension ocurrira el proyecto
de 88 Km.
Primera etapa de la ampliacién 4 Compromiso
A P P L Primera etapa de la ampliacion 4 carriles la carretera Mérida - . p o .
13 |carriles la carretera Mérida - Chetumal Yucatan 950.00 77.20 |presidencial, implica que
ul .
Chetumal. ocurrird el proyecto
14 [Sonoyta - San Luis Rio Colorado Ampliacién a 12 metros (192 Km.) Sonora 500.00| 192.00 |Proyecto de la CONAGO
Construccion de un libramiento de 8.6 km. De longitud y 12 m. .
. . " h . . o Compromiso
Libramiento de la Ciudad de|de ancho de corona para alojar 2 carriles de circulacién con N o .
15 . . , Veracruz 480.00 8.60 |presidencial, implica que
Coatepec. acotamientos, ademds incluye la construccion de 3 L
ocurrird el proyecto
entronques.
Ampliacién y modernizacion de la seccion transversal de la
Carretera Federal 180, en los tramos|Carretera Santiago Tuxtla - Acayucan, del tipo A2 para una Compromiso
16 [Santiago Tuxtla - Catemaco y|seccion tipo de 12.0 m. de ancho, que alojara 2 carriles de|Veracruz 340.00 presidencial, implica que
Cosoleacaque —Jaltipan —Acayucan. [circulacion de 3.5 metros de ancho cada uno, acotamientos de ocurrird el proyecto
2.5m.
Modernizacidn y construccién de un tramo de 40 kilémetros
Est. Chontalpa - Entr. Aut Las|de longitud como una via tipo A2 para alojar 2 carriles de
17 P ‘e lonett po Asp ) ! Tabasco 33320|  28.00 |Proyecto de la CONAGO
Choapas - Ocozocoautla. circulacion de 3.5 metros de ancho cada uno y acotamientos
laterales de 2.5 metros, con 12 metros de ancho de corona.
Carretera Reynosa — Rio Bravo y|Modernizar la carretera Reynosa — Rio Bravo y concluir el
18 éra Rey y|M ¥ ¥ Tamaulipas 317.00|  34.00 |Proyecto de la CONAGO
concluir el viaducto Reynosa. viaducto Reynosa.
Compromiso
19 [Libramiento Ixmiquilpan. Construir el Libramiento Ixmiquilpan. Hidalgo 300.00 10.00 |presidencial, implica que
ocurrira el proyecto
Villahermosa - Macultepec tramo La Propuesto or el
0 [V , P Tabasco 280.00 P P
Pigua - Reclusorio Gobierno de Tabasco
L. . Propuesto por el
Mérida - Cancin tramo Acceso a
21 . Quintana Roo 225.00 6.00 |Gobierno de Quintana
Cancin
Roo
Construccion de un puente vehicular superior (PSV Tamaca)
para elevar la carretera Paso del Toro-San Julian sobre la
. Propuesto por el
22 |Paso superior Tamaca carretera Xalapa Veracruz, con ancho de corona de 18 m para|Veracruz 101.00 - .
) ) | . Gobierno de Veracruz
alojar 2 carriles de 3.5 m en cada sentido y 2 carriles laterales
por sentido a nivel.

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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3.6. Otros proyectos.

Los proyectos identificados en el sector carretero, que se ejecutaran en esquemas
aun no definidos son 46 y representan una inversion de $47,276.50 millones de
pesos, donde 3 proyectos se descartan como oportunidad de negocio por el
hecho de ya estar adjudicados y en ejecucion; por lo que, solo 43 proyectos, cuyo
monto de inversidon en conjunto es de $39,097.00 millones de pesos, resultan
atractivos para que una empresa constructora inmersa en el sector invierta su
capacidad técnica, humana y financiera.

Se recomienda realizar un estudio de la viabilidad de ejecutar estos proyectos bajo
un esquema de Concesion o Aprovechamiento de Activos para las autopistas y un
esquema PPS para la modernizacion y conservacion de carreteras de libre peaje,
con la finalidad de obtener una mejor distribucién de recursos y elevar el nivel de
proyectos ejecutados mediante la participacion del sector privado.

Tabla 26.PEF, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos descartados).

Compromisos y proyectos estratégicos

Cardel - Poza Rica (Primera Etapa, interconexién [Construccion de la carretera Cardel - Poza Rica (Primera Etapa, .
1 . . X ., N ) ™) Veracruz $ 5,760.00| 126.00 |Ejecutora
la Mancha - Tihuatlan). interconexion la Mancha - Tihuatlan), 126 kildmetros.

Modernizacion del Periférico Norte existente con corona de
12.0 m. a una seccion de 40.0 m., con 4 carriles de circulacion
de 3.75 m. cada uno, separados con barrera separadora central
de 1.0 m., calles laterales en ambos lados con 2 carriles de
circulacion de 3.5 m. cada uno y carriles de estacionamiento
de 3.0 m. cada uno y banquetas laterales de 2.0 m. a cada
lado, mediante la construcciéon de terracerias, obras de
drenaje, pavimentacién, estructuras, alumbrado publico,
semaforizacion, trabajos diversos y sefialamiento. Incluyendo
2 Anillo Periférico de la Ciudad de San Luis Potosi |Pasos Superiores Vehiculares. Con 44 km. de longitud. Del[San Luis Potosi s 2,216.50 3.80 |En construccion
Tramo: Entronque Carretera 70 - Entronque Carretera 57|
(Matehuala) - Planta de Zinc, modernizacién y ampliacion de
19.4km.; de 7.0 m. a 40.0 m. de calzada y la construccion de 11
Pasos Superiores Vehiculares; se cuenta con el registro para
el PEF y en el 2012 se ejecuta una meta de 2.4 km. En el
Tramo E. C. 57 (Querétaro) — E.C. 70, el proyecto incluye la
construccidn de 3 puentes: P.S.V. Calle 71, Cactus — Lagos de
Moreno y el Paso Superior Vehicular (PSV) Av. Ricardo B.
Anaya y Anillo Periférico, este ultimo actualmente en

3 Libramiento de Todos Santos Construccion a 12 m. Baja California Sur | $ 200.00 10.00 |Adjudicado

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte
y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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Tabla 27.PEF, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos atractivos).

Compromisos y proyectos estratégicos

L L, Compromiso presidencial,
San Cristobal de las Casas - Palenque (A2). Construccion a 12|
4 San Crist6bal de las Casas - Palenque. metros aue (A2) Chiapas 5,288.00( 170.00 |implica que ocurrird el
) proyecto
Guadalajara - Colima, Tr. Manzanillo Compromiso presidencial,
5 Colima ’ o Guadalajara - Colima, Tr. Manzanillo - Colima. Colima 1,500.00 implica que ocurrirda el
) proyecto
Compromiso residencial,
s pachuca - Huejutla Modernizacién y ampliacion de la C.F. Pachuca - Huejutla del Hidalgo 8100.00| 209.00 lim Iipca e pocurriré ol
Jutla. km 0+000 al km 209+000. 8 100 - plica q
proyecto
R . Compromiso presidencial,
Modernizacién autopista a la Frontera
7 o P Modernizacidn autopista a la Frontera desde Comitan. Chiapas 2,300.00 implica que ocurrirda el
desde Comitan.
proyecto
mpromi: residencial
Modernizar la carretera Jerez - ,Co Po S0 pres d.elca,
8 A 2,000.00 implica que ocurrird el
Tlaltenango (primera etapa).
proyecto
Modernizacién y Ampliacién de la C.F. Portezuelo - Huichapan
C.F. Portezuelo - Huichapan - . v . P i ) P )
9 palmillas - Palmillas. Inc. Libramiento Huichapan y 2 entronques a[Hidalgo 1,900.00 70.00 |Proyecto de la CONAGO
desnivel, del km 0+000 al km 70+000.
Modernizacion a 12.0 m. de la carretera Mexicali - San Felipe,
tramo: El Faro - San Felipe del km 106+000 al 111+000 y 6|
10 |El faro - San Felipe. puentes, incluye: terracerias, obras de drenaje, pavimento de|Baja California 1,414.80 5.00 |Proyecto de la CONAGO
concreto asfaltico, sefialamiento y obras complementarias en
el Municipio de Mexicali.
Modernizar la carretera Ixtlahuaca - . . L. FomFromlso presld.er’lclal,
11 Jilotepec Modernizar la carretera Ixtlahuaca - Jilotepec. México 1,200.00 implica que ocurrirda el
pec. proyecto
e, Compromiso presidencial,
Rehabilitacién de la  Carretera
12 N Rehabilitacién de la Carretera Motozintla - Tapachula. Chiapas 860.00 implica que ocurrird el
Motozintla - Tapachula.
proyecto
Jiquilpan. Sahuayo — Entr. Mexico Se construira una autopista de altas especificaciones tipo A-2| Compromiso presidencial,
13 GEad:Ia';ra v : con 12 metros de corona, carriles de 3.50 metros en ambos|Michoacan 600.00 implica que ocurrird el
Jara. sentidos y acotamientos de 2.50 metros. proyecto
Compromiso presidencial,
L. Ampliar a 10 carriles la carretera federal México - Tolucaenel| , . N p P L,
14 |Carretera Federal México - Toluca. México 600.00 implica que ocurrirda el
tramo La Marquesa - Paseo Tollocan
proyecto
Se ampliara la carretera existente de un ancho de corona de 7| R . R
. . . Compromiso presidencial,
, , a 12 metros, rectificando curvas verticales y horizontales,| , . . o,
15 |Patzcuaro-Tacambaro. . . . Michoacan 510.00 implica que ocurrird el
dejando carriles en ambos sentidos de 3.5 metros vy
K proyecto
acotamientos de 2.5 metros.
Compromiso presidencial
Modernizacion de la carretera Villa|Modernizar la carretera que conecta Villa Victoria - San José| , . N p P L, !
16 . . )} o . México 400.00 implica que ocurrird el
Victoria- San José del Oro. del Rincdn y El Oro, con la Autopista Arco Norte.
proyecto
Modernizar la carretera Ciudad Compromiso  presidencial
17 Industrial Xicoténcatl | - Nicolds Bravo|Modernizar la Carretera Ciudad Industrial Xicoténcatl | “|Tiaxcala 400,00 im Iipca e pocurriré e;
- Ciudad Industrial Xicoténcatl 1l -|Nicolds Bravo - Ciudad Industrial Xicoténcatl Il - Huamantla. ’ P q
proyecto
Huamantla
18 |Toluca-Palmillas, Tr: Atlacomulco- México 388.20
Compromiso presidencial,
Manzanillo — Puerto Vallarta, Tr. Pez n . . A -
19 Vela—Jalina Manzanillo - Puerto Vallarta, Tr. Pez Vela —Jalipa. Colima 360.00 implica que ocurrird el
pa. proyecto
Compromiso presidencial,
20 |Silao—San Felipe. Silao —San Felipe. Guanajuato 250.00 implica que ocurrird el
proyecto
Reencarpetar la carretera Santa|Reencarpetar la carretera Santa Barbara - lzicar de Compromiso presidencial,
21 |Bérbara - Izlcar de Matamoros, tramo|Matamoros, México 250.00 implica que ocurrird el
Chalco - Cuautla. tramo Chalco - Cuautla proyecto

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte

y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.
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Tabla 28.PEF, inversion en Infraestructura Carretera 2013-2018 (Proyectos atractivos).

Compromisos y proyectos estratégicos

Compromiso presidencial,

Ixtlahuaca.

Construir el distribuidor vial en el

22 |Anillo Vial Metropolitano de Mérida |Anillo Vial Metropolitano de Mérida Yucatan $ 3,100.00| 115.00 |. . .
implica que ocurrird el
Compromiso presidencial,
Libramientos Norte y Sur de Tuxtla
23 Gutierrez v Modernizar los libramientos Norte y Sur de Tuxtla Gutierrez. |Chiapas $ 1,265.00 implica que ocurrird el
} proyecto
. . . Compromiso presidencial,
Libramiento Norponiente de la
24 . . P Libramiento Norponiente de la Ciudad de Apizaco. Tlaxcala $ 450.00 20.00 [implica que ocurrira el
Ciudad de Apizaco.
proyecto
Modernizacién del Anillo Periférico L, R el L. L, Compromiso presidencial,
L. ., Modernizacidn del Anillo Periférico Ecoldgico y Construccidon N N L,
25 |Ecolégico y Construccion de la . . Puebla S 399.00 implica que ocurrird el
. ) de laciclopista.
ciclopista. proyecto
Compromiso presidencial,
Libramiento San Buenaventura -
26 Libramiento San Buenaventura - Hermanas. Coahuila $ 330.00 implica que ocurrird el
Hermanas.
proyecto
Compromiso presidencial,
Libramiento de la Carretera la|Construccidn el libramiento de la Carretera la Galarza— . p P L
27 R ) Puebla $ 255.00 implica que ocurrirda el
Galarza— Amatitlanes. Amatitlanes.
proyecto
Compromiso presidencial
Segundo Periférico de Gdmez Palacio|Concluir la modernizacién del Segundo Periférico de Gomez N p P L, !
28 . . . Durango $ 250.00 implica que ocurrird el
—Torredn. Palacio —Torreén.
proyecto
Compromiso presidencial,
Libramiento  del  Municipio de
29 P Libramiento del Municipio de Ixtlahuaca. México s 250.00 implica que ocurrird el

proyecto

Compromiso presidencial,

30 [cruce Boulevard Aeropuerto y México S 500.00 implica que ocurrira el
Carretera Federal Toluca - Naucalpan proyecto
Distribuidor vial Av. Alfredo del Mazo L.

31 . . México $ 407.00
Av. José Lopez Portillo (1ra. Etapa)

Puente Vehicular Abasolo - Periférico . . L . . FomFromlso presld.er’laal,

32 en saltillo Construir el Puente Vehicular Abasolo-Periférico en Saltillo. |Coahuila $ 300.00 implica que ocurrirda el

1 .
proyecto
C i idencial
Construccion del distribuidor vial L. .om!:romlso presi lerlu:la,
33 México $ 250.00 implica que ocurrira el
entre Las Torres y el Aeropuerto
proyecto
Distribuidor Vial en Avenida 5 de Compromiso presidencial,
o, __|Construir un distribuidor Vial en Avenida 5 de mayo y| , . . p P -
34 |mayo y Prolongacién Salvador Diaz » , o, México S 200.00 implica que ocurrird el
7 Prolongacién Salvador Diaz Mirén, en Metepec.
Mirén, en Metepec. proyecto
Distribuidor vial 9 Periférico de

35 Puebla $ 200.00
Puebla

36 |Aguascalientes - Le6n Aguascalientes $
Ampliacion cruce internacional

37 |Puerta México/San  Ysidro  “El Baja California Sur [ $
Chaparral”

38 [Cruce internacional Otay Il/Otay East Baja California Sur | $

Fuente: Elaboracion propia con informaciéon del Programa Nacional de Inversiones en Infraestructura de Transporte

y Comunicaciones, CONAGO, CMIC, Compromisos de Enrique Pefia Nieto y SCT.

Como critica a la cartera de proyectos, resulta complicado definir su viabilidad
dado que proyectos mencionados durante el presente capitulo se encuentran en
anteproyecto sin antes tener un estudio beneficio costo y pudiera ser que la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes pierda tiempo y dinero en el
desarrollo de proyectos que pueden no tener un beneficio econdémico y social para

las entidades donde se llevara a cabo.

También se prevé que aungue proyectos como los propuestos resulten inviables
aun asi se llevaran a cabo por cuestiones del tipo politico, esta situacion le resta
competitividad al sector carretero por lo que serd una tare imposible el situarlo
dentro de los sistemas competitivos a nivel mundial durante el periodo 2013-2018.
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Derivado de la experiencia adquirida durante el desarrollo del presente estudio, se
hace una propuesta de proyectos susceptibles a ser ejecutados, dada su
importancia que representan en los ambitos de conectividad, seguridad, desarrollo
turistico, competitividad portuaria y seguridad Nacional.

Tabla 29.Propuesta de proyectos en el Sector Carretero 2013-2018.

Conectividad  de
Puertos Nacionales.
Cérdenas.

los principlaes
Altamira-Lazaro

En la actualidad se comunica mediante carretera a Tampico con
Veracruz pero es necesario conectar al Puerto de Veracruz con
el Puerto de Altamiray a este con el Puerto de Lazaro Cardenas
y Manzanillo, mediante una carretera de altas especificaciones,
con el fin de elevar el nivel de competitividad a nivel
internacional de estos puertos.

Existen empresas que reciben sus productos de importacién o
envian sus productos de exportacion en mds de uno de estos
Puertos y es necesario que se cuente con una adecuada
conectividad, minimo entre los Puertos antes mencionados con
el fin de mitigar los costos logisticos y se sea mds competitivo a
nivel internacional.

Aumentarel nivel de seguridad de transporte de bienes
existente entre diversos Puertos.

Los costos seguros para |a carga disminuirian asociado al
aumento del nivel de seguridad de las carreteras que
conectan a estos puertos.

Modernizar Corredor del Pacifico que
conecte al corredor transismico con el
corredor México-Nogales a la Altura
de Nayarit.

Movilizar el transporte de pasajeros, principalmente turistas a
lo largo del Oceano Pacifico.

Los usuarios cuya necesidad es transladarse a sitios
turisticos ubicados en la Costa del Pacifico, harian su
translado a través de corredor de altas
especificaciones que brinde seguridad.

un

Los tiempos de recorrido disminuirian debido a que
estos no tendrian que tomar carreteras alternas.

Aumento de la competitividad de los centros turisticos
ubicados en la costa del Pacifico y por tanto, aumento
de la economia de estos centros.

Conectar el corredor Querétaro-
Ciudad Judrez con el corredor México
Nogales, a la altura de Culiacan-
Hidalgo del Parral, Ciudad Obregén-
Chihuahua.

Aumentar el nivel de movilidad en la zona

El conectar a estos corredores carreteros, haria
vulnerable al crimen organizado ubicado en la regién.

Corredor Frontera Norte del Pais

Mejorar la distribucién de personas y bienes que ingresan o
salen del pais por la frontera con Estados Unidos.

Los bienes y pasajeros que transitaria por este corredor
lo haria de una forma &ptima hasta el corredor,
transversal que los conectard con su principal destino
hacia las regiones del centro, Bajio, Suroeste y Sureste
del Pais.

Mejorar la Conetividad del Transporte
por Ferrocarril de la zona norte del
pais con |a zona del Bajio y Centro.

Movilizar productos provenientes del Norte del pais y
principalmente del Puerto de Altamira que requieren ser|
transportados via ferrocarril debido a la densidad econdmica del
producto.

A pesar de que Altamira estd mas cerca de Veracruz en cuanto a
distancia a ciertas regiones del Pais, clientes prefieren importar|
y exportar sus productos por Veracruz, dada la conectividad
ferroviaria que tiene. Esto aumenta los costos logisticos.

Antes de pensar en solucionar este problema a través del
sistema carretero, se propone pensar en otros modos de
transporte.

Se podrian mejorar las especificaciones de las carreteras
de estas regiones para la movilizacdn de productos via
carretera pero si se invierte en la conectividad via
ferrocaril en las regiones mencionadas, los productos
que tienen una baja densidad econdmica y que
necesitan ser transportados a granel, abatirian costos
logisticos.

Definicion adecuada de rutas logisticas.

Los recursos que se pudieran destinar al mejoramiento
de las carreteras que conectan con las regiones del Bajio
y Centro del Pais, se destinaria a otras necesidades del
sector carretero.

Diagndstico  Organizacional
Identificacion de Areas de Mojora.

para

Con el fin de disminuir el exceso de tiempo en el que se llevan
a cabo los trdmites en el que se encuentran envueltos los
proyectos carreteros, se detecta la necesidad de revisar los
procesos que se llevan a cabo los proyectos con el fin de
identificar mejoras.

En cuanto a los trdmites necesarios para ejecutar un
proyecto, se aumentaria el nivel de proyectos
ejecutados, asociado a un cumplimiento oportuno de
los requerimientos.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 8. Conectividad de los Puertos: Altamira, Lazaro Cardenas y Manzanillo.
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Figura 9. Modernizacion del Corredor Costero del Pacifico
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Figura 10.Corredor Fronterizo.
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Fuente: Elaboracion propia con mapa SCT.
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Figura 11.Conectividad Ferroviaria.

Fuente: Elaboracion propia con mapa de Inter-American Development Bank.
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CONCLUSIONES

Posicionar a México dentro de los primeros 25 lugares de competitividad resulta
inalcanzable si lo que se pretende es realizar actividades de planeacion con un
horizonte de seis afios, pues esto origina que se ejecuten proyectos que ya estan
en puerta y no se invierta en estudios y proyectos que pudieran mejorar la
conectividad de la infraestructura carretera y por tanto, mejorar el posicionamiento
competitivo. Tal pareciera que el objetivo primordial de cada administracion es
ejercer recursos, sin obtener el maximo beneficio.

El estado actual del sistema carretero presenta falta de competitividad en su
calidad a nivel mundial y en el caso no hacer nada, el sistema permaneceria
estancado o incluso podria ser menos competitivo; pero en la medida en que se
logre una adecuada inversion de recursos y lleven a cabo politicas publicas de
infraestructura, el sistema tendera a ubicarse entre los primeros 25 lugares de
competitividad de la calidad de infraestructura carretera a nivel mundial.

Los proyectos que se ejecutaran para el sexenio 2013-2018, ya han sido
asignados en su mayoria, por lo que empresas constructoras contaran con una
cartera de proyectos escasa en la que puedan invertir su capital.

Las empresas constructoras dedicadas al &mbito de carreteras deben cambiar de
paradigma y comenzar a observar hacia otros horizontes de inversion (otros
sectores) e incluso dejar de ser sélo ejecutores de infraestructura, sino también de
enfocar sus esfuerzos a la investigacion para hacer el sector de la construccion
mas competitivo.

Se repite de nuevo la historia de incentivar al sector carretero sobre otros modos
de transporte, esto frenara la competitividad del pais y el tema de la competitividad
parece quedar sélo en un discurso politico debido a que en el préximo sexenio no
se llegara a los niveles de inversion necesaria para posicionar a México dentro de
los primeros 25 lugares a nivel mundial.

Se debe eliminar la idea de que los modos de transporte son la competencia, mas
bien son un complemento que ayudan al sistema de transporte para ser
competitivo a nivel internacional y se definan adecuadas cadenas logisticas.

Una adecuada conectividad de los Puertos, aeropuertos y terminales
intermodales, exigirA un crecimiento al sector carretero para que este sea
competitivo.
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ANEXO

Pensamiento sistémico.

El Modelo de los Sistemas Viables (MSV).

Este modelo es uno de los desarrollos mas elaborados y conocidos de S. Beer
(1979, 1981, 1985). En él se establecen las condiciones necesarias y suficientes
para que una organizacion sea viable. Por viable se entiende la capacidad de
mantener su existencia independiente a lo largo del tiempo y ello a pesar de los
cambios que se vayan produciendo en el entorno.

El cumplimiento de las condiciones necesarias y suficientes para asegurar la
viabilidad de una organizacidén pasa por la existencia en la organizacion objeto de
estudio de las funciones o subsistemas que la teoria desarrollada en el MSV
identifica como imprescindibles. La denominacion dada por Beer a los cinco sub-
sistemas es Sistema 1, Sistema 2, Sistema 3, Sistema 4 y Sistema 5. A éstos se
afiade el Sistema 3* como complemento del Sistema 3.

En realidad en la representacion del MSV de una organizacion podemos ver los
tres componentes basicos: Entorno, Organizacién (también denominada
“Operaciones” o Sistema) y “Management” (también denominado Metasistema) de
la organizacion. La Organizacion u Operaciones contiene los llamados Sistema 1,
Sistema 2, Sistema 3 y Sistema 3*. El “Management” de esa organizacion
contiene los Sistemas 3, Sistema 4 y Sistema 5. Como vemos el Sistema 3
aparece en ambos elementos (Sistema y Metasistema). El significado de esta
dualidad se explicara mas adelante.

Sistema 1

El Sistema 1 es el responsable de producir y entregar al entorno (mercado, etc.)
los bienes o servicios que la organizacién produce. El Sistema 1 esta compuesto
por unidades organizativas operativas (sistemas completos viables) responsables
cada una de ellas de una linea de actividad, producto etc. Son estas unidades las
que “producen” lo que se supone que la organizacién debe producir. En la figura 8
se puede ver un ejemplo en el que el Sistema 1 estad formado por tres unidades
operativas elementales. Se trata de unidades que disponen de un elevado grado
de autonomia para adaptarse a los cambios que se produzcan en el entorno
especifico que les afecta. En la figura se pueden ver algunas de las relaciones
tanto del Sistema 1 con otros elementos de la organizacion completa como entre
las unidades elementales constituyentes del propio Sistema 1.
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Figura 12.Sistema 1. Adaptado de Beer 1985.
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Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

La definicion de las unidades constituyentes del Sistema 1 es tarea de la alta
direccion que tiene que tener en cuenta que estas unidades han de cumplir todos
los requisitos de viabilidad que se exige a la organizacion de la que forman parte.
De hecho son las Unicas unidades dentro de ella que son viables. El resto de
unidades que forman el conjunto de la organizacion segun el MSV, son unidades
reguladoras no viables, es decir que no pueden existir fuera de la organizacién de
modo independiente a diferencia de las unidades constitutivas del Sistema 1 que
si pueden. El hecho de que puedan ser independientes no quiere decir que lo
sean ya que forman parte del todo que es la organizacion a la que pertenecen. No
obstante si bien tienen relaciones de dependencia con la direccion de la que
dependen deben de disponer de tanta autonomia como sea necesaria para,
siendo compatible con la cohesién del conjunto, responder a los requerimientos de
su entorno especifico (mercado, &mbito de actuacion, etc.). Cada unidad operativa
estd formada por los tres elementos que intervienen en cualquier organizacion:
entorno, unidad operativa (operaciones) y direccion de la unidad (management).
Ademas de estos tres elementos cada unidad dispone también de un elemento
coordinador (Sistema 2) o centro regulador, cuya funcion comentaré a
continuacion (Figura 9).
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Figura 13.Unidad operativa elemental constituyente del Sistema 1.

JPR VCOS.2%1A

Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

Cada unidad organizativa constituyente del Sistema 1 se relaciona con la direcciéon
corporativa o gerencia “senior” (Sistema 3) de la cual depende directamente.
Ademas cada unidad elemental se relaciona con las demas unidades elementales
gue componen el Sistema 1 de la organizacion (organizacion- en-foco). Desde el
punto de vista de su conexion con el resto de la organizacion cada una de la las
unidades operativas del Sistema 1 tiene las siguientes relaciones:

a) con la direccion corporativa (Sistema 3) los tres tipos de relaciones
fundamentales (Figura10) formados por: la “recepcidn de instrucciones vy
directrices”, la ” rendicion de cuentas” y la “negociacion de recursos”,

b) con el entorno especifico formado, entre otros elementos, por su mercado o los
destinatarios de los servicios ofrecidos por la unidad,

c) con la unidad coordinadora (Sistema 2),
d) con la funcion auditora (Sistema 3*: canal especial de informacién),
e) con las otras unidades operativas (componentes del sistema 1) y, finalmente,

d) con las direcciones (Management) de las otras unidades operativas.

Figura 14.Unidad operativa elemental constituyente del Sistema 1 y relacion con el Sistema 3
(Direccion corporativa o Gerencia “Senior”).
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JPR VCOS2027A

Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

Sistema 2

El Sistema 2 tiene por finalidad lograr un funcionamiento armonico para el
conjunto de las unidades organizativas que componen el Sistema 1 (Figura 11).
Para ello habra de amortiguar las oscilaciones que se puedan producir entre ellas
generadas por el intento de cada una de las unidades de lograr sus propios fines
(la entrega de los productos o servicios asignados). Ejemplos de Sistemas 2 son
los programas de produccién, los procedimientos contables, las normas de
funcionamiento de diverso tipo que tratan de proporcionar estandares de
comportamiento, etc. Cada unidad operativa dispone de un Sistema 2 local que le
proporciona la informacion referente al funcionamiento de las otras unidades con
objeto de coordinar sus funcionamientos e interacciones. Todos los Sistemas 2
locales estan conectados al Sistema 2 corporativo que alimenta al Sistema 3 (cuya
funcién veremos a continuacion) con informacion sobre la marcha de las unidades
operativas y en sentido contrario transmite a las unidades operativas la
informacion necesaria para coordinar sus actividades.

Figura 15.Sistema 2- Adaptado de Beer 1985.
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Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

El Sistema 2 es un sistema de apoyo al Sistema 3, cuya funcion es absorber
cantidades ingentes de variedad (complejidad) que se genera como consecuencia
del funcionamiento detallado de las unidades operativas elementales en el dia a
dia. Se trata de lograr el maximo grado de “automatizacion” en el funcionamiento
del Sistema 1 mediante el disefio de los sistemas de coordinacion y de resolucion
de problemas que puedan surgir como consecuencia de las interacciones y
competencia por los recursos entre las unidades elementales del Sistema 1. En el
disefio del Sistema 2 deben intervenir los miembros del “management” de las
unidades operativas elementales con la ayuda, asistencia y experiencia del
Sistema 3,

Sistema 3
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El Sistema 3 es el encargado de optimizar el funcionamiento del conjunto del
Sistema 1 compuesto por las diferentes unidades operativas. Es el sistema que
tiene una vision del conjunto y que ninguna de las unidades operativas posee
individualmente y como tal es el que esta capacitado para generar sinergias en el
Sistema 1. Resumiendo su finalidad diremos que se ocupa fundamentalmente del
“aqui y ahora” de la organizacion (Figura 12).

Figura 16.Sistema 3- Adaptado de Beer 1985.
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Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

Es importante tener en cuenta que el Sistema 3 no debe intervenir normalmente
en el funcionamiento de las unidades elementales. Un indicador del buen disefio y
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funcionamiento de la organizacion es precisamente la no necesidad de
intervencién directa del Sistema 3 en asuntos propios de las unidades
elementales. El motivo es que el funcionamiento de éstas debe ser gobernado por
su propio “management” con un elevado grado de autonomia, ya que cada una de
estas unidades es a su vez un sistema viable completo.

La intervencion del Sistema 3 directa debe reducirse a la transmision de
informacion procedente del “management” (metasistema) relativa a aspectos
relacionados con la finalidad de la organizacion como fijacion/ modificacion de
objetivos, o con cambios necesarios a realizar en el Sistema 1 sugeridos por el
Sistema 4 (cuya funcién se explica a continuacion) y a la negociacion de recursos.

La utilizacion de la “autoridad” directa como forma de direccion es un indicador, en
general, de carencias en el disefio de la organizacién. Se suele deber a que
algunas de las funciones necesarias (que son las que estamos describiendo) o no
existen o su funcionamiento no es adecuado. La utilizacién de la linea vertical que
va del Sistema 3 hacia cada una de las unidades del Sistema 1 para “imponer las
decisiones por la via autoritaria” es un indicador de mal disefio o funcionamiento
de la organizacion. Entre los motivos por los que no se debe usar esta la falta de
conocimiento detallado por parte del Sistema 3 de la gran variedad (complejidad)
existente dentro de cada una de las unidades elementales. Un directivo que
actuase asi muy probablemente estaria atenuando drasticamente la variedad de
aquello que pretende “gobernar” tomando decisiones basadas en modelos del
problema sin la variedad requerida con las consecuencias perjudiciales
correspondientes.

Sistema 3*

El Sistema 3* es un Sistema de apoyo al Sistema 3, cuya principal misién es
obtener informacién acerca del funcionamiento del Sistema 1 que no es alcanzada
a través de los canales de comunicacidén que conectan al Sistema 1 con el
Sistema 3 directamente, ni a través de la conexion entre el Sistema 2 y el Sistema
3.

Este Sistema tiene por finalidad asegurase de que la informacién que va del
Sistema 1 al Sistema 3 es completa. Esto lo realiza mediante mecanismos como
auditorias (por ejemplo de calidad, de estados de opinidon, cumplimiento de
procedimientos contables, etc.), estudios del trabajo (ingenieria industrial),
investigacion de operaciones, encuestas, estudios especiales, etc.

El Sistema 3* tiene una gran capacidad de absorcion de variedad. Si tomamos, a
modo de ejemplo, el Sistema de control del comportamiento de los automovilistas,
pensemos en el efecto que puede generar en el comportamiento de éstos, la
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existencia (conocida por ellos) de radares moéviles. Podriamos utilizar el simil de
un iman situado debajo de una hoja de papel alineando las limaduras de hierro
situadas encima de la hoja.

La enorme variedad de la orientaciéon de cada limadura se reduce a una Unica
direccion (la del campo magnético). Algo similar debiera suceder “idealmente” con
los comportamientos de los conductores. De modo similar, la existencia en una
organizacion de auditorias esporadicas ayudara a que el comportamiento de sus
componentes se ajuste al deseado.

Sistema 4

Asi como el Sistema 3 tiene por principal funcion asegurar el funcionamiento en el
presente de la organizacion, el Sistema 4 tiene por principal misiéon ocuparse del
futuro y del entorno (exterior) de la organizacion.

Se trata del 6rgano de adaptacion de la organizacion. Para asegurar que ésta
pueda seguir logrando su propésito y manteniendo su identidad a pesar de los
cambios que se vayan produciendo en el entorno (en ambitos como los
econdmicos, tecnoldgicos, sociales, politicos, educativos, ecoldgicos, comerciales,
legislativos, etc.) la organizacion debe ser capaz de identificarlos y de realizar a
tiempo los cambios internos necesarios para seguir siendo viable. Esta vigilancia y
transferencia de informacion es la principal funciéon del Sistema 4. Podemos
considerar que el tipo de direccion que se aborda desde él es el de caracter
estratégico.

Para llevar a cabo estas funciones el Sistema 4 debe hacer uso de herramientas
adecuadas al tipo de informacion a procesar. Metodologias como la Dinamica de
Sistemas3 son absolutamente recomendables para tal fin (Schwaninger y Pérez
Rios, 2008).

Homeostato Sistema 3- Sistema 4

Una vez comprendidas las funciones particulares del Sistema 3 y del Sistema 4
resulta evidente la gran diferencia de intereses de cada uno de ellos. La principal
preocupacion del Sistema 3 es asegurar el funcionamiento de la organizacion en
el presente (“aqui y ahora”) mientras que la del Sistema 4 es asegurar que la
organizacion se vaya preparando para que pueda seguir funcionando en el futuro
(“exterior y futuro”). Evidentemente para que ello suceda el Sistema 4 debe lograr
gue el Sistema 3 vaya adoptando e integrando en las unidades operativas
(Sistema 1) los cambios que segun el Sistema 4 seran necesarios para asegurar
la viabilidad futura. De igual modo a la hora de informar al Sistema 4 sobre qué
aspectos son relevantes dentro del Sistema 1 y cuales son sus restricciones/
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limitaciones etc. es el Sistema 3 el que debe realizar dicha tarea. Por tanto la
interaccion entre el Sistema 3 y el Sistema 4 es critica para que se produzca ese
acoplamiento dinamico entre la organizacion presente y futura (Figura 13). La
comunicacién entre ambas funciones (Sistema 3 y Sistema 4) suele ser dificil y
conflictiva dados los intereses tan distintos que las mueven.

Figura 17.Sistema 4 y Homeostato Sistema 4-Sistema 3—Adaptado de Beer, 1985.
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Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

Es por ello por lo que resulta imprescindible disponer de herramientas que faciliten
la comunicacién entre estos dos sistemas. En el punto anterior hemos mencionado
varias de ellas como es la utilizacion de la Dinamica de Sistemas para modelar la
organizaciéon de manera que tanto el presente como los posibles futuros puedan
ser visualizados en los diferentes modelos. De este modo el debate estara guiado
por éstos y no por unos mas o menos opacos modelos mentales no visibles para
la otra parte.

Sistema 5
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Este sistema constituye la méxima autoridad de la organizacion y como tal el Unico
con capacidad para regular la interaccion existente entre el Sistema 3 y el Sistema
4. Toda la variedad (problematica) que estos dos sistemas son incapaces de
absorber (resolver) entre ellos debe ser absorbida (resuelta) por el Sistema 5
como cierre (autoridad) ultimo de la organizacion (Figura 14).

Figura 18.Sistema 5-Adaptado de Beer, 1985.
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Fuente: Revista de Ingenieria DYNA, 2008.

El Sistema 5 tiene la funcién de equilibrar el presente y el futuro de la organizacion
teniendo en cuenta los aspectos tanto internos como externos que afectan a la
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misma. Es el responsable de establecer la “identidad” de la organizacion, es decir
de definir qué es o qué quiere ser la organizacién. Implicito en ello estan el
establecimiento de los valores, las normas y las reglas de conducta que deben
regir e impregnar a la organizacion en todos sus niveles de recursion, es decir el
“ethos” de la misma, y que van a facilitar la “cohesion” del conjunto.

Son responsabilidades tipicas del Sistema 5 el establecimiento de la vision, la
mision y los objetivos estratégicos de la organizacion. El tipo de direccion que
debe ejercer es el de “Direccion Normativa” a diferencia de la “Direccion
Estratégica” propia del conjunto formado por el Sistema 4 y el Sistema 3 y de la
“Direccion Operativa” especifico del Sistema 3.

Finalmente debemos completar esta reflexion sobre el Sistema 5 diciendo que en
€l deben estar contenidos de una u otra forma todos los implicados en la
organizacién (stakeholders). Es importante incluir en este grupo no solo los
actuales sino también los futuros (las futuras generaciones). La consideracion del
impacto actual y futuro de nuestra organizacion no sélo en el entorno social y
econdmico sino también en el ecoldgico es hoy totalmente ineludible.

Un aspecto esencial del MSV es su caracter recursivo. Con ello se quiere sefialar
que todo sistema (organizacién) viable contiene subsistemas (organizaciones)
viables y a su vez esta contenido en sistemas (organizaciones) que son también
viables y asi sucesivamente. Esta caracteristica confiere al MSV una enorme
potencia para el estudio de cualquier organizacién ya que cualquiera que sea ésta
responde siempre a los mismos principios de funcionamiento requeridos por el
MSV con independencia de su tamafio, sector, caracter, zona geografica, tipo de
actividad, etc.
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Los 12 pilares de la competitividad.*®

Hay muchos factores determinantes de la productividad y la competitividad. La
comprension de los factores que explican este proceso ha ocupado las mentes de
los estudiosos desde hace cientos de afios, generando teorias que van desde el
enfoque de Adam Smith en la especializacion y la division del trabajo al énfasis de
los economistas neoclasicos de la inversion en capital fisico e infraestructura, y
mas recientemente, al interés por otros mecanismos, como la educacion y la
formacién, el progreso tecnoldgico, la estabilidad macroeconomica, el buen
gobierno, la sofisticacion firme, y la eficiencia del mercado, entre otros. Aunque
todos estos factores pueden ser importantes para la competitividad y el
crecimiento, no son mutuamente excluyentes y dos o mas de ellos pueden ser
significativos, al mismo tiempo.

Este caracter abierto es capturado dentro de la indice de Competitividad Global
(GCI) mediante la inclusiéon de un promedio ponderado de muchos componentes
diferentes, cada uno midiendo un aspecto diferente de la competitividad. Estos
componentes estan agrupados en 12 pilares de competitividad:

Primer Pilar: Instituciones

El entorno institucional esta determinado por el marco legal y administrativo dentro
del cual los individuos, empresas y gobiernos interactian para generar riqueza. La
importancia de un entorno institucional sélido y justo se hizo aun mas evidente
durante la crisis econdmica y es especialmente importante para consolidar la fragil
recuperacion, dado el papel creciente que desempefia el Estado a nivel
internacional y para las economias de muchos paises.

La calidad de las instituciones tiene una fuerte influencia sobre la competitividad y
el crecimiento. Influye en las decisiones de inversion y la organizaciéon de la
produccion y desempefia un papel fundamental en la manera en que las
sociedades distribuyen los beneficios y asumir los costos de las estrategias y
politicas de desarrollo. Por ejemplo, los propietarios de tierras, acciones
corporativas, o la propiedad intelectual no estan dispuestos a invertir en la mejora
y el mantenimiento de sus propiedades si sus derechos como propietarios no
estan protegidos.

El papel de las instituciones va mas alla del marco legal. La actitud del Gobierno
hacia los mercados y de las libertades y de la eficiencia de sus operaciones son
también muy importantes: el exceso de burocracia y papeleo, exceso de
regulacion, la corrupcion, la falta de honradez en el trato con los contratos

* The Global Competitiveness Report 2011-2012, World Economic Forum (WEF).
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publicos, la falta de transparencia y confiabilidad, y la dependencia politica del
sistema judicial imponen costos econdémicos significativos para las empresas y la
lentitud en el proceso de desarrollo econémico.

Ademas, la buena gestion de las finanzas publicas es también esencial para
garantizar la confianza en el entorno empresarial nacional. Indicadores de captura
de la calidad de la gestion de gobierno de las finanzas publicas, por lo tanto se
incluyen aqui como complemento de las medidas de estabilidad macroeconémica
capturados en el pilar 3.

Si bien la literatura econdmica se ha centrado principalmente en las instituciones
publicas, las instituciones privadas son también un elemento importante en el
proceso de creacion de riqueza. La reciente crisis financiera mundial, junto con
numerosos escandalos corporativos, han puesto de relieve la importancia de la
contabilidad y las normas de informacion y transparencia para evitar el fraude y la
mala gestion, asegurando el buen gobierno, y mantener confianza de inversores y
consumidores. Una economia esta bien servida por las empresas que se ejecutan
con honestidad, donde los administradores cumplen con solidas practicas éticas
en sus relaciones con el gobierno, otras empresas y el publico en general.
Transparencia en el sector privado es indispensable para las empresas, y puede
llevarse a cabo mediante el uso de estdndares, asi como préacticas de auditoria y
contabilidad que garanticen el acceso a la informacién en tiempo y forma.

Segundo Pilar: Infraestructura.

Infraestructura extensa y eficiente es fundamental para garantizar el
funcionamiento eficaz de la economia, ya que es un factor importante que
determina la localizacién de la actividad econdmica y los tipos de actividades o
sectores que pueden desarrollarse en un caso particular. Una infraestructura bien
desarrollada reduce el efecto de la distancia entre las regiones, la integracion del
mercado nacional y de la conexién a bajo coste a los mercados de otros paises y
regiones. Ademas, la calidad y la extension de las redes de infraestructuras tienen
un impacto significativo en el crecimiento econdmico, reduccion de la desigualdad
de ingresos y la pobreza en una variedad de maneras. Una red de
comunicaciones e infraestructura bien desarrolladas es un requisito previo para el
acceso de las comunidades menos desarrolladas a las principales actividades
econdémicas y servicios.

Modos eficaces de transporte, incluyendo carreteras de calidad, ferrocarriles,
puertos y transporte aéreo, permitiran a los empresarios poner sus productos y
servicios en el mercado de una manera segura y oportuna y facilitar el movimiento
de los trabajadores a los puestos de trabajo mas adecuados. Las economias
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también dependen de los suministros de electricidad que estén libres de
interrupciones de modo que las empresas y las fabricas pueden funcionar sin
obstaculos. Por ultimo, una red de telecomunicaciones solida y amplia permite un
flujo rapido y libre de informacion, lo que aumenta la eficiencia econémica global,
ayudando a garantizar que las empresas puedan comunicarse y las decisiones
son tomadas por los agentes econdmicos, teniendo en cuenta toda la informacion
relevante disponible.

Tercer Pilar: Entorno Macroeconémico.

La estabilidad del entorno macroecondmico es importante para las empresas vy,
por lo tanto, es importante para la competitividad global de un pais. Si bien es
cierto que la estabilidad macroeconémica por si sola no puede aumentar la
productividad de wuna nacién, también se reconoce que el desorden
macroecondémico perjudica la economia, como hemos visto recientemente. El
gobierno no puede proporcionar servicios de manera eficiente si se tiene que
hacer pagos de altos intereses sobre sus deudas pasadas. La Ejecucion de déficit
fiscal limita la capacidad de futuro del gobierno para reaccionar a los ciclos
econémicos. Las empresas no pueden funcionar eficientemente cuando las tasas
de inflacion se salen de control. En suma, la economia no puede crecer de manera
sostenible a menos que el entorno macroecondmico es estable. La estabilidad
macroecondémica ha capturado la atencion del publico mas recientemente cuando
algunos paises europeos necesitaban el apoyo del FMI y otros paises de la zona
euro para evitar la cesacion de pagos, ya que su deuda publica alcanzé niveles
insostenibles.

Es importante sefialar que en este pilar se evalla la estabilidad del entorno
macroecondémico, por lo que no es directamente tomar en cuenta la forma en que
las cuentas publicas son administradas por el gobierno. Esta dimension cualitativa
es capturada en el pilar instituciones descrito anteriormente.

Cuarto Pilar: Salud y Educacion primaria.

Una fuerza de trabajo saludable es vital para la competitividad de un pais y la
productividad. Los trabajadores que estan enfermos no pueden funcionar a su
maximo potencial y sera menos productiva. La mala salud conduce a importantes
costes para las empresas, ya que los trabajadores enfermos a menudo estan
ausentes o funcionan a niveles mas bajos de eficiencia. La inversion en la
provision de servicios de salud es por tanto fundamental para claros
consideraciones econémicas, asi como la moral.

Ademas de la salud, este pilar tiene en cuenta la cantidad y la calidad de la
educacion basica recibida por la poblacién, que es cada vez mas importante en la
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economia actual. La educacion bésica aumenta la eficiencia de cada trabajador
individual. Ademds, los trabajadores que han recibido poca educacién formal
puede llevar a cabo tareas manuales simples y solo les resulta mucho mas dificil
adaptarse a los procesos de produccidon mas avanzados y técnicas. La falta de
educacién basica por lo tanto, puede convertirse en un obstaculo para el
desarrollo empresarial, con empresas que tienen dificultad para ascender en la
cadena de valor mediante la produccion de productos mas sofisticados o valor de
obra.

A largo plazo, sera esencial para evitar reducciones significativas en la asignacion
de recursos a estas areas criticas, a pesar del hecho de que los presupuestos de
muchos gobiernos tendran que ser cortados para reducir la carga fiscal acumulada
durante los ultimos afos.

Quinto Pilar: La Educacién Superior y la Formacion.

La educacién de calidad superior y la formacién es crucial para las economias que
quieren ascender en la cadena de valor mas alla de los procesos de produccién
simples y productos. En particular, la economia globalizada de hoy exige a los
paises para fomentar grupos de trabajadores bien educados que son capaces de
adaptarse rapidamente a un entorno cambiante y las necesidades cambiantes del
sistema productivo. Este pilar mide las tasas de matricula secundaria y terciaria,
asi como la calidad de la educacion, evaluada por la comunidad empresarial. El
grado de formacion del personal también se tiene en consideracion a la
importancia de la formacién profesional y continua en el puesto de trabajo, que se
descuida en muchas economias para garantizar un mejoramiento constante de las
habilidades de los trabajadores.

Sexto Pilar: Productos de Eficiencia en el Mercado.

Los paises con mercados de bienes eficientes estan en condiciones de producir la
combinacion adecuada de productos y servicios teniendo en cuenta sus
particulares la oferta y la demanda de condiciones, asi como para comprobar que
dichas mercancias pueden ser objeto de comercio mas eficaz en la economia. La
competencia de mercado saludable, tanto interna como externa, es importante en
el impulso de la eficiencia del mercado y por lo tanto la productividad del negocio,
asegurando que las empresas mas eficientes, que producen bienes demandados
por el mercado, son las que prosperan. El mejor entorno posible para el
intercambio de bienes requiere un minimo de obstaculos a la actividad empresarial
a través de la intervencion del gobierno. Por ejemplo, la competitividad se ve
obstaculizada por los impuestos y por las normas restrictivas y discriminatorias
sobre la inversion extranjera directa (IED) que limitan la propiedad extranjera, asi
como en el comercio internacional. La reciente crisis econdmica ha puesto de

106
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

relieve el grado de interdependencia de las economias de todo el mundo y el
grado en que el crecimiento depende de los mercados abiertos. Las medidas
proteccionistas son contraproducentes, ya que reducen la actividad econdémica
agregada.

La eficiencia del mercado depende también de las condiciones de demanda, tales
como la orientacion al cliente y la sofisticacion del comprador. Por razones
culturales o historicas, los clientes pueden ser mas exigentes en unos paises que
en otros. Esto puede crear una ventaja competitiva importante, ya que obliga a las
empresas a ser mas innovadores y orientados al cliente y por lo tanto impone la
disciplina necesaria para la eficiencia que se consigue en el mercado.

Séptimo Pilar: Eficiencia del Mercado Laboral.

La eficiencia y la flexibilidad del mercado de trabajo son fundamentales para
garantizar que los trabajadores son asignados a su uso mas eficiente en la
economia y proporcionar incentivos para dar su mejor esfuerzo en sus puestos de
trabajo. Los mercados laborales tanto, deben tener la flexibilidad para los
trabajadores por turnos de una actividad econdmica a otra rapidamente ya bajo
costo, y para permitir fluctuaciones salariales sin perturbaciones sociales mucho.
La importancia de este ultimo ha sido draméaticamente de relieve por los recientes
acontecimientos en los paises arabes, donde el alto desempleo juvenil provocé
disturbios sociales en Tunez que se extendid por toda la region.

Los mercados eficientes de trabajo también deben garantizar una clara relacion
entre los incentivos de los trabajadores y de sus esfuerzos para promover méritos
en el lugar de trabajo, y deben proporcionar equidad en el ambito empresarial
entre las mujeres y los hombres. En conjunto, estos factores tienen un efecto
positivo en el rendimiento de los trabajadores y el atractivo del pais para el talento
que cada vez escasea con mayor rapidez.

Octavo Pilar: Desarrollo del Mercado Financiero.

La reciente crisis econdmica ha puesto de relieve el papel central de un sonido y el
buen funcionamiento del sector financiero a las actividades econémicas. Un sector
financiero eficiente asigna los recursos ahorrados por los ciudadanos de una
nacion, asi como aquellos que entran en la economia desde el exterior, a sus usos
mas productivos. Se canaliza recursos a aquellos proyectos empresariales o de
inversion con mayores tasas de retorno esperadas y no al conectado
politicamente. Una evaluacion completa y adecuada de los riesgos es por lo tanto
un ingrediente clave de un mercado financiero soélido.

La inversion empresarial también es fundamental para la productividad. Por lo
tanto, las economias requieren sofisticados mercados financieros que pueden
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hacer que el capital disponible para la inversion del sector privado a partir de
fuentes tales como préstamos de un sector bancario sélido y bien regulado bolsas
de valores, capital riesgo y otros productos financieros. Para cumplir todas estas
funciones, el sector bancario debe ser confiable y transparente, y como se ha
hecho tan claro, mercados recientemente financieros necesitan una regulacion
adecuada para proteger inversionistas y otros actores en la economia en general.

Noveno Pilar: Preparacion Tecnoldgica.

En el mundo globalizado de hoy, la tecnologia es cada vez mas importante para
las empresas para competir y prosperar. El pilar de preparacion tecnolégica mide
la agilidad con la que una economia adopta las tecnologias existentes para
mejorar la productividad de sus industrias, con especial énfasis en su capacidad
para aprovechar la informacion completa y la comunicacion (TIC) en las
actividades diarias y procesos de produccion para aumentar la eficiencia y la
competitividad. Las TIC se han convertido en la “tecnologia de proposito general”
de nuestro tiempo, teniendo en cuenta los efectos indirectos importantes para el
resto de sectores econdémicos y su papel como infraestructura en toda la industria
de habilitacion. Por lo tanto, el acceso y uso de TIC son herramientas clave de la
preparacion tecnolégica de los paises en general.

Ya sea que la tecnologia utilizada tiene o no se ha desarrollado dentro de las
fronteras nacionales es irrelevante por su capacidad para mejorar la productividad.
El punto central es que las empresas que operan en el pais deben tener acceso a
los productos avanzados, planos y la capacidad de utilizarlos. Entre las principales
fuentes de tecnologia extranjera se encuentran la IED que desempefia a menudo
un papel clave. Es importante tener en cuenta que, en este contexto, el nivel de
tecnologia disponible para las empresas de un pais debe ser distinguido de la
capacidad del pais para innovar y ampliar las fronteras del conocimiento.

Décimo Pilar: Tamano del Mercado.

El tamafio del mercado afecta a la productividad ya que los mercados grandes
permiten a las empresas a aprovechar las economias de escala.
Tradicionalmente, los mercados disponibles para las empresas se han visto
limitadas por las fronteras nacionales. En la era de la globalizacion, los mercados
internacionales se han convertido en un sustituto de los mercados nacionales,
sobre todo para los paises pequefios. Existe una amplia evidencia empirica que
muestra que la apertura comercial se asocia positivamente con el crecimiento.
Aunque algunas investigaciones recientes arrojan dudas sobre la solidez de esta
relacion, hay una sensacion general de que el comercio tiene un efecto positivo en
el crecimiento, especialmente en los paises con mercados internos pequefos.
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Asi, las exportaciones se pueden considerar como un sustituto de la demanda
interna para determinar el tamafio del mercado para las empresas de un pais. Con
la inclusion de los mercados nacionales y extranjeros en nuestra medida del
tamafo del mercado, damos crédito a la exportacion economias impulsadas y
areas geograficas (como la Unidon Europea) que se dividen en muchos paises,
pero tienen un mercado comun dnico.

Onceavo Pilar: Negocios Sofisticados.

No hay duda de que las practicas de negocio sofisticados son propicias para una
mayor eficiencia en la produccion de bienes y servicios. Sofisticacion de negocios
se refiere a dos elementos que estan estrechamente vinculados: la calidad de las
redes de un pais generales de la empresa y la calidad de las operaciones de las
empresas individuales y las estrategias. Estos factores son particularmente
importantes para los paises en una etapa avanzada de desarrollo, que, en gran
medida, las fuentes mas béasicas de las mejoras de productividad han sido
agotadas. La calidad de las redes de negocios de un pais y industrias de apoyo,
como se mide por la cantidad y calidad de los proveedores locales y la extensién
de su interaccion, es importante para una variedad de razones.

Cuando las empresas y proveedores de un sector determinado estan
interconectados en grupos geograficamente préximos, llamados cumulos, la
eficiencia se intensifica, se crean mayores oportunidades para la innovacién en
procesos y productos, y se reducen las barreras de entrada para las nuevas
empresas, las operaciones de las empresas individuales y estrategias avanzadas
(mercadotecnia, distribucion, procesos avanzados de produccién, y la produccién
de productos Unicos y sofisticados) se vierten en la economia y dan lugar a
procesos de negocios sofisticados y modernos en todos los sectores
empresariales del pais.

Doceavo Pilar: Innovacion.

El ultimo pilar de la competitividad es la innovacion tecnoldgica. A pesar de las
ganancias sustanciales se pueden obtener mediante la mejora de las instituciones,
la construccion de infraestructuras, la reduccion de la inestabilidad
macroecondmica, o mejorar el capital humano, todos estos factores con el tiempo
parecen correr en los rendimientos decrecientes. Lo mismo es cierto para la
eficiencia de la mano de obra, financiera y mercados de bienes. A largo plazo, los
niveles de vida se pueden mejorar s6lo por la innovacién tecnolégica. La
innovacion es particularmente importante para las economias cuando se acercan
a los limites del conocimiento y la posibilidad de integrar y adaptar tecnologias
exogenas tiende a desaparecer.
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Aunque los paises menos avanzados todavia pueden mejorar su productividad
mediante la adopcién de tecnologias existentes o introduciendo mejoras
incrementales en otras areas, para aquellos que han alcanzado la etapa de
desarrollo de la innovacion ya no es suficiente para aumentar la productividad. Las
empresas de estos paises deben disefiar y desarrollar productos de vanguardia y
procesos para mantener una ventaja competitiva. Esta progresion requiere un
entorno propicio para la actividad innovadora, con el apoyo tanto del sector publico
como del sector privado. En particular, esto significa una inversion suficiente en
investigacion y desarrollo (I + D), especialmente por el sector privado, la presencia
de instituciones de alta calidad de la investigacion cientifica, la colaboraciéon
amplia de la investigacion entre las universidades, la industria y la proteccion de la
propiedad intelectual. A la luz de la reciente recuperacion lenta y el aumento de las
presiones fiscales que enfrentan las economias avanzadas, es importante que los
sectores publico y privado resistan las presiones para recortar el gasto en | + D
gue va a ser tan critico para el crecimiento sostenible de entrar en el futuro.

La Interrelaciéon de los 12 Pilares.

Aunque se reportan los resultados de los 12 pilares de competitividad por
separado, es importante tener en cuenta que no son independientes: tienden a
reforzarse mutuamente, y una debilidad en un area a menudo tiene un impacto
negativo en otras areas. Por ejemplo, una sélida capacidad de innovaciéon (pilar
12) va a ser muy dificil de lograr sin una fuerza de trabajo saludable y bien
educada y capacitada (pilares 4 y 5) que es experto en la absorcion de nuevas
tecnologias (pilar 9), y sin financiacién suficiente (pilar 8) a la | + D, 0 un mercado
de mercancias eficaz que permite tomar nuevas innovaciones al mercado (pilar 6).
A pesar de que los pilares se agregan en un solo indice, las medidas en que son
reportados por las 12 columnas por separado son porque los detalles ofrecen un
sentido de las areas especificas en las que un determinado pais debe mejorar.
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Planeacion.

“La planeacion surge de la necesidad de disenar los medios necesarios para
alcanzar o acercarse a un resultado futuro a partir de una situacioén presente.

De acuerdo a esto, la planeacion va evolucionando a lo largo del tiempo,
aplicandose a multiples objetos y situaciones de acuerdo a ciertas necesidades e
intereses particulares.

Siendo de naturaleza interdisciplinaria, la planeacion se ha enriquecido de
diversas disciplinas cientificas y técnicas e incluso artisticas, dando por resultado
multiples tipos y enfoques, integrandose un campo de conocimiento que en
ocasiones resulta dificil delimitar sus fronteras.

Muchas personas e instituciones han construido los senderos de la planeacion,
algunos han puesto énfasis en la planeacion a corto plazo o de largo plazo. Otros
lo han hecho en la planeacion de organizaciones especificas con necesidades
muy particulares, o en ocasiones, en la planeacion regional e incluso nacional.
Hay quienes han contribuido con aportaciones teoricas y otros con instrumentos
metodoldgicos y técnicos. Unos mas se han centrado en la planeacion prospectiva
y estratégica y otros han atendido los niveles tactico operativo.

Cada propuesta de planeacion obedece ciertos principios y de acuerdo a ellos el
autor matiza en su enfoque. Es asi, que cuando se habla de planeacion es un
proceso, el énfasis serd entenderla como un hecho aislado y promover que su
beneficio y éxito radica en el proceso mismo. Si se dice que es holistica se busca
resaltar el caracter sistémico de la misma. Si se expresa que es continua y
participativa se pretende reforzar que no es un hecho aislado y que la participacion
aumenta las probabilidades de éxito. De esta manera se habla de otros principios
que le imprimen un sello particular a cada enfoque, tales como que la planeacién
es plural, contingente, racional, comprensiva, satisfaciente, instrumento de
cambio, transaccional, interactiva, proceso de aprendizaje, etc.

Entre los autores mas relevantes encontramos a: Ackoff, R., Altshuler, A., Ansoff,
I, Bryson, J., Cartwright, T., Dror, Y, Emery, F., Faludi, A., Fredman, J., Kahn, A,
Mc. Loughlim, J., Mintzberg, H., Ozbekhan, H., Porter, M., Rondinelli, D., Steiner,
G., Taylor, B.

Para los propdsitos de esta tesis, a la planeacion la podemos definir como el
proceso por el cual un sistema (el objeto a planear) es conducido, a partir de una
situacion presente, hacia un estado deseado, empleando los medios y los
recursos necesarios y disponibles.
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Figura 19.Sistema de Planeacién.

—— Estados de insatisfaccion

Definicién de la
problematica

Planteamiento de la problematica

Restricciones impuestas

Griterios Y\,

Generacion y Evaluacion parémetros
J de Alternativas inenos

A
Generacion de Evaluacién de

Expectativas ‘

v

Andlisis de los problemas
actuales y potenciales

(Esquema conceptuaD—»( Situacién actual )

Escenario de
refrerencia

SUBSISTEMA
DIAGNOSTICO

Construccién del
estado deseado

Formul n
de objetivos

Elaboracion del
estado deseado

Evaluacién
del sistema

Evaluacién e integracion

Sistema de problemas;

causas y discrepancias

(Formulacic’)n de los problemas a solucionar

SISTEMA DE LA
PLANEACION

Sanchez-Guerrero, G. N.;
adaptacion de Fuentes Zenén. A. y Sanchez-Guerrero, G. N., 1987

| alternativas y alternativas y

SUBSISTEMA DE
IMPLEMENTACION

2\ estrategias seleccion
[

Integracion del Plan

Plan: tactico,
estratégico,

Anadlisis de

Criterios y parametros externos

Desarrollo de la

solucién

Documentacién

del diagnéstico

Integracion de
programas y
proyectos

contingencias
Redisefio de la
organizacion

SUBSISTEMA DISENO
DE SOLUCIONES

prospectivo

Programacion y

presupuestacion

Acciones

4 k.

Disefio de la
implementacién

Disefio de laimplementacién y control

Identificacién de variables
Criterios de medicién
Disefio de indicadores

e

Sistema d
informacién

)

X

Gestion del cambio

4

A
Integracién de una Evaluacion del Aprendizaje y
estructura de gestion sistema ada

Implementacién de
acciones planeadas

~ Resultados

Fuente: Técnicas Participativas para la Planeacion, Procesos Breves de Intervencion.

Facultad de Ingenieria

112



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

Durante la fase del diagndéstico se realizan diversas etapas: el planteamiento de
la problemética, la investigacion de lo real, la formulacion del estado deseado y
una evaluacion diagndstica. Se empieza estructurando un estado de insatisfaccion
y se concluye planteando los problemas, sus causas y sus posibles repercusiones
futuras.

En el subsistema identificacion y disefio de soluciones las etapas que se
realizan son: la generacion y evaluacion de alternativas, la formulacion de las
bases estratégicas y el desarrollo de la solucién. Se inicia jerarquizando los
problemas a resolver y visualizando diversas lineas estratégicas y se termina con
la programacién y presupuestacion de las acciones.

El control de resultados se obtiene planeando la intervencion y evaluando los
resultados para su adaptacion. Como entrada se tiene el plan de acciéon y como
salida, el disefio de los criterios de éxito y las medidas de desempefio.”

Diagnostico

“Existen metodologias que hacen referencia no a problemas, sino a estados de
desorden o probleméticas, debido a que los problemas no pueden definirse
explicitamente en un inicio. Es necesario que este tipo de metodologias incluyan la
etapa del diagndéstico, es decir, un proceso en el cual ciertas condiciones de
insatisfaccion se introduzcan en un problema definido.

La importancia del diagnostico reside en tratar de evitar que se resuelvan
problemas incompletos o incorrectos. La formulacion del problema o diagndstico
es una etapa que con frecuencia se descuida en el proceso de la solucion de
problemas.

El procedimiento de diagndstico que aqui se propone es flexible para ser aplicado
a diferentes objetos de estudio; sin embargo, no se considera universal, sino que
se enfoca a los problemas que se presentan en la administracién y direccion de
sistemas.

El proceso de diagnostico se entiende precisamente como una logica
investigacién, cuya intencion es el pasar de un conocimiento de la problematica a
la definicién del problema que comprende: cudles son las causas de los sintomas,
cudles son los efectos, quiénes y como se ven afectados, qué elementos pueden
controlarse, con qué medios se cuenta para ello, cuales son los obstaculos
principales. Esto permitira conocer la realidad o el problema, no sélo en el
momento sino también en su desarrollo de acuerdo con las posibles
consecuencias.
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En dicho proceso existen funciones necesarias que permiten pasar de un
conocimiento a nivel de problemética a la definicion del problema por resolver.
Para esto, habrd que complementar la informacion de la situacion probleméatica
inicial para llegar a definir la situacion en una forma mas amplia.

Con esta vision, se procede a investigar lo que esta sucediendo en la realidad.

Ademas, se formula un estado normativo en el cual se defina lo que se desea del
sistema. Una vez que se conozca la situacion actual y lo que se desea, se
contrastan ambos para identificar el problema (las discrepancias) y el origen (las
causas) del mismo.

De esta descripcion, se identifican cuatro funciones basicas del diagnostico:
¢ Planteamiento de la problematica
e Analisis de los problemas actuales y potenciales
e Construccion del estado deseado

e Evaluacidn e integracion

Para tratar de definirlas a mayor detalle, a continuacion se desagregan cada una
de estas funciones:

o Planteamiento de la problematica.

El proceso de solucion de problemas se inicia en el momento en que se detecta
una problemética, es decir, un estado de desorden y ciertas reacciones que dicho
estado ha provocado en las personas involucradas.

Este conocimiento sirve como punto de partida, pero no tiene orden ni es un
cuadro completo de lo que se sucede. Por ello, en esta etapa se requiere empezar
por completar la situacion problematica. Esto significa conocer diversas
interpretaciones que distintas personas tengan del problema, complementar
informacion inicial que sea muy vaga o general, etc., asi como una descripcion
preliminar de lo que se espera obtener como resultados.

. Analisis de los problemas actuales y potenciales

En la etapa de analisis de la problematica, el conocimiento que se adquiere sigue
siendo a nivel de sintomas; en esta etapa, en cambio, se requiere profundizar en
las causas de dichos sintomas y, por lo tanto, investigar la realidad.

Ahora bien, para realizar esta investigacion habrd que empezar por definir las
variables y funciones relevantes del problema (construccion del objeto de estudio).

114
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

Esto sirve como base para recolectar la informaciéon que ayude a conocer la
realidad.

A través de esta formulacidn del objeto de estudio, se investiga el estado actual en
gue se encuentran las cosas, asi como los datos histéricos que sirvan para
entender dicho estado.

Ademas, es necesario ver como se extenderia el problema en el futuro, asi como
identificar posibles puntos débiles en caso de ocurrir ciertas contingencias. Para
ello, también son tiles algunos datos histéricos de ademas de la situacion actual.

° Construccién del estado deseado.

La identificacion del estado deseado debe tener como base los resultados
esperados formulados en la etapa del planteamiento de la situacion problematica,
siendo necesario considerar al mismo tiempo la realidad. Esto se debe a que es
dificil plantear aspectos concretos sobre algo que se desconoce; en cambio, si se
adopta una actitud critica frente a una realidad conocida, se puede llegar a
planteamientos mas especificos del estado deseado.

Para que este estado sea Util en la direccion y evaluacion del sistema, es
necesario traducirlo en objetivos, logros posibles de alcanzar.

. Evaluacion e integracion.

Esta ultima etapa del diagnostico debe concluirse con la formulacion del problema;
para ello, aun falta definir las discrepancias entre lo que se tiene y lo que se
desea. En las dos etapas anteriores (investigacion de la realidad y formulacion de
lo deseado), se determinan los objetivos, el estado actual y el escenario de
referencia, En esta etapa sera necesario contrastarlos y explicar las discrepancias
gue se detectan por medio de un andlisis causal.

Una vez definidos estos aspectos, se formula el problema por resolver.”
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Analisis TOWS.*°

La técnica TOWS fue propuesta en 1982 por Heinz Weihrich como una técnica
para el analisis situacional sistémico de las relaciones que existen entre las
Fortalezas y Debilidades (factores internos) y las Amenazas y Oportunidades
(factores externos) de una organizacion.

Es una de las herramientas mas utilizadas en la planeacion estratégica debido a
su gran sencillez y utilidad, existiendo en la literatura multiples aplicaciones y
referencias a ella. Su nombre es un acronimo formado por las iniciales de las
cuatro palabras o elementos que intervienen en su andlisis (Threats,
Opportunities, Weaknesses, Strengths). También se le conoce como matriz DAFO
0 FODA por las iniciales en espaiiol.

Asimismo, es util para identificar las estrategias maestras o de desarrollo, asi
como las estrategias particulares, necesarias para la programacion vy
presupuestacion de la organizacion.

A continuaciéon ofrecemos una definicion sencilla de los cuatro elementos que
integran el andlisis situacional:

Fortalezas: Son aquellas caracteristicas o virtudes propias de la organizacion que
soportan la identidad de la misma y facilitan o favorecen el logro de sus objetivos.

Debilidades: Son aquellas caracteristicas o deficiencias de la organizacion que
dafian a la misma y constituyen obstaculos internos para lograr sus objetivos.

Amenazas: Son aquellas situaciones u obstaculos que se presentan en el entorno
de la organizacion, que representan un peligro y que pueden impactar
negativamente para lograr sus objetivos.

Oportunidades: Son aquellas situaciones o coyunturas que se presentan en el
entorno de la organizacion, que pueden impulsar a la misma y que contribuyen al
logro de sus objetivos.

Las fortalezas y debilidades (elementos internos) son aspectos relativos a la
estructura y funcionamiento de la organizacion y que actian generalmente en el
tiempo presente. Algunos aspectos pueden ser los siguientes:

e Aspectos del factor humano (motivacion, productividad, ...).

e Aspectos del proceso (tecnologia, certificacion, ...).

e Aspectos de ventas (fuerza de ventas, puntos de venta, ...).

e Aspectos de la gestion (estilo directivo, tipo de organizacion, ...).
e Aspectos financieros (liquidez, costos, ...).

% “Sanchez Guerrero, Técnicas Participativas para la Planeacién (Procesos Breves de Intervencion), 2003”
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Por su parte, las amenazas y oportunidades (elementos externos) son
generalmente aspectos referidos a la evolucién del entorno, que condicionan de
alguna forma la viabilidad de la organizacion y que actian generalmente en el
tiempo futuro. Algunos aspectos pueden ser los siguientes:

e Aspectos legislativos (regulaciones, necesidad de homologaciones).

e Aspectos politicos (conflictos regionales, seguridad)

e Aspectos sociales (evolucion de la piramide de poblacion, usos vy
costumbres).

e Aspectos econdmicos (barreras arancelarias, paridad cambiaria).

e Aspectos tecnolégicos (avances tecnoldgicos, marcas y patentes).

Estos cuatro elementos se agrupan en un arreglo matricial (matriz TOWS)
mediante el cual se realiza el andlisis para el disefio de las estrategias.

Para la realizacion del analisis TOWS, es conveniente tener previamente, un perfil
basico de la organizacion: tipo de organizacion, ubicacion, estilo directivo,
situacién competitiva, auditorias, prondsticos, etc.

En sintesis, el analisis situacional TOWS busca potenciar las fortalezas de la
organizacién para aprovechar las oportunidades, contrarrestar las amenazas y
corregir las debilidades. Es un marco de referencia que permite establecer las
lineas de actuacion futuras.

Procedimiento.

La técnica consiste de cuatro etapas: 12. la identificacién de los elementos internos
de la organizacion, fortalezas y debilidades. 22. la identificacion de los elementos
externos de la misma, amenazas y oportunidades. 32. el andlisis situacional de la
matriz, la sintesis. 42. La formulacion de estrategias. El procedimiento se muestra
en la siguiente figura:

Figura 20.Procedimiento del analisis TOWS.

4. Formulacién
de estrategias.
3. Analisis
situacional
(sintesis)

2. Identificacion
de amenazasy de
oportunidades.

1.Identificacion
de fortalezasy
debilidades.

Fuente: Elaboracion propia.

117
Facultad de Ingenieria



Programa de Maestria y Doctorado en Ingenieria

Identificacién de fortalezas y debilidades.

Para definir estos elementos se pueden responder las siguientes preguntas:

¢,Cuales son los elementos, funciones,
procesos O situaciones que permiten

mantener o impulsar el desarrollo de la Fortalezas

oraanizaciéon?

¢,Cuales son los elementos, funciones,

procesos o situaciones que contribuyen .
Debilidades

a retrasar o desviar el desarrollo de la
oraanizacion?

Identificacidén de las amenazas y oportunidades.

De manera similar, para definir estos elementos se pueden responder las
siguientes preguntas:

¢, Qué situaciones o condiciones se estan
dando o se podrian dar en el entorno, y
que pueden representar un peligro u
obstaculo para mantener o impulsar el
desarrollo de la organizacion?

Amenazas

¢, Qué situaciones o condiciones existen
o podrian ocurrir en el entorno, y que
puedan favorecer o impulsar el
desarrollo de la oraanizacion?

Oportunidades

Analisis situacional de la matriz (sintesis).

Para la realizacion del analisis, se procede a relacionar las cuatro listas que se
integraron en la etapa anterior: Fortalezas con Oportunidades (FO), Debilidades
con Oportunidades (DO), Fortalezas con Amenazas (FA) y Debilidades con
Amenazas (DA).

De todas las relaciones establecidas se busca identificar aquellas relaciones
significativas que permitan adoptar una posicion:

e Ofensiva (FO); es la situacion mas favorable para la organizacion,
aprovecha oportunidades externas con base en las fortalezas internas.
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e Adaptativa (DO); a la organizacién se le plantean oportunidades que puede
aprovechar, pero sin embargo mantiene debilidades que lo obstaculizan.

e Defensiva (FA); la organizacion tiene fortalezas y estd preparada para
enfrentar una situacion amenazante, minimizando su impacto.

e De sobrevivencia (DA); es la situacibn menos favorable para la
organizacién, enfrenta amenazas externas con una posicion interna débil.

Estas relaciones identificadas reciben el nombre de estrategias.

No hay regla para definirlas, es un ejercicio creativo en donde la habilidad de
relacionar los cuatro factores y la calidad de la informacidén son determinantes para
su identificacién. Como un apoyo, se puede hacer uso de matrices de interaccion y
demdas herramientas que estimulen la generacion de ideas e integren los
resultados.

En la siguiente figura se muestra la matriz TOWS, donde se registran las listas de
las fortalezas, debilidades, amenazas y oportunidades y posteriormente las
estrategias identificadas derivadas de relacionar los cuatro factores.

Tabla 30. Matriz TOWS.

Debilidades (D) Fortalezas (F)

Estrategiasdefensivas F/A
a. a.
b. b.
c. c.

EstrategiasadaptativasD/O Estrategiasofensivas F/O
a. a.
b. b.
c. c.

Fuente: Elaboracion propia.

Formulacion de estrategias.

Si bien en la etapa anterior se identificaron diversos tipos de estrategias de
acuerdo a la naturaleza que adoptan (ofensivas, defensivas, adaptativas, de
sobrevivencia), ahora en esta etapa, a partir de las estrategias identificadas, se
busca formular y seleccionar las estrategias maestras y especificas que formaran
parte de los planes y programas de la organizacion.

Las estrategias maestras son los lineamientos integrales en donde se precisan los
valores, la razon de ser de la organizacion, sus politicas, las normas y sus
objetivos de desarrollo. Las estrategias especificas son los lineamientos de
coordinaciéon en materia de mercados, finanzas, tecnologia, recursos humanos,
etc., necesarios para el logro de los objetivos de desarrollo y de los cuales se
derivan los programas de la organizacion.INDICE DE GRAFICAS.
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