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Resumen:

El presente trabajo tiene por objeto analizar la importancia y tendencias del gasto publico de inversién en el sector
carretero federal en México. La relevancia de este sector radica en su impacto en el desarrollo econémico y social
del pais, y como detonante del crecimiento nacional. Finalmente, al entender en qué y como se gasta dentro del
sector, se genera una propuesta de mejora para la planeacién de obra publica. Si bien una respuesta directa podria
ser un aumento en la inversion, esta puede no ser la mejor opcion ante las deficiencias en la gestién del gasto y a
las limitaciones presupuestales del gobierno federal.
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1. Introduccion

El sector carretero federal ha sido histéricamente parte fundamental del desarrollo del pais,

pues ha contribuido de forma directa e importante con las principales funciones del Estado:
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Como provisidon de bienes y servicios sociales, la busqueda de un reparto equitativo de la ri-
queza, y la promocion de la estabilidad y crecimiento econémico (Quifionez, 2008). Este sector
es considerado como estratégico para el pais y por tanto es administrado por el Gobierno.

En México, la expansion de las vias de comunicacion terrestre, especialmente las del sector
carretero han propiciado el crecimiento y desarrollo de grandes regiones del pais; permitiendo
el movimiento de mercancias, pasajeros y aumentando el dinamismo de la economia, donde
a decir de Obregoén-Biosca S.A. “el efecto estructurador de las carreteras, desde el punto de
vista de la ordenacion del territorio, determina el sentido del crecimiento fomentando la des-
centralizacién demografica y econémica” (Obregon—Biosca, 2010).

Si bien es cierto que la infraestructura carretera no es la causante por si misma del desarrollo

economico y social de una region, si induce a que se den cambios en los patrones de distri-
bucién, apoyando directamente a las actividades productivas y propiciando una mejora en las
condiciones de vida de la poblacion (Obregon—Biosca, 2010). Esto es especialmente visible en
cuestion de costes logisticos, tiempos de traslado y de conectividad regional, pues existe una
correlacion positiva entre redes carreteras eficientes y las oportunidades para el avance eco-
noémico y social, donde una conclusién general es que las carreteras son uno de los mayores
generadores de bienestar social y econdmico. Aunque no necesariamente son el factor mas
visible, si son determinantes para la mejora de las condiciones de bienestar de la poblacion.

De esta forma, la infraestructura carretera representa un area estratégica para el desarrollo
econdmico-social de un pais al ser el medio de transporte predominante en los siglos XX y
XXI. Cuestidn que es mas visible al encontrar una relacion positiva entre el aumento y mejora
de la infraestructura en este sector, y el crecimiento econémico, debido a la mejora logistica y
de conectividad (Pérez, Cippoleta y Sanchez, 2010).

Ademas, a decir de Leonel Garcia, la infraestructura, especialmente carretera, detona el cre-
cimiento regional, la ampliacién y mejora de viviendas, las actividades productivas, la accesi-
bilidad y desarrollo econémico (Garcia, 2019), lo cual se refleja en mejoras en la calidad de
vida de la poblacién. En este sector se requiere de la participacion y colaboraciéon de distintas
ciencias y disciplinas, donde la Administracién Publica juega un papel fundamental al planear,
presupuestar, coordinar, erogar y verificar que los recursos destinados a este sector se utilicen
de la mejor manera posible.

En contraparte, la falta o deficiencias en la infraestructura carretera o en las actividades in-
herentes para el funcionamiento de este sector, que representa la principal via de transporte
del pais, también es factor clave para el bajo o nulo desarrollo de la nacion. Tales deficiencias
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dificultan el acceso o provision de servicios basicos, elevan los costos de bienes de consumo
debido al reto logistico que significa el transporte, e inclusive, aislan poblaciones enteras de la
dinamica economica y social nacional.

En este sentido, es importante mencionar el reto aun presente para conectar poblaciones
marginadas que generalmente son indigenas y que presentan las caracteristicas antes men-
cionadas, como la falta de conexién a una via de comunicacion terrestre de calidad y no solo
a un camino rural o brecha.’

El caso del estado de Oaxaca es ejemplo de la importancia de esta infraestructura y de como
la poca conectividad a la red carretera, especialmente federal, es limitante para el desarrollo
social. Al analizar su distribucion demografica, se observa que es el estado con mayor poblacion
asentada en localidades rurales con el 52% del total (CONAPO 2008). De los cuales, el 45% de
las poblaciones del estado estan en condiciones de aislamiento total o parcial al no estar cerca
de una carretera (IMT 2020). Esto a pesar de que Oaxaca es el estado con mayor longitud de
la red carretera federal.

Esta exclusion es aun mas grave al observar que aproximadamente 100 de los 546 municipios
del estado se encuentran en esta condicion de aislamiento, todos ellos considerados municipios
indigenas. Por lo que, a decir del IMT (2020 37) enfrentan “serias dificultades de accesibilidad
por carencia de vias terrestres, con las consecuentes limitaciones para cubrir sus satisfactores
basicos de alimentacion, salud, ingresos, etc., agudizando la pobreza y marginacion en que se
encuentran”. Ademas, tienen que enfrentar “el gran reto de incorporarse al sistema educativo y
al mercado laboral, siendo excluidos de participar en los beneficios que podrian obtener tanto
en el acceso a la salud, adquisicion de bienes de la canasta basica y servicios en general” debi-
do a esta condicion de aislamiento (IMT, 2020 34-37), lo que propicia la permanencia de condi-
ciones de marginacion y pobreza presentes en el estado, y especialmente en la regién indigena.

Con este ejemplo, se pretende visibilizar la relacion e importancia directa que hay entre el creci-
miento econdmico, desarrollo social y una amplia y bien conservada red carretera. Pues si bien
el ejemplo se centra en el estado de Oaxaca, la problematica esta presente en todo el pais,
desde la Sierra de Chihuahua y Sonora, pasando por la selva chiapaneca y hasta la Peninsula
de Yucatan.

" El Instituto Mexicano del Transporte en su analisis tempo-espacial de la Red Nacional de Caminos para la determinacion de la
Accesibilidad Geografica de las Localidades Rurales de México (2020), detecté una importante relacion entre el alto indice de
marginacioén de la zona rural de Oaxaca y su poca conectividad a la red primaria carretera. Hecho que ejemplifica el reto carretero
mencionado.
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2. La importancia del sistema carretero federal de México en los ultimos afos

A diferencia de la tendencia mundial, en la que mas del 80% del movimiento de mercancias se
da via maritima y en transporte de pasajeros la rama carretera pierde cada vez mas terreno,
en México el 95.6% del transporte pasajero y el 55.5% de carga se dan via carretera (SCT,
2019), por lo que debido al contexto econémico, social y geografico del pais, una reconversion
del modelo de transporte resulta practicamente imposible a corto y mediano plazo, mas aun
con el monto destinado a inversion fisica en los ultimos afos por parte del gobierno federal en
este sector.

Mientras que la contribucion del sector transportes al PIB en los ultimos afios ha mantenido
su tendencia positiva, también ha experimentado una desaceleracion (Tabla 1). Esto a pesar
de que en el mismo periodo hubo un aumento en la exportacién de bienes, impulsada en gran
medida debido a la nueva relacion peso-dolar que promueve las exportaciones y afecta de
forma directa el sector transportes, donde el sector carretero es el mas importante, al movilizar
los principales productos de exportacion como lo son automdviles, instrumental y productos
alimenticios. Donde destaca la poca conectividad entre puertos y ferrocarriles para la movili-
zacion de mercancia, razén por la cual el transporte carretero realiza la funcion denominada
como “Ultima milla”; situacion similar ocurre en la frontera norte, al ser por via carretera que
ingresan al pais vecino la mayoria de los productos nacionales.

Tabla 1
Afio PIB Nacional PIB Sectorial PIB Transporte Carre- | Variacién anual PIB T.
tero Carretero
2014 $16 740 319.2 $1 385 695.6 Sin datos No aplica
2015 $17 287 806.7 $1488 454.0 Sin datos No aplica
2016 $17 791 457.3 $1 598 361.1 Sin datos No aplica
2017 $18 163 652.5 $1 677 658.5 $969 116.0 3.7
2018 $18 551 620.0 $1742 447 1 $997 540.0 2.9
2019 $18 524 608.4 $1 759 466.1 $1 005 506.0 0.8

Fuente: Estadistica mensual SCT (varios afios) Con datos de INEGI (BIE). Montos en millones de pesos constantes a 2013=100
para 2017-2019 y base 2008 para 2014-2016. No existe medicién por subsector para el periodo 2014-2016.

2.1 Comparaciéon México-OCDE infraestructura y tendencias

México se ha mantenido en los ultimos afios como una de las principales quince economias
del mundo; en el continente americano, es la cuarta principal economia, detras de Brasil, pais
que superd en PIB a México en 2007 (BM, 2020). Respecto a los paises integrantes de la
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Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE), México es el unico pais
miembro de Latinoamérica que presenta serias disparidades en ingreso per capita, IDH, com-
plejidad econdémica, calidad de servicios publicos y sobre todo de calidad de infraestructura
respecto a los demas paises miembros de la organizacién, cuestion que dificulta el desarrollo
econdémico y social del pais.

Segun el indice de Competitividad Global del World Economic Forum, México pasé de ser el
61° pais mas competitivo en 2014 al 48° en 2019, lo cual representa un avance importante
(WEF, 2014-2019). Sin embargo, otros paises emergentes como lo son Turquia (61), Brasil
(71) y Colombia (57) muestran también avances importantes en su competitividad, lo cual
comparativamente hablando representa una amenaza para México, al ser paises con una
vocacion productiva similar. De hecho, a pesar de que México aumenté de forma sostenida
su puntuacion en el indice, su posiciéon global ha sido menor desde 2017 debido a la mayor
mejora en la competitividad de otros paises.

En cuanto a la calidad de infraestructura carretera, México paso de la posicion 64° mundial en
2014 a la 49° en 2019 (WEF, 2015 y 2020). Esta mejora no es de gran magnitud, mas aun si
se compara con el aumento del numero de vehiculos en circulacion en el mismo periodo, en el
aumento en la carga transportada; o en la aportacion al PIB nacional del sector transportes. No
hay que olvidar que durante el periodo 2014-2019, México se mantuvo entre las quince primeras
economias mundiales; mientras que el nimero de pasajeros, vehiculos y carga del sector carre-
tero ha aumentado (INEGI, 2020), asi como la importancia del sector transportes al PIB. Esto a
pesar de que no hay un considerable avance en el subindicador de calidad carretera en México,
ni un aumento significativo en la inversion en este sector durante este periodo.

Otro hecho a destacar es que la contratacién de obra publica, que es la principal forma en la que
se aumenta y mantiene la infraestructura de un pais, en los paises de la OCDE representa en pro-
medio 13% del PIB, mientras que en México equivale aproximadamente al 5% del PIB y a mas del
20% del presupuesto publico. Aunque, como se vera mas adelante el gasto de inversion destinado
al sector Comunicaciones y Transportes (CyT) es mucho menor a esta cifra (México Evalua, 2018).

2.2 Retos del sector carretero

De 1990 a 2009, el gasto de inversién publica en el sector (CyT) cay6 de 1.2 puntos del PIB
a menos de 0.4 en 2009, siendo el promedio de este periodo inferior al 0.3% del PIB (CIEP,
2020). Mientras que de 2010 a 2019 promedié 0.4%, cayendo todavia mas este tipo de gasto
para 2019 al 0.2%; tendencia que se mantuvo en el PEF 2020.
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En este sentido, es de destacarse que la red federal carretera libre pasoé de 45 743 km en 1990
a 40 583 km al cierre de 2018 (SCT y SHCP, 2006 y 2019). Esta reduccién en la longitud de la
red libre federal se puede explicar en parte debido al aumento de los tramos concesionados,
pasando de 1, 761 km en 1990 a 10, 614 km en 2018, dando respectivamente un total de 47,
504 km de carreteras federales en 1990 y de 51 197 km en 2019. Pero también se puede ex-
plicar por el aumento de la mancha urbana a nivel nacional, razén por la cual la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes cede a estados y municipios el mantenimiento y supervision de
tramos carreteros ubicados en zonas recientemente urbanizadas.

Esta transformacion en el modelo de desarrollo carretero se dio a pesar del gran fracaso ex-
perimentado en 1997 con modelos de asociacion pubico-privadas (APP) del sector carretero,
que obligd al gobierno federal en ese afo a comprometer 57.7 mil millones de pesos para el
rescate de 26 tramos federales concesionados generando un costo de 1.8% del PIB en 1997,y
que a 2019 aun representaba un requerimiento financiero de 1% del PIB.? De hecho, diez afios
después del rescate nuevamente se concesionaron varios de los tramos rescatados y se inicié
la concesion de otros, hasta llegar a mas de 10 mil km concesionados en 2019.

Grafico 1

Gasto de Inversion en Transporte
Como porcentaje de la inversién publica total
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Fuente: Datos seleccionados del CIEP (2020) con informacién de la SHCP. En verde afios anteriores al periodo de analisis del pre-
sente texto. Montos en pesos de 2020. A pesar de que el porcentaje destinado al sector del total de inversion varia, este se reduce

constantemente al disminuir el gasto de inversion total, por lo que para 2019 y 2020 la inversion en el sector es del 0.2% del PIB.

Esto en gran parte debido a las limitaciones presupuestales que el sector CyT enfrenta ante la
necesidad de aumentar, modernizar, mantener, reparar y ampliar la red carretera federal. Pues

2 Informacién obtenida del CEFP (2007) y SHCP (SHRFSP) 2019.
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al comparar el costo financiero anual que significa el rescate carretero (FARAC) contra el gasto
de inversion del sector CyT, se puede observar una relacién negativa. Mientras que el FARAC
se mantiene en un coste de 1.05% del PIB entre 2016 y 2019, el gasto de inversion en el sector
comunicaciones y transportes promedié en el mismo periodo solamente 0.42% del PIB.3

Es de destacarse que este gasto de inversion del sector CyT es practicamente en su totalidad
para el subsector transporte, toda vez que la inversion en comunicaciones se da casi por com-
pleto por concesionarios privados. Sin embargo, no hay que olvidar que el gasto de inversién
en transporte se divide en transporte carretero, ferroviario, maritimo y aeroportuario. Por lo que
el monto total destinado a carreteras es aun inferior al 0.4% mencionado.

En la Grafica 1 se puede observar la tendencia del gasto de inversién publica en infraestruc-
tura carretera, que es a la baja. Por su parte, la inversion privada en el sector es variable., La
disminucion de la red carretera federal libre entre 2014 y 2019 es del 0.5%, pero la disminucion
de la inversion publica en el sector en el mismo periodo es del 49.5% a precios constantes
(SCT, 2019). Por su parte, la longitud de la red federal concesionada tuvo un aumento del 12%
pero una diminucion de gasto de inversion entre estos dos afios del 50.8% promediando un
gasto anual entre 2014 y 2019 de 12,419 miles de millones de pesos (mmdp).

Grafico 2

Gasto de Inversién en el Sector Carretero (MMDP)
® Inversién Publica ™ Inversién Privada
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la SCT (2019). A precios constantes de 2019.

3 Informacién obtenida de la SHCP (2016-2019) y el CIEP (2020).
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Es de gran importancia destacar la diminucion del gasto de inversion publica y privada en el
periodo analizado, aun cuando en el mismo periodo la longitud carretera federal libre practica-
mente no diminuye , y en el caso del sector privado la longitud concesionada aumenta 12%.

A esta relacién, hay que sumar dos retos de gran importancia para el sector. En primer lugar el
aumento del parque vehicular pasando de 15.6 millones en el 2000, a 32.6 millones en 2010,
y 50.5 millones en 2019 aumentando cada vez mas el numero de vehiculos por persona en
el pais (INEGI, 2019). A este aumento de la demanda se afnade el estado de conservacion de
la red carretera federal que para 2019 solo contaba con 25% de la red en un buen estado de
conservacion contra el 75% en estado de conservacién malo o regular (SCT, 2020). Asi como
el estado de conservacion y afios en servicio de una importante cantidad de puentes de la red
carretera, que con los afios se acerca mas al fin de su vida util.

El efecto de la disminucion en inversién en el sector puede verse en la ultima medicion de percep-
cién de la calidad de infraestructura en México, de la Global Infraestructure Inverstors Association
en 2018: el 48% de la poblacion calificaba como deficiente la calidad de las carreteras principales
(federales) del pais, contra el 47% que tenian una opinion positiva sobre las mismas (GIIA, 2018).

Ante estas dificultades y retos presentados en el sector (CyT) se hace visible la importancia
de fortalecer el programa de supervision y mantenimiento de la red carretera federal, pues los
costes de supervisién y mantenimiento preventivo en la red son mucho menores a aquellos
resultantes del mantenimiento correctivo. Esto sin contar los “sobrecostos que pagan los usua-
rios (de la red carretera federal) del 12-30% en una carretera con un estado de conservacion
malo y regular contra uno de buena conservacion” (AMIVITAC, 2019).

Finalmente, la proporcion de la inversion dedicada al mantenimiento con respecto a la inver-
sion total de las carreteras esta decreciendo a pesar del envejecimiento de los activos (in-
fraestructura carretera). En este sentido, y segun el Instituto Mexicano del Transporte, en los
paises de la OCDE “la participacion de la conservacion vial en el gasto total en carreteras fue
del 33% en 2006 y disminuyo al 27% en 2012 (IMT, 2015). Tendencia que no se modifica en
los siguientes afios y de la cual el sector carretero federal mexicano es participe.

3. La Obra Publica, oportunidades en el sector:

La inversion en obra publica representa la mayor proporcién del gasto de capital del gobierno
federal. Este tipo de inversion propicia de forma directa la formacion bruta de capital fijo, el
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desarrollo y crecimiento de regiones y sectores del pais, y genera de forma directa e indirecta
una importante cantidad de trabajos fijos y temporales con ingresos mayores al promedio na-
cional. Ademas, es considerado como “capital semilla” que con su inversion atrae consigo una
mayor inversion en distintos sectores complementarios por parte del capital privado.

En el sector carretero los requerimientos y areas de oportunidad en obra publica son significa-
tivos. Estos van desde la contruccion de nuevos tramos, la ampliacién de los existentes ante
una mayor demanda, la inversién en el mantenimiento y mejoramiento de la red y de forma
particular, la necesidad de sustituir o dar mantenimiento mayor a una importante cantidad
de puentes vehiculares que conforman la red y representan un total de 9, 167 puentes (Ca-
rreteras., 2019), de los cuales, una importante cantidad se encuentran al final de su vida util
establecida; han sobrepasado este periodo o el aforo vehicular para el que fueron planeadas
ya no corresponde a la demanda que soportan (Carreteras, 2019), deteriorando aun mas las
condiciones de la red y los riesgos presentes en ésta.

En ese sentido, segun el IMT (2015), para el sector carretero la conservacién de la infraestruc-
tura existente es importante pues aumenta el beneficio e impacto de ésta, disminuye la carga
financiera a largo plazo y disminuye costos futuros relacionados con esta infraestructura; ade-
mas de evitar la generacion o profundizacién de problemas existentes a futuro (IMT, 2015).

Estas condiciones de la red carretera federal son de suma importancia para la administracion
publica, pues representan una necesidad urgente por aumentar y mejorar la gestion del gasto
publico en este sector. Ademas, el proceso mediante el cual se permite la realizacién de acti-
vidades tendientes a la mejora del sector implica la intervencién directa de la Administracion
Publica. Si bien la ejecucién de obras no es una funcion que la Administracion Publica realice,
si interviene en todo el proceso anterior a su ejecucion y tiene un papel preponderante.

Dicho papel preponderante esta presente desde la alineacién a la planeacion nacional; la
confrontacion de opciones y costo-oportunidad; la presupuestacion; la gestion de erogaciones
destinadas a obra; los procesos de control presupuestal; de tipos de evaluacion, especialmen-
te ex-ante y ex-post; y finalmente, de transparencia y rendicién de cuentas. Todas estas activi-
dades relacionadas con la Administracion Publica adquieren mayor relevancia al observar que
la obra publica en México representa grandes deficiencias y retos, donde el sector Comunica-
ciones y Transportes esta inmerso.

Segun el informe “Problematica General en la Obra Publica” de la Auditoria Superior de la
Federacion, en el sector Comunicaciones y Transportes los principales problemas en cues-
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tién de obra publica estan relacionados con la planeacion de la misma (ASF, 2016).* Dichos
problemas representan el 80% del total y se deben casi en su totalidad a la falta del Proyecto
Ejecutivo terminado. Esto a pesar de que es un obligacion de cada entidad contratante contar
con este documento terminado o con un grado de avance mayor para iniciar con el proceso
de contratacion de la misma, esto segun el Art. 24 de la Ley de Obras Publicas y Servicios
Relacionados con las Mismas.

Estas deficiencias de planeaciéon en obras del sector CyT se traducen en sobrecostos, redi-
mensionamientos de obra y aumento en los tiempos de entrega, lo que tiene graves impli-
caciones, pues se altera la rentabilidad estimada de las obras, sus alcances esperados; vy,
al ser obras consideradas como de infraestuctura econémica, se altera de forma negativa el
costo-oportunidad de la obra. Este ultimo punto es de especial importancia pues los recursos
publicos son limitados por lo que se debe buscar siempre la mayor eficiencia y eficacia en el
ejercicio de los mismos.

Resultado de esto es que en obras publicas coordinadas por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, se presente un sobrecosto del 37% promedio respecto al presupuesto inicial,
asi como un incremento en dias del 50% respecto a la fecha inicial de entrega de la obra (Mé-
xico Evalua, 2015).

Por su parte, en la red carretera federal administrada por la SCT, salvo en los tramos concesio-
nados o cedidos a Caminos y Puentes Federales (CAPUFE), también se observa una disminu-
cion del gasto de inversion, ya sea por la reduccion de gasto dedicado a la ampliacion de la red
o del mantenimiento de la misma. Esto, a pesar de la importancia de las actividades del sector
y de las deficientes condiciones fisicas de gran parte de la red, previamente mencionadas.

En la ( tabla 2) se observa el gasto ejercido en los ultmos afos por la SCT en distintas parti-
das especificas segun el Clasificador por Objeto del Gasto (COG). Es visible la disminucién
de casi todos los rubros, salvo en la partida especifica destinada al mantenimiento de vias de
comunicacion que si bien ha experimentado una reduccion respecto a 2016, esta no es tan
significativa como en el resto de partidas. Sin embargo, el efecto inflacionario acumulado en el
periodo analizado reduce en términos reales el valor del dinero respecto al afio base.

De nuevo, este gasto incluye a los subsectores carretero, portuario, férreo y aeroportuario, por
lo que el gasto final para carreteras se ve aun mas reducido, a pesar de ser el subsector mas

4 Es importante mencionar que en este estudio para el sector CyT se toman en cuenta también cuatro que no corresponden a
carreteras.
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grande e importante de todos. Cabe mencionar que la variacion anual de algunas partidas se
debe a que no se requiere un gasto constante, por ejemplo, los servicios para la liberacién de
derechos de via solo se requieren ante una ampliacién o construccion de nuevos tramos de
vias de comunicacion. Sin embargo, otras partidas como la 62502 si requieren de un presu-
puesto sostenido a lo largo de los afos.

Tabla 2

COG 2016 2017 2018 2019 2020 ter

semestre
6000 55,173,376,258 51,771,986,502 46,326,003,445 37,867,202,916 11,303,561,070
62201 - - - - 15,680,294
62501 18,532,926,364 11,793,609,531 10,625,959,036 8,804,276,359 1,835,644,279
62502 18,283,188,468 13,146,425,434 13,746,147,352 20,583,651,308 7,659,040,809
62601 12,584,340,336 22,037,071,814 17,301,517,465 4,869,212,586 1,303,748,900
62602 3,668,203 - - - -
62903 1,560,379,917 1,337,315,520 1,587,409,773 1,110,957,608 197,690,629
62904 363,657,676 199,836,728 176,601,266 28,000,511 4,749,879

Fuente: elaboracion con datos de la SCT (MAP). Solicitud de informacién PNT-0000900171720. Las partidas referidas son del
Capitulo 6000 (Inversién Publica) y su descripcion puede ser revisada en un anexo del apartado de la bibliografia.

4. Conclusiones: ¢Vale la pena invertir mas en carreteras?

Como se ha podido ver a lo largo del texto, el sector carretero tiene una enorme importancia
para el pais; de hecho como se vio en la Tabla 1, su aportacién al PIB nacional ha aumentado
a pesar de la desaceleracion de otros sectores y del crecimiento negativo del PIB nacional en
2019. Ante esto, una respuesta contra ciclica clasica ante una desaceleracion o recesién es la
del aumento del gasto de inversion, especialmente el destinado a obra publica para generar
de forma rapida empleos directos e indirectos. Asi, se dinamizar la economia, se incentivar el
consumo y disminuye el desempleo.

De esta forma, la importancia del sector carretero no deja lugar a dudas, a lo que se suma su uti-
lidad como herramienta contra ciclica. Sin embargo, hay que recordar que los recursos publicos
son escasos Yy deben ejercerse siempre de forma que maximicen su beneficio, algo que como se
ha visto no sucede de forma recurrente en el sector carretero, pues los sobrecostos, redimensio-
namientos de obra y aumentos en el tiempo de entrega afectan directamente el valor de una inver-
sién, como lo es la infraestructura, mas aun de la catalogada como infraestructura econémica que
es el caso del subsector carreteras, pues la justificacion directa para erogar recursos en este rubro
es justamente que generaran mas dinero del destinado para la construccion de este tipo de obras.
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Esto presenta una disyuntiva: ¢ El bajo nivel de inversién en carreteras (y en todo el sector
CyT) y su tendencia aun mas a la baja esta justificado dado el poco nivel de rentabilidad de los
proyectos de este sector? O bien ;Hay que sostener un gasto moderado en este sector para
mantener un nivel minimo aceptable en el estado de conservacion de esta infraestructura?®

Si hubiera una respuesta positiva a la primera pregunta del parrafo anterior, se veria que la
infraestructura federal carretera se deterioraria con rapidez y puesto que su rentabilidad es
baja, no vale la pena invertir en el sector. Si, por otra parte, se aceptara que hay que mantener
un grado de inversién minimo solo para sostener el funcionamiento de la red, esta también
colapsaria, pues hemos visto que el aforo y transporte son cada vez mayores.

Ademas, convendria recordar que el mantenimiento y desarrollo de esta infraestructura no es
opcional, pues es una obligacion de gobierno, ademas de tener una importancia ya compro-
bada. Por otra parte, si se quisiera aumentar el gasto de inversién en este sector, se tendria
el problema de que hay otras areas donde es mas rentable o vale mas la pena destinar los
recursos, dada la problematica general en obra publica ya mencionada.

Entonces, si no se puede gastar menos, pero tampoco es viable gastar mas ¢qué se puede
hacer? La respuesta tiene todo que ver con la Administracion Publica. El problema del gasto de
inversion en este sector no es de deficientes capacidades técnicas en la ejecucién de obras,
tampoco de insuficiencia presupuestal, mucho menos de falta de voluntad por realizar obras.
El problema es la deficiente planeacion de la obra publica en el sector, como ya se menciond.

4.1 Propuesta

La alternativa de solucion que se propone para el sector carretero es la prohibicion de la eje-
cucién o adjudicacion de obras sin el respectivo proyecto ejecutivo que las sustente con un
avance minimo del 80%, salvo en obras consideradas de emergencia. Pues la ausencia de
este documento es la principal causa de la problematica en obras en el sector. Esto aplicaria
mediante la modificacion de la normativa interna de la SCT que funge como cabeza del sector
CyT, de forma que no se requiera de una reforma a la LOPySRM.

De igual forma, a fin de contribuir a la mejora en la gestién del gasto de inversion en el sector,
pero también de forma generalizada en obra publica, se propone la inclusion en el COG den-
tro del Capitulo 6000 del concepto 6400 que referira a “Estudios técnicos y de preinversion”

5 Se menciona como gasto debido a que no puede ser considerado inversion realmente, al no cumplir con el Valor Presente Neto
y Tasa Interna de Retorno establecida al inicio de cada proyecto de inversién que justifica justamente que se destinen recursos a
estos proyectos y no a otras areas de gasto.
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con sus respectivas partidas: (64101): estudios de factibilidad financiera; (64102) estudios de
impacto socioambiental; (64103) estudios geotécnicos; (64104) estudios hidraulicos; (64105)
otros estudios técnicos.

Esto debido a que, segun la composicion actual del COG, los estudios técnicos y de preinver-
sion pueden ser incluidos en cualquier partida especifica segun el tipo de obra a ejecutar. Por
ejemplo, si se planea construir un nuevo tramo carretero, los estudios ya mencionados pueden
ser incluidos en la partida (62501) “Construccion de vias de comunicacién”, lo que dificulta el
seguimiento y supervisiéon de los recursos erogados. Finalmente, a estas dos actividades se
afiade la de un porcentaje de gasto minimo obligado en el concepto propuesto 6400, respecto
al costo total estimado de la obra, con el fin de asegurar que cada obra cuente con la planea-
cién necesaria para evitar presentar los problemas previamente mencionados. En suma, estas
tres actividades componen una propuesta solida que coadyuva a la resolucion de los retos y
problemas que se presentan en el sector carretero federal desde la perspectiva de la Adminis-
tracion Publica.
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