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[bookmark: _Toc436242329]RESUMEN EJECUTIVO
El Programa Proyectos de Infraestructura Ferroviaria es un Programa presupuestario con clave K040, que forma parte de la estructura programática de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes y cuya ejecución está a cargo de la Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal. Su objetivo es lograr que las personas y los transportistas cuenten con un medio de transporte ferroviario eficiente y seguro para cubrir su necesidad de movilidad propia y/o de sus mercancías (carga).
El Programa pretende lograr este objetivo a través de la gestión de proyectos de inversión en infraestructura ferroviaria, desde su análisis y registro en la Cartera de Inversión de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público, hasta su ejecución, pasando por la licitación y seguimiento de su desarrollo.
El Programa no atiende directamente a su población objetivo o área de enfoque, pero las gestiones que realiza finalmente sí la benefician, aunque mediante la intervención de intermediarios, quienes ejecutan las obras. Así, el Programa no tiene adecuadamente definidas sus poblaciones o áreas de enfoque, por lo que tampoco cuenta con una estrategia de cobertura sólida y debidamente documentada. Se considera que el Programa requiere elaborar un documento que defina claramente sus poblaciones o áreas de enfoque, relacionadas con la problemática que atiende, que incluya un diagnóstico específico y que desarrolle claramente su estrategia de cobertura.
El Programa se encuentra vinculado adecuadamente al Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018, al Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018 y al Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018. Cuenta con instrumentos de planeación adecuados, aunque con oportunidades de mejora.
Por otro lado, el Programa presenta complementariedades con otros programas de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes y, al menos en 2014, se detecta una duplicidad con el Programa presupuestario R023 Provisiones para el Desarrollo de Trenes de Pasajeros, ya que a través de ambos se desarrollan proyectos de infraestructura ferroviaria para pasajeros.
La Matriz de Indicadores para Resultados 2014 del Programa presenta importantes oportunidades de mejora, pues carece de lógica vertical y horizontal, además de que está incompleta. Los indicadores, por tanto, merecen ser revisados. Adicionalmente, el Programa no ha tenido evaluaciones externas previas a la presente, aunque en 2014 la Auditoría Superior de la Federación le realizó una Auditoría del Desempeño. Con todo lo anterior, es difícil determinar si el Programa ha logrado resultados en la resolución de la problemática que pretende atender.
En cuanto a su operación, ésta requiere fortalecer la documentación que la sustenta. A su vez, se detecta que podría mejorar sus sistemas de información. Por su parte, se recomienda diseñar instrumentos para que el Programa conozca el grado de satisfacción de su población o área de enfoque atendida, así como de los intermediarios que atiende.
Con todo, el Programa no se considera consistente. Se debe trabajar en mejorar sus documentos de sustento y generar información que efectivamente muestre los resultados obtenidos con su ejecución. 
Es así, que las principales recomendaciones que se derivan de la presente evaluación se enfocan en la documentación sustento del Programa, como su diagnóstico, estrategia de cobertura y la Matriz de Indicadores para Resultados; a la mejora en la documentación de sus procesos; a la medición del grado de satisfacción de los beneficiarios / usuarios del Programa, y a la realización de evaluaciones ex post de los proyectos de inversión ejecutados. Cabe mencionar, que las recomendaciones están basadas en la normatividad, disposiciones y guías elaboradas por las dependencias competentes, así como en mejores prácticas a nivel nacional e internacional.
A manera de resumen, en la siguiente gráfica se presenta los resultados finales correspondientes a la Evaluación de Consistencia y Resultados del ejercicio fiscal 2014 del Programa K040.
[image: ]
De acuerdo con los Términos de Referencia de la evaluación, se dividieron las 52 preguntas en seis apartados para su valoración. Se utilizan cuatro niveles o criterios en los cuales recae la evaluación de cada pregunta: el primero significa que el apartado cumple con el mínimo criterio a cumplir; el cuarto representa el cumplimiento máximo del criterio correspondiente.
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[bookmark: _Toc436242330]INTRODUCCIÓN
El presente documento constituye la Evaluación de Consistencia y Resultados 2014 del Programa presupuestario (Pp) K040 Proyectos de Infraestructura Ferroviaria, en adelante Programa, de la Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal (DGTFM), de la Subsecretaría de Transporte, de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes (SCT). La evaluación fue realizada en cumplimiento a lo establecido en el Programa Anual de Evaluación (PAE) 2015, emitido por las secretarías de Hacienda y Crédito Público (SHCP), de la Función Pública (SFP) y el Consejo Nacional de Evaluación (CONEVAL) y conforme a los Términos de Referencia (TdR) marco elaborados por el CONEVAL y los específicos determinados para esta Evaluación.
Los objetivos de la Evaluación de Consistencia y Resultados, de acuerdo con los TdR específicos son los siguientes:
General
Evaluar la consistencia y orientación a resultados del Programa presupuestario K040 Proyectos de Infraestructura Ferroviaria, con la finalidad de proveer información que retroalimente su diseño, gestión y resultados.
Específicos
· Analizar la lógica y congruencia en el diseño del Programa, su vinculación con la planeación sectorial y nacional, la consistencia entre el diseño y la normatividad aplicable, así como las posibles complementariedades y/o coincidencias con otros programas federales;
· Identificar si el Programa cuenta con instrumentos de planeación y orientación hacia resultados;
· Examinar si el Programa ha definido una estrategia de cobertura de mediano y de largo plazo y los avances presentados en el ejercicio fiscal evaluado;
· Analizar los principales procesos establecidos en las Reglas de Operación del Programa (ROP) o en la normatividad aplicable; así como los sistemas de información con los que cuenta el Programa y sus mecanismos de rendición de cuentas;
· Identificar si el Programa cuenta con instrumentos que le permitan recabar información para medir el grado de satisfacción de los beneficiarios del Programa y sus resultados, y
· Examinar los resultados del Programa respecto a la atención del problema para el que fue creado.
Para cumplir con estos objetivos, el documento consta de 52 respuestas, correspondientes a la misma cantidad de preguntas —incorporadas en los seis capítulos o temas en los que está dividida la evaluación— y 20 anexos, en los que se detallan los elementos prioritarios de la evaluación, de acuerdo con los mencionados TdR (incluyendo en los últimos, la Ficha Técnica con los datos generales de la instancia evaluadora y el costo de la evaluación).
La evaluación se realiza mediante un análisis de gabinete con base en información proporcionada por la DGTFM, así como información adicional que la instancia evaluadora consideró necesaria para justificar su análisis, incluyendo documentos oficiales disponibles en Internet y entrevistas con los responsables del Programa. Se trata de responder a las preguntas con base en la información recabada por cualquiera de los medios señalados, y de realizar sugerencias en los casos en que se detecte una forma en que podría mejorarse el aspecto referido en la pregunta, y que en el futuro mejorará el nivel obtenido en la respuesta. 
Los temas en los que se divide el contenido de la evaluación son:
1. Diseño;
2. Planeación y Orientación a Resultados;
3. Cobertura y Focalización;
4. Operación;
5. Percepción de la Población o Área de Enfoque atendida; y,
6. Medición de Resultados.
A continuación, se presentan los resultados de la evaluación.
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[bookmark: _Toc436242332]Características del Programa
El Programa presupuestario K040 Proyectos de Infraestructura Ferroviaria, es un programa federal de modalidad “K Proyectos de Inversión”, que forma parte de la estructura programática del Ramo 09 Comunicaciones y Transportes. Es operado por la DGTFM de la Subsecretaría de Transporte de la SCT.
De acuerdo con la Matriz de Indicadores para Resultados (MIR) 2014 del Programa, su objetivo es que los usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuenten con una infraestructura ferroviaria que permita transportar los productos nacionales con seguridad y eficiencia elevando su productividad y competitividad, para impulsar el desarrollo económico y social. Sin embargo, con base en las entrevistas realizadas y en la diversa documentación analizada, el Programa va más allá, es decir, atiende el desarrollo de infraestructura ferroviaria para el transporte de personas y de carga, por lo que su objetivo en realidad es lograr que las personas y los transportistas cuenten con un medio de transporte ferroviario eficiente y seguro para cubrir su necesidad de movilidad propia y/o de sus mercancías (carga).
Sin embargo, el Programa no atiende directamente a la población o área de enfoque que se ve beneficiada con su labor, que son las personas (pasajeros) y transportistas. El Programa atiende directamente a intermediarios que desarrollan la infraestructura. En resumen, a través del Programa se llevan a cabo las gestiones necesarias para el desarrollo de infraestructura ferroviaria nueva en todo el país, partiendo de un proceso de planeación a nivel nacional. Inicia con la elaboración del documento de planeación, la recepción de los Análisis Costo-Beneficio (ACB) y termina con la conclusión de los proyectos, pasando por su aprobación por parte de la SHCP, el proceso de licitación y adjudicación, y el seguimiento de cada proyecto.
Las características del Programa se describen a detalle en el Anexo 1 “Descripción General del Programa”.



[bookmark: _Toc436242333]Análisis de la justificación de la creación y del diseño del Programa
1. El problema o necesidad prioritaria que busca resolver el programa está identificado en un documento que cuenta con la siguiente información:
a. El problema o necesidad se formula como un hecho negativo o como una situación que puede ser revertida.
b. Se define el área de enfoque que tiene el problema o necesidad.
c. Se define el plazo para su revisión y su actualización.
d. Se define el servicio que proporciona el programa.
Respuesta
Sí, nivel 3.	El programa tiene identificado el problema o necesidad que busca resolver, y 
El problema cuenta con dos de las características establecidas en la pregunta.
Justificación
El problema o necesidad que busca resolver el Programa se encuentra identificado en el Árbol de Problemas. Éste se formula como un hecho negativo, que es la falta de infraestructura de uso seguro para el transporte de mercancías (a); y contiene el área de enfoque que enfrenta el problema o necesidad, que son los usuarios del sistema (b). Sin embargo, el Árbol de Problemas no define un plazo para su revisión y actualización (c), ni define el servicio que proporciona el Programa (d). El servicio que efectivamente proporciona el Programa es la gestión de proyectos de infraestructura ferroviaria nueva, lo que no se define claramente en su Árbol de Problemas.
De acuerdo con el Árbol de Problemas 2014, el problema que se busca resolver es:
Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional no cuentan con una Infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.
Por su parte, en el Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018 (PSCT) y en el Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018 (PNI), se señala la necesidad de incrementar la competitividad, abatir costos de transporte ferroviario y mejorar los tiempos de traslado de mercancías y personas, principalmente, mediante la construcción de libramientos ferroviarios, el fortalecimiento de la conectividad multimodal y la ampliación de la red.
Sugerencias
Modificar el problema o necesidad a atender por: La necesidad de transporte (o movilidad) ferroviario de carga y pasajeros entre puntos nodales de habitación, producción y consumo seguro y eficiente no está suficientemente satisfecho.
La población o área de enfoque que tiene la necesidad de transporte ferroviario seguro y eficiente son las personas -potenciales pasajeros- y los transportistas. Su necesidad se puede ver satisfecha con el desarrollo de infraestructura. Sin embargo, el Programa no atiende directamente a esta población, pero a intermediarios, quienes, entre otros aspectos en los que participan, se encargan de promover o buscar la incorporación de obras en la cartera de la DGTFM y desarrollar, en algunos casos, la infraestructura que finalmente logrará satisfacer la necesidad de transporte.


2. Existe un diagnóstico del problema que atiende el programa que describa de manera específica:
a. Causas, efectos y características del problema.
b. Cuantificación, características y ubicación territorial del área de enfoque que presenta el problema o necesidad.
c. El plazo para su revisión y su actualización.
Respuesta
Sí, nivel 2.	El programa cuenta con un diagnóstico del problema o necesidad, y
El diagnóstico cuenta con una de las características establecidas en la pregunta.
Justificación
El Árbol de Problemas del Programa identifica causas y efectos del problema (a), pero no la cuantificación, características y ubicación territorial del área de enfoque (b), ni el plazo para su revisión y actualización (c).
Las principales causas y efectos (directos) identificados en su Árbol de Problemas son:
	Causas
	Efectos

	· Baja conectividad de la población con los polos regionales de desarrollo.
· Bajo presupuesto a proyectos de infraestructura ferroviaria.
· Crecimiento de manchas urbanas cerca de infraestructura
· Insuficiente construcción de obras de infraestructura ferroviaria en el país.
	· Bajo crecimiento económico y competitivo del País, limitado flujo de productos, servicios y el tránsito de personas de una manera ágil, eficiente y segura a un bajo costo.
· Escasa integración social del País, capacidad productiva y oportunidades de desarrollo. 
· Insuficientes interconexiones con otros medios de transporte.
· Desaprovechamiento de la rentabilidad socio-económica que constituye los trenes de pasajeros y de carga, representado en un valor monetario en ahorro en el tiempo de los usuarios, en ahorro de combustibles alternos de otros medios de transporte y en el descongelamiento de las vías de comunicación



Por su parte, el PNI contiene un diagnóstico de la situación actual de la infraestructura ferroviaria. Sin embargo, en éste no se define el problema como se hace en el Árbol de Problemas, aunque sí se identifican áreas geográficas que requieren del desarrollo de infraestructura ferroviaria.
Sugerencias
Revisar el Árbol de Problemas y, por tanto el de Objetivos. El problema central no debe redactarse como la falta o carencia de algo. En este caso, se utiliza la falta de infraestructura segura para el transporte de mercancías. Adicionalmente, se sugiere incorporar el transporte de personas (el PNI lo menciona como un área de oportunidad, particularmente en la región Centro y es parte de la estrategia 3.2 del mismo), agregar al menos un nivel de efectos, reordenar las causas por bloques (el bajo presupuesto es causa de insuficiente construcción; los accidentes no son causa de crecimiento de manchas urbanas, probablemente es al revés, por ejemplo) y las flechas conectoras suficientes. La propuesta de problema central se encuentra en la respuesta a la pregunta 1.
A su vez, elaborar un diagnóstico específico del Programa, que contenga al menos las causas, efectos y características del problema que atiende; las cuantificación, características y ubicación de la población o área de enfoque que presenta la necesidad; y el plazo para la revisión y actualización de este diagnóstico. Se podría partir de un resumen de lo contenido en el PSCT y/o en el PNI.


3. ¿Existe justificación teórica o empírica documentada que sustente el tipo de intervención que el programa lleva a cabo?
Respuesta
Sí, nivel 3.	El programa cuenta con una justificación teórica o empírica documentada que sustente el tipo de intervención que el programa lleva a cabo en la población objetivo o área de enfoque, y
La justificación teórica o empírica documentada es consistente con el diagnóstico del problema, y
Existe(n) evidencia(s) (nacional o internacional) de los efectos positivos atribuibles a los beneficios o los apoyos otorgados a la población objetivo o área de enfoque.
Justificación
Sí. El PNI hace mención de la necesidad de modernizar la infraestructura ferroviaria y hace referencia a diversos estudios de organismos internacionales en que se justifica el desarrollo de infraestructura ferroviaria para mejorar el transporte de personas y de carga. Esto es consistente con el diagnóstico presentado en el PNI, aunque no necesariamente con el presentado en el Árbol de Problemas.
En estos estudios (y otros)[footnoteRef:1] se evidencian efectos positivos atribuibles al desarrollo de infraestructura ferroviaria, particularmente en cuanto a eficiencia energética. Sin embargo, los estudios no son determinantes en cuanto a que la intervención (el desarrollo de infraestructura ferroviaria) sea más eficaz para atender la problemática que otras alternativas. [1:  Ver referencias en apartado de Bibliografía.] 

Sugerencias
Elaborar el Árbol de Problemas del Programa con base en el diagnóstico específico que se elabore para el Programa, y que ambos sean consistentes con el diagnóstico presentado en el PSCT y en el PNI.
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4. El Fin del programa está vinculado con los objetivos del Programa Sectorial y/o Transversal
Respuesta
Sí, nivel 3.	El programa cuenta con un documento en el que se establece la relación del Fin con los Objetivo(s) del Programa Sectorial y/o Transversal, y
Es posible determinar vinculación con todos los aspectos establecidos en la pregunta.
Justificación
En la MIR del Programa se establece la vinculación del Fin del Programa con el objetivo 1 del PSCT, que es:
Desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social
No hay más características en la pregunta, por lo que se da la calificación presentada, aunque no la máxima posible, pues el logro del Propósito no es suficiente para  el cumplimiento de alguna de las metas de los indicadores del PSCT o del PNI. 
El Programa contribuye al cumplimiento de objetivos del PSCT, así como a los del PNI. En ambos programas se menciona específicamente la necesidad de fortalecer la red de transporte ferroviario, pero esto aparece a nivel de líneas de acción, no de objetivos.
Sin embargo, el Fin de la MIR 2014 no está correctamente redactado, pues no contiene el objetivo sectorial mencionado:
Contribuir a mejorar la productividad, competitividad, desarrollo económico, generación de empleos y mejor calidad de vida de los mexicanos, mediante una infraestructura de transporte ferroviario moderno que permita distribuir los bienes nacionales con oportunidad y al menor costo posible.


5. El Propósito del programa está vinculado con los objetivos del programa sectorial y/o transversal considerando que:
a. Existen conceptos comunes entre el Propósito y los objetivos del programa sectorial y/o transversal, por ejemplo: área de enfoque objetivo.
b. El logro del Propósito aporta al cumplimiento de alguna(s) de la(s) meta(s) de alguno(s) de los objetivos del programa sectorial y/o transversal.
Respuesta
Sí, nivel 3.	El programa cuenta con un documento en el que se establece la relación del Propósito con los objetivo(s) del programa sectorial y/o transversal, y
Es posible determinar vinculación con todos los aspectos establecidos en la pregunta.
Justificación
La MIR del Programa establece un vínculo con el objetivo sectorial 1 del PSCT, que es:
Desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social.
El concepto de “seguridad” es común entre el Propósito y el objetivo del PSCT (a). El Propósito del Programa es (MIR 2014):
Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.
Por su parte, se considera que el logro del Propósito aporta al cumplimiento de la metas del indicador Puntaje en el subpilar Infraestructura de Transporte del Foro Económico Mundial del PSCT (b), ya que se compone, entre otros, de la satisfacción de los usuarios respecto de la infraestructura ferroviaria. Si los usuarios cuentan con infraestructura de uso seguro, es posible que su calificación respecto de la misma mejore, con lo que se aportará a un mejor resultado del indicador.
Sin embargo, no es suficiente para el cumplimiento de alguna de las metas de los indicadores del PSCT.


6. ¿Con cuáles objetivos, ejes y temas del Plan Nacional de Desarrollo vigente está vinculado el objetivo sectorial relacionado con el programa?
Respuesta y justificación
El objetivo sectorial 1 del PSCT, que es:
Desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social
al cual está relacionado el Programa, se vincula a su vez con el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (PND) como se muestra en el siguiente cuadro.
	Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

	Meta Nacional 
	IV México Próspero

	Objetivo
	4.9 Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos para realizar la actividad económica.

	Estrategia
	4.9.1 Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes modos de transporte, así como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia.



La relación está claramente establecida en el Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018 (página 92 del Diario Oficial de la Federación -DOF).
No se incluyen ejes y temas, porque el PND vigente no los maneja. En su lugar, se manejan los niveles correspondientes del PND vigente.
.
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7. Las poblaciones o áreas de enfoque, potencial y objetivo, están definidas en documentos oficiales y/o en el diagnóstico del problema y cuentan con la siguiente información y características: 
a. Unidad de medida. 
b. Están cuantificadas.
c. Metodología para su cuantificación y fuentes de información.
d. Se define un plazo para su revisión y actualización.
Respuesta
No. Información inexistente.

Justificación
No se contó con evidencia de que el Programa defina claramente sus poblaciones o áreas de enfoque, por lo que éstas no cuentan con unidad de medida, no están cuantificadas, no se cuenta con una metodología para su cuantificación, ni fuentes de información y tampoco se define un plazo para su revisión y actualización.
Si bien se puede inferir del Propósito en la MIR 2014 del Programa que la población objetivo son los usuarios del sistema, el Programa no cuenta con un documento donde ésta se defina y cuantifique. Por otro lado, para medir los avances en el logro del objetivo se utilizan los accidentes ferroviarios en cruces urbanos, lo que necesariamente implica que otras personas (no sólo los usuarios del sistema) sufren también de la problemática detectada (falta de seguridad).
Sugerencias
Elaborar un documento en que claramente se definan las poblaciones o áreas de enfoque del Programa, se cuantifiquen y caractericen; se establezca una metodología para ello, así como las fuentes de información a utilizar y se defina un plazo para su revisión y actualización.
Ver el Anexo 2 “Metodología para la cuantificación de las poblaciones o áreas de enfoque potencial y objetivo”.


8. Existe información que permita conocer quiénes reciben los apoyos del programa (listado o padrón) o el destino de los recursos y resultado que se pretende obtener que: 
a. Incluya las características de los beneficiarios establecidas en su documento normativo.
b. Incluya el tipo de apoyo otorgado.
c. Esté sistematizada e incluya una clave única de identificación por beneficiario que no cambie en el tiempo.
d. Cuente con mecanismos documentados para su depuración y actualización.
Respuesta
Sí, nivel 2.	La información de los beneficiarios, usuarios, clientes o el destino de los recursos, cuentan con dos de las características establecidas.
Justificación
Considerando a los beneficiarios como los usuarios del sistema, es decir, pasajeros y transportistas, sí existe información sobre quienes reciben los apoyos del Programa, aunque ésta no está en poder del Programa. En entrevista con los responsables se comentó que la pueden obtener, pero no la tienen.
En este sentido, no se puede saber si esta información incluye las características de los beneficiarios (a), aunque sí el tipo de apoyo otorgado (b). Esta información no está sistematizada (c) y el Programa no cuenta con mecanismos documentados para su depuración y actualización.
Si se considera a quienes reciben los apoyos del Programa como los intermediarios, que son los que participan del proceso de desarrollo de la infraestructura ferroviaria, como son los gobiernos de los estados, organizaciones civiles, empresas y supervisores, sí se cuenta con información de sus características (a) y del tipo de apoyo otorgado (b). Sin embargo, esta información no está sistematizada (c) y no se cuenta con mecanismos documentados para su depuración y actualización (d).
Ver Anexo 3 “Procedimiento para la actualización de la base de datos de beneficiarios”.
Sugerencias
Se recomienda que el Programa recolecte, resguarde, sistematice y difunda la información sobre sus usuarios directos (intermediarios), que incluya sus características, el tipo de apoyo o servicio otorgado, una clave única para cada uno y se generen los mecanismos para su depuración y actualización. 
Se sugiere a su vez, que el Programa revise la posibilidad de hacer lo anterior también para sus beneficiarios indirectos (pasajeros y transportistas).

9. Si el programa recolecta información socioeconómica de sus usuarios, explique el procedimiento para llevarlo a cabo, las variables que mide y la temporalidad de las mediciones.
Respuesta y justificación
No se tiene evidencia de que el Programa recolecte información socioeconómica de sus usuarios, aunque sí la conoce.
Sugerencias
Se recomienda que el Programa recolecte, resguarde, sistematice y difunda información de sus usuarios directos (intermediarios) y de sus beneficiarios (pasajeros y transportistas), con un procedimiento detallado para hacerlo, que incluya sus características específicas y la temporalidad de las mediciones.


[bookmark: _Toc436242336]Análisis de la Matriz de Indicadores para Resultados
10. ¿En el documento normativo del programa es posible identificar el resumen narrativo de la Matriz de Indicadores para Resultados (Fin, Propósito, Componentes y Actividades)? 
Respuesta
Sí, nivel 2.	Algunas de las Actividades y todos los Componentes de la MIR se identifican en las ROP o documento normativo del programa.
Justificación
El siguiente cuadro presenta la relación de los objetivos de la MIR 2014 del Programa con su referencia en el documento normativo correspondiente. No se logró identificar el resumen narrativo del Propósito en los documentos normativos revisados.
	Nivel
	Objetivo (Resumen Narrativo)
	Referencia a documento Normativo 

	Fin
	Contribuir a mejorar la productividad, competitividad, desarrollo económico, generación de empleos y mejor calidad de vida de los mexicanos, mediante una infraestructura de transporte ferroviario moderno que permita distribuir los bienes nacionales con oportunidad y al menor costo posible.
	Manual de Organización de la Dirección de Transporte Ferroviario y Multimodal. Misión.

	Propósito
	Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.
	No se identificó en documentos normativos revisados.

	Componente
	Contratos adjudicados para la construcción de Obras Ferroviarias
	Reglamento Interior de la SCT, artículo 23, fracciones III y IV.
Manual de Organización de la Dirección de Transporte Ferroviario y Multimodal. Funciones.

	Actividad
	Gestión administrativa de proyectos
	Reglamento Interior de la SCT, artículo 23, fracciones III y IV.



Sugerencias
Revisar y actualizar la MIR del Programa, ya que no guarda lógica vertical. No sólo con contratos adjudicados los usuarios contarán con infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías; el Fin se necesita relacionar de manera más directa con el Propósito. De acuerdo con el Manual de Organización y con las entrevistas realizadas con personal del Programa, hay varias actividades y componentes que proporciona el Programa y que no se ven reflejados en su MIR 2014, como la gestión para el desarrollo de infraestructura de transporte de pasajeros.
Asegurar que el resumen narrativo del Propósito se identifique claramente en documentos normativos del Programa.
Se sugiere para ello seguir la Metodología de Marco Lógico completa, utilizando el diagnóstico que se recomendó elaborar, así como los Árboles de Problemas y Objetivos rediseñados.
Una propuesta de resumen narrativo a nivel de Propósito podría ser:
Los transportistas y pasajeros tienen su necesidad de transporte ferroviario seguro y eficiente entre puntos nodales de habitación, producción y consumo satisfecha.
La sugerencia a nivel de Fin se encuentra en la respuesta a la pregunta siguiente (11).
Ver Anexo 4 “Resumen Narrativo de la Matriz de Indicadores para Resultados”



11. ¿El nivel de Fin de la MIR incluye el objetivo sectorial, o en su caso, el objetivo transversal al cual está alineado? 
a. Se incluyó en el resumen narrativo del Fin, la siguiente sintaxis: Contribuir + objetivo sectorial u objetivo transversal + mediante o a través + solución al problema (propósito del programa).
b. En el caso de que el programa no se pudo alinear a un objetivo sectorial, incluyó el objetivo transversal.
Respuesta y justificación
No. Como se mencionó en la respuesta a la pregunta 4, el Fin de la MIR 2014 no contiene el objetivo sectorial al que está alineado el Programa y tampoco se redacta con la sintaxis solicitada.
En la MIR del Programa se establece la alineación del mismo con el objetivo 1 del Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018, que es:
Desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social.
El Fin de la MIR 2014 es:
Contribuir a mejorar la productividad, competitividad, desarrollo económico, generación de empleos y mejor calidad de vida de los mexicanos, mediante una infraestructura de transporte ferroviario moderno que permita distribuir los bienes nacionales con oportunidad y al menor costo posible.
Sugerencias
Cambiar la redacción del Fin de la MIR del Programa, asegurando la sintaxis establecida en la normatividad aplicable, que es: Contribuir a + [objetivo sectorial o transversal] + mediante + [Propósito del Programa].
Podría quedar como sigue:
Contribuir a desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social, mediante la satisfacción de la necesidad de transporte ferroviario de carga (para transportistas) y pasajeros entre puntos nodales de habitación, producción y consumo seguro y eficiente.


12. Las Fichas Técnicas de los indicadores del programa cuentan con la siguiente información: 
a. Nombre.
b. Definición.
c. Método de cálculo.
d. Unidad de Medida.
e. Frecuencia de Medición.
f. Línea base.
g. Metas.
h. Comportamiento del indicador (ascendente, descendente, regular ó nominal).
Respuesta
Sí, nivel 4	Del 85% al 100% de las Fichas Técnicas de los indicadores del programa tienen las características establecidas.
Justificación
Todos los indicadores cuentan con la información solicitada, particularmente porque así se requiere para ser registrados en el sistema que al efecto utiliza la SHCP.
Ver Anexo 5 “Indicadores”.
Sugerencias
Replantear la MIR del Programa, a fin de que ésta guarde sincronía con el problema o necesidad que pretende resolver/atender, su diagnóstico, las poblaciones o áreas de enfoque y que mantenga las lógicas vertical y horizontal requeridas. En particular, se recomienda utilizar indicadores que efectivamente midan el resultado esperado definido en el objetivo (resumen narrativo).


13. Las metas de los indicadores de la MIR del programa tienen las siguientes características: 
a. Cuentan con unidad de medida. 
b. Están orientadas a impulsar el desempeño, es decir, no son laxas.
c. Son factibles de alcanzar considerando los plazos y los recursos humanos y financieros con los que cuenta el programa.
Respuesta
Sí, nivel 1.	Más del 0% y hasta el 49% de las metas de los indicadores del programa tienen las características establecidas.
Justificación
Sólo una de las metas de los cuatro indicadores de la MIR 2014 del Programa cuenta con todas las características establecidas: el indicador de Fin, aunque no se considera adecuado, pues medir únicamente el número de toneladas transportadas por ferrocarril no permite valorar la forma en que el Programa contribuye al cumplimiento del objetivo sectorial.
La meta del indicador de Propósito no se considera factible, pues la reducción de accidentes respecto del año anterior (pasar de 185 a 132) es demasiado grande (casi del 30%) para un sólo año; las metas de los indicadores de Componente y Actividad no impulsan el desempeño, pues solamente miden lo realizado entre lo programado, con un resultado esperado de 100%, con lo que no es posible saber si, respecto del año anterior (o incluso de años subsiguientes), esta meta es mejor y, por tanto, impulsa el desempeño.
Sugerencias
Replantear la MIR del Programa de acuerdo con las sugerencias anteriores y, con ello, ajustar los objetivos, indicadores y sus metas.
El indicador a nivel de Fin debe corresponder con alguno de los indicadores del PSCT. Se recomienda que se utilice para ello el indicador Puntaje en el subpilar Infraestructura de Transporte del Foro Económico Mundial, ya que, a su vez, el Programa contribuye de alguna forma a su valoración, como se vio en la respuesta a la pregunta 5.
Ver Anexo 6 “Metas del programa”.



[bookmark: _Toc436242337]Análisis de posibles complementariedades y coincidencias con otros programas federales
14. ¿Con cuáles programas federales y en qué aspectos el programa evaluado podría tener duplicidad, complementariedad y/o concurrencia?
Respuesta y justificación
Se considera que el Programa se complementa y concurre con los demás programas federales de modalidad “K” del Ramo 09 Comunicaciones y Transportes, particularmente con los que buscan mejorar la red de transporte nacional y la conectividad del país. Ello por su contribución al mismo objetivo sectorial. Con base en la opinión de los ejecutores del Programa, de la estructura programática 2014 destacan los Pp:
· K027 Mantenimiento de Infraestructura;
· K028 Estudios de preinversión;
· K041 Sistema de Transporte Colectivo; y
· K048 Servicios relacionados para la liberación del derecho de vía.
Más detalladamente, y conforme al contenido de las MIR 2014 de cada Pp, el Programa se complementa con:
· El Pp U001 Programa de subsidios al transporte ferroviario de pasajeros, pues al proporcionar subsidios al transporte de pasajeros, aunque sólo en Chihuahua, permite que los usuarios tengan acceso a la red ferroviaria, construida con recursos del Programa.
· El Pp E011 Conservación de infraestructura ferroviaria, que permite dar mantenimiento a la red ferroviaria construida con recursos del Programa, aunque solamente en el Istmo de Tehuantepec.
· El Pp E022 Operación de la red ferroviaria, que permite operar la red ferroviaria construida con recursos del Programa, aunque solamente en el Istmo de Tehuantepec.
· El Pp G001 Regulación y supervisión del programa de protección y medicina preventiva en transporte multimodal. La regulación es necesaria para el adecuado desarrollo de infraestructura.
· El Pp G002 Supervisión, inspección y verificación del transporte terrestre, marítimo y aéreo. Se infiere que este programa se complementa con el sujeto de análisis, dada la necesidad de supervisión del transporte ferroviario, aunque en la MIR 2014 del Pp G002 no se identifica relación alguna con el Programa.
Por otro lado, se encontró que, al menos en 2014, el Programa se duplica con el Pp R023 Provisiones para el Desarrollo de Trenes de Pasajeros, pues ambos tienen asignados recursos para el desarrollo de infraestructura ferroviaria.
Ver Anexo 7 “Complementariedad y coincidencias entre programas federales”
Sugerencias
Valorar la posibilidad de unificar algunos programas. En particular, se recomienda que los recursos destinados específicamente al desarrollo de infraestructura ferroviaria, tanto para transporte de pasajeros, como de carga, se asignen a un sólo Pp, para evitar posibles duplicidades.


[bookmark: _Toc436242338]TEMA II. PLANEACIÓN Y ORIENTACIÓN A RESULTADOS
[bookmark: _Toc436242339]Instrumentos de planeación
15. La Unidad Responsable del programa cuenta con un programa o plan estratégico con las siguientes características:
a. Es resultado de ejercicios de planeación institucionalizados, es decir, sigue un procedimiento establecido en un documento.
b. Contempla el mediano y/o largo plazo. 
c. Establece los resultados que quieren alcanzar, es decir, el Fin y Propósito del programa. 
d. Cuenta con indicadores para medir los avances en el logro de sus resultados. 
Respuesta
Sí, nivel 3.	El plan estratégico tiene tres de las características establecidas.
Justificación
El Programa cuenta con el PSCT, así como con el PNI. Ambos programas se derivan de ejercicios de planeación establecidos en los artículos 16, fracción III, 22, 23, 29 y 30 la Ley de Planeación, así como en el Acuerdo 01/2013 por el que se emiten los Lineamientos para dictaminar y dar seguimiento a los programas derivados del Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (a).
El PSCT y el PNI contemplan el mediano plazo (b), entendiendo por mediano plazo, que la visión de los mismos abarque la presente administración federal y por largo plazo que trascienda la administración federal. Estos programas cuentan con objetivos, estrategias, líneas de acción e indicadores con un horizonte de planeación hasta 2018, por lo que abarcan la presente administración federal.
De igual forma, ambos programas presentan indicadores que miden el avance en el logro de los objetivos. Los indicadores cuentan con descripción, periodicidad, fuente, línea base y meta 2010 (d).
La respuesta no alcanza el nivel 4 debido a que los documentos de planeación mencionados no establecen los resultados a alcanzar a nivel de Fin y Propósito del Programa (c).
De acuerdo al contenido de ambos programas mencionados, el Programa es relevante para alcanzar los objetivos y metas nacionales en materia de comunicaciones y transportes.
Sugerencias
Elaborar un documento de planeación del transporte ferroviario, que se derive de los programas arriba mencionados y que defina los resultados que se esperan del Programa en específico, así como de todos los programas que ejecuta la DGTFM. Se sugiere que en el documento mencionado se establezcan objetivos, estrategias y líneas de acción con un horizonte de planeación mayor, de largo plazo. 
Para el documento de planeación sugerido, la DGTFM se puede apoyar en su proceso de planeación anual y sectorial establecido en su Manual de Organización, con número de registro SCT-311-1-01-A4-2015, de febrero de 2015.
El proceso cuenta con el número 8.43 y se denomina “Proceso Elaboración de Planes y Programas del Manual a cargo de la Dirección de Coordinación Técnica y de Programas” y tiene como objetivo elaborar los planes y programas sectoriales y anuales mediante la integración, análisis de la información y seguimiento, a fin de coadyuvar a la consecución de los objetivos de la DGTFM.
El documento de planeación que se sugiere elaborar en la respuesta a la presente pregunta, así como el diagnóstico recomendado en la respuesta a la pregunta 1, deben apegarse a la normatividad y guías aplicables en la materia. Asimismo, considerar, en la medida de lo posible, experiencias internacionales con mejores prácticas en ejecución, control, evaluación y mejora.
En lo que respecta a mejores prácticas internacionales, existen algunas que han brindado a los países que las han aplicado ventajas que les han significado crecimiento económico y bienestar. Por ejemplo, en un estudio elaborado por la Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL) en 2010, se indica que derivado de experiencias en Corea del Sur, Finlandia, Alemania, España, la Unión Europea y Holanda, se identificaron aspectos estratégicos a tomarse en cuenta en el desarrollo de infraestructura, transporte y logística:
· La integralidad de la política condensa y vincula políticas de productividad y competitividad; comercio exterior y facilitación; infraestructura y transporte multimodal (Vial, ferroviario, fluvial, marítimo, y sus nodos portuarios, aeroportuarios, pasos de frontera, plataformas lógicas, etc.) Tecnologías de la Información y Comunicaciones (TIC), investigación y desarrollo, entre otras.
· La planificación, diseño y ejecución de las políticas no debe hacerse con base al modo de transporte, sino en función de los servicios a la carga y pensando en la productividad y la competitividad de los bienes o servicios que el país produce y/o comercia, tanto en el mercado doméstico como en el externo.
· Impulsar la infraestructura logística especializada, integrar la infraestructura física con la de las comunicaciones y las prácticas de facilitación comercial (afianzamiento del complejo portuario marítimo y del sector de servicios integrados a las cadenas logísticas); emprender un plan de inversiones (públicas y privadas) para el sector de infraestructura y promover la intermodalidad (desarrollo portuario con concentración de zona de actividad logística y centro de transferencia de cargas intermodales). 
· El seguimiento continuo de los planes establecidos y la implementación de un sistema de monitoreo de impactos son etapas imprescindibles que no pueden faltar en el planteo estratégico.
· La infraestructura debe estar al servicio del desarrollo productivo y planificarse para apoyar los centros productivos existentes o futuros, al mismo tiempo que considerar y favorecer el desarrollo político, humano y social de los territorios donde se establece.
· Resulta fundamental lograr una coordinación y coherencia al interior del gobierno, lo cual significa el esfuerzo fundamental de establecer una visión común de los distintos ámbitos de la administración hacia los planes de alcance estratégico. Debe basarse en el principio de integralidad de la política.
· Deben construirse órganos colegiados en donde todas las dependencias y entidades públicas que participen en el proceso estén representados, incluyendo los otros poderes del Estado, pero que también incluyan a la sociedad civil, al sector privado (por ejemplo, los principales clientes de carga y usuarios), la academia y las Organizaciones No Gubernamentales (ONG). Con ellos se persigue el tratamiento de consensos básicos, que la política sea de alcance estratégico y que sobrepase los tiempos políticos.
Así, las anteriores debieran ser experiencias a considerar en la elaboración del documento de planeación comentado.




16. El programa cuenta con programas o planes de trabajo anuales para alcanzar sus objetivos que:
a. Son resultado de ejercicios de planeación institucionalizados, es decir, siguen un procedimiento establecido en un documento.
b. Son conocidos por los responsables de los principales procesos del programa. 
c. Tienen establecidas sus metas.
d. Se revisan y actualizan. 
Respuesta
Sí, nivel 4.	Los programas o planes de trabajo anuales tienen todas las características establecidas.
Justificación
El Programa cuenta con dos documentos de planeación, los cuales:
· Se realizan con base en procedimientos y formatos establecidos normativamente, es decir son ejercicios de planeación institucionalizados (a);
· Son conocidos por los responsable de los principales procesos del Programa (b);
· Tienen establecidas sus metas (c); y
· Se revisan y actualizan anualmente (d).
El primer documento es el llamado Mecanismo de planeación, el cual se fundamenta en el artículo 34 de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria (LFPRH) y está elaborado con base en los “Lineamientos para la determinación de los requerimientos de información que deberá contener el mecanismo de planeación de programas y proyectos de inversión”, publicado en el DOF, el 16 de enero de 2015. 
Conforme a los lineamientos antes mencionados, el Mecanismo está concebido como un instrumento por medio del cual las dependencias y entidades de la Administración Pública Federal (APF), establecen las necesidades de inversión a corto, mediano y largo plazo, así como su alineación a los objetivos, estrategias, metas y prioridades del Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018 (PND). 
El segundo documento es la MIR, la cual cuenta con objetivos a nivel de Fin, Propósito, Componentes y Actividades del Programa, misma que se elabora conforme a la normatividad emitida por la SHCP, la Secretaría de la Función Pública (SFP) y el CONEVAL.
A pesar de que el Programa cuenta con estos dos documentos de planeación, se observan diferencias entre ambos, debido a que son realizados para propósitos distintos; por un lado el mecanismo de planeación tiene un enfoque de recursos, mientras que la MIR se enfoca en el diseño y resultados del Programa, entre otros aspectos. Por ejemplo, en el Mecanismo de planeación los proyectos están enfocados al criterio de desarrollo regional y se encuentran alineados a la Estrategia 4.9.1. del PND, la cual es: “Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes modos de transporte, así como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia.” Por su parte, el resumen narrativo del Propósito de la MIR indica que el Programa busca que: “usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías”. 
Así, en el Mecanismo de planeación se indica que el Programa está enfocado a mejorar la conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia, y abarca tanto transporte de carga como de pasajeros, mientras que la MIR sólo se refiere sólo al transporte de carga y al criterio de seguridad para los usuarios. 
Sugerencias
Unificar en un solo documento, el ejercicio de planeación anual que el Programa lleva a cabo conforme al proceso con número 8.43, establecido en el Manual de Organización de la Dirección General. Una vez que se cuente con un documento unificado, se sugiere que del mismo se deriven los distintos formatos que se solicitan para el Programa (artículo 34 de la LFPRH, MIR, entre otros que se necesiten)
El programa anual que se elabore permitirá que la DGTFM cumpla con el Artículo 16, fracción V, y el 27 de la Ley de Planeación, que establece que para la ejecución del Plan Nacional de Desarrollo y los programas sectoriales, las dependencias y entidades elaborarán programas anuales que servirán de base para la integración de los anteproyectos del Presupuesto de Egresos de la Federación.



[bookmark: _Toc436242340]De la orientación hacia resultados y esquemas o procesos de evaluación
17. El programa utiliza informes de evaluaciones externas:
a. De manera regular, es decir, uno de los elementos para la toma de decisiones sobre cambios al programa son los resultados de evaluaciones externas. 
b. De manera institucionalizada, es decir, sigue un procedimiento establecido en un documento.
c. Para definir acciones y actividades que contribuyan a mejorar su gestión y/o sus resultados. 
d. De manera consensada, participan operadores, gerentes y personal de la unidad de planeación y/o evaluación. 
Respuesta
Si, nivel 2.	El programa utiliza informes de evaluación externa y tiene dos de las características establecidas.
Justificación
Al Programa le fue practicada la Auditoría del Desempeño 13-0-09100-07-1409 por la Auditoría Superior de la Federación en 2014, la cual tuvo como objetivo fiscalizar el cumplimiento de objetivos y metas de los proyectos de infraestructura ferroviaria y alcances establecidos.
Se considera que la respuesta cuenta con nivel 2 debido a que en la Auditoría del Desempeño incluye acciones y actividades que contribuyen a mejorar su gestión y/o sus resultados (c) y porque fue realizada de manera consensada: participaron operadores, gerentes y personal de la unidad de planeación y/o evaluación (d).
No obstante, no existe evidencia que se utilicen informes derivados de evaluaciones  de manera regular (a), ni de manera institucionalizada (b).
Las vertientes revisadas en la Auditoría de Desempeño fueron las siguientes: la eficacia en el incremento de los niveles de seguridad en términos de disminuir los accidentes en cruces ferroviarios; la eficiencia en la identificación de necesidades de seguridad en el Sistema Ferroviario Nacional, el avance físico de las obras de infraestructura ferroviaria, la investigación y dictaminación de los accidentes ferroviarios ocurridos en 2013, la economía en la asignación de recursos presupuestarios, así como la evaluación del sistema de control interno.
Por otra parte, el Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015. 
Sugerencias
Que los resultados de la presente evaluación, así como de las que se llegaran a realizar en su momento, sean incorporados al proceso 8.43 del Manual de Organización de la DGTFM “Proceso Elaboración de Planes y Programas del Manual a cargo de la Dirección de Coordinación Técnica y de Programas”.
Asimismo, se recomienda que se continúen haciendo evaluaciones al Programa conforme a una programación derivada de los ejercicios de planeación estratégica y se utilicen los resultados de las mismas, incluyendo los derivados de la presente evaluación. 


18.  Del total de los Aspectos Susceptibles de Mejora (ASM) clasificados como específicos, institucionales, interinstitucionales e intergubernamentales de los últimos tres años, ¿qué porcentaje han sido solventados acorde con lo establecido en los documentos de trabajo y/o institucionales? 
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015. 
Sugerencias
Que los Aspectos Susceptibles de Mejora (ASM) que se deriven de la presente evaluación, se solventen conforme a lo que se establezca en los documentos de trabajo y/o institucionales.

Ver Anexo 8 “Avance de las acciones para atender los Aspectos Susceptibles de Mejora”.



19. ¿Con las acciones definidas en los documentos de trabajo e institucionales, que a la fecha se han implementado, provenientes de los Mecanismos para el seguimiento a los aspectos susceptibles de mejora derivados de informes y evaluaciones a los programas presupuestarios de la Administración Pública Federal de los últimos tres años, se han logrado los resultados establecidos? 
Respuesta y justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015. 
Ver Anexo 9 “Resultados de las acciones para atender los Aspectos Susceptibles de Mejora”.
Sugerencias
Dar seguimiento a los resultados esperados de los ASM que se establezcan en la presente evaluación, a fin de que los mismos sean evaluados en su oportunidad.



20. ¿Qué recomendaciones de la(s) evaluación(es) externa(s) de los últimos tres años no han sido atendidas y por qué? 
Respuesta y justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015. 
Para mayor detalle, ver el Anexo 10 “Análisis de recomendaciones no atendidas derivadas de evaluaciones externas”.
Sugerencias
Atender todas las recomendaciones derivadas de la presente evaluación a fin de lograr una mejora en el diseño, operación y resultados del Programa.


21. A partir del análisis de las evaluaciones externas realizadas al programa y de su experiencia en la temática ¿qué temas del programa considera importante evaluar mediante instancias externas?
Respuesta y justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015. 
Sugerencias
Evaluar el Diseño del Programa, particularmente por las importantes oportunidades de mejora que presenta la MIR 2014. Se considera que una Evaluación en Materia de Diseño permitirá al Programa contar con recomendaciones específicas para la mejora de su MIR.
Adicionalmente, se considera importante realizar evaluaciones ex - post de algunos proyectos bajo una programación gradual que los priorice. Así, el Programa contará con instrumentos adicionales a los indicadores que permitan conocer de mejor forma sus resultados
Por otro lado, una evaluación de procesos podría ayudar al Programa a identificar y mapear claramente sus procesos.


[bookmark: _Toc436242341]De la Generación de Información
22. El Programa recolecta información acerca de:
a. La contribución del programa a los objetivos del programa sectorial, especial institucional, transversal, especial o regional.
b. Los tipos y montos de apoyo otorgados a los usuarios, o el destino de los recursos en el tiempo.
c. Las características socioeconómicas de sus usuarios, o el destino de los recursos. 
d. Las características socioeconómicas de las personas que no son usuarios, o el destino de los recursos, con fines de comparación con la población usuaria. 
Respuesta
Sí, nivel 1.	El programa recolecta información acerca de uno de los aspectos establecidos.
Justificación
El Programa contribuye al cumplimiento de al menos dos indicadores del PSCT y uno del PNI (a). En el caso del PNI, el indicador se construye con base en información generada por BANOBRAS. Para los indicadores del PSCT, el Programa es el encargado de recolectar la información para medirlos.
El Programa mide el avance de las metas de los indicadores sectoriales arriba mencionados mediante la recopilación de la información proveniente de las empresas concesionarias. No obstante, el Programa carece de protocolos de verificación de la calidad de la información recolectada por las mencionadas empresas. Al tratarse de empresas concesionarias que alimentan los indicadores sectoriales, pueden reportar información más optimista que lleve a cumplir las metas establecidas y con ello “justificar” la inversión pública en beneficio de su negocio. Aunado a lo anterior, la información recolectada no se encuentra sistematizada por parte del Programa.
Adicionalmente, el Programa genera información sobre el destino de los recursos en el tiempo de los proyectos de inversión que apoya (b). El seguimiento se realiza mediante las herramientas informáticas que para tal efecto utilizan la propia SCT y la SHCP. Al tratarse de proyectos con montos de inversión significativos, el seguimiento es relativamente sencillo a diferencia de entrega de apoyos a personas. Por lo anterior, esta parte se encuentra bien cubierta por parte del Programa. 
Así, el Programa identifica el destino de los recursos a nivel usuario y conoce las características socioeconómicas de los usuarios (intermediarios), los cuales corresponden a las empresas concesionarias y operadoras de los proyectos. Sin embargo, no recolecta dicha información (c), ni la de los no usuarios (d).
Sugerencias
Establecer protocolos de recopilación, administración y verificación de la información, principalmente aquélla generada por las empresas concesionarias, ya que de ella depende la evaluación del cumplimiento de las metas establecidas en los instrumentos de planeación nacional, principalmente en el PSCT, de ahí la importancia de asegurarse de que la información sea de la más alta calidad.
Lo anterior se puede realizar con el apoyo de dependencias o entidades especializadas tales como el Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI).


23. El programa recolecta información para monitorear su desempeño con las siguientes características:
a. Es oportuna.
b. Es confiable, es decir, está validada por quienes las integran. 
c. Está sistematizada. 
d. Es pertinente respecto de su gestión, es decir, permite medir los indicadores de Actividades y Componentes. 
e. Está actualizada y disponible para dar seguimiento de manera permanente.
Respuesta
Sí, nivel 2.	La información que recolecta el programa cuenta con tres de las características establecidas.
Justificación
El Programa recolecta información para conocer los avances de los indicadores del PSCT, la MIR y otros reportes, recopila información sobre carga y pasajeros transportados, accidentes urbanos en cruces ferroviarios, terminales intermodales en operación, ejercicio de los recursos de inversión y avances de obra.
La información es oportuna (a) porque se recolecta conforme a la periodicidad comprometida en los diferentes reportes. Lo anterior tanto para los avances físicos como los de presupuesto. Es pertinente debido a que permite medir los indicadores de actividades y componentes (d). Finalmente, está actualizada y disponible para dar seguimiento de manera permanente, existen procesos y formatos establecidos para su recolección y es un ejercicio institucionalizado (e).
En cuanto a confiabilidad y validación de la información (b), principalmente aquélla obtenida por parte de empresas concesionarias, no hay evidencia de que el Programa cuente con elementos objetivos que proporcionen certeza sobre la calidad de la información recopilada. No existen documentos que indiquen los procedimientos y mecanismos de recopilación de información proveniente de las empresas, así como procedimientos de verificación de la misma.
Adicionalmente, la información no se encuentra sistematizada, los datos generados para conocer el avance de los indicadores se manejan y explotan de forma manual (en hojas de Excel), lo que aumenta el margen de error en la elaboración de reportes (c).
Sugerencias
Diseñar e implementar protocolos de recolección, resguardo, explotación y difusión de la información con las empresas y entes generadores de la información que se utiliza para conocer el avance de los indicadores.
Asimismo, desarrollar una revisión de los mecanismos de recopilación y manejo de la información por parte de las empresas concesionarias, a fin de determinar áreas de oportunidad y fortalecer la veracidad y calidad de la información con la que se alimentan los indicadores. Lo anterior se puede realizar solicitando el apoyo de entidades públicas especializadas tales como el INEGI. 
Se sugiere iniciar un proceso de análisis de la factibilidad de sistematizar la información de las estadísticas del Sistema Ferroviario Nacional, que sirva para generar diversos reportes, incluidos los indicadores del PSCT, los informes trimestrales del Sistema de Evaluación del Desempeño, entre otros. Lo anterior, a fin de que se establezca una hoja de ruta para lograr una sistematización que asegure un grado aceptable de calidad, oportunidad y confiabilidad de la información generada principalmente fuera del ámbito de control de la DGTFM.


[bookmark: _Toc436242342]TEMA III. COBERTURA Y FOCALIZACIÓN
[bookmark: _Toc436242343]Análisis de cobertura
24. El programa cuenta con una estrategia de cobertura documentada para atender a su área de enfoque objetivo con las siguientes características:
a. Incluye la definición del área de enfoque objetivo.
b. Especifica metas de cobertura anual.
c. Abarca un horizonte de mediano y largo plazo.
d. Es congruente con el diseño del programa.
Respuesta
Sí, nivel 2.	La estrategia de cobertura cuenta con dos de las características establecidas.
Justificación
El área de enfoque objetivo del Programa no se encuentra definida ni vinculada al mismo de forma explícita en documento alguno, lo que plantea una disyuntiva.  Si bien el Programa atiende directamente a intermediarios, mediante la licitación, gestión y supervisión de proyectos de desarrollo de infraestructura ferroviaria nueva, está claro que quienes recibirán los beneficios de la ejecución de dichos proyectos, son los usuarios finales del Sistema Ferroviario Nacional, es decir, transportistas y pasajeros, quienes son atendidos indirectamente por el Programa.  En este sentido, se puede considerar que el área de enfoque objetivo del Programa son los usuarios finales del Sistema Ferroviario Nacional, es decir, los pasajeros y transportistas.
Este planteamiento se refuerza con los objetivos planteados en el PSCT, y en el PNI. En ambos documentos se señala la necesidad de incrementar la competitividad, abatir costos de transporte ferroviario y mejorar los tiempos de traslado de mercancías y personas, principalmente, mediante la construcción de libramientos ferroviarios, el fortalecimiento de la conectividad multimodal y la ampliación de la red. 
Más aún, se distinguen las necesidades en materia de transporte de mercancía y de personas. Para el primer caso, se busca facilitar la carga de ferrocarril en distancias de más de 500 km[footnoteRef:2], pues en estos casos el ferrocarril es más competitivo que otros medios de transporte terrestre. En el segundo caso, se busca principalmente fortalecer las redes de transporte ferroviario de pasajeros, en particular, los usuarios de transporte interurbano y masivo de los grandes centros urbanos. En este contexto, y considerando el planteamiento anterior, la población o área de enfoque del Programa puede clasificarse en dos grupos: usuarios del transporte de carga para distancias superiores a 500 km, y pasajeros del Sistema Ferroviario Nacional. No obstante, como se mencionó en la respuesta a la pregunta 7, no existe una definición ni cuantificación del área de enfoque potencial, en consecuencia, tampoco existe una cuantificación del área de enfoque objetivo, por lo que no cumple este criterio (a). [2:  Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018, p 38.] 

La meta de cobertura anual de carga transportada por ferrocarril se encuentra en la MIR a nivel FIN; y la de pasajeros transportado, en el documento “Avances en la implementación y ejecución del Programa de Trabajo del Sector 2014”, elaborado por la Dirección de Evaluación Sectorial (b). 
La estrategia de cobertura está documentada para su atención en el PSCT y el PNI, así como en los ACB requeridos por la SHCP, en un horizonte de mediano y largo plazo, atendiendo al horizonte de vida de los proyectos a construir (c).  En estos últimos, es necesario proyectar la estimación de la demanda de los servicios ferroviarios que atenderá el proyecto, en toneladas de carga o número de personas usuarias.  No obstante, cada proyecto atendería un subconjunto del área de enfoque objetivo (únicamente en su área de influencia), que se desconoce. En consecuencia, no es posible determinar, a partir de estos documentos, en qué medida la estrategia de cobertura atiende su área de enfoque objetivo o potencial.
Se considera que la estrategia de cobertura no es congruente con el diseño del Programa (d), pues en dicha estrategia se plantean los proyectos a construir durante la administración, y es responsabilidad del Programa gestionar su inclusión en la Cartera de la SHCP, la licitación, supervisión, ejecución y seguimiento de los mismos.
Sugerencias
Profundizar el ejercicio de planeación para identificar claramente el área de enfoque potencial y objetivo del Programa, para cada una de las modalidades que atiende indirectamente (transportistas y pasajeros) a través de los intermediarios y elaborar una estrategia de cobertura claramente definida, que abarque ambas modalidades, que sea congruente con el Programa y que abarque el mediano y largo plazo, con metas anuales.
Habiendo identificado el área de enfoque objetivo, se sugiere redefinir los indicadores y las metas, a nivel Propósito de la MIR del Programa: un indicador y su meta para la modalidad de carga, y uno para la modalidad de transporte.  Considerar, además, lo siguiente:
· Normalizar la medición del transporte de carga entre el total de carga terrestre. Un ejercicio similar se realiza en el PSCT.
· Excluir la medición de accidentes ferroviarios.  Los accidentes pueden tener múltiples causas, y no ser consecuencia directa de la acción del Programa, por lo que no es un indicador apropiado.  El propio Programa, en el Informe de la Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014, justifica el incumplimiento de la meta en este sentido: “Los accidentes en cruces a nivel de caminos y calles con vías férreas, son impredecibles y por lo tanto solo estimativos, ya que las causas y circunstancias que les dan origen se derivan del incumplimiento a las reglas establecidas en los Reglamentos de Tránsito Municipales, Estatales y de Carreteras y Puentes de Jurisdicción Federal, por parte de los conductores de los vehículos automotrices”.
Cabe mencionar que, con fecha 20 de octubre de 2014, mediante oficio No. 4.3.0.6.-367/14, la Dirección de Administración de la DGTFM comunicó a la Dirección General de Programación, Organización y Presupuesto de la SCT, que se había solicitado a la SHCP la modificación del indicador, por las razones anteriormente expuestas, a lo que la dependencia respondió que dicha modificación no era procedente en el ejercicio en curso, por lo que tendría que continuar con la medición señalada hasta su conclusión.


25. ¿El programa cuenta con mecanismos para identificar su área de enfoque objetivo? En caso de contar con éstos, especifique cuáles y qué información utiliza para hacerlo.
Respuesta y justificación
Sí, parcialmente
El Programa recibe los ACB del Sistema Ferroviario Nacional, para su inclusión en la cartera de proyectos que maneja la SHCP.  En dichos instrumentos, es necesario proyectar la estimación de la demanda de los servicios ferroviarios que atenderá el proyecto, en toneladas de carga o número de personas usuarias.  En este sentido, la suma de servicios a satisfacer por cada proyecto, puede ser equiparable al área de enfoque objetivo (demanda), pero únicamente en el área de influencia de cada proyecto.
Cabe mencionar que, aún si el Programa agregara la proyección de la demanda de todos los proyectos de inversión en curso, a partir de los ACB elaborados para la inclusión en la Cartera de Inversión de la SHCP, no podría considerarse ésta como una cuantificación del área de enfoque objetivo. Los ACB son elaborados por los distintos actores del Sistema Ferroviario Nacional, en consecuencia, no se podría concluir que las cifras de los distintos proyectos presentados sean comparables entre sí: su temporalidad y vigencia puede no corresponder, la información utilizada puede provenir de fuentes distintas y no necesariamente verificadas, entre otros aspectos.
Por último, cabe señalar que el Programa cuenta con indicadores de medición de carga y pasajeros. Sin embargo, en ningún caso es claro cómo el logro (incumplimiento) de la meta contribuye a la atención del área de enfoque objetivo.
Sugerencias
Instrumentar mecanismos para identificar el área de enfoque objetivo, sustentados en fuentes de información externas al propio Sistema Ferroviario Nacional.



26. A partir de las definiciones del área de enfoque potencial, el área de enfoque objetivo y el área de enfoque atendida, ¿cuál ha sido la cobertura del programa?
Respuesta y justificación
Puesto que no existen definiciones de área de enfoque potencial ni del área de enfoque objetivo, no es posible determinar, a partir de la atención de la demanda (carga y pasajeros transportados por ferrocarril), cuál es la cobertura alcanzada por el Programa. En suma, se desconoce en qué medida el Programa ha mitigado la problemática que le dio origen.

Ver Anexos 11 “Evolución de la Cobertura” y 12 “Información de la Población o Área de Enfoque Atendida”.
Sugerencias
Definir el área de enfoque potencial, objetivo y atendida, a través de fuentes de información externas al Sistema Ferroviario Mexicano, en términos equiparables a la definición de usuarios finales del Programa (transportistas y pasajeros), para estar en condiciones de medir la cobertura del Programa.


[bookmark: _Toc436242344]TEMA IV. OPERACIÓN
[bookmark: _Toc436242345]Análisis de los procesos establecidos en las ROP o normatividad aplicable
27. Describa mediante Diagramas de Flujo el proceso general del programa para cumplir con los servicios (Componentes), así como los procesos clave en la operación de los programa. 
Respuesta y justificación
No existe un proceso general del Programa. No está diagramado, ni documentado. Sin embargo, a continuación se presenta un diagrama de flujo de primer nivel del proceso que permite cumplir con los servicios del Programa (un proceso mayor detallado se presenta en el Anexo 13). Este proceso se deriva de las entrevistas con el personal de la DGTFM.
Ver Anexo 13 “Diagramas de flujo de los Componentes y procesos claves”.
Proceso General de Programa Presupuestario K040
[image: ]
PND: Plan Nacional de Desarrollo; PNI: Programa Nacional de Infraestructura; SIP: Sistema de Inversión Pública; SHCP: Secretaría de Hacienda y Crédito Público.
En el Manual de Organización de la DGTFM, en su versión febrero de 2015, con número de registro SCT-311-1.01-A4-2015, se encontraron diagramados (pero no documentados) un total de 44 procesos que se ejecutan en esa Dirección para dar cumplimiento a sus atribuciones y funciones. 
En lo que toca al Programa, del total de procesos incluidos en el Manual, únicamente siete se relacionan directamente con la ejecución del Programa, de los cuales, cinco son considerados clave. Adicionalmente, en opinión del personal de la DGTFM, en el Manual referido es necesario incluir cuatro procesos, que también se llevan a cabo en esa Dirección, que también se relacionan con el Programa, y que no han sido debidamente identificados, diagramados ni documentados. 
Procesos del Manual de Organización de la DGTFM relacionados con el Programa
	Nombre del proceso
	Considerado clave

	Licitaciones de las concesiones ferroviarias
	No

	Programa de convivencia urbano ferroviaria
	Si

	Programa de seguridad ferroviaria
	Si

	Permiso de autorizaciones ferroviarias
	No

	Autorización de obras e infraestructura ferroviaria
	Si

	Análisis de factibilidad de proyectos especiales
	Si

	Elaboración de planes y programas
	Si



Procesos relacionados con el Programa que debieran ser incluidos en el Manual de Organización de la DGCTFM
	Nombre del proceso
	Considerado clave

	Obtención de la clave de cartera de los Proyectos ante la SHCP 
	Si

	Supervisión de obras de infraestructura ferroviaria
	Si

	Seguimiento de avance físico y financiero de los proyectos 
	No

	Pago de estimaciones 
	Si



Sugerencias
Diagramar los procesos con base en BPMN v2.0 (Business Process Model and Notation), y documentarlos apropiadamente, incluyendo, en su caso, los formatos y herramientas informáticas que se usan para ejecutar los procesos. El personal puede ser capacitado en BPMN v2.0, o bien, se sugiere contratar la contratación de servicios de consultoría (o una evaluación de procesos) para la documentación en BPMN v2.0 de los procesos.
Incluir en el Manual de Organización de la DGTFM la totalidad de los procesos que se ejecutan.
Revisar el diseño y congruencia de los indicadores asociados a los procesos. Es importante no confundir los indicadores de la MIR con los indicadores de los procesos que aparecen en el Manual de Organización de la DGTFM.
Se encontró que algunos de los procesos diagramados en el Manual de Organización referido están documentados en el Manual de Procedimientos de la DGTFM en su versión de junio de 2009, con Número de Registro: 311-2.01-A4-2009. Se recomienda unificar los manuales y actualizar debidamente su contenido.


Solicitud de apoyos
28.  ¿ El programa cuenta con información sistematizada que permite conocer la demanda total de los bienes o servicios y las características de los solicitantes? (socioeconómicas en el caso de personas físicas y específicas en el caso de personas morales)
Respuesta
Sí, nivel 2.	El programa cuenta con información sistematizada que permite conocer la demanda total de los bienes o servicios, pero no las características de los solicitantes.
Justificación
Definiendo los servicios (componentes) que otorga el Programa como los proyectos individuales financiados con recursos del mismo, el Programa sí cuenta con información sistematizada (aunque no lo suficiente) para conocer la demanda total de estos servicios para los proyectos individuales. Para cada proyecto de inversión, se elabora un ACB conforme lo establecido en el Artículo 34 de la LFPRH y en la normatividad de la Unidad de Inversiones de la SHCP. Los ACB incluyen los siguientes aspectos de los proyectos, entre otros:
· Diagnóstico de la situación actual que motiva la realización del proyecto, resaltando la problemática que se pretende resolver;
· Análisis de la Oferta o infraestructura existente;
· Análisis de la Demanda actual; y,
· Diagnóstico de la interacción de la oferta-demanda a lo largo del horizonte de evaluación.
La información de los ACB se encuentra sistematizada por la Unidad de Inversiones de la SHCP pero no por el Programa.
No obstante lo anterior, la información se encuentra dispersa por proyecto y sus diferentes áreas de influencia. Es decir, se carece de una base de datos unificada de demanda a nivel nacional. Lo anterior queda de manifiesto en la problemática identificada en el PNI cuyo soporte estadístico no se encuentra disponible para el Programa. Se indica: “Según proyecciones de demanda, ésta derivaría en la saturación en al menos un tramo en nueve corredores ferroviarios hacia el año 2018.” No existe evidencia de que el Programa cuente con información que permita llegar a dicha conclusión y que permita identificar las necesidades de proyectos y de recursos para atender la problemática arriba mencionada.
Sugerencias
Generar información consolidada sobre la demanda y oferta del Sistema Ferroviario Nacional que apoye la planeación. La información deberá permitir conocer la demanda total nacional tanto de transporte ferroviario, como de los servicios que brinda el Programa. Asimismo, esta información deberá permitir identificar y priorizar los proyectos a realizar al menos en los próximos tres ejercicios fiscales bajo el criterio de resultados en los usuarios y beneficiarios. 




29. Los procedimientos para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de servicio cuentan con las siguientes características:
a. Corresponden a las características del área de enfoque objetivo. 
b. Existen formatos definidos.
c. Están disponibles para el área de enfoque objetivo.
d. Están apegados al documento normativo del programa.
Respuesta
Sí, nivel 4.	El programa cuenta con procedimientos para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de los bienes o servicios.
Los procedimientos cuentan con todas las características descritas.
Justificación
Siempre que se entienda por “solicitudes de servicio” los Estudios ACB que la DGTFM recibe para llevar a cabo proyectos de inversión ferroviarios y multimodales, se tiene:
· La normativa aplicable a la elaboración de Estudios ACB son los “Lineamientos para la elaboración y presentación de los análisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversión” expedidos por la Unidad de Inversiones de la Subsecretaría de Egresos de la SHCP, y publicados en el DOF, el 30 de diciembre de 2013.
· Los Lineamientos sí corresponden a las características de los intermediarios (a), aunque no necesariamente a la población o área de enfoque del Programa.
· Existen formatos para facilitar la elaboración y presentación de los Estudios ACB (b).
· Los Lineamientos están disponibles (c) para los intermediarios (y para todo el público) en el Portal de la SHCP en la siguiente liga:
http://www.shcp.gob.mx/LASHCP/MARCOJURIDICO/PROGRAMASYPROYECTOSDEINVERSION/Paginas/lineamientos.aspx
· Los Estudios ACB se apegan a los Lineamientos antes mencionados (d).
Sugerencias
Desarrollar, diagramar y documentar un proceso interno del Programa para recibir, registrar y dar trámite a los Estudios ACB que recibe la DGTFM. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.


30. El programa cuenta con mecanismos documentados para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de servicio con las siguientes características:
a. Son consistentes con las características del área de enfoque objetivo. 
b. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras.
c. Están sistematizados.
d. Están difundidos públicamente.
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
No existen mecanismos documentados para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de servicio (Estudios ACB). El equipo evaluador no tuvo acceso a información que permitiera documentar la existencia de dichos mecanismos.
Sugerencias
Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a los Estudios ACB que recibe la DGTFM. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.




Selección de la población objetivo, área de enfoque y/o proyectos
31. Los procedimientos del programa para la selección del área de enfoque y/o proyectos tienen las siguientes características: 
a. Incluyen criterios de elegibilidad claramente especificados, es decir, no existe ambigüedad en su redacción.
b. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras. 
c. Están sistematizados. 
d. Están difundidos públicamente.
Respuesta
Sí, nivel 3.	Los procedimientos para la selección de proyectos tienen tres de las características establecidas.
Justificación
El “Documento de Planeación de los programas y proyectos de inversión” que elabora la DGTFM y envía a la SHCP, incluye una priorización de proyectos de inversión que la Unidad Responsable determina. Los criterios de elegibilidad o priorización de proyectos que utiliza el Programa no son claros (a), se desconocen los criterios efectivamente utilizados para priorizar los proyectos de inversión incluidos en el Documento de Planeación.
El Documento de Planeación es utilizado por todas las dependencias y entidades de la Administración Pública Federal (b); se envía a la SHCP mediante el Sistema de Inversiones Públicas (SIP) (c); y está disponible en el Portal de la SHCP en la siguiente liga (d): http://www.shcp.gob.mx/LASHCP/MARCOJURIDICO/PROGRAMASYPROYECTOSDEINVERSION/Paginas/lineamientos.aspx. 
Sugerencias
Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la priorización de proyectos de inversión. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.



32. El programa cuenta con mecanismos documentados para verificar el procedimiento de selección del área de enfoque y/o proyectos y tienen las siguientes características:
a. Permiten identificar si la selección se realiza con base en los criterios de elegibilidad y requisitos establecidos en los documentos normativos.
b. Están estandarizados, es decir son utilizados por todas las instancias ejecutoras.
c. Están sistematizados.
d. Son conocidos por operadores del programa responsables del proceso de selección de proyectos y/o beneficiarios.
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
No se encontró evidencia de la existencia de mecanismos para verificar el procedimiento de la selección y priorización de proyectos de inversión.
Sugerencias
Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la verificación de la selección y priorización de proyectos de inversión. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.



Tipos de apoyos
33. Los procedimientos para otorgar el servicios a los usuarios o áreas de enfoque tienen las siguientes características: 
a. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras. 
b. Están sistematizados.
c. Están difundidos públicamente.
d. Están apegados al documento normativo del programa.
Respuesta
Sí, nivel 4.	Los procedimientos para otorgar los bienes o servicios a los beneficiarios tienen todas las características establecidas.
Justificación
Siempre que se entienda que el servicio es recibir, registrar y dar trámite a los Estudios ACB que la DGTFM recibe y, en su caso, ejecutar los proyectos de inversión que corresponden a dichos estudios, entonces se tiene que:
· Los procedimientos están estandarizados (a), y son descritos en:
· Lineamientos para la elaboración y presentación de los análisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversión.
· Acuerdo por el que se expide el Manual Administrativo de Aplicación General en Materia de Obras Públicas y Servicios Relacionados con las Mismas
· Lineamientos para el seguimiento del ejercicio de los programas y proyectos de inversión, proyectos de infraestructura productiva de largo plazo y proyectos de asociaciones públicas privadas, de la Administración Pública Federal.
· Los procedimientos están parcialmente sistematizados (b). Las herramientas informáticas involucradas en los procedimientos son:
· Sistema de Inversión Pública de la SHCP.
· CompraNet de la SFP.
· Bitácora Electrónica de Obra Pública.
· Los procedimientos están difundidos públicamente (c). Todos los procedimientos pueden ser consultados en el Portal del Diario Oficial de la Federación y, en algunos casos, en el Portal de la SHCP.
· Los procedimientos están apegados a la normativa correspondiente (d):
· Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria, y su Reglamento
· Ley de Obras Públicas y Servicios Relacionados con las Mismas, y su Reglamento


34. El programa cuenta con mecanismos documentados para verificar el procedimiento de entrega del servicio a usuarios o área de enfoque y tienen las siguientes características:
a. Permiten identificar si el servicio a entregar es acorde a lo establecido en los documentos normativos del programa.
b. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras.
c. Están sistematizados.
d. Son conocidos por operadores del programa.
Respuesta
Sí, nivel 3.	Los mecanismos para verificar el procedimiento de entrega de los bienes y servicios a beneficiarios o áreas de enfoque tienen tres de las características establecidas.
Justificación
Siempre que se entienda que el servicio es recibir, registrar y dar trámite a  los Estudios ACB que la DGTFM recibe y, en su caso, ejecutar los proyectos de inversión que corresponden a dichos estudios, entonces se tiene:
· Los procedimientos para identificar si el servicio que se entrega al intermediario es acorde a lo establecido en los documentos normativos relevantes (a), son parciales:
· No existen mecanismos documentados para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de servicio (Estudios ACB).
· El principal mecanismo de verificación de licitación de obra es el Sistema CompraNet.
· El principal mecanismo de verificación de ejecución de los proyectos de inversión es el sistema “Bitácora Electrónica de Obra Pública” (BEOP), que permite dar seguimiento al avance físico-financiero del desarrollo de algunas obras de infraestructura. Este sistema es conocido por los operadores del Programa.
· Los dos procedimientos de verificación identificados están estandarizados (b) y se describen en:
· Acuerdo por el que se expide el Manual Administrativo de Aplicación General en Materia de Obras Públicas y Servicios Relacionados con las Mismas: y
· Lineamientos para el seguimiento del ejercicio de los programas y proyectos de inversión, proyectos de infraestructura productiva de largo plazo y proyectos de asociaciones públicas privadas, de la Administración Pública Federal.
· Los dos procedimientos de verificación identificados están parcialmente automatizados (c): Sistema CompraNet y Sistema BEOP.
· Los dos procedimientos de verificación identificados son conocidos por los operadores (d) (acceden al Sistema para “alimentar” información).
Sugerencias
Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la verificación del proceso de entrega del servicio. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.


Ejecución
35. Los procedimientos de ejecución de obras tienen las siguientes características: 
a. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras. 
b. Están sistematizados.
c. Están difundidos públicamente.
d. Están apegados al documento normativo del programa.
Respuesta
Si, nivel 3.	Los procedimientos de ejecución de obras tienen tres de las características establecidas.
Justificación
La DGTFM no ejecuta obra, únicamente supervisa el avance físico-financiero de la obra.
· Los procedimientos de supervisión del avance físico-financiero de la obra están estandarizados (a) y están descritos en los “Lineamientos para el seguimiento del ejercicio de los programas y proyectos de inversión, proyectos de infraestructura productiva de largo plazo y proyectos de asociaciones públicas privadas, de la Administración Pública Federal”.
· Los procedimientos de supervisión de avance físico-financiero de la obra están parcialmente sistematizados (b), mediante la “Bitácora Electrónica de Obra Pública” (BEOP); sin embargo, para muchas obras, la información se concentra en hojas de Excel.
· La información del avance físico-financiero de los proyectos de inversión, así como de los Programas Presupuestarios, está disponible al público en el Portal de la SHCP (c) en: http://www.hacienda.gob.mx/EGRESOS/PEF/programacion/Paginas/programacion_presupuestacion_2016.aspx
· Los procedimientos de supervisión del avance físico-financiero de la obra se apegan correctamente a los Lineamientos antes mencionados (d).
Sugerencias
Desarrollar, diagramar, documentar y automatizar un proceso para el seguimiento del avance físico-financiero de todas las obras que se ejecutan en el contexto del Programa.


36. El programa cuenta con mecanismos documentados para dar seguimiento a la ejecución de obras y acciones y tienen las siguientes características:
a. Permiten identificar si las obras y/o acciones se realizan acorde a lo establecido en los documentos normativos del programa.
b. Están estandarizados, es decir, son utilizados por todas las instancias ejecutoras.
c. Están sistematizados.
d. Son conocidos por operadores del programa.
Respuesta
Sí, nivel 4.	Los mecanismos para dar seguimiento a la ejecución de obras y/o acciones tienen todas las características establecidas.
Justificación
El personal del Programa, en todos los casos, se encarga de dar seguimiento al avance físico-financiero de las obras que se desarrollan:
· Se verifica que las obras se lleven a cabo acorde a lo establecido en el contrato correspondiente (a).
· El seguimiento que se da al avance físico-financiero está estandarizado (b).
· Se cuenta con el sistema informático “Bitácora Electrónica de Obra Pública” para automatizar el seguimiento al avance físico-financiero del desarrollo de algunas obras de infraestructura (c).
· Los operadores del Programa conocen el sistema y los mecanismos para dar seguimiento a la ejecución de obras y acciones (d). 


[bookmark: _Toc436242346]Mejora y simplificación regulatoria
37. ¿Cuáles cambios sustantivos en el documento normativo se han hecho en los últimos tres años que han permitido agilizar el proceso de apoyo a los solicitantes? 
Respuesta y justificación
No aplica. Los documentos normativos son, entre otros: 
· Ley Orgánica de la Administración Pública Federal, que faculta a la SCT a regular y vigilar la administración del sistema ferroviario;
· Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, que regula la construcción, operación, conservación y mantenimiento de las vías generales de comunicación, así como el servicio público de transporte ferroviario que en ellas opera y los servicios auxiliares.
· Ley de Obras Públicas y Servicios Relacionados con las Mismas y su Reglamento.
· Manual Administrativo de Aplicación General en Materia de Obras Públicas y Servicios Relacionados con las Mismas.
La modificación o expedición de estos documentos no depende del Programa.
No existen documentos normativos que definan las especificidades del Programa, tampoco existen Políticas, Bases y Lineamientos (POBALINES) en materia de obras públicas.


[bookmark: _Toc436242347]Organización y gestión
38. ¿Cuáles son los problemas que enfrenta la unidad administrativa que opera el programa para la transferencia de recursos a las instancias ejecutoras o área de enfoque y, en su caso, qué estrategias ha implementado?
Respuesta y justificación
El Programa transfiere recursos para la ejecución de los proyectos de inversión autorizados, a las delegaciones de la SCT en las entidades federativas, o a los propios gobiernos de las entidades federativas, generalmente fundamentado en Convenios entre las partes.
Las transferencias se generan en el Sistema Integral de Administración (SIIA), que es interno, y en el Sistema de Contabilidad y Presupuesto (SICOP), de la SHCP. No se identificaron problemas con la transferencia de los recursos.


[bookmark: _Toc436242348]Eficiencia y economía operativa del Programa
Eficiencia y eficacia
39. El programa identifica y cuantifica los gastos en los que incurre para generar los servicios (Componentes) que ofrece y los desglosa en los siguientes conceptos:
a. Gastos en operación: Directos e Indirectos.
b. Gastos en mantenimiento: Requeridos para mantener el estándar de calidad de los activos necesarios para entregar los bienes o servicios a la población objetivo (unidades móviles, edificios, etc.). Considere recursos de los capítulos 2000 y/o 3000.
c. Gastos en capital: Son los que se deben afrontar para adquirir bienes cuya duración en el programa es superior a un año. Considere recursos de los capítulos 5000 y/o 6000 (Ej.: terrenos, construcción, equipamiento, inversiones complementarias).
d. Gasto unitario: Gastos Totales/población atendida (Gastos totales=Gastos en operación + gastos en mantenimiento). Para programas en sus primeros dos años de operación se deben de considerar adicionalmente en el numerador los Gastos en capital.
Respuesta
Sí, nivel 3.	El programa identifica y cuantifica los gastos en operación y desglosa tres de los conceptos establecidos. 
Justificación
De conformidad con el Manual de Programación y Presupuesto 2014, la modalidad de programas presupuestarios “K” corresponde a proyectos de inversión, vinculados a los proyectos de la Cartera de Inversión, correspondientes a infraestructura económica, social, gubernamental, inmuebles y otros proyectos de inversión. Todas las asignaciones del Capítulo 6000 “Inversión Pública” deberán ubicarse en programas de esta modalidad.
Por su propia naturaleza, el Programa ejerce mayoritariamente gasto de capital, para la adquisición o construcción de bienes cuya duración es superior a un año (Capítulo 5000 y/o 6000) (c). Adicionalmente, el Programa transfiere recursos mediante Convenios de Reasignación con las entidades federativas, recursos clasificados en el Capítulo 8000.
La operación del Sistema Ferroviario Nacional se realiza con recursos de otros programas, e incluso el mantenimiento de los proyectos ferroviarios es ejecutado a través de un programa distinto. Sin embargo, el Programa sí identifica gastos en operación (a) y en mantenimiento (b).
Puesto que el Programa no cuantifica a la población atendida, no es identifica ni cuantifica el gasto unitario (d).
El desglose del presupuesto ejercido por el Programa en 2014, por concepto solicitado y capítulo de gasto se presenta en el cuadro siguiente. 
	Concepto
	Monto ejercido 2014 (miles de pesos)

	Gastos en operación
	0.00

	Capítulo 1000 
	0.00

	Gastos en mantenimiento
	73,672,646.03

	Capítulo 2000 
	933,183.03.00

	Capítulo 3000 
	72,739,463.00

	Gasto en capital
	6,610,778,722.18

	Capítulo 5000 
	628,778,722.18

	Capítulo 6000 
	5,982,471,709.38

	Otros
	1,077,410,532.00

	Capítulo 4000 
	1,077,410,532.00

	TOTAL
	7,761,861,900.21



En el Anexo 14 “Gastos desglosados del Programa” se muestra el desglose requerido, de acuerdo con información proporcionada por la DGTFM y a la consultada en documentos de carácter oficial, como la Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014.


Economía
40. ¿Cuáles son las fuentes de financiamiento para la operación del programa y qué proporción del presupuesto total del programa representa cada una de las fuentes? 
Respuesta y justificación
El Programa tiene una única fuente de financiamiento, que son los recursos fiscales, por lo que representa el 100% del presupuesto total. De acuerdo con la Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014, el Programa tuvo un presupuesto modificado de 7,761,861,900 pesos, cifra equivalente al presupuesto ejercido.
	Presupuesto Original/Aprobado 2014  (pesos)
	Presupuesto Modificado 2014 (pesos)
	Presupuesto Ejercido 2014 (pesos)

	3,810,074,675
	7,761,861,900
	7,761,861,900





[bookmark: _Toc436242349]Sistematización de la información
41. Las aplicaciones informáticas o sistemas institucionales con que cuenta el programa tienen las siguientes características: 
a. Cuentan con fuentes de información confiables y permiten verificar o validar la información capturada. 
b. Tienen establecida la periodicidad y las fechas límites para la actualización de los valores de las variables. 
c. Proporcionan información al personal involucrado en el proceso correspondiente.
d. Están integradas, es decir, no existe discrepancia entre la información de las aplicaciones o sistemas.
Respuesta
Sí, nivel 3.	Los sistemas o aplicaciones informáticas del programa tienen tres de las características establecidas.
Justificación
· Excepto el sistema Bitácora Electrónica de Obra Pública, la información con que se cuenta no está sistematizada. En ningún caso es posible validar que la información capturada sea correcta (a).
· En general, sí se tiene establecida la periodicidad y las fechas límites para la actualización de las variables que el Programa emplea para elaborar informes (b).
· El personal involucrado en el proceso general del Programa sí cuenta con la información que requiere (c).
· No se detectaron discrepancias en la información de las aplicaciones o sistemas (d).
Sugerencias
Contar con una herramienta informática que permita gestionar los contratos de los proyectos de inversión con base en los principios de la Administración de Contratos establecidos por la Asociación Nacional de Administración de Contratos (NCMA: National Contract Management Association).


[bookmark: _Toc436242350]Cumplimiento y avance en los indicadores de gestión y productos
42. ¿Cuál es el avance de los indicadores de servicios y de gestión (Actividades y Componentes) y de resultados (Fin y Propósito) de la MIR del programa respecto de sus metas?
Respuesta
De acuerdo con información publicada en el Portal de Transparencia Presupuestaria de la SHCP, los avances en los indicadores de la MIR 2014 del Programa fueron los que a continuación se describen.
FIN. El indicador Número de Toneladas transportadas por ferrocarril tenía una meta programada de 115.1 toneladas y alcanzó un valor de 116.9 toneladas, lo que significa que la meta fue ligeramente superada, alcanzando un avance de 101.56 por ciento.
PROPÓSITO. El indicador Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional, tenía una meta programada de 132 accidentes, alcanzando un total de 189 accidentes. Considerando que el indicador es descendente, significa que la meta no fue alcanzada, pues se registraron 57 accidentes más de los esperados, lo que significa un avance de. 56.8 por ciento. La justificación que se da para ello es que se trata de un indicador cuyo resultado obedece a cuestiones ajenas al Programa.
COMPONENTE. El indicador Obras ferroviarias contratadas, tenía programada una meta de 100, alcanzando al final del ejercicio un valor de 109.09, con lo que la meta fue superada en casi un 10 por ciento. La justificación que se da para ello es que “la DGTFM realizó de manera incremental el proceso de licitación correspondiente a los Proyectos de Inversión clasificados como Compromisos de Gobierno y Proyectos Estratégicos, de los cuales a cinco se les otorgaron recursos Presupuesto de Egresos de la Federación y a siete más mediante adecuaciones presupuestarias tomando recursos del Programa R023 (Provisiones para trenes de pasajeros), sumando un total de 12 (de 11 programados) proyectos con presupuesto ejercido”.
ACTIVIDAD. Para el indicador de este nivel de la MIR del Programa, que es Disminución de subejercicios en construcción de infraestructura ferroviaria, se planeó una meta de 100%. Al final del ejercicio, se alcanzó un avance de 203.72%, con lo que la meta fue superada considerablemente, alcanzando más del doble de su valor esperado. La justificación que el Programa da para ello, es que originalmente se otorgaron recursos para cinco obras de las 11 programadas (por 3,810’074,675 pesos), pero debido a adecuaciones, se asignaron recursos a 12 proyectos (7,761’861,900), mismos que se ejercieron en su totalidad.
Para mayor información, se incluye el detalle de cada uno de los indicadores y las justificaciones de su nivel de cumplimiento en el Anexo 15 “Avance de los Indicadores respecto de sus metas”.
Sugerencias
Junto con la sugerencia de modificar la MIR y los indicadores de ésta, de las respuestas a las preguntas 10, 12, 13 y 24, se recomienda revisar la programación de las metas, para asegurar su factibilidad y que orienten la mejora en el desempeño.
Respecto del indicador de Fin, éste no es un indicador apropiado, pues la cantidad de carga transportada por ferrocarril de un año a otro puede variar por múltiples razones, entre otras: ajustes en la actividad económica nacional o extranjera, demanda de bienes y servicios nacional o extranjera, inclusive, a condiciones climáticas que actúen a favor o en contra de la producción agrícola (por ejemplo, sequías o inundaciones pueden reducir significativamente la demanda de transporte ferroviario).  En este contexto, es necesario normalizar la carga en ferrocarril, dividiéndola entre la carga total por medios terrestres. Un indicador de esta naturaleza nos indicaría qué tanto se privilegia el transporte ferroviario respecto de otros medios de transporte terrestres. Mientras más mercancía se transporte por ferrocarril, respecto del total de carga terrestre, se estaría sugiriendo un mayor nivel de competitividad (de conformidad con lo expuesto en el PSCI y PNI). Esto en adición a lo sugerido en la respuesta a la pregunta 13.
En particular, para el indicador de Actividad, es cuestionable que el subejercicio se pueda disminuir en más del 100%. Se recomienda revisar la definición de este indicador, buscando consistencia con su denominación y método de cálculo. Si se quiere medir la capacidad de gestión para ejercer recursos, se debe considerar el monto ejercido respecto del presupuesto modificado, y no del presupuesto original.


[bookmark: _Toc436242351]Rendición de cuentas y transparencia
43. El programa cuenta con mecanismos de transparencia y rendición de cuentas con las siguientes características:
a. Las ROP o documento normativo están disponibles en la página electrónica de manera accesible, a menos de tres clics.
b. Los resultados principales del programa son difundidos en la página electrónica de manera accesible, a menos de tres clics.
c. Cuenta con un teléfono o correo electrónico para informar y orientar tanto al beneficiario como al ciudadano en general, disponible en la página electrónica, accesible a menos de tres clics.
d. La dependencia o entidad que opera el Programa no cuenta con modificación de respuesta a partir de recursos de revisión presentados ante el Instituto Federal de Acceso a la Información Pública (IFAI).
Respuesta
Sí, nivel 3.	Los mecanismos de transparencia y rendición de cuentas tienen tres de las características establecidas.
Justificación
El Programa cuenta con los mecanismos señaladas en la pregunta, es decir, su normatividad está disponible en la página de Internet de manera accesible, a menos de tres clics (a); los resultados principales del Programa son difundidos de manera accesible, a menos de tres clics (b); y cuenta con un teléfono o correo electrónico para informar y orientar, disponible en la página electrónica, a menos de tres clics (c).
La información disponible en la página de internet de la SCT no es específica para del Programa, se reporta información para la DGTM, y no en todos los casos se encuentra actualizada (ejemplo Estado del Ejercicio del Presupuesto al 30 de septiembre de 2011, los contratos están a 2012). Sin embargo, en el Portal de Transparencia Presupuestaria de la SHCP sí se pueden encontrar los resultados del Programa actualizados.
De conformidad con la información que proporciona el Instituto Nacional de Transparencia, Acceso a la Información y Protección de Datos Personales (INAI) en la dirección  http:ww//inicio.ifai.org.mx/cumplimiento/cumplimientos, se informa que a la SCT le fueron comunicados en 2014 un total de 15 resoluciones modificatorias, a través de los recursos de revisión presentados (d).
Sugerencias
Respecto de la información en el portal de la SCT, se sugiere desagregar la información que se presenta para mostrar específicamente el desempeño del Programa, así como actualizarla.



[bookmark: _Toc436242352]TEMA V. PERCEPCIÓN DE LA POBLACIÓN O ÁREA DE ENFOQUE ATENDIDA
44. El programa cuenta con instrumentos para medir el grado de satisfacción de su área de enfoque atendida con las siguientes características: 
a. Su aplicación se realiza de manera que no se induzcan las respuestas. 
b. Corresponden a las características de sus usuarios.
c. Los resultados que arrojan son representativos. 
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
No se contó con evidencia de que el Programa contara con instrumentos para medir el grado de satisfacción de su área de enfoque atendida (pasajeros y transportistas), ni de los intermediarios, a quienes atiende directamente.
Sin embargo, en el PSCT se menciona la existencia de una encuesta que levanta el Banco Mundial, (http://lpisurvey.woredlbank.org/) en la cual los encuestados evalúan ocho mercados, en seis dimensiones básicas, incluyendo la calidad de la infraestructura ferroviaria.
Sugerencias
Desarrollar y aplicar, de manera periódica, instrumentos para conocer el grado de satisfacción del área de enfoque atendida, así como de los intermediarios, a quienes directamente atiende el Programa. Se podría rescatar la encuesta del Banco Mundial para ello, valorarla para comprobar si cumple con las necesidades del Programa, ajustarla, en su caso, y darle seguimiento.
Ver Anexo 16 “Instrumentos de Medición del Grado de Satisfacción de la Población o Área de Enfoque Atendida”.


[bookmark: _Toc436242353]TEMA VI. MEDICIÓN DE RESULTADOS
45. ¿Cómo documenta el programa sus resultados a nivel de Fin y de Propósito?
a. Con indicadores de la MIR.
b. Con hallazgos de estudios o evaluaciones que no son de impacto.
c. Con información de estudios o evaluaciones rigurosas nacionales o internacionales que muestran el impacto de programas similares.
d. Con hallazgos de evaluaciones de impacto.
Respuesta y justificación
El Programa documenta sus resultados a nivel de Fin y de Propósito con indicadores del PSCT y la MIR (a). La información que permite conocer el avance de los indicadores es de relativa facilidad de obtención y con mecanismos de recopilación y manejo institucionalizados. 
Adicionalmente, el Programa cuenta con los Estudios ACB, lo cuales son estudios nacionales elaborados con rigurosidad técnica y metodológica que se requiere por parte de la Unidad de Inversiones de la SHCP, a fin de determinar la viabilidad del proyecto a financiar con recursos del Programa. Cabe mencionar que los Estudios ACB son evaluaciones ex –ante, por lo que no corresponden al inciso (b) de la pregunta. No obstante, no existen estudios rigurosos que midan los resultados de los proyectos una vez que fueron ejecutados y puestos en marcha durante un determinado plazo de tiempo (c). El Programa no cuenta con evaluaciones de impacto (d).
Sugerencias
Se recomienda que la DGTFM destine una parte de los recursos del Programa a la elaboración de estudios rigurosos de preferencia externos, que le permitan con mayores elementos conocer sus resultados a nivel Fin y Propósito. En particular, se sugiere programar de forma gradual, la elaboración de evaluaciones ex - post a los proyectos de inversión más relevantes en términos de presupuesto asignado y de resultados esperados, con priorización. Lo anterior permitirá a la DGTFM contar con mayores elementos para conocer los avances en los resultados a nivel de Fin y Propósito del Programa.
Las mencionadas evaluaciones ex –post están contempladas en la normatividad de SHCP, de la SFP y del CONEVAL.


46. En caso de que el programa cuente con indicadores para medir su Fin y Propósito, inciso a) de la pregunta anterior, ¿cuáles han sido sus resultados?
Respuesta
Sí, nivel 2. 	Hay resultados positivos del programa a nivel de Fin o de Propósito.
Justificación
La meta del indicador de Fin de la MIR fue alcanzada. Para 2014, se estableció una meta de 115.1 millones de toneladas transportadas vía ferrocarril alcanzando al cierre del ejercicio fiscal un total de 116.9 millones de toneladas, lo que implica un cumplimiento de 101.56% de la meta. Lo anterior conforme al reporte “Avances en la implementación y ejecución del Programa de Trabajo del Sector 2014. Sexto bimestre de 2014. Indicadores de Desempeño”, elaborado por la Dirección General de Planeación, de la SCT y en el reporte generado a través del Portal de Transparencia Presupuestaria de la SHCP.
Por su parte, el indicador de Propósito “Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional” no tuvo un comportamiento positivo al alcanzar el 56.82% de la meta establecida al cierre del ejercicio fiscal. La meta establecida en 2014 fueron 132 accidentes en todo el año, mientras que el resultado al cierre de 2014 fue de 189 accidentes. Esto conforme al reporte de la página de Transparencia Presupuestaria de la SHCP.
A pesar de que se llegara a cumplir con las metas establecidas a nivel de Fin y Propósito, se considera que esta información no es suficiente para concluir que el Programa cumple con el Propósito y contribuye al Fin. El Propósito se refiere a que los usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuenten con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías. El indicador definido no mide la magnitud de los accidentes ocurridos, los accidentes pueden tener efectos distintos dependiendo de su gravedad. Se puede cumplir la meta de número de accidentes por año pero esto no quiere decir que las pérdidas humanas o materiales hayan sido bajas o poco significativas. Por otro lado, los accidentes no solamente los sufren los usuarios del Sistema Ferroviario Nacional, como se comentó en la respuesta a la pregunta 7.
Adicionalmente, el indicador mide el número absoluto de accidentes dejando fuera otros elementos que implican también seguridad, tales como mediciones que permitan conocer si la carga llegó a su destino en tiempo y sin mayores costos a los previamente establecidos.
Sugerencias
Analizar la posibilidad de modificar los indicadores de la MIR que permitan un mejor monitoreo y evaluación de los resultados alcanzados por el Programa en términos de Fin y Propósito. Lo anterior, considerando costos de recopilación de la información, grado de dificultad en la implementación de los indicadores, entre otros elementos. 
Por otra parte, se recomienda establecer la realización de evaluaciones externas ex–post de proyectos de inversión relevantes a fin de contar con mayores elementos que permitan identificar el grado de cumplimiento de los objetivos a nivel Fin y Propósito del Programa. Estas evaluaciones retroalimentarían el proceso de planeación estratégica del sector ferroviario.


47. En caso de que el programa cuente con evaluación(es) externa(s) que no sea(n) de impacto y que permite(n) identificar hallazgo(s) relacionado(s) con el Fin y el Propósito del programa, inciso b) de la pregunta 44, dichas evaluaciones cuentan con las siguientes características:
a. Se compara la situación de los usuarios, clientes o el destino de los recursos en al menos dos puntos en el tiempo, antes y después de otorgado el servicio.
b. La metodología utilizada permite identificar algún tipo de relación entre la situación actual de los usuarios o área de enfoque y la intervención del Programa.
c. Dados los objetivos del Programa, la elección de los indicadores utilizados para medir los resultados se refieren al Fin y Propósito y/o características directamente relacionadas con ellos. 
d. La selección de la muestra utilizada garantiza la representatividad de los resultados entre los beneficiarios del Programa.
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015.
Sin embargo, el Programa cuenta con la Auditoría del Desempeño 13-0-09100-07-1409 realizada por la Auditoría Superior de la Federación en 2014, la cual tuvo como objetivo fiscalizar el cumplimiento de objetivos y metas de los proyectos de infraestructura ferroviaria y alcances establecidos. No obstante, esta Auditoría no cumple con ninguna de las características planteadas en la pregunta. 
En términos de la característica (c), la Auditoría señala que “se determinó que para los niveles de fin y propósito, no hay indicadores, sólo datos; asimismo, el indicador del nivel de propósito se refiere a los “accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional” y su objetivo señala que los “usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro, por lo que se considera insuficiente”. Así, se considera que la Auditoria no cumple con ninguna de las características de la pregunta.


48. En caso de que el programa cuente con evaluación(es) externa(s), diferente(s) a evaluaciones de impacto, que permite(n) identificar uno o varios hallazgos relacionados con el Fin y/o el Propósito del programa, ¿cuáles son los resultados reportados en esas evaluaciones? 
Respuesta y justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. A pesar de que se consideró la elaboración de evaluaciones en materia de diseño desde el PAE 2013, la dependencia no gestionó la realización de evaluaciones externas al Programa sino hasta este 2015.
No obstante, cuenta con la Auditoría del Desempeño 13-0-09100-07-1409 elaborada por la Auditoría Superior de la Federación en 2014. 
Como resultados relacionados con el Fin y/o el Propósito del Programa, se encuentran los siguientes:
· “En relación con el análisis de la lógica horizontal (de la MIR), se determinó que para los niveles de fin y propósito, no hay indicadores, sólo datos; asimismo, el indicador del nivel de propósito se refiere a los “accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional” y su objetivo señala que los “usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro, por lo que se considera insuficiente, ya que sólo registra los accidentes en los cruces ferroviarios, y no se considera correcto establecer una meta del número de accidentes en cruces ferroviarios, la cual debería referirse a la disminución de accidentes, a su prevención o a que no sucedan más de un número determinado”.
· “En 2013, la SCT careció de evidencia documental que acreditara la investigación y dictamen de los accidentes ferroviarios ocurridos, debido a que no estaba integrada la Comisión Investigadora y Dictaminadora de accidentes ferroviarios, la cual, en términos de lo ordenado en el artículo 202 BIS del Reglamento del Servicio Ferroviario modificado el 15 de diciembre de 2011 y vigente en 2013, será el organismo encargado de investigar y dictaminar los accidentes.”
· “Con el documento “histórico de accidentes ferroviarios de 2009 a 2013 en las zonas en las que se desarrollaron obras de infraestructura” se verificó que con las 6 obras concluidas a 2013: 3 pasos a desnivel y 3 puentes vehiculares, no se registraron accidentes.”


49. En caso de que el programa cuente con información de estudios o evaluaciones nacionales e internacionales que muestran impacto de programas similares, inciso c) de la pregunta 44, dichas evaluaciones cuentan con las siguientes características:
a. Se compara un grupo de beneficiarios, usuarios, clientes o el destino de los recursos con uno de no beneficiarios, usuarios, clientes o el destino de los recursos de características similares.
b. La(s) metodología(s) aplicadas son acordes a las características del programa y la información disponible, es decir, permite generar una estimación lo más libre posible de sesgos en la comparación del grupo de beneficiarios y no beneficiarios.
c. Se utiliza información de al menos dos momentos en el tiempo.
d. La selección de la muestra utilizada garantiza la representatividad de los resultados. 
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
El Programa no cuenta con información de estudios o evaluaciones nacionales e internacionales realizados previamente que muestren el impacto de programas similares.
Al Programa se le practicó la Auditoría del Desempeño 13-0-09100-07-1409, practicada por la Auditoría Superior de la Federación en 2014. No obstante, no cumple con ninguna de las características de la pregunta.



50. En caso de que el programa cuente con información de estudios o evaluaciones nacionales e internacionales que muestran impacto de programas similares ¿qué resultados se han demostrado? 
Respuesta y justificación
El Programa no cuenta con estudios o evaluaciones nacionales e internacionales que muestren el impacto de programas similares.
Sugerencias
Buscar experiencias internacionales, primordialmente, de la forma de planear, ejecutar y dar seguimiento a programas ferroviarios a fin de considerar en el diseño del Programa mejores prácticas.


51. En caso de que el programa cuente con evaluaciones de impacto, con qué características de las siguientes cuentan dichas evaluaciones:
a. Se compara un grupo de usuarios o área de enfoque atendida con uno de no usuarios o área de enfoque no atendida de características similares.
b. La(s) metodología(s) aplicadas son acordes a las características del programa y la información disponible, es decir, permite generar una estimación lo más libre posible de sesgos en la comparación del grupo de beneficiarios y no beneficiarios.
c. Se utiliza información de al menos dos momentos en el tiempo.
d. La selección de la muestra utilizada garantiza la representatividad de los resultados. 
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones de impacto ni evaluaciones ex –post de proyectos de inversión que permitan medir sus resultados.


52. En caso de que se hayan realizado evaluaciones de impacto que cumplan con al menos las características señaladas en los incisos a) y b) de la pregunta anterior, ¿cuáles son los resultados reportados en esas evaluaciones?  
Respuesta
No. Información inexistente.
Justificación
El Programa no cuenta con evaluaciones de impacto ni evaluaciones ex –post de proyectos de inversión que permitan medir sus resultados.


[bookmark: _Toc436242354]ANÁLISIS DE FORTALEZAS, OPORTUNIDADES, DEBILIDADES, AMENAZAS Y RECOMENDACIONES
Se presentan a continuación las principales fortalezas, oportunidades, debilidades, amenazas y recomendaciones detectadas en cada tema evaluado.
Diseño
1) Fortaleza. El Programa cuenta con una definición de la problemática que atiende, diagnóstico y justificación.
2) Oportunidad. Revisar estas definiciones y buscar la coincidencia entre los documentos específicos del Programa y los programas derivados del PND.
3) Amenaza. No se contó con evidencia de que el Programa defina claramente sus poblaciones o áreas de enfoque, por lo que éstas no cuentan con unidad de medida, no están cuantificadas, no se cuenta con una metodología para su cuantificación, ni fuentes de información y tampoco se define un plazo para su revisión y actualización.
4) Recomendación. Elaborar un documento en el que claramente se definan las poblaciones o áreas de enfoque del Programa, se cuantifiquen y caractericen; se establezca una metodología para ello, así como las fuentes de información a utilizar y se defina un plazo para su revisión y actualización.
5) Amenaza. La MIR del Programa no tiene lógica vertical ni horizontal.
6) Recomendación. Revisar y actualizar la MIR del Programa y, con ello, ajustar sus objetivos, indicadores y metas. Se sugiere para ello seguir la Metodología de Marco Lógico completa, utilizando el diagnóstico que se recomendó elaborar, así como los Árboles de Problemas y Objetivos rediseñados.
7) Amenaza. Se detecta la posible duplicación del Programa con el Pp R023 (al menos en 2014).
8) Recomendación. Valorar la posibilidad de unificar algunos programas. En particular, se recomienda que los recursos destinados específicamente al desarrollo de infraestructura ferroviaria, tanto para transporte de pasajeros, como de carga, se asignen a un sólo Programa presupuestario, para evitar posibles duplicidades.
Planeación y Orientación a Resultados 
1) Fortaleza. El Programa cuenta con instrumentos de planeación. 
2) Fortaleza. El Programa es relevante para alcanzar los objetivos y metas nacionales en materia de comunicaciones y transportes.
3) Fortaleza. La DGTFM realiza ejercicios institucionalizados de planeación anual del Programa.
4) Oportunidad. Unificar en un solo documento, el ejercicio de planeación anual que el Programa lleva a cabo conforme al proceso con número 8.43, establecido en el Manual de Organización de la Dirección General. Una vez que se cuente con un documento unificado, se sugiere que del mismo se deriven los distintos formatos que se solicitan para el Programa.
5) Fortaleza. El Programa genera información para monitorear su desempeño.
6) Oportunidad. Diseñar e implementar protocolos de recolección, resguardo, explotación y difusión de la información con las empresas y entes generadores de la información que se utiliza para conocer el avance de los indicadores. Asimismo, desarrollar una revisión de los mecanismos de recopilación y manejo de la información por parte de las empresas concesionarias, a fin de determinar áreas de oportunidad y fortalecer la veracidad y calidad de la información con la que se alimentan los indicadores.
7) Debilidad. El Programa no utiliza informes de evaluaciones externas, porque no ha tenido una.
8) Recomendación. Que los resultados de la presente evaluación, así como de las que se llegaran a realizar en su momento, sean incorporados al proceso 8.43 del Manual de Organización de la DGTFM “Proceso Elaboración de Planes y Programas del Manual a cargo de la Dirección de Coordinación Técnica y de Programas”.
9) [bookmark: _GoBack]Recomendación. Evaluar el Diseño del Programa, particularmente por las importantes oportunidades de mejora que presenta la MIR 2014. Se considera que una Evaluación en Materia de Diseño permitirá al Programa contar con recomendaciones específicas para la mejora de su MIR. Adicionalmente, se considera importante realizar evaluaciones ex - post de algunos proyectos bajo una programación gradual que los priorice. Así, el Programa contará con instrumentos adicionales a los indicadores que permitan conocer de mejor forma sus resultados. Por otro lado, una evaluación de procesos podría ayudar al Programa a identificar y mapear claramente sus procesos.
Cobertura y Focalización
1) Amenaza. El Programa no cuenta con una estrategia de cobertura claramente definida.
2) Recomendación. Profundizar el ejercicio de planeación para identificar claramente el área de enfoque potencial y objetivo del Programa, para cada una de las modalidades que atiende indirectamente (transportistas y pasajeros) a través de los intermediarios y elaborar una estrategia de cobertura claramente definida, que abarque ambas modalidades, que sea congruente con el Programa y que abarque el mediano y largo plazo, con metas anuales.
3) Amenaza. No se puede saber cuál ha sido la cobertura del Programa.
4) Recomendación. Definir el área de enfoque potencial, objetivo y atendida, a través de fuentes de información externas al Sistema Ferroviario Mexicano, en términos equiparables a la definición de usuarios finales del Programa (transportistas y pasajeros), para estar en condiciones de medir la cobertura del Programa.
Operación
1) Fortaleza. La DGTFM cuenta con procesos diagramados.
2) Amenaza. No existe un proceso general del Programa. No está diagramado, ni documentado.
3) Recomendación. Diagramar los procesos con base en BPMN v2.0, y documentarlos apropiadamente, incluyendo, en su caso, los formatos y herramientas informáticas que se usan para ejecutar los procesos. Incluir en el Manual de Organización de la DGTFM la totalidad de los procesos que se ejecutan.
4) Oportunidad. Se encontró que algunos de los procesos diagramados en el Manual de Organización referido están documentados en el Manual de Procedimientos de la DGTFM en su versión de junio de 2009, con Número de Registro 311-2.01-A4-2009. 
5) Recomendación. Unificar ambos manuales y actualizar debidamente su contenido.
6) Amenaza. En general, no existen mecanismos documentados para verificar ciertos procedimientos.
7) Recomendación. Desarrollar, diagramar y documentar procesos para verificar ciertos procedimientos. Dichos procesos debieran ser, en la medida de lo posible, automatizados.
8) Debilidad. Excepto el sistema Bitácora Electrónica de Obra Pública, la información con que se cuenta no está sistematizada.
9) Recomendación. Contar con una herramienta informática que permita gestionar los contratos de los proyectos de inversión con base en los principios de la Administración de Contratos establecidos por la Asociación Nacional de Administración de Contratos (NCMA: National Contract Management Association).
Percepción de la población atendida
1) Amenaza. No se contó con evidencia de que el Programa cuente con instrumentos para medir el grado de satisfacción de su área de enfoque atendida (pasajeros y transportistas), ni de los intermediarios, a quienes atiende directamente.
2) Recomendación. Desarrollar y aplicar, de manera periódica, instrumentos para conocer el grado de satisfacción del área de enfoque atendida, así como de los intermediarios, a quienes directamente atiende el Programa. Se podría rescatar la encuesta del Banco Mundial para ello, valorarla para comprobar si cumple con las necesidades del Programa, ajustarla, en su caso, y darle seguimiento.
Medición de Resultados
1) Fortaleza. El Programa documenta sus resultados a nivel de Fin y de Propósito con indicadores de la MIR.
2) Oportunidad. Que la DGTFM destine una parte de los recursos del Programa a la elaboración de estudios rigurosos de preferencia externos, que le permitan con mayores elementos conocer sus resultados a nivel Fin y Propósito. En particular, se sugiere programar la elaboración de evaluaciones ex - post a los proyectos de inversión más relevantes en términos de presupuesto asignado y de resultados esperados. Lo anterior permitirá a la DGTFM contar con mayores elementos para conocer los avances en los resultados a nivel de Fin y Propósito del Programa.
3) Fortaleza. Hay resultados positivos del Programa a nivel de Fin o de Propósito.
4) Amenaza. A pesar de que se llegara a cumplir con las metas establecidas a nivel de Fin y Propósito, se considera que esta información no es suficiente para concluir que el Programa cumple con el Propósito y contribuye al Fin
5) Recomendación. Analizar la posibilidad de modificar los indicadores de la MIR que permitan un mejor monitoreo y evaluación de los resultados alcanzados por el Programa en términos de Fin y Propósito. Lo anterior considerando costos de recopilación de la información, grado de dificultad en la implementación de los indicadores, entre otros elementos.
6) Debilidad. El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente, ni con estudios o evaluaciones nacionales e internacionales que muestren el impacto de programas similares.
7) Debilidad. El Programa no cuenta con evaluaciones de impacto ni evaluaciones ex –post de proyectos de inversión que permitan medir sus resultados.
8) Recomendación. Establecer la realización de evaluaciones externas ex–post de proyectos de inversión relevantes a fin de contar con mayores elementos que permitan identificar el grado de cumplimiento de los objetivos a nivel Fin y Propósito del Programa. Estas evaluaciones retroalimentarían el proceso de planeación estratégica del sector ferroviario.
9) Recomendación. Buscar experiencias internacionales, primordialmente, de la forma de planear, ejecutar y dar seguimiento a programas ferroviarios a fin de considerar en el diseño del Programa mejores prácticas.
Para mayor detalle, ver Anexo 17. “Principales Fortalezas, Oportunidades, Debilidades, Amenazas y Recomendaciones”.



[bookmark: _Toc436242355]COMPARACIÓN CON LOS RESULTADOS DE LA EVALUACIÓN DE CONSISTENCIA Y RESULTADOS
No ha habido una Evaluación de Consistencia y Resultados previa a la presente, y tampoco se ha realizado una Evaluación en materia de Diseño al Programa.
Por ello, se presenta el Anexo 18 “Comparación con los resultados de la Evaluación de Consistencia y Resultados anterior”, aunque sin información.




[bookmark: _Toc436242356]CONCLUSIONES
A partir de la Evaluación de Consistencia y Resultados del Programa presupuestario K040 Proyectos de Infraestructura Ferroviaria, es posible afirmar que el Programa lleva a cabo acciones que son relevantes, es decir, que están justificadas las intervenciones que realiza, desde la perspectiva normativa y teórica. Asimismo, la unidad administrativa que lo ejecuta, la Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal, ha llevado a cabo actividades de planeación, orientación a resultados y monitoreo, pero que no necesariamente se reflejan en la MIR (2014) del Programa de forma clara.  
El sustento, la documentación y sistematización de los procesos del Programa tienen oportunidades de mejora, particularmente en lo que se refiere a mecanismos de verificación.  
El Programa cuenta con mecanismos de transparencia y rendición de cuentas adecuados, pero no con instrumentos para conocer el grado de satisfacción de sus beneficiarios / usuarios. Por otro lado, el Programa se encuentra vinculado adecuadamente al Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018, al Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018 y al Programa nacional de Infraestructura 2014-2018.
Con todo, el Programa no se considera consistente. No parece tener claridad sobre la definición de su población o área de enfoque potencial, objetivo y atendida, por lo que no se puede determinar su grado de cobertura y tampoco cuenta con una estrategia de cobertura. Los resultados del Programa no pueden ser debidamente monitoreados a través de su MIR, que requiere un rediseño, pues no guarda lógica vertical, ni horizontal.
Adicionalmente, se detecta que el Programa no sólo se complementa con otros, pero que puede duplicarse con alguno (al menos en 2014), lo que requiere atención.
Las principales recomendaciones que se derivan de la presente evaluación giran en torno a la documentación que debe hacer el Programa, de preferencia de manera pública, sobre el diagnóstico específico del Programa, la definición clara de su población o área de enfoque potencial y objetivo y su estrategia de cobertura. Resulta también relevante la necesidad de medir el grado de satisfacción de la población o área de enfoque atendida y de los intermediarios, así como realizar evaluaciones ex - post a los proyectos de inversión ejecutados. En estos términos, se deberá rediseñar la MIR y generar un documento que detalle su estrategia de cobertura.
A continuación, se enlistan las principales recomendaciones derivadas de la evaluación.
· Elaborar un documento en que claramente se definan las poblaciones o áreas de enfoque del Programa, se cuantifiquen y caractericen; se establezca una metodología para ello, así como las fuentes de información a utilizar y se defina un plazo para su revisión y actualización.
· Revisar y actualizar la MIR del Programa, lo que se puede hacer a través de una Evaluación en Materia de Diseño.
· Revisar y corregir la posible duplicación del Programa con otros, unificarlos en un sólo Programa Presupuestario.
· Establecer una estrategia de cobertura del Programa
· Diagramar y documentar los procesos específicos del Programa, incorporando mecanismos de verificación de procedimientos.
· Desarrollar y aplicar, de manera periódica, instrumentos para conocer el grado de satisfacción del área de enfoque atendida, así como de los intermediarios, a quienes directamente atiende el Programa. Se podría rescatar la encuesta del Banco Mundial para ello, valorarla para comprobar si cumple con las necesidades del Programa, ajustarla, en su caso, y darle seguimiento.
· Establecer la realización de evaluaciones externas ex–post de proyectos de inversión relevantes.
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[bookmark: _Toc436242361]Anexo 1. Descripción General del Programa
1) El Programa presupuestario K040 Proyectos de Infraestructura Ferroviaria, es un programa federal de modalidad “K Proyectos de Inversión”, que forma parte de la estructura programática del Ramo 09 Comunicaciones y Transportes. Es operado por la Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal de la Subsecretaría de Transporte de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes.
2) El problema atendido por el Programa se define en su Árbol de Problemas 2014 como: Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional no cuentan con una Infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.
3) Con relación a la planeación nacional, el Programa se vincula a los objetivos que se describen en el siguiente cuadro.
	Planeación Nacional 2013-2018

	Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018

	Meta Nacional
	IV. México Próspero

	Objetivo de la Meta Nacional
	4.9 Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos para realizar la actividad económica.

	Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018

	Objetivo 1. Desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social



4) El objetivo del Programa es: Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías. (MIR 2014)
De acuerdo con la MIR 2014, el Programa sólo proporciona un bien o servicio que se define como (Componente): 
· Contratos adjudicados para la construcción de Obras Ferroviarias.
La actividad registrada en la MIR 2014 para lograr dicho componente es:
· Gestión administrativa de proyectos
5) El Programa no tiene claramente identificada y cuantificada a su población o área de enfoque potencial, objetivo y atendida. 
6) Entendiendo la cobertura como la relación entre la población objetivo y la atendida, se tiene que, dada la falta de claridad en la definición y medición de sus poblaciones o áreas de enfoque, no se puede medir su cobertura. 
7) El presupuesto aprobado para el Programa en el ejercicio fiscal 2014 fue de 3,810.1 millones de pesos; el monto realmente ejercido fue de poco más del doble, alcanzando 7,761.9 millones de pesos.
8) Las principales metas y resultados del Programa son las que se presentan en el siguiente cuadro.
	Nivel
	Objetivo
	Indicador
	Meta 2014

	
	
	
	Programada
	Realizada

	Fin
	Contribuir a mejorar la productividad, competitividad, desarrollo económico, generación de empleos y mejor calidad de vida de los mexicanos, mediante una infraestructura de transporte ferroviario moderno que permita distribuir los bienes nacionales con oportunidad y al menor costo posible.
	Carga transportada por ferrocarril
	115.1
	116.9

	Propósito
	Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.
	Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional
	132
	189

	Componente
	Contratos adjudicados para la construcción de Obras Ferroviarias
	Obras  Ferroviarias Contratadas
	100%
	109.1%

	Actividad
	Gestión administrativa de proyectos
	Disminución de subejercicios en construcción de infraestructura ferroviaria
	100%
	203.7%


Con base en los resultados publicados en el Portal de Transparencia Presupuestaria, de la SHCP.

9) Valoración del diseño. El diseño del Programa no se considera consistente, pues no existe una claridad en las poblaciones o áreas de enfoque, por lo que no cuenta con una estrategia de cobertura clara. La MIR tiene oportunidades de mejora, pues no guarda lógica horizontal ni vertical, por lo que se requiere elaborar nuevamente los árboles de problemas y objetivos.





[bookmark: _Toc436242362]Anexo 2. Metodología para la cuantificación de las poblaciones o Áreas de Enfoque Potencial y Objetivo
En el entendido de que la población o área de enfoque potencial se refiere a la población o área de enfoque total que presenta la necesidad y/o problema, que justifica la existencia del Programa y que por lo tanto pudiera ser elegible para su atención; que la población o área de enfoque objetivo es la población o área de enfoque que el Programa tiene planeado o programado atender para cubrir la población o área de enfoque potencial, y que cumple con los criterios de elegibilidad establecidos en su normatividad, y que la población o área de enfoque atendida se refiere a la población o área de enfoque beneficiada por el Programa en un ejercicio fiscal, se tiene los siguiente.
Considerando que las poblaciones o áreas de enfoque potencial y objetivo del Programa son los usuarios del sistema ferroviario, es decir, las personas (pasajeros) o las empresas u organizaciones que hacen uso del mismo para el transporte de carga (transportistas), éstas no se tienen cuantificadas, y no se cuenta con una metodología para ello.
Al tomar en cuenta a los intermediarios que efectivamente atiende el Programa, y que son los que participan del proceso de desarrollo de la infraestructura ferroviaria, como son los gobiernos de los estados, organizaciones civiles, empresas y supervisores, tampoco se tienen cuantificados y no existe una metodología para ello.



[bookmark: _Toc436242363]Anexo 3. Procedimiento para la actualización de la base de datos de beneficiarios
No se tiene evidencia de la existencia de una base de datos de beneficiarios o de intermediarios, por lo que no existe un procedimiento para actualizarla y, por tanto, no hay información para elaborar este Anexo.
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	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



MIR 2014
	Nivel
	Objetivo (Resumen Narrativo)

	Fin
	Contribuir a mejorar la productividad, competitividad, desarrollo económico, generación de empleos y mejor calidad de vida de los mexicanos, mediante una infraestructura de transporte ferroviario moderno que permita distribuir los bienes nacionales con oportunidad y al menor costo posible.

	
	

	Propósito
	Usuarios del Sistema Ferroviario Nacional cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías.

	Componente
	Contratos adjudicados para la construcción de Obras Ferroviarias

	Actividad
	Gestión administrativa de proyectos


Fuente: MIR 2014 del Programa, entregada por la Unidad Responsable del mismo.
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	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



MIR 2014
	Nivel de Objetivo
	Nombre del Indicador
	Método de Cálculo
	Claro
	Rele-
vante
	Econó-mico
	Monito-reable
	Adecua-do
	Definición
	Unidad de Medida
	Frecuencia de Medición
	Línea Base
	Metas
	Comportamiento del indicador

	Fin
	Carga transportada por ferrocarril
	Número de Toneladas transportadas por ferrocarril
	SI
	SI
	SI
	SI
	NO
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI

	Propósito
	Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional
	Número de accidentes urbanos en cruces ferroviarios anuales
	SI
	SI
	SI
	SI
	NO
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI

	Componente
	Obras  Ferroviarias Contratadas
	( Obras contratadas /  Obras programadas)*100
	NO
	NO
	SI
	SI
	NO
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI

	Actividad
	Disminución de subejercicios en construcción de infraestructura ferroviaria
	(Presupuesto ejercido en el periodo en construcción de infraestructura ferroviaria / Presupuesto de Egresos de la Federación Original programado para el periodo en construcción de infraestructura ferroviaria )*100
	NO
	NO
	SI
	SI
	NO
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI
	SI


Fuente: Análisis propio de la MIR 2014 del Programa y de las fichas técnicas de sus indicadores, entregadas por la Unidad Responsable.
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	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



MIR 2014
	Nivel de Objetivo
	Nombre del Indicador
	Metas 2014
	Unidad de Medida
	Justificación
	Orientada a impulsar el desempeño
	Justificación
	Factible
	Justificación
	Propuesta de mejora de la meta

	Fin
	Carga transportada por ferrocarril
	115.10
	SI
	Es un dato obligatorio para registrar el indicador. 
	SI
	A mayor carga transportada, se infiere que el sistema ferroviario es más eficiente. A lo largo de los años se ha ido incrementando.
	SI
	Se considera factible, ya que el año anterior se transportaron 112 toneladas, cifra inferior en sólo 3 toneladas por ferrocarril a la programada para el año en revisión.
	No aplica. En realidad, se sugiere adecuar el indicador.

	Propósito
	Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional
	132.00
	SI
	Es un dato obligatorio para registrar el indicador. 
	SI
	El año anterior, se registraron 185 accidentes, cifra mayor a la meta. Dado que el indicador es de comportamiento esperado descendente, una meta menor a lo observado el año anterior se considera que está orientada a impulsar el desempeño.
	NO
	La reducción de accidentes respecto del año anterior (185) es demasiado grande (casi del 30%) para un solo año. Ello se comprueba con el resultado del indicador al final del ejercicio, que fue de 189.
	Se sugiere revisar datos de años anteriores, a fin de estimar mejor la meta programada. Se sugiere cambiar de indicador.

	Componente
	Obras  Ferroviarias Contratadas
	100.00
	SI
	Es un dato obligatorio para registrar el indicador. 
	NO
	Un indicador que mide lo realizado entre lo programado no impulsa el desempeño, solamente mide que se cumpla con lo programado en el ejercicio fiscal correspondiente. En este sentido, no se puede saber si, comparado con años anteriores o subsiguientes, se esté mejorando el resultado.
	SI
	Es factible cumplir con lo programado, de otra forma no se hubiese programado así.
	Se sugiere ajustar la MIR y, con ello, cambiarán el objetivo, el indicador y su meta.

	Actividad
	Disminución de subejercicios en construcción de infraestructura ferroviaria
	100.00
	SI
	Es un dato obligatorio para registrar el indicador. 
	NO
	Un indicador que mide lo realizado entre lo programado no impulsa el desempeño, solamente mide que se cumpla con lo programado (en este caso el presupuesto aprobado) en el ejercicio fiscal correspondiente. En este sentido, no se puede saber si, comparado con años anteriores o subsiguientes, se esté mejorando el desempeño.
	SI
	Es factible ejercer todo el presupuesto aprobado.
	Se sugiere ajustar la MIR y, con ello, cambiarán el objetivo, el indicador y su meta.


Fuente: Análisis propio con base en la MIR 2014 del Programa, entregada por la Unidad Responsable del mismo, e información de resultados publicados en el Portal de Transparencia Presupuestaria de la SHCP (www.transparenciapresupuestaria.gob.mx).
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	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)


Se incluyen únicamente los programas para los cuales se encontró una complementariedad o coincidencia con base en la MIR 2014 de cada uno y los datos solicitados en el cuadro.
	Nombre del programa
	Modalidad
	Dependencia/ Entidad
	Propósito
	Población objetivo
	Tipo de apoyo
	Cobertura geográfica
	Fuentes de información
	¿Con cuáles programas federales coincide?
	¿Con cuáles programas federales se complementa?
	Justificación

	Programa de subsidios al transporte ferroviario de pasajeros
	U001
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes
	Los Pasajeros que tienen la necesidad de trasportarse por ferrocarril, en la clase social de la ruta Chihuahua - Los Mochis, cuentan con acceso al servicio ferroviario.
	Pasajeros que tienen necesidad de transportarse por ferrocarril
	Subsidio
	Chihuahua-Los Mochis
	MIR 2014. Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014 / Portal de Transparencia Presupuestaria.
	No se encontraron programas coincidentes.
	K040 Proyectos de Infraestructura ferroviaria
G001 Regulación y supervisión del programa de protección y medicina preventiva en transporte multimodal
	Es necesario contar con la infraestructura para subsidiar a los usuarios del ferrocarril.
La regulación es necesaria para la operación y construcción.

	Conservación de infraestructura ferroviaria
	E011
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes
	Usuarios de la red ferroviaria asignada al FIT, cuentan con una infraestructura en condiciones de uso seguro y eficiente.
	Usuarios de la red ferroviaria asignada al FIT
	Conservación de la red ferroviaria
	Istmo de Tehuantepec
	MIR 2014. Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014 / Portal de Transparencia Presupuestaria.
	E022
	"K040 Proyectos de Infraestructura ferroviaria
	Conservación de infraestructura ferroviaria

	Operación de infraestructura ferroviaria
	E022
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes
	Usuarios de la red ferroviaria asignada al FIT, cuentan con vías férreas rehabilitadas y en buenas condiciones de uso operativo.
	Usuarios de la red ferroviaria asignada al FIT
	Rehabilitación y operación de la infraestructura ferroviaria
	Istmo de Tehuantepec
	MIR 2014. Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014 / Portal de Transparencia Presupuestaria.
	E011
	"K040 Proyectos de Infraestructura ferroviaria
	Operación de infraestructura ferroviaria

	Regulación y supervisión del programa de protección y medicina preventiva en transporte multimodal
	G001
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes
	Las personas que conducen, operan y/o auxilian en las vías generales de comunicación en sus distintos modos cuenten con condiciones psicofisicas aptas para llevar a cabo sus actividades en la Vías Generales de Comunicación
	Las personas que conducen, operan y/o auxilian en las vías generales de comunicación en sus distintos modos
	Exámenes para determinar la condición psicofísica practicados
	Nacional
	MIR 2014. Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014 / Portal de Transparencia Presupuestaria.
	No se encontraron programas coincidentes.
	"K040 Proyectos de Infraestructura ferroviaria
	Regulación y supervisión del programa de protección y medicina preventiva en transporte multimodal


Fuente: Análisis propio con base en información del Presupuesto de Egresos de la Federación para el ejercicio fiscal 2014 y del Portal de Transparencia Presupuestaria de la SHCP (www.transparenciapresupuestaria.gob.mx).
FIT = Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec


[bookmark: _Toc436242368]Anexo 8. Avance de las acciones para atender los Aspectos Susceptibles de Mejora
Avance del Documento de Trabajo
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)




	No.
	Aspectos susceptibles de mejora
	Actividades
	Área Responsable
	Fecha de Término
	Resultados Esperados
	Productos y/o evidencias
	Avance (%)
	Identificación documento probatorio
	Observaciones

	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND


Nota: El Programa no ha sido objeto de una evaluación previa que haya derivado en este tipo de documento.
ND = Información no disponible o inexistente.




Avance del Documento Institucional
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)




	No.
	Aspectos susceptibles de mejora
	Área Coordinadora
	Acciones a emprender
	Área Responsable
	Fecha de Término
	Resultados esperados
	Productos y/o evidencias
	Avance (%)
	Identificación del documento probatorio
	Observaciones

	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND


Nota: El Programa no ha sido objeto de una evaluación previa que haya derivado en este tipo de documento.
ND = Información no disponible o inexistente.
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[bookmark: _Toc436242369]Anexo 9. Resultado de las acciones para atender los Aspectos Susceptibles de Mejora
Información inexistente. El Programa no cuenta con evaluaciones externas previamente realizadas.




[bookmark: _Toc436242370]Anexo 10. Análisis de recomendaciones no atendidas derivadas de evaluaciones externas
Información inexistente. El Programa no cuenta con evaluaciones externas previamente realizadas.
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[bookmark: _Toc436242371]Anexo 11. Evolución de la Cobertura
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



	Tipo de población
	Unidad de medida
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014

	Población potencial
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND

	Población objetivo
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND

	Población atendida
	Personas (millones)
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	47.1

	
	Toneladas
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	115.1

	Población atendida x100/ Población objetivo
	Personas (millones)
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND

	
	Toneladas
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND


Fuentes: Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2013-2018 y Programa Nacional de Infraestructura 2014-2018.
Nota: se incluye la información disponible,
ND: No disponible.


[bookmark: _Toc436242372]Anexo 12. Información de la Población o Área de Enfoque Atendida
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



	
	Rangos de Edad (años) y sexo

	
	TOTAL
	0 a 14
	15 a 69
	30 a 64
	65 y más

	Ámbito geográfico
	T
	M
	H
	T
	M
	H
	T
	M
	H
	T
	M
	H
	T
	M
	H

	Entidad federativa
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND

	Municipio
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND

	Localidad
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND
	ND


ND: No disponible.
T = Total
M = Mujeres
H = Hombres
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[bookmark: _Toc436242373]Anexo 13. Diagramas de flujo de los Componentes y procesos claves
Proceso General del Programa
[image: ]
Fuente: elaboración propia con base en los manuales entregados por la Unidad Responsable del Programa.
Para mejor visualización, se incluye en formato PDF y PNG, anexo al presente.



[bookmark: _Toc436242374]Anexo 14. Gastos desglosados del Programa
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



	Unidad Responsable
	Capítulo 1000
	Capítulo 2000
	Capítulo 3000
	Capítulo 4000
	Capítulo 5000
	Capítulo 6000
	Capítulo 8000
	Total gasto ejercido 2014

	311-Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal
	0
	933,183
	72,739,463
	0
	628,307,013
	5,982,471,709
	1,077,410,532
	7,761,861,900


Fuente: Estado Analítico del Ejercicio del Presupuesto de Egresos en Clasificación Funcional-Programática. Cuenta de la Hacienda Pública Federal de 2014.
El desglose de gastos por concepto se presenta a continuación. 
	Concepto
	Monto ejercido 2014 (pesos)

	Gastos en operación
	0

	Capítulo 1000 
	0

	Gastos en mantenimiento
	73,672,646

	Capítulo 2000 
	933,183

	Capítulo 3000 
	72,739,463

	Gasto en capital
	6,610,778,722

	Capítulo 5000 
	628,307,013

	Capítulo 6000 
	5,982,471,709

	Otros
	1,077,410,532

	Capítulo 8000 
	1,077,410,532

	TOTAL
	7,761,861,900


Fuente: Estado Analítico del Ejercicio del Presupuesto de Egresos en Clasificación Funcional-Programática. Cuenta de la Hacienda Pública Federal de 2014.
Debido a que no se cuenta con la cuantificación de la población o área de enfoque atendida, no se puede obtener una cuantificación del gasto unitario.
	[image: ][image: Descripción: http://www.google.com.mx/url?source=imgres&ct=img&q=http://www.acatlan.unam.mx/repositorio/general/Logotipos/Escudo-UNAM-1024x1151.png&sa=X&ei=79oUTurIMsTniALM9c36DQ&ved=0CAQQ8wc&usg=AFQjCNHmZhXYxjmTczvl9Vf2qD95O7GrmA]UNIVERSIDAD NACIONAL AUTÓNOMA DE MÉXICO

	FACULTAD DE ECONOMÍA






	
	114



[bookmark: _Toc436242375]Anexo 15. Avance de los Indicadores respecto de sus metas
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



(Con base en la MIR 2014)
	Nivel del Objetivo
	Nombre del Indicador
	Frecuencia de Medición
	Meta 2014
	Valor Alcanzado 2014
	Avance (%)
	Justificación

	Fin
	Carga transportada por ferrocarril
	Anual
	115.10
	116.90
	101.56
	Causa: Derivado del aumento de flujo de carga de las principales empresas concesionarias del Sistema Ferroviario Mexicano y del desarrollo económico que viene desarrollando el transporte Ferroviario. Efecto: Procedente del desarrollo económico de las empresas que utilizan el Transporte Ferroviario para el traslado de sus mercancías.

	Propósito
	Accidentes urbanos en cruces ferroviarios a nivel nacional
	Semestral
	132.00
	189.00
	56.82
	Causa: La tendencia de este indicador obedece a que los accidentes en cruces a nivel de caminos y calles con vías férreas, son impredecibles y por lo tanto sólo estimativos, toda vez que las causas y circunstancias que les dan origen se derivan por el incumplimiento de los conductores de los vehículos automotrices, a los ordenamientos establecidos en los Reglamentos de Tránsito  Municipales, Estatales, de Carreteras y Puentes de Jurisdicción Federal, disposiciones a ser aplicadas en los cruces a nivel con vías férreas, mismas que establecen preferencia o prioridad de paso de trenes en esas intersecciones, derivado de las características y particularidades del tránsito de trenes (tonelaje transportado, distancia para lograr el alto total, trayectoria obligada sin la menor oportunidad de modificarla a voluntad, etc.) por lo que los maquinistas al interponerse de manera intempestiva cualquier vehículo, solo cuentan con la opción de aplicar los frenos de emergencia para intentar evitar este tipo de accidentes. Efecto: Los accidentes en cruces a nivel de caminos y calles con vías férreas son impredecibles, en virtud de que las causas son ajenas a la operación ferroviaria, ya que estos se derivan de la imprudencia de los conductores de vehículos de automotores.

	Componente
	Obras  Ferroviarias Contratadas
	Anual
	100.00
	109.09
	109.09
	Causa: Durante el Ejercicio Fiscal 2014, la Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal realizó de manera incremental el proceso de licitación correspondiente a los Proyectos de Inversión clasificados como Compromisos de Gobierno y Proyectos Estratégicos, de los cuales a 5 se les otorgaron recursos Presupuesto de Egresos de la Federación y 7 mas mediante adecuaciones presupuestarias tomando recursos del Programa R023 (Provisiones para trenes de pasajeros), dando un total de 12 proyectos con presupuesto ejercido.     Efecto: La mayor parte del presupuesto se ejerció en el segundo semestre del ejercicio fiscal, tomando los recursos adicionales de la Bolsa de Pasajeros, para los Proyectos que así lo requirieron.

	Actividad
	Disminución de subejercicios en construcción de infraestructura ferroviaria
	Semestral
	100.00
	203.72
	203.72
	Causa : La causan son debido a que originalmente solo se  otorgaron recursos para 5 obras de las 11 que se tenían programadas para el 2014, por lo que se modificó el presupuesto respecto a lo que  se tenía, otorgando recursos del programa R023, de esta manera y con las adecuaciones necesarias se asignó recursos a 12 proyectos y transferencias del presupuesto al GDF y GEM, dándoles prioridad a los proyectos presidenciales obras que cuentan con clave de cartera, de esta manera se ejerce el presupuesto disponible evitando subejercicios.  Efecto: Evitar Subejercicios en el presupuesto. 


Fuente: Portal de Transparencia Presupuestaria de la SCHP (www.transparenciapresupuestaria.gob.mx). Consultado el 10 de noviembre de 2015, a las 14:30 horas.
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[bookmark: _Toc436242376]Anexo 16. Instrumentos de Medición del Grado de Satisfacción de la Población o Área de Enfoque Atendida
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



El Programa no cuenta con instrumentos para medir el grado de satisfacción de la población o área de enfoque atendida, por lo que no se cuenta con información para elaborar este anexo.
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[bookmark: _Toc436242377]Anexo 17. Principales Fortalezas, Oportunidades, Debilidades, Amenazas y Recomendaciones
17.1 Diseño
	Tema de evaluación: Diseño
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	Justificación de la Creación y del Diseño del Programa
	El Programa cuenta con una definición del problema que pretende atender.
	1
	Modificar el problema o necesidad a atender por: La necesidad de transporte (o movilidad) ferroviario de carga y pasajeros entre puntos nodales de habitación, producción y consumo seguro y eficiente no está suficientemente satisfecho.

La población o área de enfoque que tiene la necesidad de transporte ferroviario seguro y eficiente son las personas -potenciales pasajeros- y los transportistas. Su necesidad se puede ver satisfecha con el desarrollo de infraestructura. Sin embargo, el Programa no atiende directamente a esta población, pero a intermediarios, quienes, entre otros aspectos en los que participan, se encargan de promover o buscar la incorporación de obras en la cartera de la DGTFM y desarrollar, en algunos casos, la infraestructura que finalmente logrará satisfacer la necesidad de transporte.

	
	El Programa cuenta con un diagnóstico de la problemática que atiende.
	2
	Revisar el Árbol de Problemas y, por tanto el de Objetivos. El problema central no debe redactarse como la falta o carencia de algo. En este caso, se utiliza la falta de infraestructura segura para el transporte de mercancías. Adicionalmente, se sugiere incorporar el transporte de personas (el PNI lo menciona como un área de oportunidad, particularmente en la región Centro y es parte de la estrategia 3.2 del mismo), agregar al menos un nivel de efectos, reordenar las causas por bloques (el bajo presupuesto es causa de insuficiente construcción; los accidentes no son causa de crecimiento de manchas urbanas, probablemente es al revés, por ejemplo) y las flechas conectoras suficientes.

	
	El Programa cuenta con justificación teórica documentada.
	3
	Elaborar el Árbol de Problemas del Programa con base en el diagnóstico específico que se elabore para el Programa, y que ambos sean consistentes con el diagnóstico presentado en el PSCT y en el PNI.

	Contribución a las metas nacionales, a los objetivos sectoriales y/o a los objetivos derivados de los Programas Especiales Transversales
	El Programa se vincula adecuadamente con los objetivos del Programa Sectorial y del PNI.
	4, 5 y 6
	No aplica.

	Análisis de la población o área de enfoque potencial y objetivo
	Existe información que permite conocer quiénes reciben los beneficios del Programa o el destino de los recursos.
	8 y 9
	Recolectar, resguardar, sistematizar  y difundir la información sobre sus usuarios directos (intermediarios), que incluya sus características, el tipo de apoyo o servicio otorgado, una clave única para cada uno y se generen los mecanismos para su depuración y actualización. Incluir un procedimiento detallado para hacerlo, que incluya sus características específicas y la temporalidad de las mediciones.
Se sugiere a su vez, que el Programa revise la posibilidad de hacer lo anterior también para sus beneficiarios indirectos (pasajeros y transportistas).

	Análisis de la matriz de indicadores para resultados
	Algunos objetivos de la MIR 2014 se identifican en documentos normativos.
	10
	No aplica.

	
	Todos los indicadores de la MIR 2014 del Programa cuentan con los elementos indispensables de la ficha técnica.
	12
	Replantear la MIR del Programa, a fin de que ésta guarde sincronía con el problema o necesidad que pretende resolver/atender, su diagnóstico, las poblaciones o áreas de enfoque y que mantenga las lógicas vertical y horizontal requeridas. En particular, se recomienda utilizar indicadores que efectivamente midan el resultado esperado definido en el objetivo (resumen narrativo).

	Análisis de posibles complementariedades y coincidencias con otros programas federales
	El Programa se complementa con otros programas federales.
	14
	No aplica.

	Debilidad o Amenaza

	Justificación de la Creación y del Diseño del Programa
	El diagnóstico del problema que atiende el Programa no es coincidente en los diferentes documentos de sustento del mismo.
	2
	Elaborar un diagnóstico específico del Programa, que contenga al menos las causas, efectos y características del problema que atiende; las cuantificación, características y ubicación de la población o área de enfoque que presenta la necesidad; y el plazo para la revisión y actualización de este diagnóstico. Se podría partir de un resumen de lo contenido en el PSCT y/o en el PNI.

	Análisis de la población o área de enfoque potencial y objetivo
	No se contó con evidencia de que el Programa defina claramente sus poblaciones o áreas de enfoque, por lo que éstas no cuentan con unidad de medida, no están cuantificadas, no se cuenta con una metodología para su cuantificación, ni fuentes de información y tampoco se define un plazo para su revisión y actualización.
	7
	Elaborar un documento en que claramente se definan las poblaciones o áreas de enfoque del Programa, se cuantifiquen y caractericen; se establezca una metodología para ello, así como las fuentes de información a utilizar y se defina un plazo para su revisión y actualización.

	Análisis de la matriz de indicadores para resultados
	No se detectó que el Propósito de la MIR 2014 del Programa se identificara en algún documento normativo del mismo.
	10
	Asegurar que el resumen narrativo del Propósito se identifique claramente en documentos normativos del Programa.

Revisar y actualizar la MIR del Programa.

Se sugiere para ello seguir la Metodología de Marco Lógico completa, utilizando el diagnóstico que se recomendó elaborar, así como los Árboles de Problemas y Objetivos rediseñados.

Una propuesta de resumen narrativo a nivel de Propósito podría ser:
Los transportistas y pasajeros tienen su necesidad de transporte ferroviario seguro y eficiente entre puntos nodales de habitación, producción y consumo satisfecha.

	
	La MIR 2014 del Programa no tiene lógica vertical. No sólo con contratos adjudicados los usuarios contarán con infraestructura en condiciones de uso seguro para el transporte de mercancías; el Fin necesita relacionar de manera más directa con el Propósito. De acuerdo con el Manual de Organización y con las entrevistas realizadas con personal del Programa, hay varias actividades y componentes que proporciona el Programa y que no se ven reflejados en su MIR 2014, como la gestión para el desarrollo de infraestructura de transporte de pasajeros
	10
	

	Análisis de la matriz de indicadores para resultados
	El resumen narrativo a nivel de Fin de la MIR 2014 no está correctamente redactado.
	11
	Cambiar al redacción del Fin de la MIR del Programa, asegurando la sintaxis establecida en la normatividad aplicable, que es: Contribuir a + [objetivo sectorial o transversal] + mediante + [Propósito del Programa].
Podría quedar como sigue:
Contribuir a desarrollar una infraestructura de transporte y logística multimodal que genere costos competitivos, mejore la seguridad e impulse el desarrollo económico y social, mediante la satisfacción de la necesidad de transporte ferroviario de carga (para transportistas) y pasajeros entre puntos nodales de habitación, producción y consumo seguro y eficiente.

	
	La MIR 2014 no tiene lógica horizontal. 
No todas las metas de los indicadores de la MIR 2014 están orientadas a impulsar el desempeño, ni son factibles de alcanzar.
	13
	Replantear la MIR del Programa de acuerdo con las sugerencias anteriores y, con ello, ajustar los objetivos, indicadores y sus metas.
El indicador a nivel de Fin debe corresponder con alguno de los indicadores del PSCT. Se recomienda que se utilice para ello el indicador Puntaje en el subpilar Infraestructura de Transporte del Foro Económico Mundial, ya que, a su vez, el Programa contribuye de alguna forma a su valoración.

	Análisis de posibles complementariedades y coincidencias con otros programas federales
	Se detecta la posible duplicación del Programa con el Pp R023 (al menos en 2014).
	14
	Valorar la posibilidad de unificar algunos programas. En particular, se recomienda que los recursos destinados específicamente al desarrollo de infraestructura ferroviaria, tanto para transporte de pasajeros, como de carga, se asignen a un sólo Pp, para evitar posibles duplicidades.


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.




17.2 Planeación y Orientación a Resultados
	Tema de evaluación: Planeación y Orientación a Resultados 
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	Instrumentos de planeación
	El Programa cuenta con instrumentos de planeación estratégica. 

El Programa es relevante para alcanzar los objetivos y metas nacionales en materia de comunicaciones y transportes.
	15 
	Elaborar un documento de planeación del transporte ferroviario, que se derive del PSCT y del PNI y que defina los resultados que se esperan del Programa en específico, así como de todos los programas que ejecuta. Se sugiere que en el documento mencionado se establezcan objetivos, estrategias y líneas de acción con un horizonte de planeación mayor, de largo plazo. 

Para el documento de planeación sugerido, la DGTFM se puede apoyar en su proceso de planeación anual y sectorial establecido en su Manual de Organización, con número de registro SCT-311-1-01-A4-2015, de febrero de 2015.

El documento de planeación que se sugiere elaborar en la respuesta a la presente pregunta, así como el diagnóstico recomendado en la respuesta a la pregunta 1, deberían apegarse a la normatividad y guías aplicables  en la materia. Asimismo, considerar, en la medida de lo posible, experiencias internacionales con mejores prácticas en ejecución, control, evaluación y mejora.

	
	El Programa cuenta con instrumentos de planeación anual
	16
	Unificar en un solo documento, el ejercicio de planeación anual que el Programa lleva a cabo conforme al proceso con número 8.43, establecido en el Manual de Organización de la Dirección General. Una vez que se cuente con un documento unificado, se sugiere que del mismo se deriven los distintos formatos que se solicitan para el Programa (artículo 34 de la LFPRH, MIR, entre otros que se necesiten)

El programa anual que se elabore permitirá que la DGTFM cumpla con el Artículo 16, fracción V, y el 27 de la Ley de Planeación, que establece que para la ejecución del Plan Nacional de Desarrollo y los programas sectoriales, las dependencias y entidades elaborarán programas anuales que servirán de base para la integración de los anteproyectos del Presupuesto de Egresos de la Federación.

	De la generación de información
	El Programa genera información para monitorear su desempeño.
	23
	Diseñar e implementar protocolos de recolección, resguardo, explotación y difusión de la información con las empresas y entes generadores de la información que se utiliza para conocer el avance de los indicadores.

Asimismo, desarrollar una revisión de los mecanismos de recopilación y manejo de la información por parte de las empresas concesionarias, a fin de determinar áreas de oportunidad y fortalecer la veracidad y calidad de la información con la que se alimentan los indicadores. Lo anterior se puede realizar solicitando el apoyo de entidades públicas especializadas tales como el INEGI. 

Se sugiere iniciar un proceso de análisis de la factibilidad de sistematizar la información de las estadísticas del Sistema Ferroviario Nacional, que sirva para generar diversos reportes, incluidos los indicadores del PSCT, los informes trimestrales del Sistema de Evaluación del Desempeño, entre otros. Lo anterior, a fin de que se establezca una hoja de ruta para lograr una sistematización que asegure un grado aceptable de calidad, oportunidad y confiabilidad de la información generada principalmente fuera del ámbito de control de la DGTFM.

	Debilidad o Amenaza

	De la orientación hacia resultados y esquemas o procesos de evaluación
	El Programa no utiliza informes de evaluaciones externas, porque no ha tenido una.
	17
	Que los resultados de la presente evaluación, así como de las que se llegaran a realizar en su momento, sean incorporados al proceso 8.43 del Manual de Organización de la DGTFM “Proceso Elaboración de Planes y Programas del Manual a cargo de la Dirección de Coordinación Técnica y de Programas”.
Asimismo, se recomienda que se continúen haciendo evaluaciones al Programa conforme a una programación derivada de los ejercicios de planeación estratégica y se utilicen los resultados de las mismas, incluyendo los derivados de la presente evaluación.

	
	El Programa no ha atendido ASM, ni recomendaciones pues no cuenta con evaluaciones externas previas a la presente.
	18
	Que los Aspectos Susceptibles de Mejora (ASM) derivados de la presente evaluación, se solventen conforme a lo que se establezca en los documentos de trabajo y/o institucionales.

	
	
	19
	Dar seguimiento a los resultados esperados de los ASM que se establezcan en la presente evaluación, a fin de que los mismos sean evaluados en su oportunidad.

	De la orientación hacia resultados y esquemas o procesos de evaluación
	
	20
	Atender todas las recomendaciones derivadas de la presente evaluación a fin de lograr una mejora en el diseño, operación y resultados del Programa.

	
	
	21
	Evaluar el Diseño del Programa, particularmente por las importantes oportunidades de mejora que presenta la MIR 2014. Se considera que una Evaluación en Materia de Diseño permitirá al Programa contar con recomendaciones específicas para la mejora de su MIR. 

Adicionalmente, se considera importante realizar evaluaciones ex - post de algunos proyectos bajo una programación gradual que los priorice. Así, el Programa contará con instrumentos adicionales a los indicadores que permitan conocer de mejor forma sus resultados.

Por otro lado, una evaluación de procesos podría ayudar al Programa a identificar y mapear claramente sus procesos.

	De la generación de información
	El Programa no recolecta suficiente información
	22
	Establecer protocolos de recopilación, administración y verificación de la información, principalmente aquélla generada por las empresas concesionarias, ya que de ella depende la evaluación del cumplimiento de las metas establecidas en los instrumentos de planeación nacional, principalmente en el PSCT,  de ahí la importancia de asegurarse de que la información sea de la más alta calidad.

Lo anterior se puede realizar con el apoyo de dependencias o entidades especializadas tales como el Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI).


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.




17.3 Cobertura y Focalización
	Tema de evaluación: Cobertura y Focalización
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	Análisis de Cobertura
	No aplica.
	24 a 26
	No aplica.

	Debilidad o Amenaza

	Análisis de Cobertura
	El Programa no cuenta con una estrategia de cobertura claramente definida.
	24
	Profundizar el ejercicio de planeación para identificar claramente el área de enfoque potencial y objetivo del Programa, para cada una de las modalidades que atiende indirectamente (transportistas y pasajeros) a través de los intermediarios y elaborar una estrategia de cobertura claramente definida, que abarque ambas modalidades, que sea congruente con el Programa y que abarque el mediano y largo plazo, con metas anuales.

Habiendo identificado el área de enfoque objetivo, se sugiere redefinir los indicadores y las metas, a nivel Propósito de la MIR del Programa: un indicador y su meta para la modalidad de carga, y uno para la modalidad de transporte.  Considerar, además, lo siguiente:
· Normalizar la medición del transporte de carga entre el total de carga terrestre. Un ejercicio similar se realiza en el PSCT.
· Excluir la medición de accidentes ferroviarios.  Los accidentes pueden tener múltiples causas, y no ser consecuencia directa de la acción del Programa, por lo que no es un indicador apropiado.  El propio Programa, en el Informe de la Cuenta de la Hacienda Pública Federal 2014, justifica el incumplimiento de la meta en este sentido: “Los accidentes en cruces a nivel de caminos y calles con vías férreas, son impredecibles y por lo tanto solo estimativos, ya que las causas y circunstancias que les dan origen se derivan del incumplimiento a las reglas establecidas en los Reglamentos de Tránsito Municipales, Estatales y de Carreteras y Puentes de Jurisdicción Federal, por parte de los conductores de los vehículos automotrices”.


	
	El Programa no logra identificar claramente su área de enfoque o población objetivo
	25
	Instrumentar mecanismos para identificar el área de enfoque objetivo, sustentados en fuentes de información externas al propio Sistema Ferroviario Nacional.

	Análisis de Cobertura
	No se puede saber cuál ha sido la cobertura del Programa.
	26
	Definir el área de enfoque potencial, objetivo y atendida, a través de fuentes de información externas al Sistema Ferroviario Mexicano, en términos equiparables a la definición de usuarios finales del Programa (transportistas y pasajeros), para estar en condiciones de medir la cobertura del Programa.


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.




17.4 Operación
	Tema de evaluación: Operación
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	De los procesos establecidos en las ROP o normatividad aplicable
	La DGTFM cuenta con procesos diagramados.
	27
	Revisar el diseño y congruencia de los indicadores asociados a los procesos. Es importante no confundir los indicadores de la MIR con los indicadores de los procesos que aparecen en el Manual de Organización de la DGTFM.

	
	Se encontró que algunos de los procesos diagramados en el Manual de Organización referido están documentados en el Manual de Procedimientos de la DGTFM en su versión de junio de 2009, con Número de Registro: 311-2.01-A4-2009.
	
	Unificar ambos manuales y actualizar debidamente su contenido.

	
	El Programa cuenta con información sistematizada que permite conocer la demanda total de los bienes o servicios y las características de los solicitantes
	28
	Generar información consolidada sobre la demanda y oferta del Sistema Ferroviario Nacional que apoye un ejercicio de planeación. La información deberá permitir conocer la demanda total nacional tanto de transporte ferroviario, como de los servicios que brinda el Programa. Asimismo, esta información deberá permitir identificar y priorizar los proyectos a realizar al menos en los próximos tres ejercicios fiscales bajo el criterio de resultados en los usuarios y beneficiarios.

	
	El Programa cuenta con procedimientos para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de los bienes o servicios
	29
	Desarrollar, diagramar y documentar un proceso interno del Programa para recibir, registrar y dar trámite a los Estudios ACB que recibe la DGTFM. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.

	
	El Programa cuenta con procedimientos para la selección del área de enfoque y/o proyectos
	31
	Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la priorización de proyectos de inversión. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.

	
	Los procedimientos para otorgar los bienes o servicios a los beneficiarios del Programa existen.
	33
	No aplica.

	
	El Programa cuenta con mecanismos documentados para verificar el procedimiento de entrega del servicio a usuarios o área de enfoque
	34
	Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la verificación del proceso de entrega del servicio. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.

	
	El Programa cuenta con procedimientos de ejecución.
	35
	Desarrollar, diagramar, documentar y automatizar un proceso para el seguimiento del avance físico-financiero de todas las obras que se ejecutan en el contexto del Programa.

	De los procesos establecidos en las ROP o normatividad aplicable
	El Programa cuenta con mecanismos documentados para dar seguimiento a la ejecución de obras y acciones
	36
	No aplica.

	Organización y gestión
	No se identificaron problemas con la transferencia de los recursos
	38
	No aplica.

	Eficiencia y economía operativa
	El Programa identifica y cuantifica los gastos en los que incurre
	39
	No aplica.

	Cumplimiento y avance en los indicadores de gestión y productos
	En general, el Programa cumple con sus metas.
	42
	Junto con la sugerencia de modificar la MIR y los indicadores de ésta, de las respuestas a las preguntas 10, 12, 13 y 24, se recomienda revisar la programación de las metas, para asegurar su factibilidad y que orienten la mejora en el desempeño.

Respecto del indicador de Fin, éste no es un indicador apropiado, pues la cantidad de carga transportada por ferrocarril de un año a otro puede variar por múltiples razones, entre otras: ajustes en la actividad económica nacional o extranjera, demanda de bienes y servicios nacional o extranjera, inclusive, a condiciones climáticas que actúen a favor o en contra de la producción agrícola (por ejemplo, sequías o inundaciones pueden reducir significativamente la demanda de transporte ferroviario).  En este contexto, es necesario normalizar la carga en ferrocarril, dividiéndola entre la carga total por medios terrestres. Un indicador de esta naturaleza nos indicaría qué tanto se privilegia el transporte ferroviario respecto de otros medios de transporte terrestres. Mientras más mercancía se transporte por ferrocarril, respecto del total de carga terrestre, se estaría sugiriendo un mayor nivel de competitividad (de conformidad con lo expuesto en el PSCI y PNI). Esto en adición a lo sugerido en la respuesta a la pregunta 13.

En particular, para el indicador de Actividad, no es muy creíble que el subejercicio se pueda disminuir en más del 100%. Se recomienda revisar la definición de este indicador, buscando consistencia con su denominación y método de cálculo. Si se quiere medir la capacidad de gestión para ejercer recursos, se debe considerar el monto ejercido respecto del presupuesto modificado, y no del presupuesto original.

	Rendición de cuentas y transparencia
	El Programa cuenta con mecanismos de rendición de cuentas y transparencia adecuados.
	43
	Respecto de la información en el portal de la SCT, se sugiere desagregar la información que se presenta para mostrar específicamente el desempeño del Programa, así como actualizarla.


	Debilidad o Amenaza

	De los procesos establecidos en las ROP o normatividad aplicable
	No existe un proceso general del Programa. No está diagramado, ni documentado.
	27
	Diagramar el proceso general del Programa con base en BPMN v2.0, y documentarlo apropiadamente, incluyendo, en su caso, los formatos y herramientas informáticas que se usan para ejecutar los procesos. El personal puede ser capacitado en BPMN v2.0, o bien, se sugiere contratar la contratación de servicios de consultoría (o una evaluación de procesos) para la documentación en BPMN v2.0 de los procesos.

Incluir en el Manual de Organización de la DGTFM la totalidad de los procesos que se ejecutan. 

	
	No existen mecanismos documentados para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a las solicitudes de servicio (Estudios ACB).El equipo evaluador no tuvo acceso a información que permitiera documentar la existencia de dichos mecanismos.
	30
	Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para verificar el procedimiento para recibir, registrar y dar trámite a los Estudios ACB que recibe la DGTFM. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.

	
	No se encontró evidencia de la existencia de mecanismos para verificar el procedimiento de la selección y priorización de proyectos de inversión.
	32
	Desarrollar, diagramar y documentar un proceso para la verificación de la selección y priorización de proyectos de inversión. Dicho proceso debiera ser, en la medida de lo posible, automatizado.

	Sistematización de la información
	Excepto el sistema Bitácora Electrónica de Obra Pública, la información con que se cuenta no está sistematizada.
	41
	Contar con una herramienta informática que permita gestionar los contratos de los proyectos de inversión con base en los principios de la Administración de Contratos establecidos por la Asociación Nacional de Administración de Contratos (NCMA: National Contract Management Association).


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.




17.5 Percepción de la Población o Área de Enfoque Atendida
	Tema de evaluación: Percepción de la Población Atendida
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	Percepción de la población o área de enfoque atendida
	No aplica.
	44
	No aplica.

	Debilidad o Amenaza

	Percepción de la población o área de enfoque atendida
	No se contó con evidencia de que el Programa cuente con instrumentos para medir el grado de satisfacción de su área de enfoque atendida (pasajeros y transportistas), ni de los intermediarios, a quienes atiende directamente.
	44
	Desarrollar y aplicar, de manera periódica, instrumentos para conocer el grado de satisfacción del área de enfoque atendida, así como de los intermediarios, a quienes directamente atiende el Programa. Se podría rescatar la encuesta del Banco Mundial para ello, valorarla para comprobar si cumple con las necesidades del Programa, ajustarla, en su caso, y darle seguimiento.


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.










17.6 Medición de Resultados
	Tema de evaluación: Medición de Resultados 
	Fortaleza y Oportunidad / Debilidad o Amenaza
	Referencia a (Pregunta)
	Recomendación

	Fortaleza y Oportunidad

	Medición de resultados
	El Programa documenta sus resultados a nivel de Fin y de Propósito con indicadores de la MIR
	45
	Que la DGTFM destine una parte de los recursos del Programa a la elaboración de estudios rigurosos de preferencia externos, que le permitan con mayores elementos conocer sus resultados a nivel Fin y Propósito. En particular, se sugiere programar de forma gradual la elaboración de evaluaciones ex - post a los proyectos de inversión más relevantes en términos de presupuesto asignado y de resultados esperados, con priorización. Lo anterior permitirá a la DGTFM contar con mayores elementos para conocer los avances en los resultados a nivel de Fin y Propósito del Programa.

	
	Hay resultados positivos del Programa a nivel de Fin o de Propósito.
	46
	No aplica.

	Debilidad o Amenaza

	Medición de resultados
	A pesar de que se llegara a cumplir con las metas establecidas a nivel de Fin y Propósito, se considera que esta información no es suficiente para concluir que el Programa cumple con el Propósito y contribuye al Fin.
	46
	Analizar la posibilidad de modificar los indicadores de la MIR que permitan un mejor monitoreo y evaluación de los resultados alcanzados por el Programa en términos de Fin y Propósito. Lo anterior, considerando costos de recopilación de la información, grado de dificultad en la implementación de los indicadores, entre otros elementos.

	
	El Programa no cuenta con evaluaciones externas realizadas previamente. 
El Programa no cuenta con estudios o evaluaciones nacionales e internacionales que muestren el impacto de programas similares.
	46 a 50
	Establecer la realización de evaluaciones externas ex–post de proyectos de inversión relevantes a fin de contar con mayores elementos que permitan identificar el grado de cumplimiento de los objetivos a nivel Fin y Propósito del Programa. Estas evaluaciones retroalimentarían el proceso de planeación estratégica del sector ferroviario.

	
	El Programa no cuenta con evaluaciones de impacto ni evaluaciones ex –post de proyectos de inversión que permitan medir sus resultados.
	51 y 52
	Buscar experiencias internacionales, primordialmente, de la forma de planear, ejecutar y dar seguimiento a programas ferroviarios a fin de considerar en el diseño del Programa mejores prácticas.


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.
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[bookmark: _Toc436242378]Anexo 18. Comparación con los resultados de la Evaluación de Consistencia y Resultados anterior
No ha habido una Evaluación de Consistencia y Resultados previa a la presente y tampoco una Evaluación en Materia de Diseño al Programa, por lo que no existe material para integrar este anexo. 
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[bookmark: _Toc436242379]Anexo 19. Valoración Final del Programa
	Nombre del Programa:
	Proyectos de Infraestructura Ferroviaria

	Modalidad:
	K Proyectos de Inversión 040

	Dependencia / Entidad:
	Secretaría de Comunicaciones y Transportes

	Unidad Responsable:
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal

	Tipo de Evaluación:
	Consistencia y Resultados

	Año de la Evaluación:
	2015 (año evaluado 2014)



	Tema
	Nivel
	Justificación

	Diseño
	2.44
	No hay definición clara de la población o área de enfoque. La MIR requiere mejorar.

	Planeación y Orientación a Resultados
	2.00
	No existen evaluaciones previas a la presente.

	Cobertura y Focalización
	2.00
	No existe una estrategia de cobertura clara.

	Operación
	2.67
	No están todos los procesos documentados o sistematizados, no hay mecanismos de verificación. 

	Percepción de la Población Atendida
	0.00
	No se mide el grado de satisfacción de los beneficiarios / usuarios

	Resultados
	0.40
	No hay evaluaciones de impacto.

	Valoración Final
	1.59
	Nivel promedio del total de temas


Fuente: Elaboración propia con base en los resultados de la evaluación.
Nivel= Nivel promedio por tema
Justificación= Breve descripción de las causas que motivaron el nivel por tema o el nivel total (Máximo 100 caracteres por Módulo)



[bookmark: _Toc436242380]Anexo 20. Ficha Técnica con los datos generales de la instancia evaluadora y el costo de la evaluación
	Concepto
	Descripción

	Nombre de la evaluación
	Evaluación Externa de Consistencia y Orientación a Resultados del Programa Presupuestario K040 “Proyectos de Infraestructura Ferroviaria”, Ejercicio Fiscal 2014.

	Nombre del programa evaluado
	Programa Presupuestario K040 “Proyectos de Infraestructura Ferroviaria”.

	Ramo
	09 Comunicaciones y Transportes.

	Unidad Responsable de la operación del Programa
	Dirección General de Transporte Ferroviario y Multimodal.

	Responsable del Programa
	Ing. Guillermo Nevárez Elizondo.

	Año del Programa Anual de Evaluación (PAE a la que corresponde, o en su caso, si es complementaria
	PAE 2015.

	Coordinación de la evaluación (SHCP, SFP, CONEVAL)
	Secretaría de Hacienda y Crédito Público.

	Año de término de la evaluación
	2015.

	Tipo de evaluación
	Consistencia y Resultados.

	Nombre de la instancia evaluadora
	Universidad Nacional Autónoma de México. Facultad de Economía.

	Nombre del coordinador de la evaluación
	Mtro. Miguel Ángel González Guadarrama.

	Nombre de los principales colaboradores
	Mtra. Vanessa Stoehr Linowski.
Mtra. Ixchel Beristain Mendoza. 
Lic. Jorge Plaza Quintana.
Mtro. Álvaro Velarca Hernández.

	Nombre de la unidad administrativa responsable de dar seguimiento a la evaluación
	Dirección General de Programación, Organización y Presupuesto de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes.

	Nombre del titular de la unidad administrativa responsable de dar seguimiento a la evaluación
	Lic. José Armando Ruiz Massieu Aguirre.

	Forma de contratación de la instancia evaluadora
	Convenio.

	Costo total de la evaluación
	$650,000.00

	Fuente de financiamiento
	Recursos Fiscales.


Fuente: Elaboración propia.
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