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Resumen

El presente estudio se orienta a explorar las practicas actuales de evaluacion ex-
post en proyectos de infraestructura carretera en México, asi como contrastar sus
alcances y limitaciones con respecto a las practicas en otros paises. Por ello, el
estudio tiene por objetivo principal proporcionar un diagndstico de la situacion
actual de la evaluacion ex-post aplicada a proyectos de infraestructura carretera
en México. Adicionalmente, se identifican elementos para mejorar dicha practica
de evaluacion a través de la caracterizacion de variables y parametros
susceptibles a ser incorporados sistematicamente en el analisis. Su aplicacion se
limita al seguimiento de indicadores de eficiencia de seis obras de construccion y
modernizacién de infraestructura carretera que han entrado recientemente en
operacion. Asimismo, se elabora una estructura basica para la recopilacion vy
consulta de variables de evaluacion para el seguimiento de los proyectos de
infraestructura carretera.

Términos clave: evaluacion, ex — post, infraestructura, carretera
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Abstract

The objective of this paper is to characterize the current practices of ex-post
evaluation in highway infrastructure projects in Mexico and to compare its scope
and limitations with respect to international practices. Therefore, the study mainly
aims to provide a diagnosis of the current situation of the ex-post evaluation
applied to road infrastructure projects in Mexico, in addition, items are identified to
improve the practice of post-evaluation through describing variables and
parameters susceptible to be incorporated into the actual practice. Its application is
limited to tracking efficiency indicators of six road infrastructure projects, which
have recently begun operations. Also, a basic structure for the collection and
request of information for monitoring of highway projects is made.

Keywords: ex-post evaluation, Infrastructure, highway.
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Resumen ejecutivo

El presente reporte contribuye con algunos elementos de andlisis en la
elaboracion de estudios de evaluacion ex — post a través de caracterizar algunas
de las practicas actuales en proyectos de infraestructura carretera en México, asi
como contrastar sus alcances y limitaciones con respecto a las practicas en otros
paises.

El trabajo se divide en cinco secciones principales, en la primera de ellas se
realiza una breve introduccion de las practicas que se realizan en México y en
algunos paises seleccionados en cuanto a la evaluacion ex - post.

En el primer capitulo, se detalla la competencia de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico en la seleccion de una muestra de proyectos de infraestructura en
México y, para el caso especifico del &mbito carretero, se elabor6 una lista de los
proyectos carreteros mas recientes que fueron sujetos al andlisis de una
evaluacion ex — post.

En el segundo capitulo, se describen las principales caracteristicas y resultados
obtenidos en diversos paises destacando las aportaciones europeas.

El tercer capitulo, detalla las caracteristicas de los proyectos seleccionados en
este estudio para ser sujetos a la evaluacién ex — post, asimismo, se realizé la
actualizacion de su inversion y flujos de transito, a valores del afio 2013, con la
finalidad de detectar las principales desviaciones en las variables: monto de
inversién y transito vehicular, principalmente.

En el cuarto capitulo, se presenta un resumen con los resultados de los distintos
casos analizados, destacando las desviaciones de los indicadores de rentabilidad
entre las evaluaciones ex — post y ex - ante.

En la comparacién de los indicadores de rentabilidad esperados contra los reales
de los seis proyectos seleccionados, destacan dos desviaciones mayores a un
punto porcentual en el caso de la Tasa interna de retorno (TIR), en los proyectos
Ojuelos — Aguascalientes y La Paz — Los Cabos, dichos proyectos serian
inicialmente susceptibles a un mayor analisis para conocer las causas de dichas
desviaciones. De igual manera, se muestran dos proyectos con resultados
menores a los esperados, siendo Ojuelos — Aguascalientes el de mayor reduccion
en su rentabilidad, a pesar de ello, su TIR fue mayor a la tasa social de descuento
de 12%, que requeria la SHCP como minimo para invertir en dichos proyectos.

Finalmente, en un quinto capitulo consagrado a las conclusiones, se proponen
algunas medidas para la mejora de la practica mexicana al momento de realizar la
evaluacion ex — post de los proyectos seleccionados.
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Los resultados hallados son alentadores para el establecimiento de un monitoreo
permanente de proyectos carreteros, por parte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), que incluya la divulgacion publica de los
objetivos y logros obtenidos con la conclusion de dichos proyectos emblematicos
del sector, seleccionados en funcion del monto inversion y los beneficios
econoémicos esperados, tal y como lo han establecido algunos paises europeos y
de conformidad, con los lineamientos emitidos por la SHCP para la elaboracion y
presentacion de los andlisis costo y beneficio de los programas y proyectos de
inversion.

Asimismo, se recomienda que la SCT promueva un seguimiento de los resultados
a través de una evaluacion ex - post después de 5 afos de iniciada la operacion
de los proyectos seleccionados por la SHCP.

Una recomendacion central que se desprende de la presente investigacion, es que
las metodologias empleadas en las evaluaciones ex — ante y ex — post, deben
guardar consistencia, es decir, utilizar las mismas variables y criterios empleados
en la primera de las evaluaciones.

Por dltimo, se debe considerar la inclusién, en una primera etapa, de los
beneficios por reduccidén de accidentes en evaluaciones ex — post futuras, para
después explorar la incorporacion de otras variables relacionadas con las
externalidades ambientales tales como las emisiones de gases y sus efectos en la
salud en funcion de la disponibilidad de la informacion requerida para su
valoracion respectiva.
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Introduccioén

El presente proyecto forma parte de la linea de investigacion: Desarrollo
metodoldgico para la evaluacién econdmica y social de proyectos de transporte,
de la Coordinacion de Economia del Transporte y Desarrollo Regional. Su
aplicacion especifica se orienta al seguimiento de indicadores de eficiencia de
diversas obras de construccion de infraestructura carretera que han entrado
recientemente en operacion.

Actualmente se presenta una practica cada vez mas aceptada de dar seguimiento
a la eficiencia en el logro de los diversos objetivos de las inversiones en proyectos
relevantes de infraestructura, como parte de una serie de politicas para la
optimizacién del uso de recursos y fomento al crecimiento competitivo de las
economias regionales; sin embargo, se reconoce gque en las evaluaciones costo —
beneficio aun existe escaso conocimiento acerca del grado de certeza de sus
predicciones, de la eficacia del proyecto para lograr sus objetivos y si los
tomadores de decisiones contaron con la informacion apropiada para la evaluacion
ex —ante.

En México, en particular en el sector transporte, se han tenido experiencias de
proyectos de infraestructura carretera donde los objetivos y escenarios
pronosticados distan notablemente de los resultados obtenidos en costos de
construccion, costos de operacion y volumenes de transito, entre otros; sin que
ello signifique necesariamente la aplicacion de medidas de control para mejorar
los procesos de evaluacion de proyectos futuros; a pesar de la existencia de
regulaciones oficiales como son los: “Lineamientos para el seguimiento de la
rentabilidad de los programas y proyectos de inversion de la Administracion
Publica Federal” (DOF, 2008), donde se establecen directrices para dar
seguimiento a los proyectos con inversion publica, en los que especificamente se
pide realizar evaluaciones ex-post en al menos 10 proyectos finalizados en el
ejercicio fiscal reciente, seleccionados anualmente.

En el &mbito internacional se han realizados diversos estudios de evaluacion ex-
post que han permitido analizar y caracterizar las desviaciones detectadas mas
comunes entre los objetivos esperados y los resultados obtenidos, destacando las
practicas europeas, como es el caso del analisis de 20 proyectos noruegos
(Kjerkreit, 2012) que en su mayoria sobrepasaron las expectativas planeadas y
presentan cifras positivas en los resultados obtenidos en comparaciéon con los
beneficios esperados, medidos a través de indicadores establecidos para dicho
propésito. Asimismo, existen lineamientos para la evaluacion ex — post de
proyectos de redes de transporte o de energia, propuestos por el proyecto de
investigacion EVATREN de la Comision Europea (2008), ahi se resaltan los
beneficios de las evaluaciones ex-post en proyectos de infraestructura,
principalmente a través de la identificacion de las desviaciones que se presentan
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entre prondsticos y resultados, asi como por la caracterizacion de las causas de
dichas desviaciones.

El pleno aprovechamiento de los recursos invertidos resulta de mayor valor en los
paises donde los costos de oportunidad recaen en el desarrollo social de grandes
regiones con altos niveles de pobreza, como es el caso de México. Por ello, la
evaluacion de proyectos es un requisito indispensable para incrementar el logro de
objetivos de los diversos proyectos de infraestructura econdmica y social donde
invierte el gobierno.

La presente propuesta de estudio surge de la percepcion de una necesidad para
caracterizar y divulgar las practicas actuales de evaluacion ex-post en proyectos
de infraestructura carretera, contrastando sus alcances y limitaciones con respecto
a las practicas en otros paises, con la finalidad de acotar el potencial de mejora en
la gestion de proyectos carreteros asi como incentivar la creacion de una base de
datos publica, con la informacién disponible en México, que fomente la
transparencia y participacion de todos los interesados en los proyectos en
cuestion.




1 Evaluacion ex-post en infraestructura carretera
en México

En México, la evaluacion ex-post ha tenido una escasa difusion a pesar de la existencia de
regulaciones que la contemplan y de la importancia de dar a conocer los resultados de las
inversiones que se realizan en el pais. Parece ser una tradicion en México el desentendimiento
de los resultados obtenidos una vez que la obra entra en operacion, salvo casos donde las
desviaciones en el logro de objetivos es tan evidente que requiere de la actuacién de las
autoridades para responder a los reclamos de la sociedad y medios de informacion.

Actualmente, el principal instrumento para la evaluacion de la inversion en proyectos
carreteros son las auditorias de obras, realizadas principalmente por parte de las entidades
encargadas de ejercer el gasto como de aquellas que asignaron dicho presupuesto.

La aplicacion de medidas de control de las inversiones ejercidas por el gobierno mexicano es
una tarea que realiza primordialmente la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP)
para controlar el ejercicio del gasto federal y mejorar los procesos de evaluacion de proyectos
de inversion; cuya principal base normativa son los “Lineamientos para el seguimiento de la
rentabilidad de los programas y proyectos de inversion de la Administracion Publica Federal”
(DOF, 2008), donde se establecen los requisitos para dar seguimiento a los proyectos de
infraestructura realizados con inversion publica y que pide realizar evaluaciones ex-post en al
menos 10 proyectos finalizados, seleccionados anualmente.

La aplicacion de la evaluacion ex-post se extiende a muy diversos ambitos de los proyectos,
sin embargo, el presente andlisis se enfocara a los proyectos de infraestructura carretera vy,
especificamente, a los casos de construccion y/o modernizacién que cuenten con informacién
disponible en la pagina Web de la SHCP.

No se pretende entregar una metodologia para la realizacién de evaluaciones ex-post pero si
un marco de referencia para revisar y resaltar los beneficios del analisis y divulgacion de los
resultados de proyectos de infraestructura carretera recientemente finalizados, asi como
sugerir algunas practicas para ser incorporadas y monitoreadas después del inicio de
operacion de dichos proyectos .

Dado que los proyectos a que hace referencia el anterior parrafo no son exclusivos del sub-
sector carretero, se realizd una busqueda de proyectos carreteros recientes que hubiesen sido
elegidos por la SHCP para aplicar una evaluacién ex-post, estos se muestran en el cuadro 1.1.
En dicho cuadro no aparece ningun proyecto seleccionado durante 2014 debido a que no se
contaba con informacion del flujo vehicular correspondiente al inicio de operacion de dichos
proyectos, al menos para el caso de los datos viales, que son publicados anualmente por la
SCT. En promedio, la cantidad de proyectos carreteros contemplados por la SHCP para ser
objeto de una evaluacion ex — post fue de 3.5 por afio, en el periodo 2006 a 2013.

En una primera aproximacion se propuso un filtro para que los proyectos seleccionados
tuvieran al menos tres afios de iniciada su operacion, con la finalidad de contar con
informacion de un transito vehicular estable, evitando las variaciones por eventos fortuitos y de
estabilizacién de la demanda; sin embargo, el numero de proyectos factibles de evaluar se
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reducia notablemente. Por lo anterior, se decidié incluir a los proyectos que contaran por lo
menos con un afio de informacion de transito vehicular.

Cuadro 1.1 Cartera de proyectos sujetos a evaluacion ex- post
por parte de la SHCP durante el periodo 2006 a 2013

Afo de Proyecto
peticion
2013 Carretera Ojuelos — Aguascalientes
2013 Libramiento Mex Il (Tramo del Km. 16+580 al 21+000)
2013 Puente de Ixtla — Tetecala
2013 El Coyote - Becadéhuachi - Nacori Chico
2012 Entr. Buenavista-Dolores Hidalgo
2012 Comonfort-San Miguel de Allende
2012 Zacatecas-Saltillo (Tramo: Villa de Cos-Lim. Edos Zac/Coah)
2011 Sonoyta-Mexicali, Tr. San Luis Rio Colorado-Mexicali
2011 La Paz - Los Cabos y Puente Alvaro Obregdn. (Tr. Km 184 al 200)
2011 Cd. Del Carmen — Champotén
2010 Villahermosa-Tuxtla Gutiérrez, Tramo: Villahermosa-Teapa.
2010 Periférico de Mérida
2009 Saltillo-Monterrey
2009 Villahermosa-Coatzacoalcos Tr. Entronque Reforma
2009 Libramiento de Tecpan
2009 Irapuato-La Piedad. (Tr. Abasolo - Pénjamo)
2008 Perote — Acajete
2008 Villahermosa-Limite Estados Tabasco/Campeche
2008 Zaragoza - Estacién Manuel
2008 Limite Estados Nayarit/Sinaloa-Villa Unién (Rosario — Villa Union)
2008 Morelia — Salamanca
2007 Apizaco - Limite Estados Tlaxcala /Puebla
2007 Ciudad Juarez — Janos
2007 El Desperdicio- San Juan de los Lagos
2007 Entronque La Escondida
2007 Aeropuerto de Querétaro
2006 Libramiento de Matehuala
2006 El Trapiche - Limite de estados de Colima

Fuente: pagina Web de la SHCP, consulta febrero de 2014

Los Lineamientos mencionados sefalan que “la evaluacidon ex — post consiste en la
elaboracion de un andlisis por parte de la entidad encargada de la realizacion del proyecto de
inversion, utilizando informacién observada de costos y beneficios, una vez que dicho proyecto
se encuentra en la etapa de operacion”.

4
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Asimismo, la evaluacion ex — post debe incluir los siguientes nueve rubros de informacion que
brevemente se enlistan a continuacion:

i. Nombre y clave de Cartera del proyecto de inversion.
ii. Montos anuales de inversion para la realizacion del proyecto.

iii. Montos anuales de gasto de operacién y mantenimiento y otros gastos asociados durante la
etapa de operacion.

iv. Costos socioecondmicos del proyecto de inversion.

v. Beneficios socioecondmicos del programa o proyecto, haciendo en su caso los ajustes que
correspondan derivados de la utilizacion de precios sociales.

vi. Descripcion de costos y beneficios intangibles.

vii. Indicadores de rentabilidad, esto es, la actualizacién del Valor Presente Neto (VPN), la
Tasa Interna de Retorno (TIR), el Costo Anual Equivalente (CAE) y la Tasa de Rentabilidad
Inmediata (TRI), segun corresponda.

viii. Comparacién de los indicadores de rentabilidad ‘del proyecto en operacion’ con los
indicadores considerados en el Ultimo andlisis costo y beneficio presentado para efectos del
registro en la Cartera ‘de inversion’, y

ix. explicacién sobre el cumplimiento del objetivo, proposito, componentes, actividades y, en su
caso, metas de produccion de bienes y servicios del proyecto.
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2 Practicas internacionales de Evaluacion ex-post

En el &mbito internacional se han realizados diversos estudios de evaluacion ex-post que han
permitido conocer y caracterizar las desviaciones mas comunes entre los objetivos esperados
y los resultados obtenidos. A continuacion se describen algunas practicas de la evaluacion ex -
post en diversos paises, destacando las practicas europeas.

2.1 EVATREN, lineamientos para la evaluacion ex — ante y
ex — post

La Unién Europea, a través de la Comisiébn Europea propone legislaciones y guias para la
correcta aplicacion del derecho, incluyendo las Evaluaciones de proyectos trans-europeos de
redes de transporte y energia (EVATREN). Asi en 2008, emitié los lineamientos para la
evaluacion ex — ante y ex — post, entregable 5 (D5), el cual recomienda los siguientes diez
puntos para la evaluacion general de proyectos:

1. Considerar el ciclo completo del proyecto, desde las etapas preliminares de definicién
del proyecto hasta la evaluacién ex — post.

2. Adoptar un enfoque dinamico en la valoraciéon ex — ante, esto es, la evaluacion se
debe adaptar a través del tiempo, ganando mayor detalle conforme avancen las
diversas etapas.

3. Mantener la presencia del analisis ambiental a lo largo de todo el ciclo de evaluacion,
de forma que se refleje en la adopcion de las soluciones técnicas seleccionadas asi
como en el debate y consenso publico del proyecto.

4. Desarrollar un analisis de riesgos cuantitativo, el cual es de suma importancia para
mejorar el desempeio de los proyectos de infraestructura, por lo que se sugiere incluir
su modelacion (definiendo su distribucion de probabilidad) asi como desarrollar planes
para su manejo y mitigacion.

5. Mantener un monitoreo constante del proyecto tanto del costo de inversion como de
otros factores que puedan afectar la vialidad del proyecto como son aspectos
socioeconémicos, la evolucion de la demanda de transporte y su contexto, asi también
insumos e impactos ambientales.

6. Establecer estrategias de manejo y mitigacion de riesgos, incluyendo quién las
administraria.

7. Desarrollar sistematicamente la aplicacion de la evaluacion ex — post, la cual
incrementaria transparencia y divulgacion del grado de eficiencia en el uso de
recursos, ademas de permitir mejorar la evaluacion ex — ante de proyectos futuros.

8. Uso de datos y modelos armonizados para evitar variaciones debidas al uso de
modelo y tipo de datos analizados, ademas de que incrementa la posibilidad de
complementar el andlisis con experiencias de otras regiones y paises.
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9. Explotar al maximo los resultados de las evaluaciones, por una parte para divulgar los
logros entre la poblacion afectada y motivar su participacion y por otra, se recomienda
utilizar las lecciones aprendidas para mejorar las evaluaciones ex — ante, al afinarlas
por medio de la retroalimentacion de los resultados obtenidos asi como por la
elaboracion de bases de datos de los costos y la demanda que pudieran derivar en la
formulacion de distribuciones de probabilidad de las variables relevantes que, a su vez,
permitan mejorar el analisis de riesgos.

10. Establecer un equipo encargado de recolectar y aprovechar la documentacién integral
de proyectos para difundir bases de datos de informacion relevante, proveer guias y
herramientas en una plataforma de modelado comun, definir listas de revision y control,
establecer pasos para valorar, dar seguimiento al monitoreo y evaluacion de proyectos
asi como garantizar el acceso publico a la informacion.

Para el caso especifico de la evaluacion ex — post, el EVATREN presenta la experiencia
obtenida de la revision de varios casos europeos en forma de “lineamientos para la
evaluacion”. Se enfatiza la importancia de los insumos requeridos desde la evaluacion ex —
ante y se proporcionan recomendaciones en el &mbito de la armonizacion de una base de
datos centralizada y de una plataforma de modelado comun. También se presentan algunas
observaciones con respecto a la dimension politica de los proyectos, dado que las inversiones
en infraestructura tienen lugar en un contexto politico determinado, lo que influye en la
orientacion e impacto de la inversion. Se enfatiza la necesidad de un proceso de evaluacion
transparente, que integre las posiciones de los diferentes grupos de interés que pudieran
transformarse en "socios" del proceso de decision, incluso, co-financiar el proyecto. También
se resalta la importancia de la aceptacion social en la definicion y ejecucion de los proyectos,
asi como del uso de los resultados de las evaluaciones ex -post y la interaccion con el riesgo,
lo cual es de suma importancia para mejorar la evaluacion ex-ante.

El capitulo dedicado a la evaluacion Ex —post especifica ocho pasos a seguir para su
realizacion:

1. Planear desde el inicio del proyecto cual sera la informacién requerida para mejorar la
evaluacion y asi crear una base de datos accesible y adecuada para medir su
desemperio (¢,como se medira? y ¢,qué se requiere?) asi como identificar claramente la
version del analisis Costo- Beneficio que da soporte a la decision de invertir en el
proyecto. Tener bien documentado el proyecto y sus etapas, debe ser una actividad
propia del mismo proyecto.

Dos topicos de la gestién de informacion sobresalen: el primero es la identificacion de
los alcances y efectos del proyecto, incluyendo sus limites espaciales e intermodales,
asi como aquellos relacionados con los precios de los bienes sustitutos y
complementarios; asimismo, se debe asegurar que sus objetivos sean consistentes con
la politicas y prioridades sectoriales y regionales. El segundo tépico se da en el marco
del analisis de resultados, el cual debe ser disefiado desde el inicio del proyecto para
definir las actividades de recoleccion de datos requeridos, asi como definir los
siguientes cuestionamientos: ¢la evaluacion incluira a los procesos o soOlo a los
indicadores de resultados?, ¢cuantos periodos posteriores serian analizados? ¢Se
requeriran modelos especiales para la evaluacion o bastara con un analisis estadistico
tradicional?




2. Practicas internacionales de Evaluacion ex-post

Medicion de resultados. Para disminuir costos de recoleccion de informacion para la
evaluacion ex — post es necesario concentrarse en los principales indicadores y en el
uso de métodos estandarizados de medicion. Se deben incluir impactos no
considerados en los objetivos declarados cuando estos afecten los resultados del
proyecto. Ademas de la coleccion de datos, se pueden aplicar entrevistas a expertos
para conocer las razones de desviaciones en tiempos de construccidn, costos y en la
demanda.

Comparacion de los resultados obtenidos contra las expectativas de la evaluacion
inicial, dejando en un segundo lugar a las desviaciones de los prondésticos, es mas
importante identificar que causa dichas desviaciones. Debe incluso revisarse el
comportamiento de variables no consideradas inicialmente que hayan afectado los
prondsticos en lugar de los factores considerados relevantes.

Contrafactual, para establecer la comparaciéon de la situacion real con proyecto,
después del inicio de su operacion contra la situacion contemplada en la solucién de
referencia de la evaluacion ex — ante, ésta, debe incorporar, si fuese necesario,
cualquier cambio no contemplado en la evaluacion ex — ante que haya influenciado los
resultados obtenidos, tales como proyectos no incluidos o cambios del proyecto durante
la construccion.

Identificacion de factores endbégenos y exdgenos; diferenciar si los efectos y cambios
se deben a factores internos o externos del proyecto. Diferenciar los errores de los
pronésticos debido a variables exdgenas o a variaciones del comportamiento
estocastico de variables enddgenas asi como identificar los cambios en los parametros
de planeacién aplicados en el analisis econdmico; es decir, definir la causalidad de las
desviaciones halladas.

En la evaluacion de costos se debe identificar como se determinaron estos, si fue con
base en reportes de proyectos similares, usando precios unitarios publicos o si se
aplicaron subsidios explicitos para favorecer el proyecto, de esta forma es posible
comparar los métodos utilizados y conocer las razones de las desviaciones registradas,
como pueden ser retrasos en la implementacibn del proyecto, cambios de
especificaciones y disefio, variaciéon del tipo de cambio del ddlar, enfrentar riesgos
geoldgicos, cambios en precios y cantidades, cambios en los requisitos de seguridad,
entre otros. Se recomienda la creacién de una base de datos de costos por pais
clasificada de acuerdo a rubros de interés como son: tipo de proyecto, tamafio del
proyecto, region de localizacién, etc.

El proceso de evaluacion examina las razones detras de la diferencia entre los
resultados observados y los esperados desde el punto de vista del proceso de toma de
decisiones, se busca identificar los problemas derivados de la adopcion de objetivos
"especificos” en lugar de los objetivos "generales", asimismo examina el papel
desempefiado por el analisis del impacto ambiental, si juega o no un papel proactivo
durante el proceso de desarrollo del proyecto y su financiamiento, asi como identificar
los efectos derivados por la intervencion de partes interesadas y de la consulta publica.

Medicion de la eficacia de las inversiones, mide el impacto neto del proyecto en el
bienestar econdmico sobre la base de los resultados y rendimientos observados. El
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analisis tiene que comparar la situacion después de la apertura del proyecto contra la
situacion originalmente considerada. Una vez actualizada la situacion inicial, asi como
calculado los costos y resultados reales del proyecto, la evaluacion debe llevarse a cabo
de la misma manera que en la evaluacion econdmica ex - ante y aplicar procedimientos
casi idénticos. El resultado sera el célculo de la TIR y VPN reales, que se comparan
contra los esperados.

2.2 Caso Noruega

En Noruega, desde 2006, es una practica dar seguimiento a algunos proyectos de inversion
carretera, siendo la Norwegian Public Roads Administration (NPRA) la encargada de presentar
y analizar la informacion relacionada con dichas inversiones y con el desempefio de los
esquemas de inversion utilizados.

Algunos de los requisitos que deben cumplir los proyectos candidatos a que se aplique la
evaluacion ex — post son: que tengan al menos cinco afios de abiertos al transito, un monto de
inversion superior a los 200 millones de Coronas noruegas (casi 400 millones de pesos
mexicanos de 2014) y para un numero de entre 3 a 5 proyectos seleccionados anualmente, de
acuerdo con Kjerkreit (2012).

En Londres, en una reunion del Comité Técnico 1.4 de la Asociacion Mundial de la Carretera
(PIARC, por sus siglas originales en inglés) en el afio 2012, la NPRA presentd algunos
resultados obtenidos de la evaluacidbn ex — post para veinte proyectos. Las principales
variables seleccionadas para medir las desviaciones de los resultados obtenidos contra los
esperados, fueron: monto de la inversion, transito registrado y costo de accidentes. Dichas
variables afectan directamente la estimacion de las variables: VPN, TIR y TRI; estas Ultimas
son re-calculadas sustituyendo los prondsticos con los registros obtenidos en la realidad y
sobre la misma linea base del modelo de evaluacién ex — ante que recibi6 la aprobacion para
recibir recursos de inversion para el proyecto en estudio.

En el andlisis de 20 proyectos noruegos, se presentaron 10 casos con sobrecostos, el mayor
de ellos con una desviacion de 43%, mientras que los otros 10 casos reportaron costos
menores a los planeados, el de mayor reduccion presentd un costo 20% menor al esperado.

Con respecto a las desviaciones por el flujo vehicular en el primer afio de operacion se tuvo
gue seis casos registraron un volumen menor al esperado, siendo 32% el mayor déficit
registrado; mientras que 14 proyectos registraron volimenes vehiculares mayores a los
pronosticados, siendo el mayor de ellos de un 85% superior al esperado. Cuando se considera
el periodo de cinco afios de operacion, sélo un proyecto registra un crecimiento inferior al
estimado; es decir, que casi todas las carreteras presentaron tasas mayores a las esperadas
en los primeros cinco afios de operacion.

En cuanto a reduccion de accidentes con lesiones seis quedaron cortas en cuanto al logro de
la meta esperada, mientras que so6lo una registré el valor esperado y las 13 restantes
mejoraron su marca esperada de reduccion de accidentes. Resulta ilustrativo que en dos
casos se esperaba que no hubiera disminucién de accidentes sino que se incrementara la
cantidad de ellos, incluso una de ellas registré un valor mayor al aumento esperado.
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Utilizando los valores de las tres variables, descritas anteriormente, para recalcular el VPN, se
obtuvo que en 15 de los 20 proyectos se registraron valores mayores a los esperados, en un
caso se cumplid practicamente con lo esperado y soélo cuatro casos obtuvieron valores
menores a lo planeado. Cabe resaltar que en Noruega se tenian dados de alta ocho proyectos
con VPN negativos, en el momento de su registro a la cartera de proyectos, de estos seis se
mantuvieron con tasa negativa después la apertura de las carreteras, pero solo dos reportaron
un VPN més negativo al esperado.

De esta manera, los proyectos noruegos en sSu mayoria sobrepasaron las expectativas
planeadas y presentan cifras positivas de sus resultados en comparacion con los beneficios
esperados medidos a través de los indicadores establecidos para dicho proposito.

2.3 Caso Estados Unidos

Fitzroy et. al. (2014) revisaron las practicas de los analisis posteriores a la finalizacion de
diversos proyectos de inversion en el sistema de transporte de Estados Unidos (E.U). y
resaltaron su potencial para identificar sus impactos econdmicos, ademas de medir la precision
de sus prondsticos de costos, beneficios e indicadores de rentabilidad. Asimismo, sefialaron
algunas de las deficiencias del proceso de evaluacién y sugieren mejoras en los métodos de
analisis a posteriori que suele ser mas complejo que la evaluacion ex — ante, todo ello bajo un
enfoque dirigido al logro de metas econémicas y sociales.

El documento relata la revision de los métodos para mejorar el andlisis ex — post de proyectos
de transporte dirigidos al desarrollo econdmico en los E.U. utilizando la base de datos “Impacto
de los proyectos de Transporte, estudios de caso” (TPICS, por sus siglas en inglés:
Transportation Project Impact Case Studies), la cual es desarrollada como una base de datos
nacional de estudios del uso de suelo y el impacto del desarrollo econémico, dentro del
contexto de implementacién de proyectos de transporte.

El TPICS recolecta los siguientes cinco tipos de datos:

1. Caracteristicas del proyecto: tipo de obra, afios de construccion, costo, tamafio (longitud
y carriles) asi como su intensidad de uso.

2. Objetivos del proyecto: reduccion de congestion o mejoramiento de la accesibilidad.
3. Variables de medicion pre/post: empleo, poblacién, valor del suelo, desarrollo
inmobiliario.

4. Definicion del ambito: regiones socio-econdémicas, densidad de poblacién, categoria de
la localidad urbana/rural, topografia (paisaje), actividad econdmica, tamafio de mercado,
distancia a destinos clave.

5. Informacion local derivada de entrevistas, tales como regulaciones del uso de suelo,
incentivos a los negocios, programas de fomento al desarrollo econémico, etc.

Con las anteriores variables el TPICS busca observar el impacto en los siguientes rubros:
empleo, desarrollo inmobiliario, inversion privada directa, valor de la propiedad, impuestos por
valor de la propiedad, ingresos y valor agregado empresarial o PIB.

11



Un diagnéstico de la evaluacion ex-post en proyectos de inversién carretera en México

Ademas del analisis de los impactos econdmicos al que se dedican las bases de datos TPICS,
también se puede utilizar para obtener evidencia empirica para validar “lo razonable” de los
resultados arrojados por los modelos de pronosticos de los proyectos analizados. Hasta ahora,
ha habido una escasez de datos disponibles para la validacion de los modelos predictivos. Sin
embargo, también debe quedar claro que la herramienta TPICS por si sola no puede servir
como un sustituto del andlisis detallado que incorporan los modelos de impacto econdémico.
Mientras que los modelos de prediccion de impacto econémico pronostican cambios en el
crecimiento econdémico resultante de la compleja interaccion de los cambios en las condiciones
de transporte y los cambios en la economia subyacente, el TPICS carece tanto de los datos de
cambios del sistema de transporte como de los controles estadisticos incorporados en
modelos especializados. En consecuencia, la herramienta es ideal para la planificacion inicial,
disefio de la politica inicial o desarrollo de la estrategia, mientras que los modelos de impacto
econOmico estan disefiados para ser mas Utiles en etapas posteriores de la planificacion y
priorizacion de proyectos, los cuales requieren de informacion mas detallada de los proyectos
propuestos que permitan predecir los impactos esperados sobre el sistema de transporte.

El documento concluye con una serie de recomendaciones para una mayor distribucion y
apoyo para el desarrollo de las herramientas y métodos del sistema TPICS, asimismo, valora
los desafios que enfrenta el andlisis ex — post para una mayor aplicacidon en el contexto
estadounidense. En especifico, sefiala oportunidades de adopcién e implementacion en el
programa TIGER (Transportation Investment Generating Economic Recovery) de subsidios
discrecionales a proyectos de Transporte que fomenten la recuperacion econémica.

2.4 Caso Reino Unido

De acuerdo con Barker et. al. (2014), desde 1983, la Oficina Nacional de Auditorias (NAO, por
sus siglas en inglés: National Audit Office) realiza anualmente alrededor de 60 estudios dentro
del Programa de evaluacion “Valor por el Dinero” (VfM, por sus siglas en inglés: Value for
Money), que incluyen cerca de tres proyectos relacionados con el sector transporte, esto con la
finalidad de auxiliar al Parlamento y Gobierno a realizar mejoras permanentes en los servicios
publicos a través de la evaluacion del “Optimo uso de los recursos para el logro de los objetivos
buscados” para cada proyecto evaluado. La NAO examina e informa sobre la economia,
eficiencia y eficacia del gasto publico y cuenta con derechos de acceso a documentos e
informacion pertinentes.

Los equipos de auditoria del programa VM utilizan un marco estdndar como punto de partida y
como base para desarrollar las metodologias propias para cada sector de inversion. Se adapta
la aplicacion del marco de acuerdo con el tema particular, aplicando el criterio profesional y
experiencia del personal involucrado. ElI marco analitico examina la economia, eficiencia y
eficacia con que se utilizan los recursos. Asimismo, se consideran otros factores, tales que
permitan concluir si el uso de los recursos fue éptimo y si las decisiones clave fueron tomadas
en el momento razonable.

El programa VfM no alcanza a cubrir los alcances de un estudio de evaluacion ex — post
debido principalmente a la larga duracion de los proyectos de infraestructura de transporte y a
gue su mandato lo enfoca a la contabilidad de los proyectos. De esta manera, sus estudios
tienden a centrarse en cOmo se esta administrando cada programa de inversion, a través de
las fases de planificacion, adquisicién o construccion de los proyectos de infraestructura.
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A pesar de que la NAO reconoce la importancia de la evaluacion ex — post, dicho organismo
no cuenta con casos completos de los proyectos de transporte, hasta ahora examinados,
debido a su larga duracion se han entregado solo estudios que se realizan antes de que el
proyecto entregue los beneficios esperados, por ello se explora que la evaluacion ex - post
forme parte de un programa méas amplio que incluya el ciclo completo de vida del proyecto.

Actualmente, el programa VfM cuenta con tres objetivos principales que de alguna forma
coadyuvan al fomento de la préactica de la evaluacion ex — post, estos son:

1. Ofrece solidos andlisis y evidencias que soporten conclusiones categoricas de la
economia, eficiencia y eficacia con que se utilizé la inversion puablica para la obtencion
de los resultados deseados.

2. Permite sefalar los temas, que la poblacion y sus representantes creen pertinentes para
ser evaluados.

3. Pretende obtener lecciones de mejora para futuros programas, tanto del sector
transporte como de otros sectores de la inversion puablica.

Ademas del interés por incorporar la metodologia ex — post en sus auditorias el gobierno del
Reino Unido presta atencion al desarrollo de herramientas para el andlisis causa-efecto en la
evaluaciones ex — post, asi lo demuestra el estudio de Graham (2014) quien revisa algunos
métodos que tratan de esbozar la inferencia causal a partir de datos no experimentales y
muestra la forma en que se podrian aplicar para analizar la causalidad en evaluaciones ex —
post de proyectos de transporte. En particular, el documento analiza los principios basicos del
modelado estadistico para el tratamiento de la estimacion de efectos, especificamente, para
tratamientos asignados no aleatoriamente. El objetivo de estas técnicas es cuantificar los
cambios que se han producido debido a la intervencion explicita o "tratamiento aplicado". En
contraste con los enfoques convencionales para la evaluacion ex-ante, una ventaja importante
de los métodos estadisticos causales es que pueden ser aplicados sin hacer estrictas
suposiciones tedricas a priori. Graham proporciona ejemplos empiricos de la utilizacion de
técnicas causales para evaluar el incremento de capacidad de la red de carreteras en algunas
ciudades de Estados Unidos y de los impactos de las inversiones en trenes de alta velocidad
en Espafa.

2.5 Caso Francia

De acuerdo con el programa EVATREN, desde la promulgacion de la LOTI (Loi d'Orientacion
sur les Transportes Intérieurs) “Ley del transporte” en 1982, las evaluaciones socio
econdmicas ex-ante y ex-post son una obligacibn para los grandes proyectos de
infraestructura de interés nacional en Francia. El objetivo de la LOTI fue armonizar el proceso
de evaluacion considerando todos los modos de transporte y tener las evaluaciones ex — ante
y ex — post como obligacion legal.

Originalmente la obligacion de evaluacidbn ex — post era después de 10 afios de la
implementacion del proyecto y parecia mas dificil de establecer en el caso de los proyectos
ferroviarios que para “completar” la red de autopistas, probablemente debido a la mayor
aceptacion de la autopista como un peaje para mejorar la accesibilidad regional.
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La experiencia en Francia es particularmente util, aunque puede ser considerada ain como en
proceso de aprendizaje, asi en la evaluacion de los trenes se ha incluido en la discusion otros
organismos como el Conseil General de I'Environnement et du Developpement Durable
(CGEDD) con la finalidad de armonizar y mejorar constantemente la metodologia de
evaluacion ex — post. El contexto de las evaluaciones ex — ante y ex — post ha cambiado
mucho en Francia en los ultimos 25 afos. Asi, el proceso de planeacion para el transporte, a
nivel de la administracion central, ha sido abandonado y sustituido por un proceso, mas
descentralizado, de consulta con las regiones; asimismo, existe una mayor obligacion de
consulta con el publico, con el requisito de un debate publico en las primeras fases del proceso
de decision; por ultimo, se han incorporado nuevas leyes ambientales para la proteccion del
medio ambiente, asi como nuevas obligaciones en materia de urbanismo que deben tenerse
en cuenta durante el proceso de evaluacion.

Por tanto la evaluacion ex — post se vuelve méas importante con la finalidad de sefialar cuales
son las diferencias entre los resultados proyectados y los observados, no so6lo para analizar si
se han alcanzado los objetivos iniciales de la politica, sino también para evaluar si la calidad
de la informacion proporcionada, hasta entonces al publico, era satisfactoria. Esto muestra
claramente que la evaluacion ex — post es de hecho un proceso de aprendizaje largo y
complejo, que también debe reforzar las "relaciones de confianza" entre los tomadores de
decisiones y la poblacion.
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México

La seleccion de casos para la aplicacion de la evaluacion ex — post, se inicid6 con una
cartera de 28 proyectos, listados en el cuadro 1.1, de los cuales se eliminaron 14 porque no
contaban con la informacion detallada de su evaluacion socioeconémica (modelo ex — ante)
que sirvib como base para su aceptacion en la cartera de proyectos de inversién por parte
de la SHCP, finalmente se consideraron solo seis proyectos de los 14 restantes por
limitaciones de la informacion y el tiempo disponible.

Cuadro 3.1 Proyectos seleccionados para aplicar la evaluacion ex — post

Proyecto Tipo de proyecto

Carretera Ojuelos — Aguascalientes Ampliacién a 28m de ancho de corona,
4 carriles con acotamiento y camellén
central.

Libramiento Mex Il (tramo del Km. 16+580 al 21+000) Ampliacion a 21m de ancho de corona,

4 carriles con acotamiento.

La Paz - Los Cabos y Puente Alvaro Obregén. (Tr. Km 184 al 200) Ampliacion a 21m de ancho de corona,
4 carriles con acotamiento.

Saltillo-Monterrey (cuota) Construccion autopista de 4 carriles

Irapuato-La Piedad. (Tr. Abasolo - Pénjamo) Ampliacion a 21 m de ancho de
corona, 4 carriles con acotamiento.

Apizaco - Limite Estados Tlaxcala /Puebla Ampliaciéon a 22 m de ancho de

corona, 4 carriles con acotamiento.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

La informacién especifica de los proyectos carreteros seleccionados se obtuvo de la pagina
Web de la SHCP, especificamente de la seccién Cartera de programas y proyectos de
inversion, con la cual se elabor6 una base simple de datos en hojas de calculo de Excel,
que contiene informacién acerca del tipo de proyecto, regién donde se localiza, costos
estimados para la realizacion del proyecto, costo real del proyecto, volumen de transito
histérico y tasa de crecimiento esperada del flujo vehicular, principalmente; esto bajo una
perspectiva de planeacién en la que se contemplan las acciones y variables requeridas para
el seguimiento del proyecto desde su formulacion hasta el inicio de su operacion.

En funcion de las evidencias recopiladas se realiz6 un primer diagnéstico de la practica
nacional en las evaluaciones ex — post, a través de la caracterizacion de las principales
desviaciones halladas entre los prondésticos esperados y resultados obtenidos. Dicho
diagnostico fue contrastado con las experiencias internacionales descritas en el capitulo
anterior, con la finalidad de proponer mejoras en las evaluaciones de proyectos de
infraestructura carretera en México.
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La localizacion geografica de los proyectos se presenta en la figura 3.1, donde se aprecia
gue tres de ellos se encuentran en la region norte del pais y los otros tres en la region
centro.

Fuente: elaboracion propia con base en Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web SHCP.

Figura 3.1 Localizacién de los proyectos seleccionados para la evaluacion ex —post

El periodo para la evaluacion planteado inicialmente fue de 5 afios después de iniciada la
operacion del proyecto, usando informacién publica y comparando las variables: costos del
proyecto, volumen de transito vehicular (trdnsito promedio diario anual o TDPA), tanto para
el esquema inicial autorizado de evaluacibn como para el esquema ejecutado y
documentado al final del proyecto de infraestructura; sin embargo, debido a que la cartera
de proyectos susceptible al analisis se reducia drasticamente, se opté por analizar
evaluaciones ex — post incluso desde su primer afio de operacion.

La informacion completa de la metodologia de evaluacion ex — post se obtuvo sélo para dos
proyectos, los dos primeros del cuadro 3.1, mientras que para los cuatro proyectos restantes
se conto con informacion de cuadros resumen de su evaluacion ex —post publicada por la
SHCP en su pagina Web en la seccion: Cartera de programas y proyectos de inversion. Las
variables actualizadas con dicha informacion fueron: el afio de inicio de operacion del
proyecto finalizado, los montos de inversion total, el TDPA y la tasa de crecimiento del
TDPA, ademas de los indicadores financieros recalculados con las anteriores variables, por
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tanto dichas variables son las que se resaltaran en la descripcion de las desviaciones
encontradas a través de las evaluaciones ex — post.

3.1 Proyecto Ojuelos - Aguascalientes

El proyecto aparece en el oficio de seleccion de proyectos sujetos a la evaluacion ex — post
de la SHCP del afio 2013, dicho proyecto entr6 en operacion en ese mismo afio, se ubica en
la entidad de Aguascalientes, al oriente de la ciudad capital (véase la figura 3.2) y forma
parte de la Carretera Federal 70. Este proyecto cuenta con informacion detallada de su
evaluacion ex — post realizada durante el primer afio de operacion.

km 75 + 000

km 71 + 000

2R

Fuente: elaboracién propia con base en Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web de la
SHCP y con cartografia de Google Maps.

Figura 3.2 Localizacion del proyecto de ampliacion a cuatro carriles del tramo 71+000
al 75+000 del proyecto: Carretera Ojuelos - Aguascalientes

3.1.1 Evaluacion ex —ante del proyecto Ojuelos - Aguascalientes

El proyecto original contemplé una ampliacion a cuatro carriles (dos por sentido) con
camellén central en un tramo de 4.0 km (del km 71+000 al 75+000), de acuerdo con los
registros de la SHCP; se inicio la construccion en el afio 2011 con un costo estimado de
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$75.0 millones de pesos a realizarse en 2 afios y se considerd un horizonte de planeacién
de 30 afos.

El tramo registro, en el afio 2011, un transito vehicular de 9 211 vehiculos diarios, con una

composicién vehicular de 84.6% de automoéviles, 3.3% de autobuses y el 12.1% de
camiones de carga.

Cuadro 3.2 Variables iniciales del proyecto Ojuelos — Aguascalientes

Variable Valor

Afio de la evaluacion 2011
Inversion (millones de pesos de 2011) 75.0
TDPA 2011 (aforo de siete dias, enero 2011) 9211
Tasa de crecimiento esperada del transito 3.5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera inversion/index.html de la SHCP

El proyecto ex — ante se programd para dos afios de construccion a saber 2011 y 2012, los
resultados de la evaluacién ex — ante aplicando la metodologia de analisis costo beneficio
presentd los resultados que se muestran en el cuadro 3.3, mismos que justificaban
ampliamente la rentabilidad del proyecto.

Cuadro 3.3 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto Ojuelos —
Aguascalientes

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos) 123.4
Tasa interna de retorno 23.6%
Tasa de rentabilidad inmediata 26.8%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.1.2 Evaluacion ex - post del proyecto Ojuelos -
Aguascalientes

De acuerdo con los resultados de la evaluacion ex — post realizada por la SCT, con la
asesoria de Infraestructura, Desarrollo y Administracion de Proyectos (IDAP Asesores), se
muestran en el cuadro 3.4 los resultados obtenidos del proyecto, con informacién al afio
2013. Se puede observar que la inversion fue menor a la estimada inicialmente con una
diferencia de cerca de 22 millones de pesos corrientes, mientras que con el flujo vehicular
del aforo de 2013 se alcanzaba una tasa anual de crecimiento promedio de poco mas de
8% con respecto al TDPA de 2011; sin embargo, como medida conservadora se respeto la
tasa de crecimiento de 3.5% a partir del afio 2013, para efectuar la evaluacién ex — post,
con lo que se obtuvieron los resultados que se muestran en el cuadro 3.5.
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Cuadro 3.4 Variables observadas al finalizar el proyecto Ojuelos — Aguascalientes

Variable Valor

Ao de la evaluacion 2013
Monto de inversién (millones de pesos de

2013) 53.0
TDPA 2013 (aforo junio de 2013) 10 843
Tasa de crecimiento ajustada 2011-2013 3.5%

Fuente: IDAP asesores, Informe de la Evaluacion Ex — post del proyecto: Carretera Ojuelos-Aguascalientes del
Km. 71+000 al Km. 75+000, 2014.

De acuerdo con IDAP Asesores, los indicadores de rentabilidad redujeron su valor con
respecto a los esperados por la evaluacion ex - ante. A pesar de dicha disminucion, el valor
de la TIR se mantuvo por encima de la tasa social de descuento de 12% fijada por la SHCP,
requerida durante el afio de autorizacion de dicha inversion; es decir, el proyecto se
mantuvo socialmente rentable de acuerdo con los beneficios reportados por la evaluacién
ex — post, en el primer afio de operacion.

Cuadro 3.5 Indicadores de rentabilidad obtenidos en la evaluacion ex — post
del proyecto Ojuelos — Aguascalientes

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos de

2013) 13.7
Tasa interna de retorno 14.0%
Tasa de rentabilidad inmediata 19.2%

Fuente: IDAP Asesores, Informe de la Evaluacion Ex — post del proyecto Carretera Ojuelos-Aguascalientes del
Km. 71+000 al Km. 75+000, 2014.

3.2 Proyecto Libramiento Mex. Il

El proyecto es relacionado en el oficio de seleccidén de proyectos sujetos a la evaluacion ex
— post de la SHCP del afio 2013, dicho proyecto contaba con sélo un afio de iniciada su
operacion y se ubica en la entidad de Tamaulipas sobre la Carretera Federal 2 al oeste de la
ciudad de Nuevo Laredo, véase la figura 3.3.
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Fuente: elaboracion propia con base en la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web de la
SHCP, y con cartografia de Google Maps.

Figura 3.3 Localizacion del proyecto de ampliacién a cuatro carriles del tramo 16+580
al 21+000 del proyecto Libramiento Mex. Il

El proyecto consiste en la modernizacién de un tramo de 4.42 kildbmetros del Libramiento Mex.
II, con una seccion transversal de 21.0 metros de ancho para alojar 4 carriles de circulaciéon
de 3.5 metros de ancho cada uno, acotamientos externos de 2.5 metros e internos de 1.0
metro, ademas de un separador fisico. De acuerdo con los registros de la SHCP se inicid la
construccion en el afio 2011 con un costo estimado de $60.0 millones de pesos y se
considerd un horizonte de planeacion a 30 afos.

3.2.1 Evaluacidon ex —ante del proyecto Libramiento Mex.

El transito vehicular del tramo en febrero de 2011 fue de 4 446 vehiculos diarios, con una
composicion vehicular de 44% de automoviles y 56% de camiones de carga, mientras que la
tasa de crecimiento registrada entre 2003 y 2009 fue de 8.5%, sin embargo, se utiliz6 una
tasa conservadora de 4.0% para la evaluacion ex — ante, véase el cuadro 3.6.
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Cuadro 3.6 Variables iniciales del proyecto Libramiento Mex. Il

Variable Valor

Afo de la evaluacion 2011
Inversion (millones de pesos de 2011) 60.0
TDPA 2011 4 446
Tasa de crecimiento esperada del transito 4.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

Los indicadores de rentabilidad estimados con los anteriores valores se muestran en el
cuadro 3.7, donde se observa que la TIR es apenas mayor en 1.7% a la tasa social de
descuento de 12% requerida por la SHCP hasta antes de enero de 2014.

Cuadro 3.7 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto Libramiento Mex. I

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos de

2011) 9.5
Tasa interna de retorno 13.7%
Tasa de rentabilidad inmediata 10.6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.2.2 Evaluacion ex — post del proyecto Libramiento Mex. Il

De acuerdo con los resultados de la evaluacion ex — post realizada por la SCT con la
asesoria de IDAP Asesores, se muestran en el cuadro 3.8 los resultados obtenidos de la
evaluacion del proyecto al afio 2013. Ahi se puede apreciar que la inversion (a precios
corrientes) fue apenas mayor al monto estimado, mientras que el crecimiento del volumen
vehicular registrado en el aforo de junio de 2013 presenta una tasa de crecimiento anual de
8.2%, valor muy superior al estimado en la evaluacion ex — ante; sin embargo, de manera
conservadora se aplicé para la evaluacion ex —post una tasa de crecimiento de 3.5% a partir
del transito registrado en el afio 2013.

Los valores de rentabilidad de la evaluacion ex — post fueron mayores a los esperados,
aunque con un incremento modesto en la TIR y TRI debido al mayor volumen vehicular
atendido, véase el cuadro 3.9. Con dichos resultados se corrobora la acertada inversion de
los recursos en dicho proyecto.
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Cuadro 3.8 Variables observadas al finalizar el proyecto Libramiento Mex. Il

Variable Valor
Afo de la evaluacién 2013
Monto de inversion (millones de pesos de

2013) 63.7
TDPA 2013 (aforo de junio de 2013) 5203
Tasa de crecimiento observada 2011-2013 8.2%
Tasa de crecimiento ajustada 3.5%

Fuente: IDAP Asesores, Informe de la Evaluacion Ex — post del proyecto Libramiento MEX Il (Tramo del Km.
16+580 al Km. 21+000), 2014.

Cuadro 3.9 Indicadores de rentabilidad obtenidos en la evaluacion ex — post
del proyecto Libramiento Mex. Il

Variable Valor
Valor presente neto (millones de pesos de

2013) 22.4
Tasa interna de retorno 14.0%
Tasa de rentabilidad inmediata 12.0%

Fuente: IDAP, Informe de la Evaluacion Ex — post del proyecto Libramiento MEX Il (Tramo del Km. 16+580 al
Km. 21+000), 2014.

Es necesario resaltar que los dos proyectos hasta ahora descritos fueron los Unicos de los
que se obtuvo el reporte completo de la evaluacién ex — post, mientras que los cuatro
restantes se obtuvieron actualizaciones Unicamente de la hoja resumen de la inversidon asi
como de los costos de operacion y mantenimiento actualizados a febrero del afio 2014 y
publicado por la SHCP en la seccion de Cartera de programas y proyectos de inversion, lo
que significa que sélo los dos proyectos hasta ahora mencionados contaron con una
actualizacion del transito al inicio de operacion del proyecto en cuestion, mientras que los
siguientes cuatro proyectos tan sélo actualizan el costo de la inversion realizada.

3.3 Proyecto Los Cabos - La Paz y Puente Alvaro
Obregon

Este proyecto aparece en el listado de seleccion de proyectos sujetos a la evaluacién ex —
post de la SHCP del afio 2011, dicho proyecto cuenta con tan solo tres afios de iniciada su
operacion y se ubica en la entidad de Baja California Sur sobre la Carretera Federal 1,
véase la figura 3.4.
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Fuente: elaboracion propia con base en Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web de la
SHCP y con cartografia de Google Maps.

Figura 3.4 Localizacion del proyecto de ampliacion a cuatro carriles del tramo
184+400 al 200+000 del proyecto Los Cabos — La Paz y puente Alvaro Obregén

Para este proyecto se contd con un estudio costo beneficio con fecha de 2007, que se utilizo
para su analisis en el presente documento. El proyecto contempla una ampliacion a cuatro
carriles (dos por sentido) en un tramo de 15.5 km (del km 184+500 al 200+000), incluyendo
la construccion del puente vehicular “Alvaro Obregon” localizado en el km 185+600, se inicio
la construccién en el afio 2005 con un costo estimado de $217.7 millones de pesos a
realizarse en 4 afios y se consider6 un horizonte de planeacién a 30 afos.

3.3.1 Evaluacion ex —ante del proyecto La Paz - Los Cabos

El transito vehicular del tramo para el afio 2003 fue de 6 265 vehiculos con una composiciéon
de 86% del tipo A, 2% del tipo By 12% del tipo C; para dicho transito se estimé una tasa de
crecimiento anual de 2%, de acuerdo con el crecimiento del flujo vehicular registrado entre
1996 y 2003.
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Cuadro 3.10 Variables de actualizacion del proyecto La Paz — Los Cabos

Variable Valor

Afo de la evaluacion 2007
Inversion (millones de pesos) 217.7
TDPA 2003 6 265
Tasa de crecimiento esperada del transito 2.0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

Los indicadores de rentabilidad estimados en la evaluacion ex —ante, con los anteriores
valores, se muestran en el cuadro 3.11, donde se observa que la TIR esperada era 15.5% e
incluso la TRI presentaba una rentabilidad superior a la tasa de referencia de 12%.

Cuadro 3.11 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto La Paz — Los Cabos

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos) 77.46
Tasa interna de retorno 15.49%
Tasa de rentabilidad inmediata 12.81%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.3.2 Evaluacion ex — post del proyecto La Paz - Los Cabos

De acuerdo con la informacién publicada en la pagina web de la SHCP del Programa de
proyectos de inversion, consultada en febrero de 2014, se presenta la actualizacion de los
costos del proyecto con informacion a pesos de 2014, asi la inversion requerida crecié en
términos nominales, no asi en términos reales, pues al aplicar el deflactor del PIB nacional
la inversion estimada inicial equivaldria a 278 millones de pesos actualizados a 2013; es
decir, superior a la realizada, misma que representé 263.84 millones de pesos, afectando
positivamente los indicadores de rentabilidad de la evaluacion ex -post.

En el cuadro 3.12 se incluye, adicionalmente, el volumen del flujo vehicular y su tasa de
crecimiento observada hasta el afio 2013, no existe evidencia de que los calculos de
actualizacion realizados por la SHCP hayan incorporado cifras actualizadas del transito
vehicular para el calculo de sus cifras divulgadas, por el contrario, se tiene la percepcion
gue sOlo se actualizaron a precios de 2014 los valores monetarios de la evaluacion ex ante
de 2007.
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Cuadro 3.12 Variables observadas al finalizar el proyecto La Paz — Los Cabos

Variable Valor

Afio de la evaluacion 2014
Monto de inversion (millones de pesos de

2014) 263.84
TDPA 2013 (Datos viales 2014) 7271
Tasa de crecimiento observada 2003-2013 1.5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

De esta forma la SHCP publicé que los resultados de la inversion realizada en el proyecto
La Paz — Los Cabos obtuvieron indicadores de rentabilidad superiores a lo esperado, de
acuerdo con el cuadro 3.13.

Cuadro 3.13 Indicadores de rentabilidad publicados por la SHCP del proyecto
La Paz — Los Cabos

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos de

2014) 170.86
Tasa interna de retorno 19.15
Tasa de rentabilidad inmediata 12.80

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.4 Proyecto Saltillo-Monterrey, autopista de cuota

Este proyecto aparece en la peticion de la SHCP de enero del afio 2009 de proyectos de
infraestructura a ser analizados a través de una evaluacién ex — post. El proyecto inicié
operaciones a finales de 2009, aunque el registro oficial de su TDPA en los Datos Viales de
la SCT, se inici6 hasta el afio 2011, por lo que s6lo contaba con informacion de su transito
vehicular para tres afios de operacion. Su localizacion se muestra en la figura 3.5, entre las
zonas urbanas de Saltillo-Ramos Arizpe y Monterrey.

La autopista presenta dos particularidades que resulta pertinente resaltar, la primera es que
se trata de un proyecto de construccion de una infraestructura nueva (actual Carretera
Federal 40D) y la segunda que se trata de una concesion otorgada a una entidad de capital
privado para construir y operar una autopista de cuota que conecta las ciudades de Saltillo y
Monterrey. Por lo anterior, es importante una adecuada y constante evaluacién del
desempefio de rentabilidad econémica de dicho proyecto.
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Fuente: elaboracion propia con base en Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web SHCP y
sobre cartografia de Google Maps.

Figura 3.5 Localizacion del proyecto de construcciéon de autopista de cuota de Saltillo
- Monterrey

3.4.1 Evaluacion ex —ante del proyecto Saltillo - Monterrey

El proyecto de la autopista de cuota inicia en el km 46+210, entronque con la carretera
Santa Cruz-Ojo Caliente, en el Estado de Coahuila, y termina en el km 96+054, en el
entronque con la Av. Morones Prieto, al Sur de la Ciudad de Monterrey, con una longitud de
49.8 kilbmetros y una seccion de 21.00 metros de ancho de corona para alojar cuatro
carriles de circulaciébn con acotamientos laterales. El costo estimado en el estudio de
evaluacion ex —ante publicado por la SHCP fue de 1 950 millones de pesos en 2004, cuya
concesion fue formalizada el 17 de noviembre de 2006 y otorgada por 30 afios a la
Concesionaria Autopista Monterrey-Saltillo, a finales de la gestion 2000-2006. Es necesario
mencionar que la concesion fue parte de un paquete que incluia al Libramiento Norponiente
de Saltillo y que posteriormente, en diciembre de 2010, se amplié dicha concesion a 45
afos debido al incremento de costos en la liberacion del derecho de via, por lo que el
periodo de concesion finalizaria en enero de 2054 (HR Ratings, 2013).

El crecimiento del flujo vehicular se estim6 con base en el crecimiento reportado en la
Carretera Federal 40, cuyo trayecto es paralelo al proyecto, durante el periodo de 1996 a
2003, resultando éste con una tasa promedio cercana al 5%, aunque de manera
conservadora se utilizé6 un valor de 3.5%; asimismo, se estimé una asignacién de transito
para la nueva autopista de 6 900 vehiculos, en el contexto del afio 2004, véase el cuadro
3.14.

Con las anteriores cifras se realizé evaluacion ex — ante, la cual entrego resultados positivos
para la autorizacion de la inversion, al presentar un VPN positivo, una TIR con un valor de
17.4% e incluso la TRI también era superior al 12% requerido por la SHCP.
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Cuadro 3.14 Variables de actualizaciéon del proyecto Saltillo — Monterrey (Cuota)

Variable Valor

Afo de la evaluacion 2004
Inversion (millones de pesos de 2004) 1 950.0
TDPA 2004 6 900
Tasa de crecimiento esperada del transito 3.50%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

Cuadro 3.15 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto Saltillo — Monterrey

(Cuota)
Variable Valor
Valor presente neto (millones de pesos) 922.7
Tasa interna de retorno 17.4%
Tasa de rentabilidad inmediata 12.5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera inversion/index.html de la SHCP

3.4.2 Evaluacion ex - post del proyecto Saltillo — Monterrey
(Cuota)

De acuerdo con la informacién recolectada de la pagina de la SHCP del Programa de
proyectos de inversion, se presenta la informacion actualizada a pesos de 2014 en el cuadro
3.16. El monto de la inversién crece en términos de precios corrientes, en la seccion 3.7 se
advertira lo contrario al presentar ésta en términos reales. Por otra parte, el crecimiento del
flujo vehicular atendido fue menor al esperado al presentar una tasa de crecimiento de 2.4%
contra una tasa esperada de 3.5%.

Con la disminucién del transito esperado se supondria que los indicadores de rentabilidad
disminuirian; sin embargo, estos se mantuvieron idénticos a los esperados, salvo en el caso
del valor presente neto, que crecid probablemente por la actualizacion de los precios al afio
2014, véase el cuadro 3.17.

Cuadro 3.16 Variables observadas al finalizar el proyecto Saltillo — Monterrey (Cuota)

Variable Valor

Afo de la evaluacion 2014
Monto de inversion (millones de pesos de

2014) 2 853.0
TDPA 2013 8 506
Tasa de crecimiento observada 2004-2013 2.4%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

27


http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html

Un diagnéstico de la evaluacion ex-post en proyectos de inversion carretera en México

Cuadro 3.17 Indicadores de rentabilidad reales del proyecto Saltillo — Monterrey

(Cuota)
Variable Valor
Valor presente neto (millones de pesos de
2014) 1 350.0
Tasa interna de retorno 17.4
Tasa de rentabilidad inmediata 12.5

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.5 Proyecto Irapuato-La Piedad

Este proyecto aparece en la peticion de la SHCP del afio 2009 para los proyectos a ser
revisados con una evaluaciéon ex — post. El proyecto cuenta con so6lo un afio de iniciada su
operacion, de acuerdo con la informacién publicada en la pagina Web de la SHCP, donde el
altimo afo de inversion registrado fue 2012. El tramo evaluado forma parte de la Carretera
Federal 90 y se ubica en la entidad de Guanajuato, véase la figura 3.6.

3.5.1 Evaluacion ex —ante del proyecto Irapuato — La Piedad

El proyecto consiste en la ampliacion de la carretera Irapuato-La Piedad, de 74.32
kilbmetros de longitud (del km 3+000 al km 77+320), a una via tipo A4, de 21 metros de
ancho de corona, para alojar 4 carriles de circulacién (2 por sentido) de 3.5 metros cada
uno, acotamientos laterales externos de 2.5 metros y un separador central de 2.0 metros.
Ademas, se incluye la construccidon de 5 entronques a desnivel, 8 PIV’s, 1 puente peatonal
(PIP) y 5 retornos, como obras principales.

Las etapas que anteceden al Ultimo analisis costo—beneficio del 2009, que sirve como
evaluacion ex—ante, son las siguientes: en una primera fase, del afio 2002 al 2005, se
ejercieron 340.51 millones de pesos a precios de 2009, en una segunda fase, de 2006 al
2008, se ejercieron 670.85 millones de pesos a precios de 2009 a través de un esquema de
Proyectos para la Prestacion de Servicio (PPS). Los recursos federales ejercidos durante
los afios 2002 a 2005 se usaron para la ampliacion del km 3+000 al km 62+000, mientras
gue con el esquema PPS, del afio 2006 al 2008 se ampli6 a 4 carriles el tramo del km
62+000 al km 77+320 y una ampliacion de acotamientos exteriores del km 3+000 al km
15+000 lado B y del km 15+000 al km 32+000 lado A.
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Fuente: elaboracién propia con base en Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web de la
SHCP y sobre cartografia de Google Maps.

Figura 3.6 Localizacién del proyecto de ampliacién de la carretera Irapuato — La
Piedad

La construccién del proyecto se inici6 en el afio 2002 y se estimO0 un costo total de
$1 294.76 millones de pesos, sin IVA, a precios actualizados al afio 2009, el ultimo afio en
que se registrd gasto en el proyecto fue en 2012, de acuerdo con lo publicado en la pagina
Web de la SHCP.

Se puede observar del cuadro 3.18, que la evaluacién ex-ante contemplaba dos tramos de
evaluacion; sin embargo, para simplificar la comparaciéon de la evolucién del transito, ésta se
concentrard en el tramo Pénjamo — La Piedad, el cual present6 la menor tasa de
crecimiento.

Los indicadores de rentabilidad entregados por la evaluacion ex—ante del proyecto, muestra
un VPN muy superior a la inversion, reflejando de esta forma la alta rentabilidad que podria
conseguir el proyecto, de tal forma que la TIR esperada duplicaba la tasa exigida por la
SHCP por aquella época, véase el cuadro 3.19.
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Cuadro 3.18 Variables de actualizacién del proyecto Irapuato — La Piedad

Variable Valor

Afio de la evaluacion 2009
Inversion (millones de pesos de 2009) 1294.76
TDPA 2009 (tramo 1: Irapuato-Pénjamo) 21112
TDPA 2009 (tramo 2: Pénjamo-La Piedad) 14 963
Tasa de crecimiento esperada del transito 1 3.50%
Tasa de crecimiento esperada del transito 2 1.90%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

Cuadro 3.19 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto Irapuato — La Piedad

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos) 2152.10
Tasa interna de retorno 24.70%
Tasa de rentabilidad inmediata 27.20%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.5.2 Evaluacion ex —post del proyecto Irapuato — La Piedad

De acuerdo con la informacion publicada en la pagina de la SHCP del Programa de
proyectos de inversion (PPI), se presenta a continuaciéon la actualizacién del valor de la
inversion y sus costos del proyecto con la informacion a pesos de 2014. Se observa un
incremento de casi 40% en el valor de la inversion a montos de pesos corrientes, aunque
éste se reducira al repetir la comparacion en términos reales; asimismo, se observa un
incremento muy importante en el crecimiento del flujo vehicular sobre el tramo Pénjamo — La
Piedad, el cual favoreceria el crecimiento de los beneficios esperados del proyecto en los
costos de operacion vehicular y por ahorro de tiempo.

Cuadro 3.20 Variables observadas al finalizar el proyecto Irapuato — La Piedad

Variable Valor

Afo de la evaluacion 2014
Monto de inversion (millones de pesos de 2014) 1802.91
TDPA 2013 (tramo Pénjamo — La Piedad) 20 781
Tasa de crecimiento observada 2009-2013 8.6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP
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Con la actualizacion de la inversién y los costos del proyecto, la SHCP publicé indicadores
de rentabilidad con apenas una reduccion marginal a los esperados, especificamente en la
TIR y TRI, de esta forma se avalaria la pertinencia de la inversion realizada en dicho
proyecto, véase el cuadro 3.21.

Cuadro 3.21 Indicadores de rentabilidad reales del proyecto Irapuato — La Piedad

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos de

2014) 2522.74
Tasa interna de retorno 24.10
Tasa de rentabilidad inmediata 27.40

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

3.6 Proyecto Apizaco - Limite de Estados Tlaxcala/ Puebla

Este proyecto aparecidé publicado en la relacion de proyectos de infraestructura que la
SHCP requirid en el afio 2007 para ser revisados con una evaluacion ex — post. Este
proyecto es el que mayor historial de operacién tiene, ya que cuenta contaba con 5 afios de
haberse puesto en operacion, de acuerdo con lo publicado por la SHCP en su pagina Web,
donde se registra que el dltimo afio de inversion fue el 2008. Su localizacion se ubica en el
Estado de Tlaxcala sobre la Carretera Federal 136 como se muestra en la figura 3.7.

3.6.1 Evaluacion ex —ante del proyecto Apizaco - Limites de
Estados Tlaxcala / Puebla

El proyecto consiste en ampliar de 2 a 4 carriles la carretera Apizaco-Limites de Estados
Tlaxcala / Puebla en un tramo de 24.3 kildmetros de longitud, en terreno plano. El ancho de
corona se ampliaria a 22 metros para alojar 2 carriles de circulacién por sentido y
acotamientos de 2.5 metros de cada lado. El costo estimado de la obra fue de 455.9
millones de pesos de 2007, sin incluir IVA, este costo incluiria la construccion de los
entronques Terrenate y Huamantla |. Esta ampliacion carretera formoé parte del proyecto
“Gran Visidon” de la region Centro del pais.
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Fuente: elaboracion propia con base en SHCP, Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
SHCP y sobre cartografia de Google Maps.

Figura 3.7 Localizacion del proyecto de ampliacion de la carretera Apizaco — Limites
de Estados Tlaxcala / Puebla

De acuerdo con el expediente de inversion publicado por la SHCP, el proyecto se inici
desde el afio 2001 y el dltimo afio que registro inversiéon fue el afio de 2008, mientras que el
analisis de factibilidad presenta la fecha de 2007, por lo que se podria deducir que se trata
de una actualizacién de la evaluacion que sirvi6 como base para aprobar la inversion
publica. De la evaluacién ex —ante actualizada al 2007 se obtuvo que la inversion estimada
era de 456 millones de pesos de 2007, con un transito inicial al afio de 2003 de 11 970
vehiculos diarios los cuales se incrementarian anualmente a un ritmo de 2.5%, véase el
cuadro 3.22.

Asimismo, el proyecto esperaba obtener un VPN positivo, con una TIR de 18.3%, superior
en 6 puntos porcentuales a la tasa de referencia requerida y una TRI de 15%, por lo que se
justificaba plenamente la inversion autorizada al proyecto, véase el cuadro 3.23.
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Cuadro 3.22 Variables de actualizaciéon del proyecto Apizaco — Limites de
Tlaxcala/Puebla

Variable Valor

Ao de la evaluacion 2007
Inversion (millones de pesos de 2007) 455.9
TDPA 2002 11 970
Tasa de crecimiento esperada del transito 2.5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP

Cuadro 3.23 Indicadores de rentabilidad esperados del proyecto Apizaco — Limites de
Tlaxcala/Puebla

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos) 346.9
Tasa interna de retorno 18.3%
Tasa de rentabilidad inmediata 15.1%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversién. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera inversion/index.html de la SHCP

3.6.2 Evaluacion ex-post del proyecto Apizaco - Limites de
Estados Tlaxcala/Puebla

De acuerdo con los resultados publicados en la pagina de la SHCP, en febrero de 2014, se
presenta un inversion realizada de 638.3 millones de pesos de 2014, mientras que de
acuerdo con los Datos Viales publicados por la SCT, se presenté un transito de 10 563
vehiculos diarios por el tramo estudiado, lo que equivaldria a una contraccion en el
crecimiento del transito a un ritmo de 1.2% anual.

Cuadro 3.24 Variables observadas al finalizar el proyecto Apizaco — Limites de
Tlaxcala/Puebla

Variable Valor

Afo de la actualizacion 2014
Monto de inversion (millones de pesos de

2014) 638.31
TDPA 2013 10 563
Tasa de crecimiento observada 2003-2013 -1.2%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP
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Con los anteriores valores de transito se esperaria que los indicadores de rentabilidad
disminuyeran notoriamente, sin embargo, los valores publicados por la SHCP soélo
consideran la actualizacion del valor de la inversion realizada y de la estimacién de los
costos de operacion y mantenimiento, por lo que en su pagina aparecen cifras positivas
para el VPN, asi como valores superiores al 12% para la TIR y TRI, es decir, la inversion del
proyecto se mantiene justificada.

Cuadro 3.25 Indicadores de rentabilidad reales del proyecto Apizaco — Limites de
Tlaxcala/Puebla

Variable Valor

Valor presente neto (millones de pesos de

2014) 430.74
Tasa interna de retorno 17.78
Tasa de rentabilidad inmediata 15.10

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Cartera de programas y proyectos de inversion. Pagina Web
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html de la SHCP
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4 Resumen de resultados de los casos

A continuacion se realiza un compendio de los resultados de los seis casos analizados y se
expone un diagndéstico con base en una comparativa de los cambios ocurridos entre el monto
de inversion esperado, contra el realmente ejercido y entre el crecimiento de transito esperado,
contra el registrado hasta el afio 2013.

En el cuadro 4.1 se muestran las inversiones estimadas y realizadas de los proyectos
carreteros, en la segunda columna aparece la inversion estimada en la evaluacion ex — ante
actualizada a precios de 2013 de acuerdo con el deflactor del PIB nacional, mientras que en la
tercer columna se muestra la inversion ejercida real pero actualizada a precios de febrero de
2014, de acuerdo con la pagina Web de la SHCP. Debido a que no se contd con informacion
suficiente para actualizar la inversion estimada ex—ante al afio 2014, se considera que la
diferencia entre los valores en pesos de 2013 y 2014 es minima y se procede a la comparacion
directa de los valores de inversion del cuadro 4.1.

Asi, se detecta que dos proyectos reportaron incrementos de importancia en la inversion
esperada, siendo el caso Irapuato — La Piedad el de mayor monto con casi 19% mas de costo
de inversion, mientras que la ampliacion Apizaco — Limites estatales con Puebla increment6 su
inversion en poco mas de 9%. Asimismo, el proyecto del Libramiento Mex. Il se mantuvo
practicamente sin cambios en el monto de inversion. Por otra parte, tres proyectos presentaron
disminucién en la inversién esperada, dos con reducciones modestas: La Paz — Los Cabos y
Saltilo — Monterrey, mientras que la ampliacion de la carretera Ojuelos — Aguascalientes
reporté una disminucion de casi una tercera parte del monto de la inversion proyectada.

Cuadro 4.1 Cambios en inversiones de las carreteras evaluadas,
en millones de pesos

Proyecto Inversion estimada en | Inversion real en Cambio
pesos de 2013 pesos de 2014

Ojuelos — Aguascalientes 79.3 53.0 -33%
Libramiento Mex Il 63.4 63.7 +0.4%
La Paz — Los Cabos 278.8 263.8 -5.3%
Saltillo — Monterrey 2 953.0 2 853.0 -3.4%
lrapuato — La Piedad (tramo 1517.3 1802.9 +18.8%
Pénjamo — La Piedad)

Apizaco — Limites estatales con 583.8 638.3 +9.3%
Puebla

Fuente: elaboracion propia con base en cuadros anteriores de este documento.

Con respecto a los ritmos de crecimiento del flujo vehicular, los cambios positivos fueron en
tres proyectos: Irapuato — La Piedad, registrando un incremento en su tasa de crecimiento
anual de 6.7%, Libramiento Mex. Il que presenta un incremento de 4.2%, y Ojuelos
Aguascalientes con un incremento en su tasa de crecimiento media anual del 5.0%, todos
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ellos, con respecto a su tasa esperada. Tres proyectos presentan tasas menores a las
esperadas: La Paz-Los Cabos, Saltillo-Monterrey y Apizaco — Limites estatales con Puebla con
disminuciones de 0.5% 1.1% y 3.7%, respectivamente.

Cuadro 4.2 Tasas de crecimiento anual de transito esperado y tasa registrada al afio

2013

Proyecto Crecimiento de Crecimiento de Cambio

transito transito registrado

esperado hasta el afio 2013
Ojuelos — Aguascalientes 3.5% 8.5%( 1) +5.0
Libramiento Mex. Il 4.0% 8.2% (1) +4.2
La Paz — Los Cabos 2.0% 1.5% -0.5
Saltillo — Monterrey 3.5% 2.4% -1.1
Irapuato — La Piedad (tramo 1.9% 8.6% +6.7
Pénjamo — La Piedad)
Apizaco — Limites estatales con 2.5% -1.2% -3.7
Puebla

(1): A pesar de haberse observado tasas superiores al 8% la tasa de crecimiento considerada en el las
evaluaciones ex — post fue una del 3.5%

Fuente: elaboracion propia con base en cuadros anteriores de este documento.

Con la informacion anterior se muestran los cambios observados en los indicadores de
rentabilidad econémica de los proyectos estudiados. En la practica, so6lo el proyecto
Libramiento Mex. Il refleja los efectos por cambios en el transito vehicular esperado, mientras
qgue los otros cinco solo reflejan los efectos debidos al cambio de la inversion esperada.
Debemos resaltar que en el proyecto Ojuelos - Aguascalientes los evaluadores aplicaron, en la
evaluacion ex post, la misma tasa de crecimiento del trdnsito que en la evaluacién ex — ante,
mientras que los otros cuatro proyectos no se realizaron aforos especificos para su evaluacion
y la SHCP solo actualizé los valores de inversion.

Para el caso especifico de la ampliacion del Libramiento Mex. Il, éste presenta una mejora
discreta en sus indicadores de rentabilidad debido, probablemente, a a una mejor distribucion
de la inversion.

Algunos proyectos muestran comportamientos que son poco satisfactorios al proposito de
evaluacion de proyectos, pues revelan posibles inconsistencias con respecto a la teoria de
evaluacion ex — post resefiada en este documento.

El proyecto Ojuelos — Aguascalientes, a pesar de que reduce su monto de inversion en casi un
tercera parte, presenta una reduccion importante en sus indicadores de rentabilidad, que
acuerdo a los responsables de realizar las evaluaciones, se deben a un mayor costo en las
politicas de conservacion propuestas.
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El proyecto La Paz — Los Cabos, aunque presenté una disminucion de 5.3% en la inversion
requerida, mejord su TIR y su TRI en apenas 0.3%.

La construccion de la carretera de cuota Saltillo — Monterrey present6é una disminucion discreta
(3.4%) de la inversion estimada pero ésta no se reflejé en el mejoramiento de su TIRy TRI, las
cuales reportaron los mismos valores estimados en la evaluacion ex - ante.

El efecto de un incremento en la inversion requerida por el proyecto Irapuato — La Piedad en
casi 19% de lo estimado no se refleja en la disminucion de sus indicadores de rentabilidad,
sino por el contrario, éstos sufren una ligera mejora, véase el cuadro 4.3.

Por ultimo, el proyecto Apizaco — Limites estatales Tlaxcala/Puebla presentd un incremento de
9.3% en el valor de la inversion estimada, mismo que se refleja en una disminucién de la TIR
en medio punto porcentual.

Finalmente, los seis proyectos analizados mantuvieron su TIR mayor al 12% requerido por la
SHCP, y del ellos solo dos reportan desviaciones mayores a un punto porcentual en el caso de
la TIR, dichos proyectos son: Ojuelos — Aguascalientes y La Paz — Los Cabos, éstos son
susceptibles a un mayor analisis para conocer las causas de dichas desviaciones. De los dos
proyectos con resultados menores a los esperados, fue el Ojuelos — Aguascalientes el de
mayor reduccion en su rentabilidad, aunque su TIR se mantuvo por encima de la tasa social de
descuento de 12%, que requeria la SHCP como minimo para invertir en dichos proyectos.

Cuadro 4.3 Comparacion de los indicadores de rentabilidad ex —ante y ex — post de los

proyectos

Proyecto (millones de pesos | (millones de pesos de 2013) Diferencias

corrientes)

VPN TIR TRI VPN TIR TRI TIR TRI
Ojuelos — Aguascalientes 123.4 | 23.60% | 26.80% 13.7 14.00% | 19.20% | -9.40| -7.60
Libramiento Mex. Il 9.5| 13.67% | 10.61% 22.4 14.00% | 12.00% | 0.33 1.39
La Paz — Los Cabos 77.5|15.49% | 12.81% 170.9 19.15% | 12.80% | 3.66| -0.01
Saltillo — Monterrey 922.7 | 17.40% | 12.50% | 1 350.0 17.40% | 12.50% | 0.00| 0.00
Irapuato — La Piedad 2152.1|24.70% | 27.20% | 2522.7 24.10% | 27.40% | 0.60| 0.20
Apizaco - Limites 346.9 | 18.30% | 15.10% 430.7 17.78% | 15.10% | -0.52 | 0.00
estatales de Puebla

Fuente: elaboracion propia con base en cuadros anteriores de este documento.
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5. Conclusiones y recomendaciones

El interés que se presenta en México por el logro de objetivos y seguimiento de los resultados
obtenidos por las inversiones en infraestructura carretera es limitado en comparacion con los
alcances de las préacticas que se realizan en otros paises.

La exigencia de una evaluacidn ex — post se realiza, en presuncion, desde el afio 2009,
aunque solo fue posible obtener dos casos de inversion en infraestructura carretera,
documentados con su evaluacion ex —post, reflejando un incipiente desarrollo de este tipo de
evaluacion en México. Por un lado, la SHCP cumple parcialmente con la peticion oficial para el
desarrollo de dichos estudios, pues no se pudo encontrar mayor evidencia publica, del uso de
los resultados y su divulgacién, que la actualizacién de los costos de inversion. Por otro lado,
la SCT, como posible beneficiario de las evaluaciones ex —post, debe contar con una
estructura organizacional y normativa que apoye la utilizacion de los resultados de la
evaluacion ex —post, para la divulgacion de objetivos alcanzados con la entrada de operacion
del proyecto y mejorar las metodologias de prondsticos de las variables de evaluacion, entre
otros usos.

De acuerdo con los resultados hallados se requiere del establecimiento de un grupo de trabajo
que dé seguimiento continuo a la evaluacion de proyectos carreteros por parte de la SCT, de
manera paralela a la que realiza la SHCP, fomentado la divulgacién publica de los objetivos y
logros obtenidos con la conclusién de proyectos “emblematicos” del sector, seleccionados en
funcién del monto de inversién y los beneficios econdmicos esperados, de conformidad con los
lineamientos emitidos por la SHCP para la elaboracion y presentacién de los andlisis costo y
beneficio de los programas y proyectos de inversion.

Asimismo, se recomienda que la SCT promueva un seguimiento de los resultados a través de
una evaluacion ex - post de al menos 5 afios de iniciada la operacion de los proyectos
seleccionados para tal propésito.

Una recomendacion central que se desprende de la presente investigacion es que las
metodologias empleadas en las evaluaciones ex — ante y ex — post, deben guardar
consistencia, es decir utilizar las mismas variables y criterios empleados en la primera de las
evaluaciones.

Por ultimo, se debe considerar la inclusiébn, en una primera etapa, de los beneficios por
reduccion de accidentes en las evaluaciones ex — post, a la que seguirian la incorporacion de
variables relacionadas con las externalidades ambientales tales como la emisiones de gases y
sus efectos en la salud, en funcion de la disponibilidad de la informacion requerida para su
valoracion respectiva.
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Anexos

Presentaciones de diversas ponencias
Internacionales relacionadas con la evaluacion ex —
post de proyectos de transporte
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Lessons from ex-post benefit-cost analyses
of road projects in Norway

Anne Kjerkreit, NPRA
London 2012

Background

1. The Norwegian Public Roads administration (NPRA) carries out Cost
Benefit analysis (CBA) for its trunk road schemes

2. Based on information from the CBA, decision makers may prioritize
projects.

3. The CBAs are conducted ex ante; therefore there is little knowledge : (i)
to what degree the predictions are correct (ii) whether the project fulfil
their objectives and, (iii) whether the decision makers are supplied with
appropriate information ex ante.

We address these questions based on ex-post assessments conducted
since 2006 when the Norwegian government sanctioned such studies.
20 projects are studied

Veqgvesen.no

Statens vegveies

b A et e
A————

44




Anexos

Objectives

To reveal the extent to which predictions of CBAs delivered to
the decision makers matches outturns. In particular, we ask:

1. Do the road authorities achieve their stated road program benefits?
2. What are the magnitude of deviation between forecasts and outturns

3. What causes the deviations?

vegvesen.no

Framework for analyses

* 3-5projects are ex-post evaluated every year

* Requirement:
* |nvestment cost > 200 mill NOK
* Has been open for traffic in at least 5 years

* The projects are chosen the year of the ex-post assessment

* The baseline for ex-post assessments are the assessments
presented to the decision makers when the decision to fund
was made (the go-ahead decision)

* Focus on monetised impacts only

vegvesen.no
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Which estimates are compared to
outturns?
Project development proce
Project Planning Project execution Operations
External ici
Quality M';l:sl:g:a £oning | Constructio o nctruction
Fean) . Plan(Era) Plan - plan
) _—
1 2 3 4 5 Time
® ©o ® & o ¢ (Vear)
Decision to build Actual cost
“approved BCA estimatesg”
N J
\ \/ Y
OQutturn
veave<en ndifferent estimates. ‘ I
Compare Statens v
Impacts included in an Impact Assessment
(| Monetised impacts Non monetised
v Travel time savings v Visual landscape
c R
o g v Vehicle operating costs v' Community life effects and
- © outdoor recreation
= c | |¥ Accident costs
o @ v" Natural environment
> = | | ¥ Induced traffic
Qe O Cultural heritage
b {1:, v" Inconvenience cost (ferry)
o Qo Natural resources
:' % | | ¥ Noise and local air pollution
O
w O | | ¥ Road maintenance costs
v" Residual value of capital
v" Cost of public funds
\ ¥" Road investment costs
: Sm:w
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Precautions taken !

vegvesen.no

v" Appraisal techniques develop over time. In some cases
causing the CBA-tools to change from before- to the time
of ex-post assessment....

We use the same software package when comparing the
before and ex-post assessments

v The analysis period of the projects is 25 years, but the ex-
post assessments are conducted 5 years after opening.....

The same traffic forecasts are used in the ex-post
assessmentas in the original analysis after year 5 (the last
20 years of the analysis period)

Statans vegvesen

Adsiiiniatmn

Approach and data collection

5

vegvesen.no

Acquire project overview, project history and project
development over time

Retrieve the database which was the basis for CBA
presented to the decision makers before the go ahead-
decision

Possibly redo the original CBA with a newer version of the
CBA software (EFFEKT)

Substitute the outturn data into the CBA in 3
& Traffic

L4 Accidents

v Construction costs

v Average speed

Compare the before-decision analysis (3) and the ex-post
assessment (4)and explain differences

Statens vegvesen

Warmegan Puble Rosds
Admanstratace
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Results (1): Construction costs

Project no. Project name Construction costs{Mill. NOK) Deviation (Estimates/Actual
Estimates Actual

Ev 18 Rannekleiv - Temse

Rv 62 Pksendalstunnelien 215 1%
EB Norkjosbotn-Laksvatnbukt 242

Rv.616 Koiset - Klubben 254 336 2%
Rv.580 Hop- Midttun 22 16 %

10
1"

13 E6 Akershus grense- Patterod
14 Rv. 35 Lunner - Gardermoen 681 780 15 %
15 E6 Halmstad - Patterad 295

18 E18 Sekkelsten- Krosby
19 E6 Ny Svinesundforbindelse

M

Results 2a) : Traffic

Traffic opening year (AADT)
No Project Before estimates Actual actual/estimates
1 Rv. 23 Oslofjordforbindelsen 4240 3780 -11%
2 E18Rannekleiv - Temse 8232 10242 24%
3 Rv. 714 Hitra - Froya 353 512 45 %
4 E134 Tecgeland Haland _ 1000 136 37 9(.

‘‘‘‘‘‘‘

ESNorkjosbotn laksvatnbukt 30 2400 4%

E18 Gutu-Helland-Kopstad 16700 39%
E39 Kleivedammen-Andenes 924 35%
E134 Hegstad - Damasen 8050 19%

17 E39Svegatjprn - Moberg 2700 5000 85%

18 E18Sekkelsten- Krosby 5200 8000 54%
. 19 E6Ny Svinesundforbindelse 10282 11406 11% le=]

20 E6 Sk!'erdinsstad - Jaktgyen 9100 9900 9% [p——
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Results 2b: Average traffic growth rate

Average traffic growth, 5 first years
Project Before (Estimates Actual
Rv. 23 Oslofjordforbindelsen 1,4% 6,8%
E18 Rannekleiv - Temse 1.2% 3.2%
Rv. 714 Hitra - Fraya 1.2% 183%
E134 Telgeland - Haland 1,2% 23%
Rv, 62 Pksendalstunnellen 1,0% 55%
£8 Norkjosbotn-laksvatnbukt 1,1% 3,7%
E18 Gutu-Helland-Kopstad 12% 3,0%
E39 Kleivedammen-Andenes 1,0% 3,9%
£134 Hegstad - Damasen 1.2% 2,5%
Rv.616 Kolset - Klubben 1,4% 1,6%/2,5%2a, b
Rv.580 Hop- Midttun 1,7% 3,2%
£18 Prje - Eidsberg grense 2,0% 5,6%
E6 Akershus grense - Patterad 2,0% 57%
Rv.35 Lunner - Gardermoen 2,0% 12,1%
£6 Halmstad - Patterpd 2,0% 4.4%
E18 Brokelandsheia - Vinterkja 2,2% 2,6%
E39 Svegatjam - Moberg 1,7% 41%
vequesen E18 Sekkelsten- Krosby 2,0% 3,4% — .
E6 Ny Svinesundforbindelse 20% 3,2% Statans rgvesen
€6 Skjerdingstad - Jaktgyen 1,4% 0,3% =—
Results 3) Results: Accidents
Estimated reduction in accidents with personal injury,
opening year
Project Sefore (estimated) Post opening  Dewviation actual/estimates
1 Rv. 23 Oslofjordforbindelsen 8,6 7.8 9%
2 E18B Rannekleiv - Temse 6,1 81 3%
3 Rv. 714 Hitra - Freya 0.2 0.2 0%
4 E134 Teigeland - Haland 0.0 07
5 Rv 62 @ksendalstunnelien 1.8 19 5%
6 EB8 Norkjosbotn-Laksvatnbukt 4.0 3.7 6 %
7 E18 Gutu-Helland-Kopstad 4.0 14,2 252 %
8 E239 Klevedammen-Andenes 1,1 1.9 69 %
9 E134 Hegstad - Damasen 2,1 43 105 %
10 Rv.616 Kolset - Klubben -1.5 -1.9 24 %
11 Rw.580 Hop- Midttun 46 0.7 -85 %
12 E18 @rje - Eidsberg grense 28 54 42 %
13 E®6 Akershus grense- Patterad 31 24 -23 %
14 Rv.35 Lunner- Gardermoen 3,7 4.0 10 %
15 EB6 Halmstad — Pattered 4.3 08 -82 %
16 E18 Brokelandshela - Vinterkjt 7.4 7.6 3%
17 E39 Swvegatjom - Moberg 0.7 14 100 %
18 E18 Sekkelsten- Krosby 28 6,0 114 %
19 EB6 Ny Svinesundforbindeise 6,3 64 2%
e 20 EB6 Skjerdingstad - Jakteyen 2.7 51 89 %
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Results 4) Cost benefit analysis

Net present value B/C-ratio
Before Post Post /before Before  Post
No Project Estimate opening estimate Estimate opening
1 Rv.23Oslofjordforbindelsen 4563 4565 0% 5.0 54
2 El18Rannekieiv- Temse 408 458 2% 1,2 11
3 Rv. 714 Hitra - Frgya -242 156 -165% -0,9 09
4 E134 Teigeland - H3land -445 -418 6% -0,8 0,7
5 Rv.62@ksendalstunnellen 57 67 18% 0.2 02
6 EB Norkjosbotn-Laksvatnbukt -81 -219 168 % -0,2 0.4
7 E18 Gutu-Helland-Kopstad -4066 -2022 -50 % -1,0 -0.5
8 E39Kleivedammen-Andenes -144 -76 -47% -0,5 -0,3
9  E134 Hegstad - Damdsen 303 473 56 % 0,9 14
10 Rv.616Kolset - Klubben -355 -428 21% -09 -0,8
11 Rv.580 Hop- Midttun 340 203 -40 % 10 0,5
12 E18 Grje- Eidsberg grense 60 311 419% 04 2,0
13 E6Akershus grense- Pattergd 27 72 163% 02 04
14 Rv.35Llunner- Gardermoen 395 285 -28% 0,5 0,3
15 E6Halmstad - Pattergd 95 768 708 % 0,4 33
16 E18Brokelandsheia- Vinterkjer 184 450 145% 03 08
17 E39Svegatjorn - Moberg 80 62 -169% -03 0,2
18 E18 Sekkelsten- Krosby 165 502 204% 03 0,7
19 E6 Ny Svinesundforbindelse 811 1011 25% 08 Q8
20 _E6Skjerdingstad - Jaktayen -418 -186 -56 % -0,5 02 ™

Conclusions/lessons learnt/challenges

1. Is NPRA achieving its stated road program benefits?
15 of 20 projects showed an improvement in NPVs compared

to what was originally forecasted

The projects are therefore more profitable to the society than
forecasted and the NPRA seems to be achieving the stated

objectives

Note, however that 40% of the projects have negative NPVs !

vegvesen.no

Statens vegvesen
Narwegtan Putitc asds
Adminntration
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2. What causes the deviations between the
predicted and measured impacts?

* The traffic growth has been higher than forecasted for all
projects

* The actual costs deviates from the estimates

* 3 of the projects have been built differently than assumed.
This means that:

v Itis important to update the BCAs to the time for decision so that
decision is based on best available knowledge

vegvesen.no

Challenges

®* Non-monetised impacts are sometimes the reason for going ahead with a
project.

A methodology for ex-post assessments of non- monetised impacts
is needed

Keep track of the forecasts/Impact assessments...

What would have happened without the project?

® Ex post assessments of complex projects (urban projects) is needed

vegvesen.no
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No Project

Project type

Projects evaluated

-

Project objective

-

Rv.23 Oslofjordforbindetsen
2 E18 Rannekiefv - Temse

3 Rv.714 Hitra - Froya

4 E18 Teigeland - Haland

5 Rv.62 Gksendalstunnelen

7 E18 Gutu - Helland - Kopstad
8 E39 Kleivedammen - Andenes
9 E134 Hegstad - Damasen

10 Rv.616 Kolset - Klubben

Strait cressing; sub sea tunnad
Trunk road ; bypass

Strait crossing; sub sea tunned
Trunk road, mainly tunnel

Trunk road, malnly tunnel

6 E8 Nordkjosbotn - Laksvatnbukt Trunk road

Reduce user costs, accidents and Improve
local environment

Reduce wser costs, accidents and improve
local environment

Reduce user costs, regional effects

Reduce user costs, reduce risk of
avalanche /land slide

Reduce risk of avalanche/land slide, reduce
user costs

Reduce accidents, improve locat
environment and reduce user costs

Trunk road; bypass Sande and HolmestiReduce accidents, reduce user costs and

Trunk road
Trunk road; bypass Darbu.,

Strait crossing; sub sea tunnat

improve local environment
Reduce user costs, reduce accidents

Reduce user costs, reduce accidents and
improve local environment
Reduce user costs

vegvesen.no

11 Rv.580 Hop- Midttun

12 E6: Akershus grense - Patterad
13 E18 @rje - Eidsberg

14 Rv35 Grualia - Kneppe

15 E6 Halmstad - Patterad

17 E39 Svegatjoern - Moberg
18 E1B Sekkelsten: Krosby
19 E6 Ny Svinesundforbindelse

20 E6 Skjerdingstad - Jakteyen

16 E18 Brokelandsheia - Vinterkjzer

Projects cont.

Trunk road within city; bypass Nestun Reduce user costs, improve local

Trunk road

Trunk road

Trunk road, “new link”

Trunk read

Trunk road; Bypass Sondeled
Trunk Road; Bypass Osaeyro
Trunk Road: Bypass Askim
Trunk Road

Trunk Road; Bypass Melhus?

environment
Reduce user costs, accident

Reduce user costs, accidents

Improve acessability to Gardermoen
ariport, regional development
Reduce user costs and accidents

Reduce accidents, user costs, improve local
environment

Reduce user costs, accidents and improve
local envirenment, Improve situation for
Reduce user costs, accidents, improve local
enironment

Reduce accldents, reduce user costs
especially for goods transport

Reduce accidents, improve local
environment, and reduce user costs

VEgVesen.no

S o beee
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== | Economic

Development

RESEARCH GROUP

TPICS, TIGER and US Experience:
A Focus on Case-Based Ex Post
Economic Impact Assessment

Stephen Fitzroy
Glen Weisbrod
Naomi Stein

Economic Development Research Group, Inc. USA
www.edrgroup.com

International Transportation Forum Round Table
Ex-post assessments of transport investments and policy interventions
Paris, September 2014

History of Ex Post Analysis in US

Rural Interstate Highways — 1979
+ Developed concept of comparison areas

US GAO and US FHWA- 1991/1996

+ Based on prior GAO guidance (1991)

« US FHWA Delta Region Report - 1995

« US GAO Impact of Economic Development Agencies — 1996

US Appalachian Regional Commission — 2000/2007
* Using GAO Guidance for transportation and non-transportation
investments (200 cases)

US Federal Highway Administration — 2002/2005
+ Conducted studies of twelve 4-lane highway projects
+ Using FHWA guidance on ex post highway assessment (2001)

g Economic
D e e L"'_“‘_“.‘IL“'I.‘,' e
ITF - Ex post assessments of transpart investments and policy interventions, September 2014 RESEANCH GROUP 3

53



Un diagnéstico de la evaluacion ex-post en proyectos de inversion carretera en México

US Focus on Lessons Learned

« Do Forecasts of Economic Development Match
Performance?

» Do Investments Support Policy Initiatives?
» Can Project Design Be Improved?

US experience is grounded in demonstrating how past
outcomes support current decision-making. They have focused
on the economic development impacts of some of the more
controversial types of highway investments (bypasses and

interchanges).
=3 Economic
e ——) Developimer! g
[TF - Ex-post assessments of transport investrnents and policy interventions, September 2014 RESEARCH GROUP 3

Stages of Transport Decision Process

Pre-Implementatio
Expectation

Post-Implementation
Documentation

n
<mprove Decision Process

Formal Progression | % :
ol MY . public Policy Development \
of Decisions & Plans: I
\/ \
www.edrgroup.com/pdf/Planning-Oct2013-EconomicimpactTools-pp39-42. pdf Economic
Graphic © Economic Development R h 2012 g 2 =
e Development  quu
ITF - Ex-post assessments of transport investments and policy interventions, September 2014 RESEARCH GROUP 4
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Strategic Highway Research Program (SHRP2)

» Authorized by US Congress in 2005
* Recognized need for applied Ex Post methods and analysis of
major highway investment projects

« Key Objectives of TPICS Development Program
» Determine the changes in the economic systems impacted by
transportation capacity investment
* Provide data and results from case-based analysis to demonstrate
impacts of a proposed project
+ Demonstrate how this fits into collaborative decision making for
capacity expansion

« Part of a Broader Program on Collaborative Decision-
making Under SHRP2 Capacity Program

g Economic
—_— [x‘._ﬂ"\'l" '.__..“”'.’ =
ITF - Ex-post assessments of trarsport investments and palicy interventions, September 2004 RESEARCH LEOUP 5

Features of TPICS

« Database of 100 Case Studies
+ Designed for “early-stage” planning and developing grounded
concepts for highway investment strategies
+ Provides Internet-based interactive case study selection and review
« |dentifies both transportation and non-transportation factors
influencing economic development associated with project impacts

» Links to Background Studies and Information
« Technical papers provide background on TPICS development and
methodologies

» User Guides and Handbooks on Using Case-Based
Ex Post Analysis
* Guidance provided for users to show how use TPICS and interpret
cases provided in database

g Economic
Deselopment

ITF - Ex-post assessments of transport investments and palicy inferventions, Septermber 201 KESEANCH LrOuy
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TPICS Interactive Tool Structure

« Information Provided for Each of Current 100 Cases

» Case Characteristics — A review of the selection parameters
chosen for the case, including its location and cost

« Setting — A summary of the demographic and economic conditions
at the time the project was developed

* Pre/Post Conditions — Measures of economic activity prior to
project inception and subsequent to construction

* Narrative — Description of the case, findings, conditions and
characteristics that comprise the body of the case study

« Economic Impacts — Estimates, based on development of each
case, describing the observed effects of the project on jobs, income
and output

* Images — Google Maps® of project location with street-view
perspectives on the location, milieu, and current street-level views

g Economic
EEE— Developmen! o
TTF - Ex-post assessments of transport investments and palicy interventions, Septermber 204 RESEARCH GROUP 7

Case Development Process

Local Data from Interviews

+ Land use regulations, use of business incentives; presence and use
of support programs for economic development, other local factors
enhancing or reducing observed economic changes.

Project Motivation
» Congestion reduction or access enhancement;

Establish Baseline for Counterfactural Scenario
* Pre-construction conditions based on documentation
« Available documentation available for each case

Standardization of Case Development Process

* Initial design based on literature reviews and experience

* Pre-tested methods using pilot cases

* Refined and adapted methods based on pilots

* Instituted oversight of team-based case development process

Economic

Development -
KESEARGH GROUP

ITF - Ex post assessments of transportinvestments and policy interventions, Seplember 2014
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Defining Economic “Development”

» Economic Development
« Employment
* Income
* Output

« Physical Development
* Land use
* Buildings and other non-transportation structures
* Non-transportation infrastructure

« Community Development
* Mix of activities
* Quality of life
« Wider economic benefits

g Economx
B e e Detlopmen! o
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP 13

“Motivation” for Projects

» Recognizes Key “Purpose and Need" Elements Driving
Project Design and Development
+ Establishes a set of conditions by which outcomes can be “tested”

» Defines Non-Traditional Evaluation Measures
« Compiling a series of motivational data for multiple projects
provides an underlying pattern for guiding analysis

« Provides Linkages for Usability of Case by Practitioners
* Planning and prioritization often depend on more than
“project type” for establishing mix of projects
* Multiple cases selected based on motivation can provide
important insights into potential range of outcomes
« lllustrative abilities of project selected based on motivation can
provide useful examples for policy-makers and general public

g Economi
e e e Developner! g
TF - Ex-post assessments of bansport investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP 14
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Classify Projects by Driving Factors

» Clear social impact but less demonstrable productivity
effect
* Projects Addressing Social, Environment, Safety Factors,
and Personal Travel

« Gains from traditional user (traveler) benefit
* Projects that reduce Time Cost for Business-Related Travel:
* speed, vehicle capacity, frequency, dwell time

« Productivity gain from wider economic benefits

« Enhance Reliability for Business-Related Travel:
+ congested bottlenecks, product inventory & delivery processes

* Enhance Accessibility for Business-Related Travel:
« labor market, material supplier market, customer market
* routes between clusters or communities in a region

« Enhance Intermodal Connectivity for Business-Related Travel:
« ground access to, or service at, intermodal terminals

Economi

———— 01T
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP ,5

TPICS Project Types and Locations

Project Type Metro Mixed Rural Total
Industrial Access Road 2 5 7
Beltway 8 8
Bridge 4 3 3 10
Bypass 4 1 8 13
Connector B 2 2 8
Interchange 10 2 12
Intermodal Freight Terminal 6 1 3 10
Intermodal Passenger Terminal 9 9
Major Highway (Limited Access Road) 5 9 14
Widening 4 3 2 9
Total 56 21 23| 100
Economi
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Direct Observations for TPICS Cases

Number of Cases in TPICS Database

Full Number of

Measure of impact Some. . Quantitative Cases in
Quantitative

Impact Data Data in TPICS
P Dataset Database

Employment . 100 100
Income “ “ iy
Business Value Added or GDP * X o
Building Development (Sq. Ft.) 38 36 74
Direct Private Investment ($) 27| 30 57
Property Values 30, 6/ 36
Property Tax Revenue 36 14 50
* Measures that were calculated (in the database) from employment change ralios
Economi
e e —— e = Developmer ! qu
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP 17
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TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP ?
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Role of Non-Transportation Factors

Policy Factors Factor Number

Reported

Effective Synergies | Infrastructure (sewer, water, 33
broadband, transit, etc.) — positive
Land Use Management — positive 45
Financial Incentives/ Business 47
Climate — positive
Lack of Effective Financial Incentives/ Business 5
Synergies Climate - negative
Infrastructure (sewer, water, broad 10
band, transit, etc.) — negative
Land Use Management - negative 6
l':Lilhll I
e e el Y gll"";“il'ﬂ,‘f‘i.' =
TF - £x-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEAKCH wROUY 19

Projects With No Apparent Employment Impacts

» 15 Projects Resulted in Zero or Negative Impacts on
Employment
* Primarily traffic management projects
* Project types included:
+ Bridges
- Bypasses
+ Connectors
* Interchanges
« Intermodal Terminals

« Same 15 Projects Produced Other Economic Effects
* Increased business sales
« Growth in per capita income
* Increased property values

g Economi
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 KESEARCH LROUY 20
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Scale and Behavior/Response Effects

» Physical Scale of Transportation Project
 National programs/project of national significance
* Inter-metropolitan connections
* Metropolitan capacity and reliability improvements
* Local land access

« Behavioral Effects Tied to Economic Activity
+ Efficiency of routing/tours
« Response to congestion reduction/reliability improvements
* Market access
* Intermodal connectivity

Economic
———————————— 00 gy
115 - £x post assessments of transport investments and policy interventions, Septermber 2014 RISEARCH GROUP 29
Range of Effects

Measure of Impact Min Max* Median Mean

Employment (Jobs) -48 50,505 1,290 5782

Income ($ millions) 30 $2,332 $53 $267
Business Output ($ millions) $0 98830  s$142 3840

Building Development (thousand sq.ft.) 42 50.000 1,003 -

Direct Private Investment (in $ millions) $3.0 $6,300 $300 -
Property Values (in S millions) $0.15 $85  §16.0 -

Property Tax Revenue (in $millions) $0.12 $55 $21 -

ot-Highway-Prosects pa! Economic
e DeElopmen! g
TF - £x-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 KESEAKCH GROUP 23
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Complementary Infrastructure and Policies

Non-Transportation Factors Incidence
Positive Available Infrastructure (sewer, water, telecom) 33%
";:g‘:'m Land Use Management 45%
Financial Incentives/ Business Climate 46%
Negative Lack of Infrastructure (sewer, water, telecom) 10%
';:‘::;m Lack of Land Use Management 6%
Lack of Financial Incentives/ Neg. Business Climate 5%
Economic
B Developmen! g
[TF - £x-post assessments of transport investments and policy interventions, Septermber 2014 KESFARCH UROUF 23

Challenges in Ex Post Case Studies

» Evaluating projects built several years ago

« |solating project impacts from impacts resulting from
other factors

« Estimating project impacts in long corridors, freight
projects and transit projects

«» |solating project impacts in large metropolitan areas
« Establishing a time frame for impact analysis

« Finding knowledgeable people to interview

« Reconciling conflicting information

g Economic
e e e Developner! qu
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 KESEARCH LROUP 24
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Case Development Issues

» Methodological Approach
« Designed to address known issues with ex post evaluation
+ Accounted for computational and comparative adjustments in
observed and computed information
* Accessed ex ante information and analysis

« Consistency
+ For a comparative database and multi-case profile development,
methods must support comparative requirements

« Counterfactual Scenario
+ Designed to address motivation (e.g., connectivity, performance, or
congestion)
* Requires tools, models and methods to address post-project
conditions without project implementation

g Economx
B e e Devtlopmen! o
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP 25

Issues in Ex Post Case Development

» Properly Identifying Pre- and Post- Conditions
« Establishing baseline conditions
+ Sorting out project versus non-project effects
* Establishing time-frame for when project effects occur
+ Designing counterfactual (base case) evaluation

«» Structuring and Conducting Interviews
+ Perspectives of interviewees
« Identify type and timing of changes
+ Establish other potential causal factors

» Field Investigations and Field Data
« Land development and property assessments
« Travel patterns and other infrastructure development
+ Observe use of faculties and interactions with other development

g Economi
Development

e e e e T e ?
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 KESEARCH GROUP 3
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Structuring and Conditioning Case Data

» Distinguish project impacts from impacts due to other
causes
* Included identifying supporting public policies, other investments
and market shifts

« Measure impacts over a long time period
« Full impact timing varied by project type and local conditions

« |dentify impacts associated with expansion or retention of
existing businesses
« Identify “net” new jobs and their effects on economy at multiple
levels

» Reconcile conflicting results from interviews and data
sources

Economi

TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP

— Deelopmen! g
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Uses of Case-Based Resources in TPICS

» Provides well-grounded reference examples for planners
and decision-makers

« Shows importance of interactions with non-transportation
investments

« Balances predictive modeling results with empirically-
derived impact evaluation

« Provides Resource for Initial Planning Processes Not
Otherwise Available

g Economi
Development

e e TS e T
TF - Ex-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 KESEARCH GROUP 3
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Further US Research Needs

» Systematic expansion of cases
* Need more robust coverage of project types and underlying
conditions

» Development of Pre-Construction Data
« Traffic data and conditions
+ Control for external business cycles
« Establishing appropriate reference areas and data filtering
* Integrating and sorting out contradictions in interview results and
historical data

« |dentification of Scale Effects and Impact Timing
« Establish the full spatial range of project influence
« |dentify the temporal progression of economic impacts

Economx

— DeElopmen! g
TF - £x post assessments of bansport investments and palicy interventions, Septernber 2014 REAEARCH LROUYP 29

e ————
Next Steps

» TPICS - Implementation
« Pilot Studies
« Courses in case study development
* Implementation process

« TIGER
* Monitoring grant agreements
« Cumently over 270 awards
* Another 45 announced during week of 8 September 2014
* Planning for long-term performance

« Other Initiatives
* APTA transit case studies (pilot)
» FHWA exploration of wider economic benefits

g Economi
e e Developiner! qum
TF - £x-post assessments of banspoct investments and policy interventions, Septernber 2014 RESEARCH LROUP 30
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National Audit Office

The National Audit Office’s value for
money assessment of transport
investments
A presentation by Geraldine Barker

15" September 2014

Introduction ol

National Audit Office

* The Role of the National Audit Office

* Our Value for money work in transport covers
a range of activities:
— Procurements;
— Operational activities
— Other interventions (termination of contracts)
— Investment in infrastructure
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@‘\I
National Audit Office

Our examinations of investment in
transport infrastructure

* Recent years focus on rail

* Examination at key stages:
— Investment decision;
— Before construction begins;
— Key stages in construction;
— When line becomes operational.

High Speed One @z
National Audit Office
* Examined
— Delivery to time and budget;
— Whether the line was achieving original
objectives;
— Whether the Department had achieved value for
money in the sale of the line.
* Both of the first two were difficult because of
availability of information
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Measuring wider @i@\.
economic im pacts National Audit Office

* Cited as the reason for major projects such as
High Speed rail
* But little quantitative evidence
* Increasing interest and debate within UK
— Debate around High Speed 2
— Prioritisation between projects
- Are all benefits and costs captured?
— Public Accounts Committee

Ex post assessments

* Is there a greater appetite for conducting
them?

* Are the tools and techniques available to
satisfy the interest of the taxpayer and those
who hold departments to account?
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({fe International
Transport Forum

Roundtable
Ex-post Assessment of Transport Investments and Policy
Interventions

(15-16 September 2014, OECD, Paris)

Permanent observatories as tools for ex-post
assessment: the French case study

2
=

Alain Bonnafous Laboratoire d’Economie des Transports, Lyon a

FRENCH EXPERIENCE WITH "LOTI AUDITS"

- The ex-post evaluations of major transportation projects became
compulsory with passage of the “LOTI”
(Loi d’Orientation sur les Transports Intérieurs of December 1982).

- The sponsoring authority or project owner must prepare an ex-ante
evaluation and an ex-post assessment of any publicly financed
project as soon as the project cost exceeds €83 million.

- The Loti audit consists essentially of producing a critical analysis of
the forecasts and assessments made prior to the decision to proceed
with the project.

- The LOTI audit is published and gives rise to an official opinion from
an independent reviewing authority. This opinion is also published .
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Economic returns for the 7 main concessioned motorways

Motorway Segment Ex-ante/ex-post Principal explanation
discrepancies
Ad49 Initial forecast EIRR: 14 % | Costs closely controlled
Grenoble Valence and traffic flows higher
(Opened in 1992) Initial observed EIRR: than forecast.
19 %
AS7 Forecast EIRR: 20 % Traffic flows higher than
Cuers-Le Cannet des Maures forecast, but very great
(Opened in 1992) Ex-post EIRR: 14.8 % cost overruns.
AS4 Initial forecast EIRR: 30 % | Costs controlled but
St Martin de Crau-Salon de traffic flows far below
Provence Initial observed EIRR: forecasts.
(Opened in 1996) 15.4 %
A837 Initial forecast EIRR: 13 % | Traffic flows far below
Saintes-Rochefort forecasts.
(Opened in 1997) Initial observed EIRR: 5 %
A8S3 Ex-post EIRR: 15 % Cost overruns more
Nantes-Niort Greater than forecast EIRR | than offset by higher-
(Opened in 2001) not specified in the audit than-expected traffic
report flow.
A20 Forecast EIRR: 8 % Cost overruns offset by
Brive-Montauban higher-than-expected
(Opened in 2003) Ex-post EIRR: 8 % traffic flow
A28 Forecast EIRR: 15.5 % Cost overruns
Alencon-Tours
(Opened in 2005) Ex-post EIRR: 10 %

Higher-than-expected traffic flows| and Cost overruns ’

Motorway Segment Ex-ante/ex-post Principal explanation
discrepancies
A49 Initial forecast EIRR: 14 % [|Costs closely controlled |
Grenaoble Valence and traffic flows higher
(Opened in 1992) Initial observed EIRR: than forecast.
19 %
AS57 Forecast EIRR: 20 % rariic fOws higher than
Cuers-Le Cannet des Maures forecast, but very great
(Opened in 1992) Ex-post EIRR: 14.8 % cost overruns.
A54 Initial forecast EIRR: 30 % | Costs controlled but
St Martin de Crau-Salon de traffic flows far below
Provence Initial observed EIRR: forecasts.
(Opened in 1996) 154 %
A837 Initial forecast EIRR: 13 % | Traffic flows far below
Saintes-Rochefort forecasts.
(Opened in 1997) Initial observed EIRR: S %
A83 Ex-post EIRR: 15 % SL overruns more
Nantes-Niort Greater than forecast EIRR |[[than offset by higher-
(Opened in 2001) not specified in the audit than-expected traffic
report [How
A20 Forecast EIRR: 8 % Cost overruns offset by
Brive-Montauban higher-than-expected
(Opened in 2003) Ex-post EIRR: 8 %
A28 Forecast EIRR: 15.5 % Cost overruns
Alencon-Tours
(Opened in 2005) Ex-post EIRR: 10 %

L Snnirre- Rilans INTT f Annev 1
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Economic and financial returns for high-speed rail lines

LGV Project

Ex-ante/ex-post

differentials

Principal explanation

EIRR FIRR
LGV Atlantique Expected: Expected: Traffic and revenues higher
23.6 % 129 % than forecast, but heavy
(Opened in 1992) cost overruns (more than
Ex-post: Ex-post: 20%).
14 % 8,5 %
LGV Nord-Europe Expected: Expected: Traffic below forecasts;
(Opened in 1993) 20.3 % 12.9 % revenues close to forecast
(extended to Belgium in thanks to increased fares,
1996) Ex-post: 5 % | Ex-post: but 20% infrastructure cost
2.9 % overrun.
Interconnexion Ile-de- Expected: Expected: Traffic increases below
France 14.1 % 22.3 % forecast and overruns on
rolling stock and operating
(Opened in 1994) Ex-post: Ex-post: 15 % | costs.
6.9 %
LGV Rhéne-Alpes Expected: Expected: Benchmark traffic below
14 % 9 % forecast and overruns on
(Opened in 1994) rolling stock and operating
Ex-post: Ex-post: costs.
10.6 % 6.1 %
LGV Méditerranée Expected: Expected: Benchmark traffic close to
11 % 8 % forecast but lower traffic
(Opened in 2001) increases and overruns on
Ex-post: Ex-post: rolling stock and operating
8.1 % 4.1 % costs.
LGV Est Expected: Expected: Cost overruns (+20.2 %)
8.5 % 7.2 % partially offset by higher-
(Opened in 2007) than-expected traffic
Ex-post: Ex-post:
4.2 % 5.9 %

Higher-than-expected traffic flows

and Cost overruns ‘

TGV PFroject |

differentials

Principal explanation

EIRR FIRR
LGV Atlantique Expected: Expected: Traffic and revenues higher
23.6 % 129% than forecast, but heavy
(Opened in 1992) cost overruns (more than
Ex-post: Ex-post: 20%).
14 % 8,5 %
LGV Nord-Europe Expected: Expected: Traffic below forecasts;
(Opened in 1993) 203 % 12.9% revenues close to forecast
(extended to Belgium in thanks to increased fares,
1996) Ex-post: 5 % | Ex-post: but 20% infrastructure cost
2.9 % overrun.
Interconnexion Ile-de- Expected: Expected: Traffic increases below
France 14.1 % 223 % forecast and overruns on
rolling stock and operating
(Opened in 1994) Ex-post: Ex-post: 15 % | costs.
6.9 %
LGV Rhone-Alpes Expected: Expected: Benchmark traffic below
14 % 9 % forecast and overruns on
(Opened in 1994) rolling stock and operating
Ex-post: Ex-post: costs.
10.6 % 6.1 %
LGV Méditerranée Expected: Expected: Benchmark traffic close to
11 % 8 % forecast but lower traffic
(Opened in 2001) increases and overruns on
Ex-post: Ex-post: rolling stock and operating
8.1 % 4.1 % costs.
LGV Est Expected: Expected: Cost overruns (+20.2 %)
8.5 % 7.2 % partially offset by higher-
(Opened in 2007) than-expected traffic
Ex-post: Ex-post:
4.2 % 5.9 %
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Some methodological lessons

There is a real problem with cost gstrengthen the risk
control and excessive overruns, Bassessments by taking
particularly for LGV rolling stock gcost uncertainties more
and operating costs. thoroughly into account.

The traffic forecasting errors are
mainly explained by:
-faulty macroeconomic assumptions,
in the two cases the data
-mistaken assumptions about the J§§ are missing for a proper

competitive context, analysis and continued
-errors in traffic modal distributionl§ data collection would have
resulting from faulty modelling been necessary.

-For direct and indirect effects alike, these ex-post
assessments have the greatest difficulty in reconstructing”.
the statistics or the facts needed to identify them. ®

The permanent observatories as methodological response
to the main difficulties

An investigation that could be conducted in real time so as to catch
information before it disappeared could be an effective response:

- To the disappearance of data.

- To the loss of stakeholder memory
(particularly for in depth investigations).

- More generally to fleeting phenomena.
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THE NEW EXPERIENCE WITH THE LGV SEA

- Given the scope of the project (overall cost of €7.8 billion)
and the expectations of the local governments co-financing
the project, there is a clause in the concession contract
obliging the concessionaire to establish and finance a
socioeconomic observatory for the effects of the new line.

- This contractual provision thereby ensures permanent
financing for the observatory, which is to function for 10
years after the line comes into service, i.e. until 2027.

- The fact that the observatory was put in place when the
works had barely begun helped to prevent any loss of
information on the “"construction phase effects”.

- This implementation served to identify, early on, the
potential questions and expectations of some of the key

players. 2‘/\5»'.
{ '; ,

The two main methodological challenges

- The need to synthesize complex information into a limited
number of indicators, the relevance of which can pose a
problem in the long term.

- The fleeting nature of information, which can disappear if
it is not compiled promptly.
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A synthesis example of a complex information

Tps & Parls
“ oo

Departure from Bordeaux at 8h18

Available time at destination (Paris), with a departure
constraint (after 8 a.m.) and a return constraint (before 7 p.m.)

An exemple of the fleetina nature of information

Departure - 1 month Departure - 7 days

00 / v
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Owtr of reservatom Depar“",e
Minimum fare for all Bordeaux-Paris trains, based on length of a—
time elapsed since reservation to departure date et ‘/5)
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