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RESUMEN

El constante desarrollo de la economia y al mismo tiempo la escases, cada vez
mas notable de los recursos naturales, estan orillando a los gobiernos a crear
politicas que encaminen a la optimizacion en el uso y aplicacion de sus recursos
€conomicos.

Las evaluaciones econdmicas (econdomico-social) de proyectos son uno de los
resultados de dicho fendmeno.

Una manera de conocer nuestro avance es haciendo la comparativa con quienes
tienen mas experiencia en el tema, que es el caso del Pais de Chile, pionero en la
evaluacion social de proyectos.

Este trabajo de investigacion se enfocd en describir las metodologias de
evaluacion econdmicas y los Sistemas Nacionales de Inversion usados por cada
pais, con el objetivo de realizar una comparativa y hacer observaciones sobre las
fortalezas y debilidades del Sistema Mexicano.

Entre los resultados que se obtuvieron se destacoO que ambas metodologias de
evaluacion son similares en sus indicadores, pero la informacion disponible para
alimentar los modelos de calculo, es escasa en el caso de México, ademas la
experiencia de México en evaluaciones ex post es alin menor contra lo que se
haces en Chile respecto al tema.

La evaluacion economica en México se ha desarrollado bastante, debido a que el
Sistema Nacional de Inversion, que ha desarrollado la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico, lo ha impulsado, pero pese a ello hay elementos que ain
presentan debilidades como lo es la evaluacidon ex post, que nos da un panorama
de la efectividad de las evaluaciones aplicadas.
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EVALUACION ECONOMICA DE PROYECTOS DE CARRETERAS
(COMPARATIVA MEXICO-CHILE)

INTRODUCCION
Los proyectos que en lo econdmico y en lo financiero son rentables, fortalecen la capacidad de
un pais para crecer, en tanto que los no rentables la reducen y son detonantes de la pobreza.

México es un pais en vias de desarrollo donde un factor detonante de su crecimiento es la
infraestructura carretera. Es importante que los proyectos en este rubro se desarrollen con la
mayor eficiencia posible y un elemento que puede ser determinante para ello es el proceso de
evaluacion que ha de utilizarse al formularse dichos proyectos.

La construccion de obras y la ejecucion de proyectos no tendria sentido si el objetivo de éstos
no fuera la solucién de problemas y/o satisfaccion de necesidades de la poblacion. Es por ello
que al disefiar un proyecto se debe poner especial atencion no sélo a la identificacion del
objetivo y al propdsito, sino también a la definicion de los “indicadores de cumplimiento” y las
fuentes de informacion confiables que provean dichos indicadores.

En este pais se hace el esfuerzo por disefiar mecanismos de evaluacion de proyectos para que se
aprueben solo los més rentables y los que generen mayores beneficios, y aunque los avances
han sido continuos en este trabajo se realiza una revision con la experiencia que se tiene en el
pais de Chile donde también se ha avanzado considerablemente en el tema, con el fin de situar
a México con relacidn a este otro pais que se considera como una referencia internacional en la
evaluacion econdmica-social de proyectos.

PROBLEMATICA

El tema de la evaluacion de proyectos de inversion publica en México ha comenzado a
desarrollarse a gran velocidad desde hace aproximadamente doce afos, pues el pais se ha visto
en la necesidad de jerarquizar sus inversiones, debido a escases de recursos econdémicos. Paises
mas desarrollados ya habian tomado cartas en el asunto mucho antes. Y viendo la importancia
de este tema nuestros gobiernos han impulsado la aplicacion de estas evaluaciones a sus
proyectos de inversion.

En nuestro pais se han hecho grandes esfuerzos por adoptar y adecuar las metodologias
utilizadas por paises con mas avances en el tema y, ciertamente se han dado grandes pasos pero
aun falta bastante por hacer. Hay que calibrar los diferentes modelos a las situaciones de
nuestro pais, hay que generar la suficiente informacion que arroje datos mas precisos y actuales
y hay que preparar a la poblacion tanto a en lo tedrico como en la practica de los procesos de
formulacion y evaluacion de proyectos.

Con este trabajo de investigacion se pretende mostrar un panorama de la situacion actual en
nuestro pais, ademds se hara una comparacion con otra nacidén que se considere (en este tema)
avanzada a nivel internacional, con el fin de tener una referencia de cuanto hemos avanzado y




para enfocarnos en lo que hace falta por hacer en este rubro de la evaluacion econémica de
proyectos de inversion publica y especificamente en la infraestructura carretera.

OBJETIVO

Determinar las diferentes metodologias y practicas actuales en nuestro pais de la evaluacion
econdémica de proyectos de inversion en infraestructura carretera, con el fin de generar un
criterio amplio y poder determinar los puntos en los que pudiera estar fallando o cudles son las
principales ventajas de su aplicacion. Ademas hacer una comparativa con el pais de Chile para
determinar fortalezas y debilidades de cada pais con respecto al tema y asi enfocar la atencion a
mejorar los procesos de evaluacion aplicados en nuestro sistema publico de inversiones.

Para futuras investigaciones

En caso de encontrar debilidades considerables en los procesos de aplicacion en la evaluacion
economica ha de replantearse el uso de las nuevas tecnologias y herramientas cientificas para la
evaluacion de proyectos publicos.

Ha de determinarse cudles son las herramientas necesarias para los profesionistas que se
dedican a la evaluacion de proyectos. De tal manera que esta investigacion sea util para nuestro
Sistema Nacional de Inversiones.

HIPOTESIS

La evaluacion econdmica-social de proyectos de inversion en infraestructura es un tema al que
nuestro gobierno ha comenzado a poner atencion, pero ain no contamos con las herramientas
suficientes para aplicarlas de manera correcta y eficiente; hemos de aprender de las
experiencias de quienes han avanzado en el tema y generar esas herramientas, ya sean de
informacion, técnica o cultural, que nos permitan utilizar los modelos actuales con el objetivo
de lograr una asignacion eficiente de recursos economicos en los proyectos de infraestructura
de nuestro pais.

METODOLOGI{A

La metodologia de la investigacion consistio en la consulta de referencias bibliograficas
especializadas en el tema (libros, revistas, tesis, periodicos, etc.), realizando consultas a
especialistas que se desarrollan en el 4mbito de la politica, ingenieria, finanzas y en el sector
privado, a docentes expertos en estas areas, (esto a través de cursos sobre el tema de la
evaluacion econdmica-social) obteniendo referencias desde la web y la asistencia a
conferencias relacionadas con el tema.

Los datos obtenidos se procesaron realizando resumenes, plasmando graficas que nos muestren
comparacion de datos y demostrando los usos, ventajas, y desventajas de los métodos de
evaluacion y comparando estudios de casos particulares.

PRESENTACION
Este trabajo estard dividido en cinco capitulos los cuales se desarrollaran como a continuacion
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se indica;

Capitulo primero: marco tedrico de la evaluacion de proyectos, donde se desglosara
informacion de lo que es un proyecto, los diferentes tipos de estos, las etapas de un proyecto y
la diferencia de una evaluacion econémica y la financiera.

Capitulo segundo: se expondra la situacion de la infraestructura carretera en México y como se
ha evolucionado la evaluacidén de proyectos. También se desarrollara basicamente la situacion
del pais Chileno con el cudl haremos la comparativa de referencia.

Capitulo tercero: se describira como se realiza la evaluacion econdémica de carreteras en
Meéxico, los componentes de ésta y el marco juridico que ha de considerarse.

Capitulo cuarto: se expondra el proceso de evaluacion econdmica de proyectos de inversion en
carreteras del pais de Chile, sus componentes, particularidades de ese pais asi como el marco
juridico al cual habra tomarse de base.

Capitulo quinto: se trata de un andlisis comparativo de los métodos de evaluacién econdmica,
los Sistemas Nacionales de Inversion publica y las evaluaciones ex post utilizados en nuestro
pais y el pais chileno. Se expondran las diferencias, las posibles ventajas y desventajas de cada
método, las similitudes y algunas observaciones respecto al lo investigado.

Al final se presentan las conclusiones y comentarios que hayan surgido a lo largo del
desarrollo de este trabajo.
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1.- MARCO TEORICO

INTRODUCCION CAPITULAR

Este capitulo tiene como objetivo describir el contexto de la evaluacion econdmica - social de
proyectos especificamente dentro del desarrollo de la infraestructura carretera, para ello se
definiran algunos conceptos y se mostrard un panorama de la infraestructura carretera actual y
el proceso que se utiliza en nuestro sistema de inversiones para aplicar la evaluacion a los
proyectos que asi lo ameritan.

Un proyecto se planifica y se lleva a cabo segiin una secuencia bien establecida que empieza
con una estrategia convenida, que supone la idea de una accion precisa, que luego se formula y
evallia para mejorar la estrategia y las intervenciones futuras. A continuacion se describe el
ciclo de un proyecto definiendo cada una de las etapas que lo conforman.

1.1 ;Qué es un proyecto?

Cuando hablamos de proyectos nos estamos refiriendo a lo que Sanin (1995) define como “una
propuesta de accion que implica la utilizacion de un conjunto determinado de recursos para el
logro de unos resultados esperados. Asi mismo los proyectos son respuestas a los problemas
identificados y que el analisis para identificar el problema es sumamente importante en la
gestion de dicho proyecto”.

Los proyectos surgen debido a que hay necesidades insatisfechas (problemas), o bien,
oportunidades que se pueden aprovechar.

En nuestro caso nos enfocaremos a los proyectos de inversion para la solucion de problemas
con la infraestructura carretera.

1.2 Etapas de los proyectos

Muchos de los proyectos siguen un curso légico que comienza desde la preinversion y
culminan con la evaluacion expost, este ciclo se describe a continuacion.

1.2.1 Etapa de pre inversion

La preinversion es el primer estado del ciclo de los proyectos. En €l se identifican el problema
o necesidad y el proyecto, se prepara su informacion y se cuantifican, si es posible, sus costos y
beneficios. Igualmente en este estado, se preparan los disefos preliminares si éstos se
requieren. La razoén por la cual los proyectos deben pasar por este estado es porque es
conveniente indagar sobre la conveniencia de acometer el proyecto antes de iniciar las obras o
acciones que lo haran realidad.
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1.2.2 Laidea

La idea del proyecto nace como resultado de la busqueda de una soluciéon a una necesidad
insatisfecha. Este paso no se limita a describir en términos generales la idea del proyecto. Esta
idea hay que afinarla y presentarla de manera apropiada para poder tomar la decision de
continuar con sus estudios. En la etapa de idea debe realizarse un esfuerzo para determinar las
posibles soluciones al problema a resolver y descartar las claramente no viables.

1.2.3 El perfil

El perfil debe reunirse toda la informacion de origen secundario relacionada con el proyecto.
Por ejemplo, informacion acerca de proyectos similares, mercados, beneficiarios, en
bibliografia y entidades. En esta etapa deben verificarse todas las alternativas del proyecto y
estimarse sus costos y beneficios de manera preliminar. Con esta informacion, debera poderse
descartar algunas (o todas) de las alternativas y plantear cuales ameritan estudios mas
detallados.

1.2.4 El estudio de prefactibiliad

En esta etapa se evaltan las opciones no descartadas del proyecto. El paso de la anterior etapa a
¢ésta, y de ésta a la de factibilidad, depende fundamentalmente de las necesidades adicionales de
informacion para poder tomar una decision adecuada. Tanto en la etapa de perfil, como en esta
etapa, deberd analizarse siempre como alternativa la situacion actual optimizada que resulta de
mejoras administrativas marginales. En la etapa de prefactibilidad deberan tenerse estudios
detallados de demanda, de oferta, de mercado etc. Igualmente en esta etapa, deberdn realizarse
algunos estudios técnicos especializados para descartar por estos motivos alguna de las
alternativas. Finalmente, deberd recomendarse la ejecucion de una sola de las alternativas en
forma univoca.

Lo que se denomina “optimizacion de la situacion actual” es la base sobre la cual se evaliia un
proyecto. Esto es, nunca se compara la situacion actual con la situacion con proyecto, debido a
que en la gran mayoria de los casos en la “situacion actual” existe una serie de deficiencias que
es necesario analizar y, en su caso, subsanar antes de empender nuevas inversiones sobre bases
ineficientes. Esto ultimo significa que antes de realizar un proyecto se debe analizar la posible
mejora de la situacion actual con pequefias inversiones. En muchos casos, las acciones para
“eficientar” la situacion actual pueden retrasar y hasta evitar inversiones cuantiosas que tienen
poca o nula rentabilidad.

1.2.5 El estudio de factibilidad.

Debera establecer definitivamente los aspectos técnicos mas fundamentales. Como norma este
estudio lleva a la aprobacion final del proyecto
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En la etapa de factibilidad, se tiene como objetivo reducir al maximo la incertidumbre asociada
con la realizacion de un gran proyecto de inversion. En la etapa de factibilidad, debera
analizarse minuciosamente la alternativa recomendada en la etapa anterior prestandole
particular atencion al tamafio optimo del proyecto, su momento de entrada, su estructura de
financiamiento, su organizacion administrativa.

1.2.6 La ejecucion de proyectos.

En el estado de inversion (también llamado de ejecucion o construccion) se adquieren los
equipos necesarios y se pone en marcha el proyecto. Esta etapa cubre hasta el momento en que
el proyecto entra en operacion plena. Puede ocurrir que la inversion y operacion sucedan
simultaneamente durante algin periodo de tiempo. El proposito de la presente seccion es el de
presentar algunas consideraciones que pueden conducir a que el proyecto sea exitoso, los
posibles problemas que se presentaran y algunos de los enfoques que se han desarrollado para
resolverlos.

1.2.7 Estado de operacion

En este estado, ya se ha finalizado la inversion y el proyecto debe empezar a proveer los bienes
y servicios para los cuales fue disefiado. Es importante en esta etapa proveer los fondos
necesarios para la adecuada operacion del proyecto ya que sin ellos el proyecto no dard los
beneficios esperados.

1.2.8 La evaluacion ex-post de proyectos

En términos generales, el "ciclo de los proyectos" no termina estrictamente cuando el proyecto
haya sido ejecutado. Todavia queda una etapa adicional - y final - la de la evaluacién ex-post.
Por lo general, esta etapa tiene lugar cuando el proyecto ha abandonado la etapa de inversion y
se encuentra en la etapa de operacion.

La evaluacion ex-post pretende examinar al proyecto desde una perspectiva mas amplia
intentando determinar las razones de éxito o fracaso con el objeto de replicar las experiencias
exitosas en el futuro y de evitar los problemas ya presentados. La evaluacion ex-post también
debe dar informacion sobre la eficacia de cada uno de los proyectos en el cumplimiento de los
objetivos trazados en su disefo.

1.3 ;Por qué evaluar un proyecto?

La accion de evaluar consiste en dar un juicio sobre el proyecto, especificamente sobre la
manera en que el proyecto se comporta en relacion con un patrén de deseabilidad. Es decir, en
qué medida el proyecto sigue determinado proceso, afecta cierta funcion objetivo, utiliza tales
recursos, de acuerdo a qué se evalue.




Toda evaluacion plantea una serie de preguntas criticas:

* ;/Qué se evalua? ;Qué aspectos del proyecto deben medirse?

» ;Cuando se evalua? ;En qué momento debe realizarse la evaluacion?
» ;Para qué se evalua? ;Cual es la razon de la evaluacion?

» (Para quién se evalua? ;Desde la perspectiva de cudl actor y para qué usuario se evalua?
(Ortegén, Pacheco y Ruora 2005:107)

Con el crecimiento continuo de las sociedades, se van presentando mdas oportunidades y
necesidades de generar proyectos, estos para asegurar que rentables al sector privado y utiles al
sector publico han de ser evaluados y formulados usando metodologias que garanticen menores
riesgos y den seguridad de que los recursos sera eficientemente invertidos. El desarrollo de esta
metodologia es lo que se pretende exponer en este trabajo.

Ciertas metodologias de evaluacion pueden indicar si un proyecto es rentable pero esto no basta
en nuestros dias donde las necesidades ahora se centran en identificar si el proyecto es el mejor
o dentro de varias propuestas de solucion al problema u oportunidad.

La evaluacion de proyectos no sélo tiene como objetivo identificar si el proyecto es rentable o
si genera mayores beneficios que los costos generados, también arroja como resultados
indicadores que dan nocién del momento adecuado de invertir en el proyecto, de decidir que se
hace primero, de qué tamafio, cudl es el lugar mas apropiado a quiénes seria mas util, pues
puede haber algin proyecto cuya rentabilidad sea muy alta pero el beneficio social sea reducido
y viceversa, también puede darse el caso de que dos proyectos sean parecidos en sus beneficios
pero que su puesta en marcha deba ser en tiempos diferentes.

Todos estos indicadores seran de gran utilidad para quienes toman las decisiones ya que dan la
pauta para proyectar el uso de los recursos por prioridades en base a las necesidades y los
tiempos mas adecuados.

En sintesis, ésta es la esencia del mecanismo de evaluacion de proyectos, tanto en el sector
publico como en el privado. De hecho, la diferencia basica entre los diferentes paises (las
familias o las empresas) radica en que los exitosos tienen mecanismos que fomentan las ideas y
permiten que so6lo las buenas lleguen a materializarse. Los sistemas de inversion eficientes son
aquellos que establecen, desde el principio, los requisitos que deben cumplir los proyectos de
inversion, de acuerdo con su monto o importancia relativa, para que puedan aspirar a recibir
recursos para su realizacion, de modo que solamente las buenas ideas (demostradas con analisis
detallados y cuidadosos) pueden pasar los filtros que les establece la sociedad. (Gala, 1998)

El desarrollo econdémico de los paises se ve medido por su inversion publica y privada, por esto
resulta muy importante contar con los sistemas altamente eficientes de evaluacién de proyectos
que funcionen como filtros, no permitiendo la inversién en obras que no resulten rentables y
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ademads, ademas generando informacion que permita dar prioridad a los proyectos segun el
beneficio que éste generara.

Y como lo sefiala Ortegon (2005:11) los estudios de pre inversion, implican dos tipos de
andlisis: el primero estd referido al disefio de la o las estrategias (alternativas) a seguir en la
solucion de un problema, a lo que se llama preparacion del proyecto. Aqui, se identifican los
elementos principales que componen un proyecto que derivan en costos y beneficios
relacionados con las acciones a realizar para conseguir unos objetivos perseguidos. El segundo
analisis se refiere a la comparacion o eleccion a priori entre alternativas, a partir de los
resultados que se obtendrian de la aplicacion de cada una de las alternativas de proyecto
identificadas. Este proceso se le llama evaluacion y consiste en la utilizacion de algunos
métodos que estiman beneficios y costos de cada alternativa de proyecto y permiten
compararlas.

Un proyecto puede estar bien evaluado, en tanto los instrumentos de evaluacion sean los que
correspondan y estén bien aplicados, con esto podriamos tener un proyecto con rentabilidad
positiva y decir que estd bien evaluado. Sin embargo, esto no es suficiente para decir que el
proyecto es bueno, deberiamos asegurarnos que también este bien formulado.

Por lo tanto un buen proyecto es también, en gran medida, aquel que ha sido bien formulado.

1.4 Los enfoques de evaluacion

Evaluacion de los proyectos

El proceso de la evaluacion de proyectos se ha tornado, con el paso del tiempo, mas complejo.
Esto se debe a que un proyecto puede afectar en diferentes aspectos a la comunidad donde se
desarrolla y habra que identificar de qué manera modifica la situacion actual.

Ademas de la evaluacion econdmica y financiera las evaluaciones deben abarcar las siguientes
areas.

1.4.1 Evaluacion técnica

Comprende tres aspectos de estudio fundamentales: el tamafo, la ubicacion y la tecnologia
adecuados. Los estudios se hacen con un enfoque fisico-técnico. Normalmente estos estudios
comienzan con una optimizacion de la situacion sin proyecto o “situacion base” con el fin de
saber si se puede obtener mejorias sin necesidad de realizar el proyecto. “La evaluacion del
tamafo tiene como objetivo dimensionar la capacidad de produccion y el nivel de utilizacion
desde el inicio hasta el final de la vida util del proyecto.”(Ortegon 2005:p51). En la
localizacion se evalta si el sitio del proyecto es el que generara menores costos y mayores
beneficios
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1.4.2 Evaluacion institucional

Examina la funcidon administrativa e institucional del proyecto, su proposito es dictaminar si
estan definidos la organizacion y el manejo del proyecto, de tal forma que se garantice el
funcionamiento agil de su realizacion.

Hay un andlisis de la estructura interna del proyecto, del personal que lo manejard y de las
interacciones internas y externas, de la instituciéon que influyen en el funcionamiento del
mismo.

1.4.3 Evaluacion ambiental

Se considera Impacto Ambiental, la alteracion favorable o desfavorable que experimenta el
conjunto de elementos naturales, artificiales o inducidos por el hombre, ya sean fisicos,
quimicos o ecologicos; como resultado de efectos positivos o negativos de la actividad humana
o de la naturaleza en si.

La evaluacion del impacto ambiental, como parte del proceso de planeacion, genera resultados
para identificar, ponderar y establecer los posibles efectos sobre el ambiente, como
consecuencia del desarrollo de un proyecto en cualquiera de sus fases, ya sea construccion u
operacion.

1.4.4 Evaluacion economica - social

Considera el proyecto desde la Optica nacional, evaluando no Unicamente el aporte de este
bienestar econdmico presente, ademas su contribucion a los objetivos de la politica social, de la
distribucion de ingreso y del desarrollo nacional. La evaluacion social es una extension de la
economica.

El proceso de evaluar implica identificar, medir y valorar los costos y beneficios pertinentes de
distintas y multiples alternativas de proyectos para lograr los objetivos propuestos, a los efectos
de establecer cudl de ellos es més conveniente ejecutar (Fontaine, 1999:24)

El siguiente esquema muestra las diferentes etapas en las que se desarrolla un proyecto. Y que
ya fueron descritas con anterioridad.
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Fig. 1. Esquema que muestra las fases de un proyecto. Fuente baca Urbina 1990

1.5 Evaluacion economica-social vs evaluacion financiera

Como lo describe Fontaine (1999:21) Para el economista, un proyecto es la fuente de costos y
beneficios que ocurren en diferentes periodos de tiempo. El desafio que encuentra es de
identificar a los costos y beneficios atribuibles al proyecto, y medirlos (mas bien, valorarlos)
con el fin de emitir un juicio sobre la conveniencia de ejecutar ese proyecto. Esta concepcion
lleva a la evaluacién econdmica de proyectos. Para un financista que esta considerando prestar
dinero para su ejecucion, el proyecto es el origen de un flujo de fondos provenientes de
ingresos y egresos de caja, que ocurren a lo largo del tiempo; el desafio es determinar si los
flujos de dinero son suficientes para cancelar la deuda. Esta manera de concebir el proyecto
lleva a la evaluacion financiera de proyectos.

En ambos casos los intereses serdn diferentes y por lo tanto los enfoques de la evaluacion
también lo seran; en los proyectos privados se busca obtener el rendimiento de los recursos
invertidos y esto es lo que se evaluara; mientras que en los proyectos publicos lo que se busca
son beneficios para la sociedad no tanto el retorno de ganancias en términos monetarios.

En las evaluaciones econdémicas lo que se buscaria seria un sistema de aprobacion del uso de
los recursos publicos, que no permitiera la asignacion de fondos a proyectos sin rentabilidad
social, o bien, a programas de gasto que pudieron realizarse mas eficientemente de una forma
alternativa. Y lo que se buscaria en las evaluaciones financieras seria realizar los proyectos que
ofrecieran una mayor rentabilidad con los menores riesgos de pérdidas.
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CONCLUSION CAPITULAR

En este capitulo se ha analizado en qué consiste un proyecto de inversion, cuales son las etapas
de las que se compone y cudles son algunos enfoques de las evaluaciones que se pueden
aplicar.

Es importante mencionar que los proyectos de inversion en infraestructura carretera en México
se apegan a lo descrito en este capitulo, y que cada etapa es claramente identificable. De tal
manera que se demuestra que el gobierno estd poniendo atencion al tema, guidndose por lo que
la teoria econdmica indica. Actualmente todos los proyectos de inversion en infraestructura
carretera han de incluir un analisis de costo-beneficio para que sean ingresados a la Cartera de
Inversion. La metodologia usada se describiré en los capitulos siguientes.
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2.- ANTECEDENTES

INTRODUCCION CAPITULAR

En el presente capitulo se abordaran los temas del desarrollo de la infraestructura en el sector de
los transportes y mas especificamente la infraestructura carretera en México en los ultimos afios
para resaltar la importancia de una eficiente asignacién de recursos economicos a los mejores
proyectos, es decir, los que reducen la pobreza e impulsan al desarrollo econémico del pais.

También se describirdn el sistema de planeacion de carreteras, con el fin de observar los
procesos y los participantes en cada etapa de un proyecto.

De la misma manera se describira el Sistema Nacional de Inversion Publica y sus componentes
y con ello adentrarnos en el ambiente de las evaluaciones econdmico-sociales y su funcion y
aplicacion en los proyectos nacionales de infraestructura.

2.1 El desarrollo de la infraestructura en México

Como lo afirma (Flores, 2010:15), infraestructura es sinonimo de desarrollo econdémico, social
y humano. El crecimiento econémico y las oportunidades de bienestar social de los paises estan
claramente correlacionados con el grado de desarrollo de su infraestructura. Es un instrumento
clave para contar con instrumentos energéticos suficientes de calidad y a precios competitivos.

La infraestructura sirve de soporte para el desarrollo de algunas actividades y su
funcionamiento, es muy necesaria en la organizacion de las ciudades y empresas. Podemos
encontrar diferentes tipos de infraestructura como por ejemplo, la infraestructura de transportes,
energética, hidraulica, de telecomunicaciones, entre otros. La también llamada obra publica
(infraestructura) es utilizada en diferentes sectores de un pais como por ejemplo, viviendas,
industrias, comercio, hospitales, parques y en escuelas. Es muy importante analizar cada una de
estas variantes de la infraestructura, para poder llevar a cabo importantes actividades como el
traslado de mercancias, el almacenamiento, y recibimiento de las mismas en su particularidad.
Por ejemplo en la infraestructura terrestre se perfeccionan los caminos, carreteras, autopistas,
lineas de ferrocarril y puentes para el mejorar en tiempos y en forma el traslado de mercancias.
(Correa 2006:79)

De acuerdo con el foro economico mundial (2014), por la competitividad de su infraestructura
México se encuentra en el lugar 55 de 147 paises.

Como se muestra en la siguente tabla. A nivel sectorial, México ocupa 60 el lugar en
ferrocarriles, 64 en puertos, 64 en aeropuertos, 79 en electricidad, 73 en telecomunicaciones y
50 en carreteras.
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Canada B 1

Estados Unidos 9 33

Taiwan 29 28

Italia B9 38

Malasia 21 35

Panama - 43

Chile 5 34 E

Tailandia 46 56 44

China 48 59 59

Uruguay 49 37
[México | 68 64 79

Brasil 70 135

Argentina 86 10

Colombia 03 12

Venezuela 139

Paraguay

Tabla 1Reporte del Foro Econdmico Mundial sobre economia en diferentes paises 2014
Fuente: Gerencia de Economia y Financiamiento, CMIC, con datos del Reporte de Competitividad Mundial 2012-2013, Foro Econémico
Mundial y The World Factbook-CIA

Si tomamos como referencia los indicadores del Foro Econdmico Mundial podemos decir que
aun falta mucho por hacer en el sector de la infraestrcutura mexicana, y aunque en carreteras se
pudiera decir que es un sector estratégico porque impulsa el desarrollo de los demas
componentes de la infraestructura.

2.2 Situacion actual del Sistema Carretero Mexicano

La siguiente tabla muestra la composicion de la red de carreteras por tipo de camino, estado
superficial y por carriles. Se puede notar que la red de carreteras pavimentadas ha aumentado
casi 48,000 km desde 1994 y de ellos casi 5,000 km son de carreteras de mas de dos carriles.
Lo anterior nos da una idea de la inversion que se ha hecho en los ultimos afios en mejorar la
infraestructura carretera.
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Tabla 2. Red Nacional de Carreteras por tipo de camino, estado superficial y afio. Fuente: Direccién General de Planeacioén y Subsecretaria de
Infraestructura

2.3 La demanda de infraestructura terrestre

Como se puede percibir en las siguientes estadisticas, el sistema mexicano de transporte cada
vez tiene mas demanda, lo que para algunos eso significa oportunidades de inversion y para los
gobiernos responsabilidad de cubrir esa necesidades. A continuacidon se muestra el crecimiento
de la oferta y demanda que se ha presentado en los Ultimos afos

Pasajeros transportados por el servicio publico federal de
autotransporte de pasaje y turismo segin tipo de vehiculo (Millones)

Afio Total Autobds Automaovil Camioneta Minibus
1995 2691 2655 17 19 ND
1996 2750 2701 21 28 ND
1997 2257 2206 25 26 ND
1998 2 536 2443 59 34 ND
1999 2580 2479 64 24 13
2000 2 660 2 556 66 34 4
2001 2713 2635 55 20 3
2002 2740 2662 52 23 3
2003 2780 2690 37 50 3
2004 2 860 2768 38 51 3
2005 2950 2855 37 56 2
2006 3050 2950 40 58 2
2007 3 141 3038 40 60 2
2008 3238 3128 43 66 1
2009 3050 2947 40 62 1
2010 3 160 3054 41 64 1

Tabla. 2.1 Pasajeros trasnportados por el servicio publico federal de transporte de pasajes y turismo segun vehiculo.
Fuente: “SCT, principales estadisticas del sector comunicaciones y transportes, 2009. Coordinacion de asesores del c. secretario y direccion
general de planeacion”.

Como puede notarse en la tabla anterior el aumento en el numero de pasajeros transportados ha
aumentado desde 1995 casi un 14% y un 96% se hace por medio del autobus.

Fedearal 46 543 4B 284 48 382 28318 48 475 48 827 af g4 48 872 49 102 0.27T%
= Cuota * 6204 & 508 T 408 T 558 Taad B 064 B 335 8387 8 459 0.74%
= Libre: &0 a8 41 BEE 40 353 40 Té1 40 631 40 5&Y 40 509 40 675 40 843 017T%
Estatal 56 D2 64 TOE 71032 br ] TRIHT4 TE 428 TE 28T o e B0 TT4 1.81%
Rural 138 163 144 338 163 518 167 BTT 1M 167 168 415 165 558 168 352 188 072 1. 17%
Brechas mejoradas 50 B35 &0 587 T2 BRE B8 5TO 66 589 T3 142 T4 138 T4 346 75 314 1.50%
Por estado superficial
Pavimentada a3 BEE 108 488 122 ETE 123 354 127173 131 245 136 167 138 404 141 M1 214%
Revestimienio 137 253 146 279 153 065 154 456 156 184 151 288 14T Tid 160 404 148 TA2 1. 0%
Terracerias o747 BTa1 T 187 10 528 10 145 Bga7 ] B TE2 8008 0.26%
Brechas majoradas 50 B3 & 557 T2 BRE GBSTO BE 569 T3 42 T4 124 T4 348 7514 10%
Por camiles
Das carries 85 605 98 276 111 447 112 026 116 667 118 211 124 185 125 M6 128 320 200%
Cuatro o mis carrikes B 283 10 213 11231 11 338 11 818 11674 11972 12 640 13 041 3.174%)|
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El tipo de vehiculo usado para el autotransporte ha sufrido modificaciones importantes, como
es el uso de camion de dos ejes, que cada vez es menor al igual que el de tres y cuatro ejes en
cambio el uso de tracto-camiones de dos y tres ejes ha aumentado considerablemente.

La inversion tanto publica como privada en infraestructura carretera del pais es fundamental
para permitir el constante y creciente intercambio de flujos de bienes y personas entre los
polos de desarrollo, puertos y puntos fronterizos. Ademds de integrar fisicamente a
comunidades desfavorecidas con los polos de desarrollo, con la posibilidad de su acceso a
bienes y servicios basicos, asi como incentivar su desarrollo a largo plazo.

A continuacidn se muestra una tabla con el resumen de la evolucion de la inversion publica en
infraestructura carretera, con cifras en miles de pesos de 2008

EVOLUCION DE LA INVERISON PUBLICA EN
INFRAESTRUCTURA CARRETERA

$30,000,000.00
$20,000,000.00

e l".l el
$_

W N 0 O O W &N M < 1 O N ©

a0 o o © O © 9 © © © 9O O

QO o o o © &6 & & & & & & o

— — — — (o} o~ o~ ~N ~N ~N o~ o~ o~

B INVERSION PUBLICA mARNO

Fig. 2.2 Evolucién de la Inversion Publica en Infraestructura Carretera por afios.
Fuente: Cuenta de la Hacienda Publica Federal, SCT Ediciones 1987-2008. Direccion general de planeacion, SCT

Aunque se ha avanzado en los ultimos afios de manera representativa, ain hay que mejorar en
bastantes aspectos, algunos de ellos sefialados por la Camara de la Industria de la Construccion
(2013) son:

La falta de planeacion a largo plazo, la falta de banco de proyectos ejecutivos, tiempo excesivo
para la autorizaciéon de movimientos presupuestales y la obtencion del registro en cartera de
proyectos de la SHCP, el cierre anticipado del ejercicio presupuestal y los proyectos ejecutivos
incompletos y falta de presupuesto para los mismos.

2.4 Planeacion de la infraestructura carretera

En la siguiente figura se muestra la serie de subprocesos que forman parte del proceso de
Planeacion de Obra Publica
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CAPTACION DE

REQUERIMIENTOS ANALISIS REGISTRO DEL INTEGRACION
SELECCION Y PROYECTOEN DE
EVALUACION EL PIPP ELEMENTOS

IDENTIFICACION DE
NECESIDADES

*PROYECTO EJECUTIVO

{
v 5| *EVALUACION DEL IMPACTO AMBIENTAL

* EVALUACION DEL CAMBIO DE USO DEL SUELO EN
3 TERRENOS FORESTALES

* PROPIEDAD DEL DERECHO DE ViA
*DICTAMEN SOBRE EL ANALISI DE FACTIBILIDAD
*PERMISOS ANTE LA CNA (SEGUN SEA EL CASO)

* PERMISOS ANTE EL INHA (SEGUN SEA EL CASO)

Fig. 2. Sub proceso de planeacion de Obra Publica
Fuente: Guia rapida de la metodologia para la evaluacion de proyectos de carreteras. SHCP

El siguiente esquema muestra un esquema de la planeacion de la infraestructura carretera,
tomado del curso de evaluacion econdmica y social de proyectos del Instituto Mexicano del
Transporte, expuesta por el Dr. Guillermo Torres Vargas. En dicho esquema se plantean las
diferentes etapas por las que ha de pasar un proyecto de infraestructura carretera antes de llegar
a concretarse la ejecucion de la obra. Denotando principalmente cuatro etapas, identificacion de
proyectos, integracion y priorizacion de la cartera de proyectos, elaboracion de programas y la
elaboracion del estudio costo beneficio.

En cada una de las etapas se tienen que cumplir ciertos requisitos para poder avanzar a la
siguiente, es un proceso que implica colaboracion interdisciplinaria, pues en ella intervienen
diversos profesionistas y especialistas en diferentes areas. Ademdas en muchas ocasiones los
proyectos son desarrollados de manera conjunta entre la iniciativa privada y los organismos
publicos.
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Figura 3 Esquema de planeacion de infraestructura carretera. Fuente: Apuntes del curso de evaluacion econdémica y social de proyectos de carreteras IMT junio 2013. Dr. Guillermo Torres Vargas

25



2.5 Sistema de inversion publica y registro en cartera

El Sistema de Inversion Publica en su conjunto, permite a las dependencias y entidades de
la Administracion Publica Federal (APF) identificar necesidades de inversion, asi como
planear y analizar las alternativas que resuelvan eficientemente dichas necesidades.

Criterios para establecer prioridades entre los programas y proyectos de inversion

En el Diario Oficial de la Federacion del dia 27 de abril de 2012 sefiala que en la elaboracion
del Mecanismo de Planeacion, las dependencias y entidades de la Administracion Publica
Federal, de conformidad a las caracteristicas especificas de cada sector, y conforme a lo
previsto en la Ley, deberan establecer las prioridades entre los programas y proyectos de
inversion, para su inclusion en el Proyecto de Presupuesto de Egresos del ejercicio fiscal que
corresponda; asi como el orden de su ejecucion. Para ello, se observaran principalmente los
siguientes criterios de evaluacion:

a. Rentabilidad socioeconomica;

b. Reduccion de la pobreza extrema;

c. Desarrollo regional, y

d. Concurrencia con otros programas y proyectos de inversion.

En este sentido, el registro en la Cartera de Programas y Proyectos de Inversion busca que las
mejores alternativas de inversion, con mayor beneficio social y que cumplan con la normativa
aplicable en materia de inversion, sean las que reciban asignaciones de recursos.

El registro en Cartera es un requisito indispensable para incorporar los programas y proyectos
en el Presupuesto de Egresos de la Federacion y para ejercer los recursos asignados
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2.6 Etapas del Sistema de Inversion Publica

Seguimiento

Planeacion
Estratégica

Analisis y
Evaluacién

Registro en
Cartera

Ejecucion

Programacion y
Presupuestacion

Fig.4 Etapas del sistema de inversion publica
Fuente: Registro en Cartera de Programas y Proyectos de Inversion SHCP

La planeacion estratégica de la inversion consiste en:

1.
2.
3.

Realizar un analisis del marco estratégico
Conceptualizar y los proyectos de inversion
Elaborar el mecanismo planeacion de la inversion.

El analisis de evaluacion de proyectos de inversion consiste en:

1.

Identificar los programas y proyectos a evaluar, asi como los estudios a realizar
e [dentificar los programas y proyectos atn no registrados en cartera y los que
planean registrar en el siguiente ejercicio fiscal
e Clasificacion segun su tipo y monto de inversion
e Determinar el tipo y analisis a realizar y el nivel de evaluacion requerido

Realizar la evaluacion socio-econdmica del programa o proyecto
eRealizar un andlisis costo-beneficio (ACB) o un andlisis costo-beneficio
simplificado (ACBS)
¢ Si los beneficios no son cuantificables o de dificil cuantificacion se realiza un
analisis costo-eficiencia (ACE) o un analisis costo eficiencia simplificado (ACES)

Solicitar el registro del programa o proyecto en la Cartera.
e Incorporar la evaluacion del programa o proyecto a la solicitud de registro de la
Cartera

¢ Entregar informacion adicional del proyecto que solicita la Unidad de Inversiones,

Clasificacion por tipo de evaluacion socio-economica aplicable.
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Tipo de Andlisis Tipo de Programa o Proyecto Monto Total a Invertir

Ficha Téenica

Andlisis costo-beneficio
{a nivel de
prefactibilidad)

Andlisis costo-beneficio
simplificado
{a nivel de perfil)

Andlisis costo-eficiencia
(2 nivel de
prefoctibilidad)

Andlisis costo-eficiencia
simplificado
(a nivel de perfil)

Proyectos de infraestructura econdmica, social, gubernamental, de inmuebles y otros
programas y proyectos.

Programas de adquisiciones y mantenimiento.

Estudios de preinversidn de Proyectos mayores a 1000 mdp o de aquellos que por su
naturaleza o caracteristicas particulares lo requieran.

Programas y proyectos de inversidn.
Proyectos de infraestructura productiva de largo plazo.

Programas y proyectos de inversién distintos de los anteriores, que determine la Ul
independientemente de su monto total de inversidn.

Proyectos de infraestructura econdmica, social, gubernamental, de inmuebles y otros
proyectos.

Programas de adquisiciones y mantenimiento.

Otros programas de inversidn.

Programas y proyectos de inversidn con beneficios no cuantificables o de dificil
cuantificacidn.

Proyectos de infraestructura econdmica, social, gubernamental, de inmuebles y otros
proyectos, con beneficios no cuantificables o de dificil cuantificacidn.

Programas de adquisiciones y mantenimiento, con beneficios no cuantificables o de dificil
cuantificacion.

Otros programas de inversidn.

Tabla 2.3: Tipos de Analisis costo Beneficio aplicables segun monto de inversion
Fuente: Lineamientos para la elaboracion y presentacion de los analisis costo y beneficio de los programas y proyectos de inversion.

DOF 27 de abril de 2012

2.7 Registro en Cartera

Menor o igual a 50 mdp

Menor o igual a 150 mdp

Mayor a 1000 mdp

Mayor a 500 mdp

Mayor a 50 y hasta 500
mdp

Mayor a 150 y hasta 500
mdp

Mayor a 150 y hasta 500
mdp

Mayor a 500 mdp

Mayor a 50 y hasta 500
mdp

Mayor a 150 y hasta 500
mdp

Mayor a 150 y hasta 500
mdp

Corresponde a las dependencias y entidades de la APF, la programacion de los recursos
destinados a programas y proyectos de inversion, las que a su vez son el conducto para

solicitar el registro en cartera

El siguiente esquema describe el proceso necesario para el registro en cartera
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Direccion General de
Programacién y

Dependencias y Unidad de Inversiones

Entidades de |la APF Presupuesto (SHCP) (SHCP)

o Exnvime mt'z‘diante ol Recibe la Recibe la solicitud, revisa y analiza los
médulo de “Cartera de > solicitud y la . documentos del anélisis costo y
Inversién” del PIPP* | ; o

EOIETSINE e “ turna a la Unidad beneficio del proyecto ***

los documentos del
andlisis costo y
beneficio del programa

X

solicitud de registroy de Inversiones l

éCumple con los sl
Lineamientos?**

Rechazar
solicitud

b
Asigna la clave
de Cartera:

Reinicia el proceso Enviaa
|' revision

Fig. 5 Proceso de registro en Cartera.

Fundamento: articulos 61 del reglamento interior de la SHCP; 34 de la Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria; 45,
46,47,49 y 50 de su reglamento; y Lineamientos para el registro en la Cartera de programas y proyectos de inversion.

*Sistema para el Proceso Integral de Programacion y Presupuesto, disefiado para que las dependencias y entidades de la APF incorporen
y gestionen la programacion de recursos destinados a programas y proyectos de inversion, entre otros temas.

**Lineamientos para la elaboracion y presentacion de los analisis costos beneficio de los programas y proyectos de inversion.

***La SHCP resolvera en un maximo de 20 dias habiles.

CONCLUSION CAPITULAR

Con el fortalecimiento constante de la economia mexicana ha ido desarrollandose la
infraestructura, pero también ha surgido la necesidad de optimizar las inversiones en dicha
infraestructura debido que los recursos son escasos. Con miras a lo anterior nuestros
gobiernos han planteado sistemas de formulacion y evaluacion de proyectos que permitan
un desarrollo sostenido.

Los principales organismos que participan en esta tarea son la SHCP y la SCT para el caso
de carreteras. Los sistemas tienen el objetivo de que sélo se realicen las inversiones mas
rentables al nivel econémico- social y financiero.

En los siguientes capitulos se desarrollardn los métodos de evaluacién aplicados
actualmente por nuestro sistema de inversiones.



3.- EVALUACION ECONOMICA Y SU APLICACION EN MEXICO

INTRODUCCION CAPITULAR

Como se menciond en el capitulo anterior el Sistema de Inversion Publica (SNIP) en
México, denominado Sistema de Inversiones, tiene por objetivos declarados lograr una
asignacion eficiente de los recursos publicos, construir una herramienta para la toma de
decisiones, constituir una cartera de proyecto de inversion que contribuya al crecimiento y
desarrollo econémico del pais. Tiene como entidad rectora a la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP), a través de la Unidad de Inversiones (UI).

La Ley Federal de Presupuesto y Responsabilidad Hacendaria, promulgada el afio 2007,
establece como uno de los requisitos para que un proyecto o programa de inversion reciba
financiamiento del presupuesto federal que se presente a la SHCP un andlisis costo
beneficio. Existen distintos niveles de profundidad del andlisis requerido, segun el tipo y
monto del proyecto.

Dentro de estos analisis costo beneficio se realiza la evaluacion econdmica de los
proyectos la cudl detallaremos en el desarrollo de este capitulo.

Ortegon (2005:103) afirma que la evaluacion social es también llamada evaluacion
econdmica de proyectos. Alli donde la dptica privada prioriza los aspectos financieros, la
evaluacion social se focaliza en los efectos econdmicos, entendidos éstos como aquellos
que afectan la distribucion de recursos y la generacion de riqueza de la sociedad, sin
importar si generan un flujo de fondos o quiénes generan o reciben esos fondos.

En otras palabras, el mismo Ortegdn, (2005:105) menciona que el enfoque social es un
enfoque de la totalidad, y es un enfoque orientado a medir primariamente la generacion de
riqueza generada por el proyecto, y so6lo secundariamente su distribucion. ;Genera el
proyecto riqueza neta para la sociedad? El proyecto es conveniente. ;Quién recibe esa
riqueza? Es importante, pero secundario.

La valoracién econdémica se basa en determinar la predisposicion a pagar por determinado
bien o recurso. Esta predisposicion refleja, a su vez, las preferencias de las personas, y la
distribucion del ingreso imperante en cada sociedad. En consecuencia, la valoracion
econdmica se refiere a valuar las preferencias de las personas acerca de obtener un
determinado beneficio o de reducir un determinado costo, por ejemplo a través de un
proyecto.

30



3.1 Metodologia para la Evaluacion de Proyectos de carreteras SHCP México.

El ciclo de gestacion de los proyectos carreteros esta compuesto de varias etapas y una de
ellas es el andlisis y evaluacion. En el siguiente cuadro se detalla el grado de madurez y las
diferentes fases y secuencia de los proyectos con respecto al tiempo.

Evaluaciones de
A obtencidn de
resultados
esperados

Seguimiento
ala
ejecucion

Plan de

~ i io
o Elaboracion NAcion
% Priorizaciéon ppge - pep
1 o Estudios de dentro de
s Ana‘llsu Estudios Pre- entidades

a nivel de Factibilidad

conceptuali-  p..f)
zacion

Planeacién P .
.o ee oPrewspuestacics
Est Priorizacidn Y _I, '
: dela Inversicn
Inversidn

Conceptualiza Portafolio Registro de Registrode Mecanismo Presupuesto Planeacion Arranque  Inicio de

= Tiempo

cion de de pre-inversion, proyecto en de Planeacion autorizado detalladay de operacion
proyectos de Inversidn en caso de carterade con PPis proyectos proyecto

manera que apligue inversion pricrizados ejecutivos

interna

Figura 6: Ciclo de los proyectos carreteros
Fuente: Guia rapida de la Metodologia para la Evaluacion de Proyectos de Carreteras. Publicado por la Unidad de Inversiones de la
SHCP

Como parte de la metodologia de andlisis y evaluacion se ha establecido una sintesis de
este proceso. La evaluacion de proyectos consiste en lo siguiente:

Se estudia la situacion actual, la situacion futura sin proyecto y la situacion con proyecto.
En los tres casos se analiza la oferta, la demanda y la interaccion entre ambas.
Posteriormente se obtienen sus costos y beneficios comparando la situacién sin proyecto
contra la situacion con proyecto. Finalmente se evalua el proyecto, para la cual se utilizan
los indicadores de la rentabilidad, el analisis de sensibilidad y el analisis de riesgo.

A continuacion se describen las etapas en las que se divide dicha metodologia.
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*SITUACION ACTUAL *EVALUACION DEL PROYECTO

SITUACION SIN PROYECTO
* *CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

*SITUACION CON PROYECTO *RESUMEN EJECUTIVO

Figura 7: Etapas de la metodologia de evaluacion de proyectos

Describiremos cada etapa junto con los diferentes elementos que la componen y algunas
recomendaciones que hace la Secretaria de Hacienda.

3.1.1 Situacion Actual del Proyecto de Inversion

El objetivo de este analisis es definir la problematica que da origen al proyecto lo cual se
resume en lo siguiente:

Definir la oferta actual. (Descripcion de la infraestructura existente y sus caracteristicas
fisicas y geométricas)

e Definir la red de carreteras relevante para el proyecto
e Tramificar la red relevante por oferta
e Definir las caracteristicas fisicas y geométricas de la red actual
a) Definir la demanda actual (el nimero de vehiculos que circulan por una carretera y se
calcula con base en el TDPA')
e Tramificar la red relevante por demanda
e Determinar TDPA entre los tramos de la red relevante considerando niveles de
congestion.(Es fundamental considerar la congestion por tramo y hora del dia)
e Definir la composicion vehicular y nimero de pasajeros por tipos de vehiculo
e Calcular el tiempo de recorrido por tipo de vehiculo y niveles de congestion.
b) Determinar la problematica actual
e Analizar la interaccion entre la oferta y la demanda actual (tramificar por oferta
y demanda, calcular la velocidad de operacion y los CGV’s? por tipo de
vehiculo.) Estos se calculan utilizando el modelo VOC-MEX.? El principal
objetivo de tramificar por oferta la red relevante es que el CGV es distinto para
un tipo de vehiculo, cuando circula por terreno plano, lomerio o montafioso.
Ademas el costo de inversion por kildmetro también cambia si la carretera se
construye en distintos tipos de terreno.

! Entiéndase como Transito Diario Promedio Anual
2 Costo Generalizado por Viaje
3 Software utilizado para el Calculo del Costo de Operacion Vehicular
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3.1.2 Situacion Sin Proyecto

Es la situacion en caso de que no se llevara a cabo el proyecto. Se debe estimar la demanda
futura con base en el crecimiento de la economia y la oferta se describe de acuerdo a las
mejoras de bajo costo que pudieran hacerse para mantener la infraestructura actual en
Optimas condiciones de operacion.

a) Definir las optimizaciones

e Identificar las medidas administrativas o inversiones de bajo costo que se
realizaran en caso de no llevar a cabo el proyecto. En carreteras pueden ser:
eliminar o desviar el trdnsito pesado, mejorar la superficie para reducir el IRI?,
mejorar el sefialamiento, o algiin cambio de sentido en la circulacion.

b) Realizar la proyeccion de la oferta

e Debe incluir los mismos conceptos de la oferta en el historial actual tomando
en cuenta las optimizaciones. (las medidas de optimizacidon propuestas deben
ser viables y de bajo costo)

¢) Realizar la proyeccion de la demanda

e Proyectar la demanda para el horizonte de evaluacién con base en la tasa de
crecimiento anual del PIB publicado por el CEPEP?.
Para proyectar el transito de cada tipo de vehiculo se utiliza la tasa de
crecimiento promedio del PIB para los anos de vida util.
TDPA{= TDPAw1*(1+ 1)
TDPA = Transito Diario Promedio Anual
t= es el afio durante la vida util
r = es la tasa de crecimiento anual del PIB.

d) Analizar la proyeccion de la oferta y la demanda proyectadas

e Describir de manera detallada la interaccion de la oferta y la demanda durante
la totalidad del horizonte de evaluacion y determinar la situacion con
informacion proyectada. (obteniendo la velocidad promedio y el CGV para
cada periodo del horizonte de evaluacion). El CGV de la situacion sin
proyecto se calcula por tramo de la red relevante de cada afio en el horizonte de
evaluacion, es decir, para cada tramo deben sumarse todos los vehiculos de un
mismo tipo que circulan en un afio bajo el mismo nivel de congestion y
multiplicarlo por el CGV correspondiente.

4 Indice Internacional de Rugosidad
5 Centro de Estudios para la Preparacion y Evaluacion socioecondmica de Proyectos
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e) Describir las alternativas de solucion

e Describir las alternativas de solucion consideradas  para atender la
problematica identificada; asi como los criterios utilizados para seleccionar la
mejor. Se incluirdn las caracteristicas de cada una y se expondran las razones
por las que se eligio el proyecto.

3.1.3 Situacion Con Proyecto

Esta es la proyeccion de la situacion cuando el proyecto si se lleva a cabo. La demanda se
estima segun el crecimiento de la economia y la oferta de acuerdo al disefio del proyecto.

a) Realizar una descripcion detallada del proyecto

e Descripcion general

e Localizacion del proyecto

e C(Calendario de actividades

e Monto de inversion

¢ Fuentes de financiamiento

e Vida util

e Aspectos técnicos, legales, ambientales y de mercado relevantes
e Principales agentes econdmicos involucrados

b) Realizar la proyeccion de la oferta con proyecto

e La descripcion de la oferta debe incluir los mismos conceptos que en la
situacion actual y situacion sin proyecto, pero incluyendo las caracteristicas del
disefio del propio proyecto.

¢) Realizar la proyeccion de la demanda con proyecto (se deben considerar los posibles
incrementos o reducciones de la demanda en los distintos tramos de la red relevante

debido al cambio de la oferta)

e Tomando en cuenta el transito normal, desviado y generado

e Transito normal: al que circula actual mente por la carretera.

e Transito desviado: a los vehiculos que actualmente transitan por
otros tramos de la red relevante distintos al proyecto con el mismo
origen y destino y que utilizardn la nueva carretera.

e Transito generado: se refiere a los viajes que actualmente no
suceden y que surgen exclusivamente por la realizacion del
proyecto. (para medir el transito desviado se utiliza la matriz
Origen- Destino
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Para calcular el transito desviado se utiliza la matriz origen-destino que forma parte de los
requisitos de informacion para el andlisis de la demanda. Esta matriz registra cuales son los
puntos de origen y destino de los usuarios dentro de la red relevante.

Otra forma para calcular la asignacion del trénsito es el método AASHTO® que se emplea
exclusivamente en proyectos que incluyen peaje.

d) Analizar la interaccion de la oferta y demanda proyectadas considerando la realizacion
del proyecto. (Es fundamental que la interaccion entre la oferta y demanda con proyecto
muestre que la problematica detectada es resuelta en alguna medida)

e Considerar la tramificacion por oferta y demanda en toda la red relevante, las
velocidades de operacion y su cambio en el futuro conforme se incrementa el
transito y la congestion.

e Calcular el CGV anual total por tramo de la situacion con proyecto.

3.1.4 Evaluacion del proyecto

La evaluacion proyectos de carreteras requiere la estimacion de los costos y beneficios
totales. Una vez que se tienen los costos y beneficios se calculan los indicadores de
rentabilidad (VPN, TIR, TRI). Posteriormente se realiza un anélisis de sensibilidad y
finalmente se identifican los principales riesgos asociados.

a) Identificar, cuantificar y valorar los COSTOS del proyecto de inversion.

e Calcular el monto de inversion inicial requerido, el cudl debe contemplar los
siguientes costos:
e Estudios basicos (mercado, técnicos, legales y ambientales)
e Proyecto ejecutivo
e Terreno
e Obra
e Costo de cada uno de los componentes estructurales
e Costo de supervision de obra
e Costo de mitigacion y reposicion por impacto ambiental
e Costo por mitigacion y reposicion por los servicios afectados
e Costo de evitar impactos arqueoldgicos
e Estimar costos de mantenimiento (rutinario, peridédico y reconstruccion) para toda
la red relevante como la diferencia entre la situacion sin y con proyecto. Los
aspectos que deben considerarse para la estimacion de los costos de mantenimiento
son: tipo de terreno, geometria, tipo de carpeta, clima, y TDPA de vehiculos ligeros
y pesados.

® American Association of State Highway and Transportation Officials
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Estimar los costos por molestias que son el resultado del incremento temporal del
CGYV provocado por la congestion existente durante la construccion del proyecto y
se calcula como sigue:

Costo por Molestias= CGVc — CGVy

CGVc = Costo generalizado de viaje durante la ejecucion incluyendo los efectos de
la congestion

CGVy = Costo generalizado de viaje de la situacion sin proyecto para los mismos
periodos de construccion.

b) ldentificar, cuantificar y valorar los beneficios del proyecto de inversion.

El principal beneficio obtenido por la ejecucion de proyectos de construccion,
modernizacion o ampliacion de carreteras es el ahorro en el CGV

Calcular el ahorro del costo generalizado de viaje, tanto directo (en el proyecto)
como indirecto (en el resto de la red relevante), utilizando los resultados de la
interaccion de la demanda y oferta en la situacion sin y con proyecto.

Considerar el valor residual como el equivalente al 100% del costo total de
inversion, a precios constantes, al final del tltimo afio del horizonte de evaluacion.

¢) Calcular los indicadores de rentabilidad

Se asume que este tipo de proyectos tiene una demanda y beneficios crecientes en
el tiempo. Por lo tanto en estos proyectos el VPN y la TIR seran mas rentables
conforme se amplie el horizonte de evaluacion. Por esta razon la TRI se convierte
en un indicador relevante, ya que indicard el momento Optimo para ejecutar el
proyecto.

Calcular el valor presente neto (VPN) utilizando los flujos netos anuales obtenidos
con las estimaciones de los costos y beneficios considerando la tasa social de
descuento definida por la SCHP’

7 Secretaria de Hacienda y Crédito Publico
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La formula del VPN es:
S B —€
W) s
s ( )
Donde:

= B, son los beneficios totales en el afio t

= (,son los costos totales en el afio ¢

= B, - C,es el flujo netoen el afio t

® neselnumero de afios en el horizonte de evaluacion
® res la tasa social de descuento

* (es elafio calendario, en donde el afio O serd el inicio de las erogaciones

El VPN es la suma de los flujos netos anuales, descontados por la tasa social. Para el
calculo del VPN, tanto los costos como los beneficios futuros del proyecto son
descontados, utilizando la tasa social para su comparacion en un punto en el tiempo o
en el “presente”. Si el resultado del VPN es positivo, significa que los beneficios
derivados del proyecto son mayores a sus costos.

Cuando el VPN es negativo el proyecto no debe llevarse a cabo, ya que la suma
actualizada de sus beneficios no resulta suficiente para compensar la suma descontada
de sus costos.

Cuando el VPN es positivo el proyecto debe realizarse. En este caso debe evaluarse la
TRI para decidir el momento 6ptimo de inicio.

e C(Calcular la tasa interna de retorno (TIR) utilizando los flujos netos anuales para
todo el horizonte de evaluacion.

La TIR se define como la tasa de descuento que hace que la VPN de un proyecto sea
igual a cero
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La TIR se calcula de acuerdo con la siguiente fr:}rmu!alg:
S B0
VPN = Z — =
(1+ TIR)®
£=0

Donde:

* B, son los beneficios totales en el afio t

= (,son los costos totales en el ano t

= B, - C,eselflujo netoen el afot

® nes el nimero de afios en el horizonte de evaluacion
= TIR es la Tasa Interna de Retorno

* (es elafio calendario, en donde el afio O serd el inicio de las erogaciones

e (Calcular la tasa de rentabilidad inmediata (TRI) para definir el momento mas
adecuado para realizar el proyecto

La TRI es un indicador de rentabilidad que permite determinar el momento 6ptimo para la
entrada en operacion de un proyecto con beneficios crecientes en el tiempo a pesar de que
el VPN sea positivo, en algunos casos puede ser preferible postergar su ejecucion

La TRI para cada aiio se calcula de acuerdo con la siguiente férmula®:

_Beii =Gy

TRI, ~
t
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Dénde:

= B, son los beneficios totales en el afio t+1
= (.1 son los costos totales en el afo 11

= ], es el monto total de inversién valuado al afio ¢ (inversién acumulada
hasta el periodo #)

= ; ; s i
= {eselanoanterior al primer ano de operacion
= {+1 es el primeraiio de operacion

Se asume que el proyecto se lleva a cabo en un solo afio. Por lo tanto, para el
caso de proyectos con duracion mayor se deben actualizar los montos de
inversion al afio inmediato anterior a la puesta en operacion utilizando la tasa
de descuento social de acuerdo a la siguiente formula.

=LA+ + LA+ 1+ LA +r)" 2+,

En caso de que el proyecto se ejecute en n anos.

El momento Optimo para la entrada en operacion de un proyecto cuyos beneficios son
crecientes en el tiempo, es el primer afio en que la TRI es igual o mayor que la tasa social
de descuento.

d) Realizar el andlisis de sensibilidad

e FElaborar un andlisis de sensibilidad mediante la modificacion de las variables
relevantes del modelo de evaluacion para poder definir la magnitud de los impactos
en la rentabilidad del proyecto

El analisis de sensibilidad consiste en evaluar en qué proporcion cambian los resultados del
proyecto como con secuencia del cambio en las variables relevantes del modelo. Esto se
hace modificando los valores de las variables mas relevantes del modelo y ver el efecto
que producen en los indicadores de rentabilidad. De esta forma se puede evaluar la
magnitud del impacto en la rentabilidad que resulte de la desviacion.

El analisis de sensibilidad debe hacerse cambiando una variable a la vez y observando los
efectos del VPN, TIR, y TRI. Para proyectos de carreteras se recomienda hacer los
siguientes analisis aunque, dependiendo de las particularidades del proyecto y a
consideracion del evaluador, podrian realizarse otros adicionales.

1. Incremento en el monto de la inversion
2. Extension del periodo de ejecucion del proyecto
3. Incremento en los costos de operacion y mantenimiento
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4. Reduccion del TDPA anual proyectado
5. Porcentaje de reduccion en los beneficios que hace que el VPN sea igual a cero.

e) Realizar el andlisis de riesgos

e Identificar los principales riesgos asociados al proyecto de inversion en sus
periodos de ejecucion y operacion y determinar el impacto que cada uno de estos
puede tener en el proyecto

e Los riesgos deben incluir aquellos que resulten del anélisis de sensibilidad y de los
agentes econdmicos involucrados, y deberan enlistarse las medidas de mitigacion
de los riesgos identificados.

3.1.5 Conclusiones y anexos

a) Incluir de manera clara y precisa las razones por la cual debe llevarse a cabo el
proyecto de inversion.

b) Incluir los documentos completos de los estudios y analisis desarrollados para realizar
la evaluacion del proyecto, estos dependeran de la naturaleza de cada proyecto en
especifico. Por ejemplo: estudios de mercado, estudios técnicos, estudios legales, estudios
ambientales, estudios especificos, costos beneficios e indicadores de rentabilidad del PPI®
y analisis de sensibilidad.

3.1.6 Resumen ejecutivo

a) Incluir la problematica, el objetivo y la descripcion del proyecto de inversion
b) Incluir los costos y beneficios estimados, y el horizonte de evaluacion que se considero

¢) Incluir los resultados del calculo de los indicadores de rentabilidad (VPN, TIR, TRI)

d) Incluir una breve conclusion de los principales resultados de la evaluacion, incluyendo
en andalisis de sensibilidad.

8 Programas y Proyectos de Inversion
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CONCLUSIONES CAPITULARES

En este capitulo se presentd la metodologia para realizar evaluacion econdmica-social de
proyectos de carreteras dentro del analisis costo beneficio que exige la Secretaria de
Hacienda para autorizar el registro en cartera dichos proyectos.

Seglin la estructura expuesta asi es como han de presentarse los proyectos para su
autorizacion ante la Unidad de Inversiones, esto para fines de que el uso de los recursos
publicos sea aplicado en los proyectos econdmica y financieramente mas rentables.

Cabe destacar que para el desarrollo de esta metodologia se parte del desarrollo tedrico
bien fundamentado y aceptado por organismos nacionales e internacionales por ejemplo: el
Banco Mundial, el Banco Interamericano de Desarrollo, la ILPES y la CEPAL’ ademas de
institutos mexicanos como son: el Instituto Mexicano del Transporte, el Instituto
Tecnologico Autonomo de México y el Centro de Estudios para la Preparacion y
Evaluacién Socioeconémica de Proyectos.

 Comision Econdmica Para América Latina y el Caribe
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4.- EVALUACION ECONOMICA EN CHILE

INTRODUCCION CAPITULAR

Durante las ultimas décadas casi todos los paises de América Latina han desarrollado
Sistemas Nacionales de Inversion Publica (SNIP), aunque el grado de desarrollo e
institucionalizacion de estos sistemas difiere de pais en pais. El objetivo de los
SNIP es proveer un marco coherente para identificar, coordinar, evaluar y ejecutar
las inversiones publicas, siendo uno de sus objetivos prioritarios el mejorar la
asignacion de recursos mediante una adecuada evaluacion social de las iniciativas de
inversion. Generalmente estos sistemas estdn asociados a un banco de proyectos,
herramienta informatica que permite catastrar, evaluar y monitorear todos los proyectos
de inversion propuestos para ser financiados con fondos publicos.

Ortega y Pacheco (2004:13) definen el SNIP como un conjunto de normas, instrumentos
y procedimientos comunes para el sector publico y entidades del sector privado que
ejecuten inversion publica (ONG), mediante los cuales se relacionan y coordinan entre si,
para preparar, evaluar, priorizar, financiar, dar seguimiento y ejecutar los proyectos de
inversion publica, en el marco de las politicas, planes y programas de desarrollo

4.1 EI SIN de Chile

Si bien los origenes del SNI en Chile datan de los afios 50, fue en la década de los afios 80
donde el sistema adquiri6 su estructura actual. En Chile, por Ley, todo ente publico, sea
este un ministerio, gobierno regional, municipio, empresa o servicio publico, que
quiera ejecutar un proyecto o programa de inversion, incluyendo los estudios de base
requeridos, debe presentar una postulacion al Sistema Nacional de Inversiones (SNI),
para su evaluacion. So6lo aquellas iniciativas que han sido evaluadas podran ejecutarse. En
el caso de estudios de perfil o pre-factibilidad, se requiere una evaluacién para que
el proyecto continie a las etapas siguientes de desarrollo. Este procedimiento aplica
también a los proyectos de infraestructura concesionada, donde los privados financian la
inversion. Las etapas que debe cumplir cada proyecto en el SNI dependen de la
complejidad técnica y los costos de los mismos. Para proyectos menores, la
evaluacion positiva del perfil del proyecto puede ser suficiente para comenzar su
gjecucion, mientras que para proyectos mas complejos o de mayor costo, se requiere una
evaluacion de la iniciativa en cada una de sus etapas (perfil, pre-factibilidad, factibilidad
y disefo) antes de poder ser ejecutado. Para proyectos intermedios, la evaluacion
puede circunscribirse a la etapa de factibilidad y disefio solamente.(Gomez, 2010:2)

La figura 3.1 es un diagrama con el flujo de un proyecto en el SIN.

La institucion formuladora debe recopilar todos los antecedentes del proyecto, incluyendo
la evaluacion economica (social) del mismo, verificar que se cumplen las normas del SNI y
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generar la ficha de solicitud de financiamiento (ficha IDI) en el Banco Integrado de
Proyectos (BIP).

Con estos antecedentes, y luego de confirmar que se cuenta con el marco presupuestario
correspondiente, la institucion financiera presenta la carpeta a Mideplan'® para
postular al SNI. A partir de esta fecha, Mideplan asigna un Analista de Inversion al
proyecto quien tiene 5 dias habiles para determinar si la iniciativa es 0 no
admisible. Los criterios de admisibilidad son basicamente que los antecedentes y la
informacion del proyecto esté completa y permita su evaluacion, y algunos criterios
administrativos respecto a la forma en que se presentd el proyecto (ficha IDI, marco

presupuestario suficiente de la autoridad financiera, oficio conductor, etc.). (Gémez,
2010:3)

Institucian
Financiera

Institucion
Formuladora

MIDEPLAN

Figura 8: Flujo de un proyecto den el SIN.
Fuente: Mideplan 2009

Como senala el Mideplan, (2009a): Una vez que el proyecto haya sido declarado
admisible, ingresa formalmente al SNI. Esto se materializa poniendo la fecha de
postulacion en la ficha del proyecto en el BIP. Luego, un analista de inversiones de

10 Ministerio de Planeacion de Chile
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Mideplan revisa los antecedentes y se constata la evaluacion social del proyecto
evaluado. Dentro de 10 dias hébiles desde la fecha de postulacion, Mideplan entrega
el Resultado de Andlisis Técnico-Econdmico (RATE) que puede ser uno de los
siguientes

RS (Recomendado favorablemente): El proyecto cumple los requisitos y normas del SNI,
incluyendo el de ser la mejor alternativa para el problema identificado

FI (Falta informacion): Falta informacion técnica, legal o de otra indole para
calificar el proyecto.

IN (Incumplimiento de normativa): Cuando a un proyecto ya se le asigno
presupuesto, comenzé su ejecucibon o construcciébn, sin contar con una
recomendacion favorable, entonces Mideplan no califica el proyecto.

OT (Objetado técnicamente): Proyecto no es socialmente rentable (segun umbral definido
anualmente por Mideplan, no es técnicamente viable o estd mal formulado, o no se
ajusta a las politicas definidas para el sector, entre otras

En caso de que falte informacion (FI) o el proyecto es objetado técnicamente (OT),
la institucion financiera y la institucion formuladora pueden presentar mas
antecedentes y reingresar el proyecto al sistema, para lo cual Mideplan dispone de
10 dias habiles para emitir un nuevo RATE.

4.2 Caracteristicas institucionales interesantes del SIN de Chile

4.2.1 Obligatoriedad legal del proceso de evaluacion

Un primer elemento que es importante resaltar es la obligatoriedad legal de evaluar
socialmente todos los proyectos de inversion y programas del sector publico,
incluso aquellos financiados por privados, como el caso de las concesiones de obras
publicas.

4.2.2 La separacion institucional entre proponente y evaluador
Un segundo elemento importante de destacar, es la separacion entre la institucion

proponente de un proyecto y la institucion evaluadora, de forma tal, de no generar
conflictos de interés.

4.2.3 Evaluacion multietapa y con varios filtros y mecanismos de supervision

Otra caracteristica del SNI de Chile que parece interesante destacara es la
evaluacion en varias etapas, con varios filtros y mecanismos de supervision.
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Un proyecto de inversion grande, como podria ser un puente, una carretera u otra obra de
infraestructura de transportes, requiere ser evaluado en todas sus etapas de proyecto (perfil,
prefactibilidad, factibilidad y disefio) antes de poder ser ejecutado. Esto permite ir
corrigiendo errores u omisiones en las etapas previas. Cualquier modificacion del proyecto
original serd evaluada en sus etapas posteriores.

4.2.4 Normas, procedimientos y metodologias establecidas ex - ante.

Por otro lado, también es interesante notar que el SNI tiene normas, procedimientos
y metodologias generales establecidas ex-ante. Esto permite homogeneizar la forma
de presentar la informacion de los proyectos y programas, facilitando su
comparacion.

4.2.5 Determinacion centralizada dé los precios sociales

Relacionado con lo anterior, anualmente Mideplan estudia y revisa los precios sociales de
la mano de obra (calificada, semi-calificada y no calificada), la divisa y la tasa de
descuento, ademés de otros precios comunmente utilizados en las evaluaciones. En el caso
del transporte, por ejemplo, destaca la determinacion de los precios sociales de los
combustibles, lubricantes, neumaticos, vehiculos nuevos, horas de mantenciéon y el
valor social del tiempo de viaje.

4.2.6 Evaluaciones ex post

El SNI también considera formalmente la evaluaciéon ex post de los proyectos.
Estas evaluaciones permiten modificar y perfeccionar las metodologias de evaluacion,
y afinar los parametros y supuestos utilizados en las evaluaciones ex-ante que se
realizan en el futuro. Existen dos tipos de andlisis ex—post, uno simplificado, que consiste
en revisar los costos, plazos de ejecucion y cumplimiento de las normativas técnicas, justo
después del término de la ejecucion del proyecto en cuestion, y uno en profundidad, donde
ademads de las variables anteriores se revisa el logro de los beneficios y costos esperados
después de un periodo razonable en que el proyecto ha estado en operacion.

Anualmente Mideplan realiza una evaluacion ex—post simplificada a una muestra
representativa de proyectos, programas y estudios basicos financiados con el Fondo
Nacional de Desarrollo Regional (FNDR) de los gobiernos regionales.

4.3 Evaluacion Economica de carreteras en Chile

Este capitulo esta basado en la metodologia de preparacion y evaluacion de proyectos de
transporte interurbano que publica el Sistema Nacional de Inversiones en su sitio oficial.

4.3.1 Preparacion del Proyecto.
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Descripcion del proyecto

En primer lugar se debe formular el proyecto que se desea estudiar, incluyendo, por lo
menos, el nombre del proyecto, region y provincia donde se localiza y la problematica o
necesidades a resolver.

Analisis de los antecedentes

Se debera recopilar y describir aquellos aspectos que han sido abordados en estudios
previos.

Las instituciones chilenas que brindan esta informacion pueden ser:

e Direccion de Vialidad, Ministerio de Obras Publicas.

e Departamento de Inversiones y Biblioteca del Ministerio de Desarrollo Social.
e Secretaria de Transporte, SECTRA.

e Direcciones Regionales de Vialidad.

e Secretarias Regionales del Ministerio de Desarrollo Social, ex SERPLAC.

Diagnostico

Se debe incluir un diagnostico de la situacion actual, para lo cual es necesario
abordar los siguientes aspectos:

a) Oferta actual de Infraestructura

En esta seccion se debe incluir aquellos factores, distintos del transito mismo, que
permiten explicar el nivel de servicio de la infraestructura vial existente.

Para cada sector, se debera incluir por ejemplo lo siguiente:

e Longitud en kilometros.

e (aracteristicas geométricas del trazado en planta y longitudinal.

e (aracteristicas de la seccion transversal del camino (nimero de pistas, ancho
de la calzada, etc.).

e Caracteristicas de la carpeta de rodado.

e Descripcion del estado de puentes, bermas, sistema de drenaje, etc.

b) Demanda vehicular actual

El flujo vehicular de un camino se representa por el Transito Medio Diario Anual
(TMDA), es decir la cantidad de vehiculos que circulan cada dia, en ambas
direcciones, en promedio durante el afio.
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La informacidn respecto de flujos vehiculares historicos, de caminos especificos, puede
obtenerse del documento “volumen del transito en los caminos de Chile” que publica cada
afio el Ministerio de Obras publicas.

La informacidn del transito debe incluir los siguientes antecedentes

e Mapa que indique el area que abarca el proyecto, ubicacion de los puntos
censales escogidos y ubicacion de los conteos vehiculares de terreno.

e C(Cuadro que muestre, para los puntos censales, la maxima informacién de
transito disponible.

e (Cuadro que muestre el transito obtenido en terreno.

e Relacion entre el transito de cada tramo y el de su punto censal asociado.

¢) Andlisis de la oferta y demanda

Una vez que se ha realizado el estudio de oferta y demanda actual del camino se debe
analizar la informacion y con ella explicar claramente el nivel de servicio que se conserva
en terreno, de tal manera de responder a las preguntas, como, cuando y por qué el nivel de
servicio es inadecuado y requiere la ejecucion de un proyecto.

Optimizacién de la situacidén actual

En esta seccion, se debe describir claramente la situacion actual del camino y la situacion
sin proyecto que se adoptard para la evaluacion. La situacion sin proyecto corresponde a
la situacion actual optimizada, la cual se determina ejecutando obras de inversion
menores o medidas de gestion, factibles y rentables, que mejoren las condiciones de
operacion del camino. Muchas veces no es necesario evaluar econdmicamente estas
inversiones, pues aparecen como evidentemente rentables.

Alternativas del proyecto

Se debe estudiar y describir todas las alternativas que den solucion al problema vial en
analisis, que sean técnicamente factibles de realizar y que representen las politicas del
sector, vigentes a la fecha.

Analisis y estimacion de la demanda futura

a) Demanda vehicular futura

Una posibilidad es suponer que la tendencia histérica de crecimiento del transito se va a
mantener a futuro, otra posibilidad es analizar cada sector productivo, estimar el desarrollo
que tendra, y a partir de eso, derivar el transito asociado.

Para aquellos proyectos en que se hace evidente la necesidad de analizar los
“sistemas de actividades”, es decir, cada sector en forma independiente, se dan las
siguientes recomendaciones:
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e Utilizar informacion de censos origen/destino.

e Realizar un andlisis de este tipo s6lo para aquellas actividades que sean relevantes,
por su incidencia en el flujo vehicular actual o futuro.

e Estimar el desarrollo de cada sector mediante criterios simples y claros, de manera
de no complicar innecesariamente el analisis.

b) Variacion horaria en el transito

Para los proyectos camineros en que se requiere evaluar el problema de la congestion
vehicular sera también necesario disponer de la variacion horaria del transito.

Se puede encontrar informacion horaria, para los 365 dias del afo, pero sélo para
una direccion, en las plazas de peaje del pais. También, se dispone de la informacion
horaria que recolecta la Direccion de Vialidad en el Plan Nacional de Censos, para tres dias
del afo, pero que no esta desagregada segun direccion.

¢) Reasignacion de flujos

En aquellos proyectos que no generan transito, el nimero de viajes realizados debe ser
igual en la situacidon con y sin proyecto, para cualquier afio del periodo de anélisis. No
obstante el TMDA de cada tramo de camino diferird en cuanto cambie la distribucion de
los viajes por efecto del proyecto, es decir, por la existencia de transito desviado y
transferido.

4.3.2 Evaluacion del Proyecto

4.3.2.1 Estimacion de beneficios

Los beneficios del proyecto se obtienen principalmente de comparar los costos
generalizados de viaje, asociados a las situaciones sin y con proyecto.

Se deberd presentar toda la informacion necesaria para la determinacion de los
costos de operacion y tiempo de viaje. Esto incluye -caracteristicas geométricas,
rugosidades, transito, precios sociales, etc.

A continuacion, se mencionan los componentes del costo generalizado de viaje que en
definitiva permiten calcular los beneficios.

a) Costo de operacion vehicular (COP)
El costo de operacion de los vehiculos depende fundamentalmente de:

e Geometria del camino

e Tipo y estado de la carpeta de rodado

e Tipo de Vehiculos que circulan

e Volumen, composicion y distribucion vehicular
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e Precio social de los insumos

e Para cada tipo de vehiculo se debe calcular los siguientes items de costo:
e Consumo de Combustible (CCO)

e Consumo de Lubricantes (CL)

e Consumo de Neumaticos (CN)

e Consumo de Repuestos (CRE)

e Consumo de Horas de Mantencién (CHM)

e Depreciacion del Vehiculo (DEP)

b) Costo del tiempo de viaje (CTV)

El costo del tiempo de viaje de los vehiculos que transitan por el camino depende
fundamentalmente de:

e Velocidad de operacion vehicular.

e Valor social del tiempo de los usuarios de los vehiculos

e Valor social del tiempo de retencion de carga o del costo alternativo de
utilizacion de vehiculos comerciales.

Para determinar costos de operacion y tiempo de viaje se deberan utilizar los
siguientes modelos:

¢) Modelo HDM III - Chile

Se utilizara para aquellos caminos que presentan flujo libre, es decir, para aquellos en que
la interaccion entre vehiculos no es una variable econdOmicamente importante. En
general, este modelo se aplica para proyectos que no tienen como finalidad aumentar la
capacidad de la via.

d) Modelo TRARR - Chile

Este modelo permite analizar caminos que presentan congestion vehicular. En
general se utilizara s6lo para proyectos que tienen como finalidad aumentar la capacidad
de la via.

Este modelo permite calcular s6lo consumo de combustibles y tiempo de viaje, de manera
que el resto de los items deben calcularse con el modelo HDM III - Chile.

4.3.2.2 Estimacion de costos

a) Costos de Inversion en Infraestructura y conservacion del camino (1)
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Los costos de inversion en infraestructura (costo de construccion de obras) deben
desprenderse de un anélisis de profundidad variable segtn el nivel de estudio del proyecto:

Estudio a nivel de perfil: a nivel de Perfil, se puede utilizar estimaciones de inversion,
basadas en el costo promedio por kilometro de obras similares, indicando la fuente de
informacion de dichos valores.

Estudio a nivel de pre factibilidad o factibilidad: en este caso, las estimaciones se deben
basar en un anteproyecto de ingenieria. Se debe indicar las principales obras que
incluird el proyecto y adjuntar un presupuesto detallado de la obra, expresado en
términos privados y sociales, indicando ademds el origen de los precios unitarios
utilizados.

Por otra parte, para determinar los costos de inversiéon en conservacion del camino se
requiere lo siguiente, segun sea el nivel del estudio en que se encuentra el proyecto:

Estudio a nivel de perfil: en este caso se puede utilizar estimaciones de los
requerimientos de conservacion, basadas en la experiencia sectorial.

El Ministerio de Desarrollo Social publica anualmente los costos aproximados de
conservacion para ser utilizados en estudios a nivel de perfil, en las Normas,
Instrucciones y Procedimientos para la Inversion Publica.

Estudio a nivel de pre factibilidad o factibilidad: en este caso, debe tenerse presente los
modelos de deterioro para estimar el nivel de conservacidon que requiere la carpeta, a fin de
mantener el estandar del camino dentro de rangos razonables.

El valor unitario de las conservaciones debe expresarse en términos privados y sociales.

b) Costos adicionales de viaje incurridos durante la ejecucion de las obras de inversion
(CE)

La metodologia supone que durante la ejecucion de las obras de inversion, el camino sigue
en su operacion normal y por lo tanto, no se producen costos adicionales de operacion y
tiempo de viaje. Esto puede no reflejar la realidad, pues lo comun es que el usuario tendra
que esperar en cola cuando se implanta el sistema de banderero, o bien, debera
circular por caminos alternativos.

Cabe senalar que en la mayoria de los casos, los costos adicionales incurridos por los
usuarios durante la ejecuciéon de las obras de inversion seran poco significativos y
podran ser despreciados.

En caso de considerarse, ellos se deben describir claramente, indicando el tipo de
interferencias que provocara la construccion de las obras y el costo adicional de viaje en
que incurrirdn los usuarios respecto de una situacion sin interferencias.
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4.3.2.3 Evaluacion e indicadores economicos

La actualizacion de los costos y beneficios del proyecto se deberad realizar mediante
la tasa social de descuento que el Ministerio de Desarrollo Social publica anualmente en
las Normas ,”’Instrucciones y Procedimientos para la Inversion Publica”.

Se debera calcular los indicadores de rentabilidad econémica VAN y TIR.

Ademas, debera determinarse el afio Optimo de inversion y el costo que implica postergar
el proyecto.

Los resultados asi obtenidos deberan sensibilizarse frente a cambios en variables
que se estima relevantes y presentan mayor riesgo de ocurrencia.

En estudios a nivel de Perfil bastard con sensibilizar la rentabilidad del proyecto ante
aumentos de la inversion inicial.

En estudios a nivel de Prefactibiliadad también serd necesario sensibilizar la
rentabilidad ante cambios en la estimacion del transito futuro, suponiendo un escenario
pesimista, medio (mds probable) y optimista.

Finalmente, se debe entregar, si corresponde, un listado de todos aquellos costos y
beneficios que no pudieron incluirse en la evaluacion, debido a la dificultad de su
cuantificacion, ya sea que estén o no explicitos en la presente metodologia.

4.3.3 Presentacion del Proyecto

Se recomienda que la presentacion del proyecto incluya las siguientes secciones:

Resumen v conclusiones

Presenta una sintesis de los aspectos mas relevantes del estudio, de modo que sea
autosuficiente para entender todo el proyecto y en especial la situacion problema que se
quiere resolver.

Preparacion del proyecto

Debe contener un resumen de los puntos que se describieron en el Capitulo de Preparacion
del proyecto incluido en esta metodologia.

Evaluacion del proyecto

Debe contener un resumen de los puntos que se describieron en el capitulo correspondiente
a la evaluacion del proyecto de esta metodologia.

Conclusiones y recomendaciones
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Debe incluir las principales conclusiones del estudio y en forma especifica las
recomendaciones que se sugieren.

CONCLUSIONES CAPITULARES

Sin duda que el sistema de inversiones chileno ha ido evolucionando a gran velocidad a
partir de los afios 80’s de tal manera que se ha convertido en un producto de exportacion, y
una referencia internacional.

La metodologia, el marco juridico, los centros de capacitacion existentes, y las politicas
que son parte del sistema estan integrados y enfocados a alcanzar el propdsito de una
asignacion eficiente de los recursos.

Cabe destacar que en el pais de Chile la cultura de evaluacion econdmica social esta mas
fuerte que en los otros paises latinoamericanos.

La metodologia es muy similar a la aplicada en los paises latinoamericanos, a diferencia
que en Chile se denota un mayor esfuerzo por fortaleces su sistema de evaluacion expost.
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5.- ANALISIS COMPARATIVO MULTI VARIADO

INTRODUCCION CAPITULAR

En este capitulo se presenta una comparativa de los Sistemas Nacionales de Inversion
Publica de México y de Chile, ya que es en estos sistemas donde se llevan a cabo las
evaluaciones econdmicas de proyectos de carreteras y de los demés sectores econémicos.
El capitulo se basa en el articulo “Los sistemas nacionales de inversion publica en
Centroamérica: marco teorico y andlisis comparativo multivariado (manual 34) Edgar
Ortegon Juan Francisco Pacheco Instituto Latinoamericano y del Caribe de Planificacion
Econémica y Social Area de Proyectos y programacion de inversiones Santiago de Chile,
agosto de 2004” tomando la estructura basica del estudio pero aplicando a los casos de los
paises mencionados, el analisis se denomina multivariado ya que se toman los diferentes
aspectos que engloban el sistema general de las inversiones, se estudia coOmo estan
estructurados y como funcionan.

El objetivo de este capitulo es identificar las fortalezas, las principales debilidades de los
Sistemas, y reconocer como las buenas practicas de un pais pueden servir como guia para
el otro, identificar en qué factores se ponen mas atencion en cada sistema, cuéles elementos
ya sean economicos, culturales o politicos afectan de manera positiva o negativa en el
desarrollo y ejecucion de las tareas de los SNIP.

Para el desarrollo de este tema se definen las variables que se han de analizar y
posteriormente se describe la manera en que se desarrolla en cada pais al final se presenta
un resumen con los datos mas relevantes.

En los proyectos ejecutados por empresas publicas, se realiza ademas de la evaluacion
social una evaluaciéon privada (ambas de costo-beneficio y con calculo de indicadores),
donde el criterio general es que si el proyecto resulta socialmente, y también privadamente
rentable, se fomente la ejecucion y/o participacion de los privados, ya sea mediante
concesiones o por medio de inversion mixta publico privada. Si el proyecto resulta ser solo
socialmente rentable, el Estado asume la ejecucion de las obras.
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5.1 Descripcion de los Sistemas Nacionales de Inversion

5.1.1 SNIP de México.
Como lo describen Contreras, Cartes y Pacheco, (2010:20) La Unidad de Inversiones
estd ubicada en el drea administrativa al interior de la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico que, la cual cumple las siguientes funciones:

e Integray administra la Cartera de inversiones (Banco de Proyectos).

e Analiza la rentabilidad socioecon6mica de los proyectos de inversion

e Norma, autoriza y evalua los proyectos.

e Integra el tomo correspondiente a los PPI del Proyecto de Presupuesto de

Egresos de la Federacion.

Cuenta con personal especializado en los diferentes sectores con una formacién
académica multidisciplinaria

Cuenta con el apoyo del Centro de Estudios para la Preparacién y Evaluacién de
Proyectos, que brinda la asesoria necesaria.

Las entidades de la Administracién Publica Federal deberan solicitar el registro en
la Cartera los Programas y Proyectos de Inversién (PPI) que ejecuten las
dependencias y entidades de la Administracion Publica Federal

e Los Proyectos de Infraestructura Productiva de Largo Plazo

e Los Proyectos de Prestacién de Servicios

e Los PPl apoyados a través de fideicomisos publicos

e El gasto de inversion que asi determine la SHCP
Sélo los programas y proyectos de inversion registrados en la cartera se podran
incluir en el proyecto de Presupuesto de Egresos. No se podran emitir los oficios de
liberacién de inversion si un proyecto no cuenta con registro o no esta vigente la
clave de registro.

En linea con esta vision, la organizacion del Estado en el SNIP mexicano se
conceptualiza de acuerdo al siguiente esquema.
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Secretaria de la
Funcidon Pablica

Dependencias Ercigeaetas ¥
ederales

Secretaria de
Hacienda y Crédito
Piblico

* Unidad de Inversiones
{Subsecretaria de Egresos)

* Fondo Nacional de
Infraestructura

Figura 9: Esquema de organizacion del SNIP de México
Fuente: Presentacion Sistema de Inversion. México Encuentro de los Sistemas Nacionales de Inversion Publica de América Latina y el
Caribe 2009

5.1.2 SNIP de Chile.

Par explicar el SNIP de Chile tomaremos las palabras de Contreras (2010:30)
que menciona: “A principios de los 90s, el SNIP de Chile habia alcanzado un
nivel de desarrollo que permitia que el grueso de la inversion publica anual,
fuera sujeto de un analisis apoyado en una serie de metodologias de evaluacion
social y en un fuerte esfuerzo de capacitacion al interior del sector publico, con
el concurso importante de Universidades y consultoras especializadas. E1 SNIP
se llegd a convertir en una suerte de producto de exportacion no tradicional,
con multiples asesorias de profesionales chilenos que contribuyeron a la
formacién de sistemas similares en paises latinoamericanos como Peru,
Bolivia, Colombia, Ecuador y otros. A nuestro juicio existe un amplio consenso
en que el sistema ha sido (con todas las deficiencias que atn pueda tener) un
aporte a la mejora en la asignacion de recursos. Las fortalezas del sistema han
permitido que hoy exista un proceso estructurado de toma de decisiones sobre
proyectos y programas, con niveles importantes de transparencia en la gestion
publica de proyectos, en la medida que via Internet la ciudadania puede
acceder a informacién sobre las iniciativas de inversién publica, los resultados
de sus evaluaciones ex ante y alguna informacién sobre la ejecucion del gasto
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real. A modo de ejemplo: si se ha decidido ejecutar un proyecto que tenia
reparos desde el punto de vista técnico econdémico, esto se puede observar a
través del “BIP de Consultas” , de forma que cualquier ciudadano con acceso a
Internet puede conocer el costo de una mala decision de inversion.”

5.2 Analisis comparativo

5.2.1 Objetivos del SNIP

Un aspecto importante que debe ser considerado al desarrollar un estudio
comparativo de los Sistemas Nacionales de Inversion Publica es el tema de los
objetivos que persiguen los sistemas, ya que éstos reflejan las aspiraciones que los
Gobiernos pretenden alcanzar con la implementacion de ellos y en definitiva cuales
son los lineamientos que rigen la asignacién de recursos publicos a las diversas
propuestas de inversion.

Chile
El Sistema Nacional de Inversiones (SNI) norma y rige el proceso de inversion publica
de Chile. Retine las metodologias, normas y procedimientos que orientan la
formulacion, ejecucién y evaluacion de las Iniciativas Inversién (IDI) que postulan a
fondos publicos. El SNI estd compuesto por cuatro subsistemas, siendo los mismos
que definen las etapas del proceso de inversion.

e Subsistema de Evaluacion Ex Ante

e Subsistema de Evaluacion Ex Post

e Subsistema de Formulacién Presupuestaria

e Subsistema de Ejecucion Presupuestariall

Meéxico

El Sistema de Inversién Publica (SNIP) en México, denominado Sistema de
Inversiones, tiene por objetivos declarados lograr una asignacion eficiente de
los recursos publicos, construir una herramienta para la toma de decisiones,
constituir una cartera de proyecto de inversién que contribuya al crecimiento y
desarrollo econdémico del pais. Tiene como entidad rectora a la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico (SHCP), a través de la Unidad de Inversiones (UI).12

! Fuente: http://sni.ministeriodesarrollosocial.gob.cl/quienes-somos/descripcion/

12 Fuente: Seminario sobre evaluacién econdmica de proyectos de transporte. Madrid 2010. Aspectos
institucionales para potenciar la evaluacion social de proyectos de transporte: Lecciones de América Latina.
Andrés Gomez Lobo




5.2.2 Marco legal

El marco legal de los SNIP resulta de gran importancia puesto que es el instrumento
que da sustento al sistema, aporta con precisién respecto de las dreas de competencia
de cada uno de los érganos involucrados en el proceso. Acerca de esto se afirma que
“para operativizar las responsabilidades y obligaciones institucionales se requiere de
un marco legal adecuado”. Este debe apoyar la operacién del sistema haciendo
obligatorio cumplir sus normas y procedimientos para todas las entidades del sector
publico.

Chile

La operaciéon del SNI estd respaldada por un conjunto de leyes, normas y
procedimientos internos de administracion. Dentro de éstas se destacan las
siguientes:

Decreto Ley N2 1.263, Art.192 bis de 1975

Ley Organica de la Administracion Financiera del Estado: establece como requisito
para los estudios, programas o proyectos de inversidon desarrollados por el sector
publico, el contar con un informe de rentabilidad elaborado por el organismo de
planificacion pertinente (nacional o regional). El Ministerio de Hacienda sera el
organismo encargado de la decisién, salvo en el caso de los proyectos de inversion de
las Fuerzas Armadas, que seran evaluados e informados por el Ministerio de
Defensa.

Otras leyes relacionadas con el SNI

Ley N2 18.482 de 1985

Ley N2 18.989 de 1990

Decreto N2 268 de 2003

Ley N219.107 de 1991 Modifica Articulo 22 de la Ley N2 18.989

Reglamento del Articulo 192 Bis del Decreto ley N2 1.263

Oficio del Gabinete Presidencial N2 02 del 25 de enero de 200113

Meéxico

En México la Inversion Publica no posee un texto legal especifico, sin embargo existe
normativa al respecto de la cual se desprenden lineamientos para su
funcionamiento: “Acuerdo por el que se expide el Manual de Normas Presupuestarias

13 Fuente: http://sni.ministeriodesarrollosocial.gob.cl




para la Administracion Publica Federal”. Publicado en el Diario Oficial de Ia
Federacion el 03 de Septiembre de 2002. Seccién II.

Programas y proyectos de inversion

Art. 84: Establece que las dependencias deberan elaborar anualmente un documento
de planeacion, que identifique los programas y proyectos de inversion en proceso y a
realizarse en afos futuros. En este documento se debe acreditar que dichos
programas y proyectos de inversiéon guardan congruencia con los objetivos
nacionales, estrategias y prioridades contenidas en el Plan Nacional de Desarrollo, asi
como en los programas sectoriales, institucionales, regionales y especiales que de él
se desprendan y que se apegan a la normatividad aplicable Este documento debe
enviarse a la Unidad de Inversiones.

Art. 85: Establece que la Cartera de Programas y Proyectos de Inversion se integrara
con los proyectos que cuenten con Andlisis Costo y Beneficio correspondiente.

Art. 86: Establece que para efectos de la inclusion de los programas y proyectos de
inversion en el Proyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacion (PPEF), las
dependencias deberan elaborar el analisis costo y beneficio de los nuevos programas
y proyectos de inversién, asi como de aquellos cuyo alcance se modifique.

Art. 89: Establece que la Unidad de Inversiones emitira lineamientos para:

. La determinacién de los requerimientos de informaciéon que debera contener el
documento de planeacion.

[I. La elaboracion y presentacion de los anadlisis costo y beneficio de los programas y
proyectos de inversion.

[II. Los forma tos que se utilizaran para el registro en cartera y para integrar los
programas y proyectos de inversion al Proyecto de Presupuesto de Egresos de la
Federacion.

IV. Los requisitos que deberdn cumplir quienes dictaminen sobre el analisis de
evaluacion de los proyectos de inversion.

V. Los criterios generales a que se sujetara la emision del dictamen sobre el analisis
de evaluacion de los proyectos de inversion.

Art. 90: La Unidad de Inversiones difundira, mediante la pagina electrénica de la
Subsecretaria de Egresos, la cartera de programas y proyectos de inversion y los
analisis costo y beneficio de aquellos autorizados en el Presupuesto de Egresos.

Art. 91: Las dependencias deberan informar a la Secretaria sobre el desarrollo de los
programas y proyectos de inversién, mediante el sistema de informacién, incluyendo
la comparacién de los beneficios considerados en el analisis costo y beneficio con

58



base en el cual se les asignaron los recursos, con aquellos efectivamente generados,
asi como sus avances fisicos y financieros.1#

5.2.3 Fuentes de financiamiento

En materia de inversion publica, las fuentes de financiamiento corresponden a
recursos econémicos y financieros que otorgan respaldo a la implementacién de
programas y proyectos haciendo posible el cumplimiento de los objetivos planteados
por los SNIP. Es asi como cada uno de los paises estudiados logran acceder a diversas
medios de financiamiento, los cuales influyen en el grado de solidez econémico que
generan los sistemas.

Chile

Las principales fuentes de financiamiento de iniciativas de inversion son: el Fondo
Nacional de Desarrollo Regional (FNDR), los fondos de inversién sectoriales, los
fondos de empresas del Estado, y fondos municipales, recursos propios, aporte de
particulares, donaciones y otros.

e FNDR: corresponde a la fuente de financiamiento fiscal para la materializacion
de obras de desarrollo regional, provincial y/o local, definido por La Ley
Organica Constitucional sobre Gobierno y Administracién Regional como un
fondo de compensacion territorial, destinado al financiamiento de acciones en
los distintos ambitos de infraestructura social y econémica de las regiones, con
el objeto de lograr un desarrollo territorial arménico y equitativo.

Fondos Sectoriales: Son los fondos asignados a través de la ley de presupuesto
que provienen de aportes fiscal directo y eventualmente recursos de
endeudamiento externo.
Fondos Municipales: Los fondos municipales corresponden a recursos del
Fondo Comun Municipal 0 ingresos propios.
Fondo de Empresas: corresponde a fondos asignados por la ley de presupuesto
a las empresas controladas por el Estado.?>

Meéxico

14 Lo anterior fue tomado del Diario Oficial de la Federacion. Septiembre de 2002

15 Tomado de: http://sni.ministeriodesarrollosocial.gob.cl
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Las fuentes y esquemas de financiamiento considerados para el desarrollo de
infraestructura son, entre otros, los siguientes:

e Inversion presupuestaria. Estas asignaciones se hacen con base en el
Presupuesto de Egresos y en la Ley de Ingresos de la Federacion.

e Proyectos de infraestructura productiva de largo plazo.

e Proyectos para prestacion de servicios. Con base en lo previsto por el marco
legal y reglamentario en materia de presupuesto y de adquisiciones,
arrendamientos y servicios del sector publico, mediante estos proyectos las
dependencias y entidades del gobierno se comprometen a cubrir el costo de
los servicios proporcionados por el sector privado siempre y cuando ello
signifique un ahorro de recursos publicos respecto a las erogaciones que
implicaria la realizacién de un proyecto de inversidn publica tradicional

e (Concesiones.

e Contratos de largo plazo Se utilizardn mecanismos para que el sector
privado participe en el desarrollo de infraestructura con base en la
contratacion, por parte de las dependencias y entidades gubernamentales,
del suministro de bienes y servicios en un horizonte de largo plazo que
permita la amortizacion de las inversiones que se requieren.

e Aprovechamiento de activos. Este esquema se utilizard esencialmente para
el desarrollo de proyectos carreteros, a través del otorgamiento de
concesiones de la infraestructura existente cuando ello permita generar
recursos adicionales para realizar nuevos proyectos.1®

5.2.4 Marco institucional

Entidades rectoras

Se entiende como entidad rectora de los Sistemas Nacionales de Inversion Publica a
aquel organismo encargado de dictar las normas, instrucciones, procesos, y
procedimientos que deben ser considerados cuando se toman decisiones relativas a la
inversion publica.

Chile

Ministerio de Planificacion a través de la Divisién de Planificacion, Estudios e Inversion
Otras entidades vinculadas a la administracion de los SNIP

Si bien los SNIP de cada uno de los paises analizados cuentan con una entidad rectora
a cargo de su direccion e implementacién, también existen otras entidades vinculadas

16 Fuente: http://www.shcp.gob.mx
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a su administracion (considerando que se tratan de sistemas horizontales que cruzan

la gestion del aparato publico) que participan activamente y son relevantes en el
proceso de inversion publica.
El SNIP estd compuesto por cuatro subsistemas:

Subsistema del Analisis Técnico-Econdmico
Subsistema de Formulacion Presupuestaria
Subsistema de Ejecucién Presupuestaria
Subsistema de Evaluacién Ex Post

Departamento Inversiones

Departamento Metodologias

Departamento Estudios
Unidad de Capacitacion
En cada Secretaria Regional Ministerial de Desarrollo Social es posible encontrar la

contraparte de inversiones representada por la coordinacién de inversion, de
capacitacion, de evaluacion ex post y de administracién regional del BIP.

Unidad de inversiones
Comité técnico de inversiones

Unidades ejecutoras de proyectosl’

Meéxico

Subsecretaria de Egresos de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico a través de la

Unidad de Inversiones.

La Subsecretaria de Egresos tiene como objetivo dirigir y controlar la planeacién en
materia de programacién y presupuestacion de las Dependencias y Entidades de la
Administracién Publica Federal para garantizar que el presupuesto cubra las
necesidades de la Administracion Publica Federal en atencidn a los requerimientos y

politicas del desarrollo nacional.

Dentro de sus funciones se encuentran:

Coordinar la elaboraciéon de estudios sobre la organizaciéon de las unidades
administrativas a su cargo proponiendo las medidas procedentes.

Dirigir, coordinar y establecer las acciones que permitan dotar al proceso de
programacion-presupuesto de gasto publico, de los elementos técnicos,
metodolégicos y normativos requeridos para su instrumentacidn,
consolidacion y seguimiento.

Dirigir el establecimiento de criterios para la formulacién, programacion,
presupuesto, financiamiento y evaluacién de los proyectos de inversién, en la
Administraciéon Publica Federal.

'7 Fuente: http://sni.ministeriodesarrollosocial.gob.cl
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La Unidad de Inversiones tiene como objetivos propiciar que el gasto de inversion de
la Administracién Publica Federal sea asignado de manera eficiente y eficaz, asi como
promover modalidades de inversion que permitan complementar los recursos
publicos con recursos privados, de conformidad con los objetivos y estrategias fijados
en el Plan Nacional de Desarrollo, por medio de la participaciéon de la Unidad de
Inversiones en los procesos de regulacién, planeacién, programacion,
presupuestacion, seguimiento y evaluacion de programas y proyectos de inversion.18

5.2.5 Metodologias

Metodologias

Los sistemas de inversidon publica requieren que los gobiernos a través de las
distintas instituciones encargadas de éstos opten por un enfoque metodolégico que
otorgue homogeneidad y consistencia al tratamiento de las demandas de recursos
para inversién. La inversién publica esta constituida por variados tipos de proyectos
los que, ademas cambian a través del tiempo. Para evaluar adecuadamente estos
proyectos de inversion, los paises deben determinar cémo se enuncid, cudl sera el
enfoque metodoldgico que se utilizard y también disefiar metodologias especificas
que sean aplicables desde el enfoque general a tipos particulares de proyectos.

e Identificacién general del proyecto

e Diagnostico de la situaciéon actual

e Descripcion del proyecto

e Ejecucidn del proyecto

e Evaluacién del proyecto

Chile
El Ministerio de Desarrollo social cuenta con las siguientes metodologias:

e Metodologia general

e Agua potable y alcantarillado
e (Comunicaciones

e Defensay seguridad

e Deportes

e Edificacion publica

e Educacién

18 Fuente: Diario Oficial de la Federacion, Viernes 8 de Marzo de 2013
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e Energia

e Justicia

e Multisectorial -Defensas fluviales, Maritimas y Causes Artificiales
e Multisectorial Medio ambiente

e Pesca

e Salud

e Silvoagropecuario

e Transporte

e Plan Marco Desarrollo Territorial

e Remplazo de equipos

Dentro de las metodologias del sector transporte se encuentran las siguientes:
Aeropuertos, Caminos de Bajo Estandar, Ciclo- Rutas, Vialidad Urbana, Pequefios
aerédromos, Transporte Ferroviarios, Vialidad Intermedia, y Vialidad Interurbana.

A continuacién se describe como se ha de hacer la evaluacion de proyectos de
vialidad interurbana.

1 Teoria sobre la cual se basa la metodologia

1.1 Beneficios de un proyecto caminero
a) Transito Normal
b) Transito Desviado
c) Transito Transferido
d) Transito Generado

1.2 Costos de un proyecto caminero

1.3 Analisis de la red vial

1.4 Horizonte de evaluacion

1.5 Indicadores econémicos
a) Valor actual neto (VAN)
b) Tasa interna de retorno (TIR)
c) Costo de postergar el proyecto (CPP)
d) Momento 6ptimo para ejecutar la inversion (Afio 6ptimo)

1.6 Evaluaciéon econdmica

2 Preparacion del proyecto

2.1 Descripcion del proyecto

2.2 Andlisis de antecedentes

2.3 Diagnéstico
a) Oferta actual de Infraestructura
b) Demanda vehicular actual
c) Analisis de Oferta y Demanda
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2.4 Optimizacion de la situacién actual
2.5 Alternativas de proyecto
2.6 Preseleccion de alternativas
2.7 Andlisis y estimacién de la demanda vehicular futura
a) Demanda vehicular futura
b) Variacion horaria del transito
c) Reasignacion de flujos
3 Evaluacion del proyecto
3.1 Descripcion de beneficios y costos
3.2 Estimacidn de beneficios
a) Costo de operacion vehicular (COP)
b) Costo del tiempo de viaje (CTV)
c) Modelo HDM III - Chile
d) Modelo TRARR - Chile
3.3 Estimacién de costos
a) Costos de Inversion en Infraestructura y conservacion del camino (I)
b) Costos adicionales de viaje incurridos durante la ejecucion de las
obras de inversion (CE)
3.4 Evaluacion e indicadores econémicos
4 Presentacion del proyecto
4.1 Resumen y conclusiones
4.2 Preparacion del proyecto
4.3 Evaluacion del proyecto
4.4 Conclusiones y recomendaciones
5 Financiamiento 1°

México
La SHCP define las siguientes metodologias
e Metodologia global de las etapas que componen el ciclo de inversiones
e Evaluacion de proyectos de carreteras
e Evaluacion de caminos rurales y alimentadores
e Evaluacion de proyectos de hospitales de tercer nivel
e Evaluacion de proyectos de construccion de infraestructura hidroagricola
e Evaluacion de proyectos de construccion de subestaciones de distribucion

19 La metodologia esta basada en lo que se indica en: Metodologia de Preparacion y Evaluacion de Proyectos
de Transporte Interurbano. Divisién de Evaluacion Social de Inversiones.
www.ministeriodesarrollosocial.gob.cl




e Evaluacion de programas de inversion de Adquisiciones y Mantenimiento
Para cada una de las anteriores se cuenta con la metodologia, un manual y una guia.

En seguida se describe la metodologia utilizada para la evaluacion de proyectos de
carreteras utilizada en México.

1. Introduccién
1.1 Antecedentes
1.2 Objetivo de la metodologia
1.3 Resumen de la metodologia
2 Tipos de proyectos
3. Andlisis de un proyecto de carretera
3.1 Situacion actual
3.1.1 Oferta
3.1.2 Demanda
3.1.3 Interaccion oferta-demanda y descripcidn de la problematica
3.2 Situacion sin proyecto
3.2.1 Optimizaciones
3.2.2 Oferta
3.2.3 Demanda
3.2.4 Interaccion oferta-demanda con optimizaciones a lo largo de la
vida util
3.2.5 Alternativas de solucién
3.3 Situacién con proyecto
3.3.1 Descripcidn del proyecto
3.3.2 Oferta
3.3.3 Demanda
3.3.4 Interaccion oferta-demanda a lo largo de la vida util
3.4 Evaluacion
3.4.1 Identificacion, cuantificacion y valoracién de los costos del
proyecto
3.4.2 Identificaciéon, cuantificacién y valoracién de los beneficios del
proyecto
3.4.3 Calculo de los indicadores de rentabilidad
3.4.4 Analisis de sensibilidad
3.4.5 Andlisis de riesgos
3.5 Conclusiones y recomendaciones20

20 Fuente: Metodologia para la Evaluacion de Proyectos de Carreteras. SCHP. www.hacienda.gob.mx
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5.2.6 Uso de precios sociales

Para que exista una mejora permanente en el proceso de pre inversion publica y, con
ello, contribuir a una 6ptima asignacién de los recursos para inversién existentes en
los paises, es necesario el calculo de los precios sociales. El objetivo del calculo de los
precios sociales de los factores basicos (tasa de descuento, mano de obra y divisa;
ademas de otros precios especificos frecuentemente utilizados en la evaluacién
social) es contar con valores que reflejen el verdadero costo para la sociedad de
utilizar unidades adicionales de estos factores durante la ejecucién y operaciéon de un
proyecto de inversion.

Chile
El Ministerio de Desarrollo Social calcula y publica anualmente, a través de la
normativa, los siguientes precios sociales:

- tasa social de descuento

- valor social del tipo de cambio

- valor social de la mano de obra
- valor social de combustible

- valor social del tiempo de viaje

Meéxico

En México se tiene establecida por ley la Tasa Social de Descuento, que en el afio 2014
se actualizé a 10% después de haberse mantenido en 12% desde 1993.

Anualmente el Instituto Mexicano del Trasporte publica calculos del Valor del Tiempo
y los Costos de Operacién Vehicular, siendo estos los datos que se utilizan para las
evaluaciones de los proyectos.

En México no hay algin organismo cuya funcion sea la obtencién de los precios
sociales de tal manera que los evaluadores, publicos o privados difieren en los valores
de los precios sociales, calculados por cada uno en particular.

5.2.7 Sistemas de Informacion

Los Sistemas de Informacién o Bancos de Proyectos tienen como objetivo nutrir a los
Sistemas Nacionales de Inversion Publica de un inventario de los proyectos
cualquiera sea la etapa o fase en que éstos se encuentren, con la finalidad de disponer
de informacion confiable y oportuna que apoye el proceso de analisis y toma de
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decisiones. Generalmente los Bancos de Proyectos se estructuran en modulos que
permiten a los distintos usuarios contar con informaciéon acerca del tipo de
financiamiento, presupuesto y evaluacion entre otros.

Chile

Unidad Banco Integrado de Proyecto

Es responsable de la administracion del Banco Integrado de Proyectos, (BIP), sistema
de informaciéon destinado a apoyar la gestion de inversiéon publica mediante el
registro de los proyectos, programas y estudios basicos que anualmente solicitan
financiamiento. Junto con procesar y controlar el financiamiento de la inversién
publica, el BIP entrega informacién de diversa naturaleza para las actividades de
control operacional o de analisis de gestidn.

El Banco Integrado de Proyectos (BIP) es un sistema de informaciéon destinado
a apoyar la gestion de inversion publica mediante el registro de los proyectos,
programas y estudios basicos que anualmente solicitan financiamiento (Ficha IDI).

El sistema tiene como unidad conceptual a la iniciativa de inversion en funcién de su
ciclo de vida, dando seguimiento a las distintas etapas del proceso durante el
afo presupuestario: ingreso de las iniciativas, registro de su ingreso en el Sistema
Nacional de

Inversiones, admisibilidad, andlisis y recomendacién técnico econdémica, creacién
de asignaciones y su ejecucion fisica-financiera.

Junto con procesar y controlar el financiamiento de la inversién publica, el BIP
entrega informacién de diversa naturaleza para las actividades de control
operacional o de analisis de gestion.21

Meéxico

Como lo describe Contreras, 2010:21 “En México se cuenta con el sistema de cartera
de proyectos, sistema en el cudl el publico en general puede consultar informacion
respecto a la cartera de programas y proyectos de inversidn. La informacién puede
ser filtrada por ramos, unidades de inversion y entidades federativas.

El Proceso de Registro de los proyectos esta sistematizado y gracias a ello se ha
logrado facilitar el intercambio de informacion, reduciendo el tiempo de respuesta.

El sistema se denomina “Modulo Integral de Programas y Proyectos de Inversion”
(MIPPI). Todo el proceso de registro de un proyecto de inversién se realiza
electronicamente, no hay necesidad de entrega de documentacidon ni papeleo.

2! Fuente: http://bip.ministeriodesarrollosocial.gob.cl/bip-trabajo/index.html
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Contiene todos los programas y proyectos de inversiéon que son financiados con
recursos fiscales y de fideicomisos publicos
El MIPPI esta dividido en las siguientes funcionalidades:

e Gestion de programas y proyectos de inversion Seguimiento del ejercicio

e Seguimiento de rentabilidad Consultas avanzadas de informacién

e Registrar los Programas y Proyectos de Inversion mediante la asignacion de la

clave o, en el caso de modificacion, la actualizacion de la informacion;
e Solicitar informacién adicional o, en su caso, que se precise la que se recibi6;
e Rechazar la solicitud de registro, o modificacion al proyecto.

Dentro de la informacion disponible de cada proyecto se encuentra:
e Identificacién del proyecto
e Localizacién
e Administrador
e (Calendario fiscal
e Fuentes de financiamiento
e Metasy etapas de operacién
e Datos del analisis Costo-Beneficio”

5.2.8 Capacitacion

Chile
En Chile hay un gran interés por fomentar la capacitacion de personal que pueda
llegar a ser expertos en el manejo de la evaluacion econdémica y para ello los

organismos encargados son:
MIDEPLAN, ILPES, UNIVERSIDADES

Segun la Direccion de Presupuestos de la Republica de Chile, la capacitacion en el
Sector Publico debe ser entendida como un proceso continuo dirigido a proporcionar
conocimientos y desarrollar competencias destinadas a mejorar el desempefio y la
calidad de vida en el trabajo, factores claves que permiten a una institucion lograr sus
objetivos. La capacitacion debe detectar los cambios, identificar las necesidades que
surgen de éstos y definir una estrategia para enfrentarlos de acuerdo con los
objetivos organizacionales. Sin embargo, la capacitacion en el Sector Publico es tan
relevante para los sistemas verticales como para los sistemas horizontales (como es
el caso de los SNIP) ya que aporta valor al capital humano, elemento fundamental de
la estructura organizacional del Estado. Por ello, la mayoria de los paises analizados
han realizado esfuerzos en esta materia mediante la ejecucidon de diversos cursos de
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capacitacion orientados a apoyar la labor de los SNIP. La instruccién proporcionada
busca apoyar principalmente las siguientes areas:

¢ Administracion o gerencia de proyectos.

e Formulacion y evaluacion de proyectos.

e Marco légico

e Programacién de inversiones.

e Banco de Proyectos

México
En México los organismos principales en cargados de la preparacion de profesionistas
en el tema de la evaluacion econémica de proyectos son:

e SHCP, CEPEP, Y UNIVERSIDADES
Dentro de los cursos mas relevantes se encuentra la especializacién en evaluacién
econdmica de proyectos, ofrecido por el ITAM?2 y avalado por el CEPEP.

5.3 Fortalezas y debilidades de los SNIP

Chile

Fortalezas y debilidades de la institucionalidad vigente. Sintetizando los
analisis internos del sistema y las experiencias internacionales:

Fortalezas de la institucionalidad vigente: constituyen parte de las fortalezas
del sistema:

a) Las metodologias de evaluacién socioeconémica. Actualmente el sistema
cuenta con veintisiete metodologias para distintos sectores. Algunas de ellas
cuentan con herramientas computacionales de apoyo.

b) Los programas de capacitacion de recursos humanos. Tanto los
desarrollados internamente como los externalizados (histéricamente con la
Pontificia Universidad Catdélica, Cepal - Ilpes y actualmente con Ingenieria
Industrial de la Universidad de Chile).

¢) El Banco Integrado de Proyectos (BIP). El BIP estd considerado como
fortaleza en tanto permitiria generar mucho valor publico el contar con la
informacién de esa Base de Datos y al permitir que parte de esa informacién
pueda ser de acceso de publico (BIP de Consultas).

d) El cdlculo y mantencién actualizada de Precios Sociales. Mideplan actualiza
cada ano los precios sociales de la mano de obra, divisas, tasa social de
descuento, valor social del tiempo, el precio social de los vehiculos nuevos, el

22 Instituto Tecnoldgico Autonomo de México
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precio social del combustible, de los lubricantes, de la mantencién y los costos
sociales de la conservacion de caminos.

Sin embargo estas fortalezas se ven mermadas por las debilidades que se han
1do enunciando en este documento. Consideramos que cualquier alternativa de
rediseno debe garantizar que se preserven estas fortalezas.

Debilidades detectadas en el Rol de Mideplan-:

El Departamento de Inversiones, requiere una planta relativamente estable de
profesionales especializados en el tema, por la necesidad de especializacion
sectorial (conocimiento que se adquiere basicamente en la préctica), siendo
deseable que en el peor de los casos dichos profesionales roten menos que sus
contrapartes de las unidades ejecutoras.

Mejorar la transparencia de la informacién para la ciudadania, incorporando
todas las iniciativas de inversién al BIP (a modo de ejemplo, los proyectos de
concesiones y la inversién en programas que hoy no son ingresados con fichas
de estadisticas bdsicas) e incorporando sistem&ticamente informacién de
resultados y evaluaciones ex post en todos los sectores.

Profesionalizar y retener a los ejecutivos publicos que desarrollan labores de
analistas, tanto en el nivel central como en las regiones

Introducir el analisis de cartera de proyectos, mas alla del actual sistema de e
valuaciéon proyecto a proyecto, lo cual implica el andalisis de la
complementariedad y permutabilidad de proyectos en forma intra e inter
sectorial.23

Deficiencias en la metodologia
» Pobre incorporacion del riesgo; se reportan parametros estimados como
ciertos, no en forma probabilistica.
» No incorporan analisis distributivo.
¢ No aprovechan toda la informacién acumulada en el SNIP.
+ Limitada utilizacién de precios sociales (precios de cuenta).

2 La informacion de este sub capitulo se tom6 de: IV Reunion de Efectividad en el Desarrollo y Gestion
Presupuestaria para Resultados Ciudad de México, Méxicol1 y 12 de Junio de 2008

Los Sistemas Nacionales de Inversion Publica — SNIP en América Latina

Actualidad y Futuro. Eduardo Aldunate Experto Area de Politicas Presupuestarias y Gestion Piiblica
ILPES/CEPAL eduardo.aldunate@cepal.org
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+ Falta de integraciéon con sistemas de presupuesto y contabilidad
gubernamental.

* Debilidad del médulo de seguimiento y evaluacion ex-post.

e Pobre aprovechamiento de la informacién registrada.

« Limitada utilizacion por las autoridades

* Desconocidos en la opinién publica

* No se aprovecha todo el potencial del sistema en apoyo a la toma de
decisiones de inversion

* Criticados como trabas burocraticas a la inversion

México Fortalezas

En México actualmente se cuentan con siete metodologias?4 de evaluacién
econdémica, lo que significa que parte de los sectores realizan las evaluaciones
basadas en ciertas metodologias bien analizadas e idéneas para los objetivos
que se buscan. Y a diferencia de los demas sectores, el de comunicaciones y
transportes cuenta con el IMT que es la fuente donde se genera la
investigacion correspondiente al tema y actualizacion de los métodos usados
para las evaluaciones econémicas de este tipo de infraestructura.

Como fortaleza del Sistema Mexicano se considera la Cartera de Inversiones,
ya que para que el cualquier proyecto ingrese a Cartera debera ir acompanado
del Analisis Costo Beneficio con indicadores que demuestren la rentabilidad
del proyecto. Esto encamina a que al menos se cuente con la evaluacién ex —
ante lo cual ya es una gran ventaja.

En lo que respecta al “Banco Integrado de Proyectos” en México se maneja por
medio del Sistema de Cartera, donde se van recopilando datos como datos
generales de identificacion del proyecto, el Analisis Costo Beneficio, entre otros
datos. Cualquiera que quisiera analizar los beneficios y costos del proyecto
puede hacerlo mediante la pagina oficial de la cartera de inversiones?25,

México Debilidades

24 Véase http://www.shcp.gob.mx/EGRESOS/ppi/Paginas/Metodologias.aspx
5 Pagina de la Cartera de Inversiones
http://www.apartados.hacienda.gob.mx/sistema_cartera_inversion/index.html




En México el Sistema de Informaciéon de Proyectos se podria decir que cuenta
con la informacién basica ya que sdlo se presenta el Analisis Costo Beneficio de
los proyectos y no se dispone de la informacién de las evaluaciones ex — post
para el caso del sector de Comunicaciones y Transportes.

Ya que en México el calculo de los precios sociales pueden variar
considerablemente en cada proyecto ya que éstos son analizados y propuestos
por cada evaluador. Dicha situacion genera datos dispares de tal manera que
algunos proyectos podran resultar muy rentables para algunos mientras que
para otros puede que no lo sean tanto.

CONCLUSIONES CAPITULARES

Como puede observarse, en ambos paises los Sistemas Nacionales de Inversion
Puablica han tomado fuerza y se han consolidado en los ultimos afios, todo esto
tanto en la mejora continua de las metodologias aplicadas, los marcos juridicos
y la actualizacién profesional del personal participante.

Sin embargo se presentan algunas diferencias, éstas se concentran en su
mayoria en la informacién disponible para realizar las evaluaciones y en la
cultura de evaluaciéon econémica social de proyectos.

Ademas hay una gran diferencia en el esfuerzo por consolidar la evaluacion ex
post. Ya que en ambos paises existe la normatividad para que se aplique pero
en la practica no se dan los mismos resultados.
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6. CONCLUSIONES

La evaluaciéon econdémica o social de proyectos a través de los SNIP se ha
desarrollado fuertemente  durante los ultimos 20 afos en los paises
latinoamericanos éstos han sido liderados por Chile, Colombia, Pert y Brasil.
Lo que se persiguen con este tipo de Sistemas es la aplicacién efectiva del uso
de los recursos publicos y asi mejorar las economias locales y reducir la
pobreza.

Sin lugar a duda quién ha puesto mas atencion en el tema de la evaluacién
econémica26 han sido los Chilenos, ello los ha encaminado a convertirse en
referencia internacional. Para el caso de México su Sistema Nacional de
Inversiones se encuentra en desarrollo, éste Sistema poco a poco se ha ido
consolidando y mejorando con bases técnicas y juridicas sélidas aunque aun
queda bastante por hacer.

En cuanto a las metodologias en ambos paises, México y Chile, se presentan
estructuras similares, utilizando variables comunes y software especializado
para el calculo de los costos. Esto de que los métodos sean similares se debe a
la cooperacion y trabajo en conjunto que han realizado los paises
Latinoamericanos para aprender de experiencias de los demas, realizando
encuentros nacionales e internacionales para debatir y compartir los avances
de cada pais con respecto al tema de los Sistemas Nacionales de Inversion
Puablica y por lo tanto de las practicas en evaluaciones sociales y econémicas
de proyectos.

En el estudio presente se confrontaron diversos aspectos que engloban la
evaluacion econémica de proyectos, siendo estos aspectos: las metodologias
usadas, los marcos juridicos que respaldan al sistema, estructuraciéon del
sistema en general y la evaluacion de resultados en la practica de las
evaluaciones. Lo que se buscé fue identificar las fortalezas y debilidades
principalmente para el caso de México, esto con el fin de seguir aprovechando
las fortalezas y que se trabaje sobre los puntos débiles detectados.

Las fortalezas del Sistema mexicano se encuentran, primero, en su marco
juridico, que facilita el que los proyectos mas importantes sean evaluados y
estudiados.

Segundo, las metodologias estan a la par con los paises mas desarrollados en
el tema, esto debido al fluir constante de informacién entre paises
latinoamericanos.

26 Evaluacion Econdmica le llamamos en términos de México a lo que los Chilenos llaman Evaluaciéon Social
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Tercero, La evaluacién social de la que hasta ahora hemos tratado, si bien
considera los costos y beneficios que el proyecto genera a todos los agentes
econdémicos, no hace distingos, no discrimina segun el nivel de ingresos de los
beneficiarios. Es asi como un proyecto en que un pobre pierda 10 y un rico gane
20 seria socialmente rentable porque la sociedad ganaria 10, y convendria
hacerlo aun cuando haga mas pobre a un pobre y mas rico a un rico. Para
evitar esto, ademas de la evaluacion social de costos y beneficios con enfoque
de eficiencia, vimos que deberiamos incluir consideraciones de tipo
distributivo.

Asi como lo menciona Gémez (2010) “sera dificil diseflar un sistema que blinde
a las evaluaciones de todas las presiones politicas que puedan surgir.” Por lo
anterior no sélo es necesario perfeccionar lo técnico del sistema, también
tendra un papel muy importante el sector politico ya que si este Ultimo no
adopta una postura favorable el sistema no rendira los frutos esperados.
Aunque hasta el momento las metodologias usadas en los SNIP son
meramente costo — beneficio y costo — eficiencia, queda pendiente considerar e
integrar los criterios distributivos, de necesidades basicas y la evaluacion multi
— criterio con el fin de alcanzar no solo la eficacia en la aplicacién sino también
la distribuciéon mas equitativa de los recursos publicos.

Resultados del Modelo Chileno vs el Modelo Mexicano en términos de
efectividad en las inversiones.

Para el caso de Chile Segun el informe de evaluacion ex post simplificada
proceso 2012 generado por el Ministerio de Desarrollo Social de Chile se
obtuvieron los siguientes indicadores de evaluacion:
Costos

e 47% de los proyectos evaluados no supera en +-10% la variacion del gasto
real versus el monto recomendado, especialmente para los sectores de
transporte, educaciéon y cultura.

e 11% de los proyectos presentan gastos finales mayores que los
recomendados.

Plazos

e 74% de los proyectos supera los plazos de ejecucion programados en 9
meses

e 71% mas que lo estimado, excedié en promedio el plazo total real

Magnitudes

e En 68% de los proyectos evaluados la magnitud real se ajusta a la
recomendada ex ante.

Indicadores de resultado

e La rentabilidad social real de las iniciativas de inversién evaluadas fue
mayor a la estimada en el 21 % de los proyectos
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Para el caso de México no se han realizado estudios que arrojen este tipo de
informacién, por lo que la efectividad del sistema aun esta por probarse, por
ello se detecta la necesidad de reforzar el sistema de evaluacién ex post.

Recomendaciones para fortalecer el Modelo Mexicano.

1. Se requiere un pleno compromiso con el proyecto y la voluntad politica de
realizar cambios. Ademas se requiere una adecuada contrapartida de buen
nivel técnico.

2. El soporte legal y las modificaciones institucionales permitan realizar los
cambios necesarios.

3. El componente de capacitacion permite disminuir la resistencia al cambio y
ensenar el uso de los nuevos procedimientos e Instrumentos. Debe
estructurarse de modo de preparar funcionarios a nivel basico, intermedio y
avanzado.

4. En el area de sistemas las aplicaciones que se desarrollen deben ser
sencillas de utilizar a fin de minimizar las necesidades de Capacitacion.
Asimismo, deben generarse sistemas de informacién estadistica que sirvan de
base a los nuevos proyectos.

,Qué del Modelo Chileno puede ser implementado en el Modelo Mexicano?

e La implementacion del BIP, en su defecto mejorar el sistema de cartera,
que no es muy abundante en informacién para el caso de México.

e Reforzar la evaluacién ex post, aplicarla a mayor cantidad de proyectos y
la informacién obtenida ponerla a disponibilidad del publico en general.

e Implementar Institutos que se recopilen la informacién que necesaria
para alimentar los modelos y obtener resultados mas acercados a la realidad.

Queda para futuras investigaciones la evaluaciéon del SNIP mexicano en base a
los resultados de las evaluaciones ex — post realizadas a lo largo de los anos.
Con dicha informacién pudiera emitirse un dictamen de qué tan acertadas han
sido las evaluaciones ex — ante y se pudiera valorar la efectividad del SNIP y si
real mente cumple con los objetivos de cooperar en una utilizaciéon mas
eficiente y eficaz de los recursos publicos.
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ANEXOS
Anexo A: resumen ejecutivo de la evaluacion del proyecto “Modernizacion de la Carretera
Patzcuaro — Tacambaro en México

Anexo B: resumen ejecutivo de la evaluacion del proyecto “Conservacion de la red vial
Reg Tarapaca 2009 2010 2011
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Anexo A
Andlisis Costo-Beneficio

Analisis Costo-Beneficio:

Modernizacion de la Carretera Patzcuaro-Tacambaro

(Primera Etapa)

Tramo: Patzcuaro-Opopeo

l. Resumen Ejecutivo

Problematica, objetivo y descripcién del PPI

Objetivo del PPI

El presente proyecto de inversion tiene como objetivo dar
mayor una capacidad de operacion en la Carretera Federal
Patzcuaro-Tacambaro, en una primera etapa, en su tramo de
Patzcuaro-Opopeo, del Km. 29+400 al Km.39+400, mediante la
ampliacion de la seccion transversal, para ofrecer un nivel de
servicio optimo a los usuarios gue lo utilizan.

Con esta accion se contribuye a mejorar las wvelocidades y los
tiempos de recorrido para el transporte de carga y pasajeros de la
region, obteniendo con ello un importante ahorro en los costos de
operacion.

La ampliacion de la Carretera Patzcuaro-Tacambaro en su tramo de
Patzcuaro-Opopeo permitird mejorar la comunicacion entre las
ciudades de Patzcuaro, Opopeo, Santa Clara del Cobre, Ario de

Rosales y Tacambaro.

IPam facilitar la elaboracion y presentacion del analisis costo-beneficio y costo- beneficio simplificado, la Unidad de Inversiones de Ia SHCP
pone a disposicion de las dependencias y entidades de la Administracion Puablica Federal el presents formato, de conformidad con & numeral
23 de los Lineamientos para la eleboracon y presentacon de los analisis costo v beneficio de los programas y proyectos de inversion
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Analisis Costo-Beneficio

Problematica Identificada

Breve descripcion del PPI

El principal problema que se presenta en la carretera Patzcuaro-
Tacambaro, en el tramo de Patzcuaro a Opopeo, es la baja capacidad
de la via por donde circula en promedio de 7,300 de vehiculos que
hace que la circulacion sea lenta ya gue al transitar por el tramo, del
Km. 29+400 al Km.39+400, el transito que se dirige a Tacdmbaro,
Santa Clara del Cobre o Patzouaro o viceversa, s& encuentra con una
carretera de seccion transversal, de dos carriles de 3.5 metros de
ancho, uno por sentido y sin acotamientos en un terreno lomerio,
que es la salida principal de camiones cagados de maderas para ser
procesadas. Las caracteristicas gue presenta la carretera
actualmente no son adecuadas, por lo que se reqguiere su
ampliacion.

De aqui la importancia que representa esta carretera dentro de la
red de infraestructura del pais, la cual, presenta problemas
importantes de congestionamiento a diversas horas del dia.

La importancia de este tramo carretero radica en el hecho de que es
conexion directa entre la cabecera municipal de Patzcuaro con las
poblaciones de Tacambaro, Santa Clara del Cobre y Ario de Rosales,
lo que genera un importante paso de vehiculos pesados que
transportan madera gue se dirigen de Patzcuaro o Tacambaro o
Santa Clara del Cobre o viceversa.

El proyecto consiste en la modernizacion dela Carretera Patzcuaro-
Tacambaro, en el tramo de Patzcuaro-Opopeo, mediante la
ampliacion de la carretera, pasando de un camino tipo CZ a un
camino tipo A4S, con una seccidon transversal de 21.0 metros de
ancho para alojar 2 carriles de circulacion de 3.5 metros cada uno
por sentido de circulacion, acotamientos externos de 2.5 metros,
acotamientos internos de 0.5 metros de ancho y faja separadora de
1.0 metro de ancho.

El procedimiento constructivo para esta obra consistira en la
ampliacion del cuerpo existente, la ampliacion de las obras de
drenaje, la reubicacion de instalaciones y la instalacion del
senialamiento vertical y horizontal.
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Angdlisis Costo-Beneficio

Horizonte de evaluacion, costos y beneficios del PPl

Horizonte de Evaluacidn

Descripcion de los
principales costos del PPI

El horizonte de evaluacion del proyecto es de 31 afios, en tanto que
la vida (til del proyecto es por un periodo de 29 afios, debido a que

los dos primeros afios son para su construccion.

La metodologia para calcular los costos de construccion vy
conservacion depende del nivel al que se encuentra el proyecto; es
decir, si se tiene a nivel perfil, se utilizan los costos indice por tipo de
obra por tipo de terreno, los cuales se multiplican por la longitud
aproximada; si ce cuenta con el proyecto ejecutivo, los costoc se
calculan mediante la multiplicacion de los costos unitarios de cada

componente por el volumen de obra a realizar.

Monto total de inversion

Componentes/Rubros Monto de inversidén [millones)
Terracerias 49.80
Pavimentos 107.92
Drenaje. 31.00
Obras complementarias 16.00
Sefalamiento 10.80
Subtotal de Componentes/Rubros 215.52
Impuesto al Valor Agregado 34.48
Otros Impuestos -
Subtotal de Impuestos 34.48
Total 250.00

Costos de Mantenimiento.

Mantenimiento Costo [$ [ ke [/ carril) Costo + WA Penodo
Rutinanio 30,000.00 34, 80000 Anual
Bacheo general y risgo de sello 145,000.00 168 20000 | Cada 4 afios
Sobre carpeta EDD, 00000 52800000 Cada B afios
Reconstruccion 2,200,000.00 2,552,000.00 | Cada 15 afios

Fuente: elaboracion propia.
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Mantenimiento y Conservacién (MDP/afio)

Bacheo
Reconstruccion

Rutinanio

RETeEral i

riego de
sello

Sobrecarpeta

Ruts actual con proyects

TRAMO 1

Pl rcuaro-Dpopeo

Dl Km.

294400alKm.

39+400

1440 6,960 18, 00 105,600

*Fuente: Elaboracidn propia resultado de [a ewaluacién econdmica

Descripcion de los principales
beneficios del PPI

Los beneficios del proyecto se estimaron en funcion del ahorro
en tiempo de viaje de los usuarios en términos monetarios y de

los ahorros en costos de operacion vehicular, mismos que se
calculan con la diferencia entre las situaciones sin y con proyecto.

Los principales beneficios que se tendran con la Modernizacion
de la Carretera Patzcuaro-Tacambaro, en su tramo de Patzcuaro-

Opopeo son:

¢ Aumento en las velocidades de operacion de los

diferentes tipos de usuarios.
* Reduccion en los tiempos de recorrido.

e Reduccion en los costos de operacion de los

diferentes tipos de vehiculos.

# Disminucion en los niveles de contaminacion auditiva

y del aire.

¢ QOperacion mas segura para los usuarios, al reducirse

significativamente la posibilidad de accidentes.

¢ |Interconexion de esta vialidad con las carreteras

federales y estatales de la region.
¢ Mejora del nivel de servicio.
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Monto total de inversion
(con IVA)

Riesgos asociados al PPI

En cuanto al costo de la primera etapa, de Patzcuaro a Opopeo,
se estimd un costo total de 250.0 millones de pesos incluyendo el
IVA, ejerciendo 60.0 MDP en el 2013 y 190.0 MDP en el 2014,
seglin se establece en la ficha técnica, elaborada por la Direccicn
General de Carreteras, en Febrero de 2013.

El principal riesgo que presenta este proyecto es |a disponibilidad
de la totalidad de recursos presupuestales para concluir la obra
en el tiempo previsto; otros riesgos asociados al proyecto, son la
demanda social de obras adicionales al momento de la
construccion, retrasos en la entrega por problemas técnicos y
fenomenos inflacionarios, los cuales podrian incrementar su
costo y los tiempos de ejecucion.

Indicadores de Rentabilidad del PPI

Valor Presente Neto (VPN)

Tasa Interna de Retorno (TIR)

Tasa de Rentabilidad
Inmediata (TRI)

388,922,580
Pesos.

29.2%

25.7%
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Conclusidn

Conclusian del Andlisis del PPI

El proyecto de modernizacion y ampliacion con una longitud de
10.0 kilometros dela Carretera Patzcuaro-Tacambaro, en su
tramo de Patzcuaro-Opopeo y de acuerdo a los indicadores
obtenidos en esta evaluacion economica, resulta ser un proyecto
socioeconomicamente factible.

Adicionalmente se considera que este proyecto tendra un efecto

importante en materia de seguridad vial al aumentar la seccidn
para permitir el rebase de vehiculos lentos de una manera mas

segura, en este importante tramo carretero donde la presencia
de camiones de carga de madera generan mayor conflicto.

Segun los resultados de la evaluacion el proyecto presenta
algunos riesgos debido a que hay pocos mérgenes de seguridad
ante un incremento en los costos o una reduccion en la
demanda; sin embargo, esta condicion parece lejana pues se esta
usando una tasa conservadora de crecimiento del 3.5 % anual,

producto de la dindmica en esa sona.

Por las razones anteriormente listadas y por los resultados de la
evaluacion economica, se recomienda la realizacion de este
proyecto.

Cabe hacer sefialar que ademas existen bereficios sociales en la
zona del proyecto, que a continuacién se mencionan.

# Asimismao, la carretera Patzcuaro-Tacambaro en el tramo
de Patzcuaro-Opopeo, se utiliza como acceso a diversas
poblaciones, como son: Opopeo, Tacambaro, Santa Clara
del Cobre y Ario de Rosales, entre otras.

s Este tramo carretero permite la interconexion de las
cabeceras municipales de Patzcuaro, Tacambaro vy
Salvador Escalante con la capital del estado.
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Anexo B

REPORTE FICHA IDI o
PROCESO PRESUPUESTARIO 2014
POSTULA: EJECUCION
(Moneda IDI)

SIN FECHA POSTULACION SNI

1. PROYECTO: 30081350-0 CONSERVACION RED VIAL REG TARAPACA 2009 2010 2011

2. ETAPA ACTUAL : EJECUCION i SECTOR/SUBSECTOR :MSPMTE:‘J\MINERO
4. DESCRIPTOR [5) : RED BASICA REGIONAL PRIMARIA. RED COMUN PRIMARIA RED COMUM_SEC.

5 LOC. GEOGRAFICA : PROVINCIA DE IUNQUE & Competencia de Analisis : REGIONAL

T. DISTRITO : & CIRCUNSCRIPCION

9. PROYECTO RELACIONADO : 30042030-0 (COMPLEMENTARIO)

10. PRIORIDAD [FUENTE) : GENERAL T SEA : MO CORRESPONDE

12. JUSTIFICACION DEL PROYECTO :

13. DESCRIPCION DE ACTIVIDADES A REALZAR

EL PRESENTE PROYECTO COMNSULTA LAS OBRAS DE CONSERVACION PERIODICAS TANTO PARA LOS CAMINGS DE LA RED VIAL REGIONAL COMO PARA

LOS PUENTES DE LAS REDES BASICA Y COMUMAL . L OS DISENOS DE LA RED COMUNAL Y LAS OPERACIONES PARA LA EJECUCION DE CAMINOS BASICOS

14. CORRESPONDE A UNA ADI

N
15. GEOREFERENCIACION :Puise squi para la geor
16. SITUACION : ARRASTRE

17. CALENDARIO DE FINANCIAMIENTO DE LA INVERSION

SECTORIAL consSULTORIAS MS 6ITTIT 1] 1] BITTIT
SECTORIAL DBRAS CIVILES MS 24 208.T49 130.000 1] 24338749
SECTORIAL GASTOS ADMINISTRATIVOS MS 621 0 0 621

TOTAL M5 24847147 130.000 L] 24.977.147
Moneda Di- 31-12-2512 Tipo de Cambso: 4TEE SUSS
FECHA CREACION SOLICTTUD: 18832014 FECHA ULTIMA MODIFICACION: 18022014
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18. DEVENGADO SIGFE

GASTO DEVENGADO AL GASTO DEVENGADO MONEDA IDI AL
e ITEM M-12-2013 31-12-2013
GASTOS
SECTORIAL ADMINISTRATIVOS MS 511 M3 548
SECTORIAL OBRAS CIVILES M3 25 837 424 WIS 28 202 BS0
SECTORIAL CONSULTORIAS MS 617.400 M3 661284
19. RECEPCION OFICIAL AL SNI:
RECEPCION FECHA INSTITUCIOM RESPONSABLE
20. RESULTADO DEL ANALISIS TECNICO ECONOMICO:
RESULTADO DEL AMALISIS FECHA DEL RESULTADO USUARIO QUE ANALIZO

21. OBSERVACIONES AL RESULTADO:

22, INSTITUCIONES QUE PARTICIPAN EN LA EJECUCION DEL PROYECTO

Institucién Responsable de la Etapa

VIALIDAD MOP | REGION DE TARAPALCA

Instituciones Financieras

DIRECCION DE VIALIDAD

Institucidnes Técnicas

DIRECCION DE VIALIDAD

VIALIDAD MOP | REGION DE TARAPACA

23. RESUMEN DE LOS RESULTADOS DEL PROYECTO EN LA ETAPA DE EJECUCION

Fecha de la informacitn: 20-01-2009

Duracian: 60 meses

Beneficiarios directos: Ambos sewas: 0

Costo total inicial Proyecto: ME 34.345.166

Costo total licitacién Proyecto: M$ 26 670.659

Magnitud del Proyecto: 130 UNIDAD, 130 KILOMETROS

Vida util: 10 afios

Fecha de inicio del proyecto: 25-06-2008

Costo total modificado Proyecto:

Costo total estimado Proyecto:

INDICADORES DE RESULTADO

NOMBRE DEL INDICADOR

VALOR

MOMENTO OPTIMO DE LA INVERSION

Z009000.0 Sin Unidad
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24. CALENDARIO DE INVERSIONES:

CONSERVACION RED VIAL REG TARAPACA 2009 2010 2011

APORTE DIRECTO 2 3 5 6
ITEM M$
OBRAS CIVILES 39,095 373
CASTOS ADMINISTRATIVOS 1.061) -
CONSULTORIAS 851604 e |
TOTAL APORTES DIRECTOS 39.948.043
Montos en moneda I al 371-12-2012
OTROS APORTES
FUENTE APORTE INDIRECTO
TOTAL M5S0
Sontres &n moneds IO al 39-12-20612
COSTO ETAPA PROGRAMADA
TOTAL WS 39 545 044

Montos en moneda 10§ al 31-12-2012

25, HISTORIAL PRESUPUESTARIO DEL PROYECTO PARA ETAPA EJECUCION:

A SOLICITUDES DE FINANCIAMIENTO

ANO IDI RATE ANOS ANTERIORES 0 KIEERE A m COONS Bo-
S Ms)  (MUSS) M5)  (MUSS) (M35)  (MUSS)
2013 24 587308 404 573 650 24092 540
2012 22 B2 551 2548 048 1.050.920 26 200,529
2011 6.857.393 18.616.830 2003252 28377 ATS
2010 2736977 5373193 5700774 13,850 945
2000 3258 521 2300241 5648 TE2
Montos expresados en moneda del 31-12-2012
B EJECUCION PRESUPUESTARIA
ARO PAGADO
ASIGNACION st s M5)  auSs) (MS)  (MUSS)
2013 SECTORIAL 250 0.73 0 0
2013 SECTDRIAL 30,500 B253 28.214 5895
2013 SECTORIAL 358 800 74060 231 626 483 a7
2012 SECTORIAL 1.014 212 21 1.3
2012 SECTORIAL 338750 70781 338 785 707.8
2012 SECTORIAL 1.544.104 322629 1565371 327073
2011 SECTDRIAL 271339 5656.94 270.808 56583
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EVALUACION ECONOMICA $OCIAL DE PROYECTOS DE CARRETERAS (COMPARATIVA MEXICO-CHILE)

an SECTORIAL 17.716.562 ar.orar 16,554,350 32.490.71
10 SECTORIAL 100 0.3 1] 0

K10 SECTORIAL 5340187 11,176.74 4120415 8,609.31
2008 SECTORIAL 1736872 5718.7 278077 571872

Maonton expresadon en moneda el ane do I asignacitn

JUAN GONZALEZ

PROFESIONAL DE APOYD
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