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RESUMEN

En este articulo se analizan las desviaciones entre el coste previsto de construccion de
grandes infraestructuras de transportes construidas y el coste finalmente acaecido, asi
como un analisis ex-post relativo a la demanda de viajeros, tanto en Espafia como en
diferentes paises de la UE. Se analizan las causas de las desviaciones detectadas, y las
consecuencias que de ello se han derivado. Se proponen medidas para mejorar la calidad
de las previsiones de coste de construccion y demanda de viajeros en futuras
infraestructuras de transporte, y se plantea un método simplificado de evaluacion ex-
post a partir de la calidad de las previsiones de costes de construccion y demanda de
viajeros.

Palabras clave: Andlisis ex post, Analisis Coste Beneficio, Previsiones, Infraestructuras
de Transporte, Beneficios Sociales.
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ABSTRACT

In this article we develop an ex-post evaluation of transport infraestructures projects in
Spain of the travel demand and the construction cost. We analyze the deviations causes
and their consequences. We include an ex-post evaluation of transport infraestructures
projects in differents EU countries, for comparative purposes. We conclude with several
measures for improving the construction cost and travel demand forecasts, and a
simplified ex-post evaluation model with the construction cost and travel demand
forecasts as inputs.

Keywords: Ex-post Studies, Cost Benefit Analysis, Forecasts, Transport Infrastructure,
Social Benefits.

JEL classification: R42, D61.
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transporte en Espafia y otros paises de la Unidn Europea

1. INTRODUCCION

Los soportes del sistema de transporte de personas y mercancias son las infraestructuras
de transporte, y la inexistencia, mal disefilo o mal estado de las mismas afecta
negativamente a la actividad econdémica causando pérdidas de tiempo y de
productividad, aumentos en los costes, y externalidades negativas como la congestion. A
este respecto se ha estimado para la Union Europea (UE) que las pérdidas anuales
ocasionadas por congestion en las infraestructuras de transporte son del orden del 2%
del PIB. Segun la European Commission (2014), la contribucion del transporte con sus
infraestructuras al PIB, en términos de valor afiadido bruto, es del 5 % en la Union
Europea-28 y del 5,1 % en Espafia, donde el consumidor dedica el 12 % de su renta
disponible a gasto en transporte.

El reparto modal, en términos de pasajeros-km transportados, referido al transporte de
viajeros en la UE-28, es el siguiente: Carretera 83 % (Espafia 89 %), ferrocarril 7 %
(Espafa 4 %), navegacién maritima 1 % (Espafia 1 %), y transporte aéreo doméstico 9
% (Espafia 6 %). Con respecto al transporte de mercancias en términos de tn-km
transportadas, el reparto modal en la UE es: Carretera 45 % (Espafa 84 %), ferrocarril
11 % (Espafa 3 %), navegacion fluvial 4 % (Espafia 0 %), transporte por tuberia 3 %
(Espafia 2 %), y navegacion maritima 37 % (Espafia 11 %); el transporte aéreo de
mercancias no es significativo.

Las emisiones totales de CO2 en la UE-28 por causa del transporte son el 28,8% del
total de emisiones (en Espafia son el 40,1% del total de emisiones). Por modos de
transporte, en la UE-28 el transporte aéreo emite el 12,4% (Espafia 12,7%), el transporte
por carretera el 72,1% (Espafa 63,7%), el ferrocarril 0,6% (Espafia 0,2%), y en cuanto a
la navegacién el 14,1% (en Espafia el 23,2%).

En las recomendaciones de los cuatro Libros Blancos del Transporte de la Union
Europea, el de 1992 donde se concibe la Red Trans-Europea de Transportes (RTE-T), y
en los de 1993, 2001 y 2011, se muestra una clara preferencia por impulsar las
inversiones en infraestructuras ferroviarias y de navegacion, y fomentar el control y la
calidad del transporte aéreo y por carretera.

La recomendacién comunitaria se apoya en el marco de la Estrategia de Lisboa y ya en
2013 el Parlamento Europeo aprobd para el periodo 2014-2020 inversiones por 21.000
millones de euros destinados a los nueve corredores que integran la red béasica de la
RTE-T, dos de los cuales afectan a Esparia: Sines-Estrasburgo y Sevilla-Budapest. La
RTE-T consta de dos corredores ferroviarios de mercancias norte-sur, tres corredores
este-oeste y cuatro diagonales, y pretende que para 2030 estén conectados por
ferrocarril y carretera los 38 principales aeropuertos europeos con 94 puertos, ademas
de disponer de unos 15000 km de lineas férreas de alta velocidad.
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Las recomendaciones que la Comision Europea hace a la Administracion espafiola sobre
politica de transportes e infraestructuras estan recogidas en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte (PEIT 2005-2020) asi como en el Plan Estratégico para el
Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias (PEITFM) y en el Plan espafol de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI 2012-2024), y en ellos se insta a
fomentar un trasvase modal desde modos poco sostenibles y con supervit relativo de
infraestructuras, como la carretera, hacia modos de transporte mas sostenibles y con
escasez relativa de infraestructuras.

Las inversiones publicas en infraestructuras, contenidas en los sucesivos Presupuestos
Generales del Estado, reflejan esta intencion de cambio modal, estableciendo como
puntos prioritarios de inversién: el fomento del transporte ferroviario de mercancias y la
culminacion de los grandes ejes ferroviarios de alta velocidad. En este sentido, durante
los cuatro afios del periodo 2010-13, Espafia por medio del Grupo Fomento invirtié
56.874 millones de euros en infraestructuras de tranporte, la mayor parte terrestre.

Las construcciones de grandes infraestructuras de transporte, por los elevados costes
que supone su construccién y mantenimiento, suelen llevar aparejadas previsiones de
costes en el momento en que su planificacion se realiza, asi como previsiones de la
demanda de usuarios que finalmente utilizaran estas infraestructuras, ya que el beneficio
que se deriva de su puesta en funcionamiento depende basicamente de su grado de
utilizacion. La determinacion de la demanda futura de viajeros de una infraestructura de
transporte conlleva una elevada incertidumbre, tal como sefialan entre otros, Flyvbjerg,
Bruzelius y Rothengatter (2003: 28-31), basandose en que se requiere realizar una
prognosis sobre la evolucion econdmica a través de periodos de tiempo muy
prolongados®, ademas de la incertidumbre implicita en mltiples variables, lo que podria
comprometer seriamente las estimaciones de demanda de viajeros inicialmente
realizadas?, tal como se manifiesta en Mackie y Preston (1998: 1-5).

Es cierto que podria ser dificil en los afios 90 prever la evolucién del trafico aéreo
cuando el escenario legal establecia monopolios para las aerolineas de bandera y cuando
no existian compariias aéreas de bajo coste. Este tipo de incertidumbre, evidente en el
caso de previsiones de viajeros, lo son menos en el caso de previsiones de costes de
construccion y mantenimiento de nuevas infraestructuras de transporte, donde el
numero de variables a considerar se reduce significativamente, asi como el periodo de
tiempo que se requiere para su construccién®. Debido a estas dificultades se considera
parcialmente justificado que en los analisis realizados a nivel mundial se haya detectado
un elevado nivel de error en las previsiones de costes y demanda de viajeros en las
infraestructuras de transporte. Sin embargo, no parece razonable argumentar lo anterior
como causas exclusivas de las desviaciones, por cuanto se comprueba la existencia
sistematica de un sesgo optimista en casi todos los casos (Flyvbjerg, Bruzelius y
Rothengatter, 2003: 73, 137), y porque la precision de las estimaciones de costes no han
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mejorado en los Ultimos 70 afos (Flyvbjerg, Skamris y Buhl, 2004: 5), a pesar de los
avances técnicos y econometricos.

El proposito del presente articulo es realizar un analisis ex-post de la demanda de
viajeros y del coste de construccion de grandes infraestructuras de transporte terrestre en
Espafia y en otros tres paises de la Union Europea: Polonia, Grecia y Alemania, con
objeto de determinar la distribucion de los errores, la magnitud de los mismos y las
causas de que estos se produzcan. Para ello se realiza un andlisis simplificado Coste-
Beneficio que consigue asociar las desviaciones habidas en las previsiones de demanda
y costes de los proyectos de infraestructuras de transporte, con descensos en los
beneficios sociales.

La estructura de este articulo es la siguiente: El analisis de las desviaciones en las
previsiones de demanda y costes de los proyectos de infraestructuras de transporte
terrestre se lleva a cabo en la seccién 2, para Espafia, y en la seccion 3 para Polonia,
Grecia y Alemania. La seccion 4 trata de las posibles causas de la desviacion optimista
en las previsiones. En la seccion 5 se elabora un modelo simplificado de analisis Coste-
Beneficio que pone en relacién la rentabilidad de los proyectos con la desviacion de las
previsiones. Los resultados empiricos del modelo se encuentran en la seccién 6. La
seccidn 7 cuantifica los efectos de las desviaciones en las previsiones sobre el bienestar
social y algunas propuestas para mejorar las previsiones se encuentran en la seccion 8.
Finalmente las conclusiones generales se localizan en la seccién 9.

2. ANALISIS EX-POST DE DEMANDA Y COSTES DE LAS
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE TERRESTRE EN ESPANA

Para los proyectos espafioles de infraestructuras de transporte se disponen de dos tipos
de datos: datos de infraestructuras ferroviarias y datos de carreteras/autopistas. La
informacion relativa a las previsiones de viajeros usuarios de lineas de Alta \Velocidad
Espafiola (AVE) més la de una estacion de AVE (Antequera-Santa Ana), se expresa en la
Tabla 1, donde se considera la demanda prevista (qf) y la finalmente acaecida (q").
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Tabla 1. Demanda de viajeros en infraestructuras AVE. Espafa (2010-2012)

. F_ €

INFRAESTRUCTURAS . Demanda Demanda Desviaciones (4"~ a)

FERROVIARIAS DE acaecida prevista (q°) acaecida (q") . En valor

ALTAVELOCIDAD (viajeros/afio) | (viajeros/afio) =~ Porcentaje absoluto
(viajeros/afio)
AVE Madrid-Malaga 2010 1.786.099 1.830.404 2,48 44.305
AVE Madrid-Valencia 2011 2.904.000 1.837.177 -36,74 -1.066.823
AVE Madrid-Cuenca 2011 298.000 144.000 -51,68 -154.000
AVE Cuenca-Valencia 2011 128.650 58.537 -54,50 -70.113
AVE Madrid-Albacete 2011 632.000 285.000 -54,91 -347.000
AVE Cuenca-Albacete 2011 80.000 40.000 -50,00 -40.000
AVE Madrid-Barcelona 2011 7.800.000 5.300.000 -32,05  -2.500.000
Estaciéon AVE Antequera 2012 650.000 110.000 -83,08 -540.000
Total 14.278.749 9.605.118 -32,73 -4.673.631

Fuentes: ADIF (2007 y 2008), Analistas economicos de Andalucia (1998), GIF (2002) y Tribunal de
Cuentas del Reino de Espafia (2013).

En lo referente a los datos de la demanda de viajes en AVE, debe sefialarse la dificultad
de la obtencidn de los citados datos, al no existir siempre fuentes oficiales publicas con
datos de viajeros entre puntos, por lo que en ocasiones se ha debido recurrir a notas de
prensa. En lo referente a los datos de la Tabla 1, las estimaciones que se realizaron
supusieron un 32,73% mas de viajeros usuarios de lineas de Alta Velocidad de los que
finalmente se han producido, incluyendo las estimaciones de viajeros de la Estacion del
AVE de Antequera-Santa Ana. Aunque en las estadisticas aportadas en la Tabla 1 se ha
incluido exclusivamente una de las estimaciones que se realizé de la demanda prevista
del AVE Madrid-Valencia, es interesante analizar las previsiones de trafico en tres
momentos diferentes de la citada infraestructura (Fernandez, 2012: 65):

1. El estudio que elaboré el Gestor de Infraestructuras ferroviarias (GIF) cuando se
realizd el encargo de construccion de la linea (GIF, 2002), que fue revisado por
SENER en 2007, preveia 3.586.110 viajeros durante el primer afio de
funcionamiento, lo que supone una desviacion del 48,77% respecto a la demanda que
se produjo.

2. El estudio que elaboré ADIF (2008) aportd una demanda durante el primer afio de
2.904.000 viajeros, es decir, una desviacion del 36,74% respecto a la demanda de
viajeros real.

3. Segun las declaraciones del Director General de Viajeros de Renfe poco antes de que
entrara en funcionamiento la citada linea, las previsiones que manejaba el operador
eran de 2.500.000 viajeros, lo que supone una desviacion del 26,51%.

En el caso analizado, existe una mayor precisién en las previsiones de demanda, aunque
siempre con un importante sesgo optimista, conforme las mismas se realizan en
momentos mas cercanos al de apertura de la ruta. Sin embargo, la informacién que se
obtiene para la estimacion de la demanda de viajeros en diferentes momentos de la
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construccién de una linea de Alta Velocidad no permite afinar los modelos de
estimacion de la demanda, ya que éstos se nutren de variables que no varian durante la
construccién de la infraestructura, como son el tiempo de viaje del nuevo modo de
transporte, el tiempo de acceso, la captacion del trafico de otros modos de transporte y
las tarifas, por citar solo las variables mas relevantes. Por otro lado, cuando analizamos
los costes de construccidn previstos, y los que finalmente se han producido, en grandes
infraestruturas de transporte ferroviario, que incluyen lineas de Alta Velocidad y una
linea de metro, se han obtenido los datos”, que se encuentran recogidos en la Tabla 2.

Tabla 2. Costes de construccion de lineas ferroviarias en Espafia (2006-2013)

Desviaciones
Coste previsto Coste final En valor
INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS (millones de | (millones de
absoluto
euros 2013) | euros 2013) En % X

(millones de

euros 2013)
L.AV. I\/Ladr|d-Zaragoza-Barcelona—Frontera 11.632 12710 9,27 1078
Francesa
L.A.V. Madrid — Valladolid 4.036 4319 7,02 283
L.A.V. Cérdoba — Mélaga 2.335 2.775 18,84 440
L.A.V. Madrid — Levante 11.215 12.303 9,70 1.088
L.A.V. Madrid — Toledo 218 229 5,06 11
L.A.V. Navalmoral — Céceres 1.250 1199 -4,08 -51
L.A.V. Almeria - Regién de Murcia 1.173 1.563] 33,24 390
L.A.V. Bobadilla — Granada 613 1.392 127,25 779
L.A.V. Madrid-Barcelona 9.143 9.881 8,08 738
L.A\V. Variante de Pajares 1.402 3.550° 153,24 2.148
Linea 9 del Metro de Barcelona 3.183 7.120 123,64 3.937
Total 46.200 57.041 23,47 10.841

Fuentes: Elaboracién propia a partir de datos del Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona (2011) y
del Tribunal de Cuentas del Reino de Espafia (2010)’.

Sobre el transporte por carretera, a la luz de la muestra obtenida de las previsiones de
demanda de usuarios de autopistas, puede afirmarse que se produjeron un 58% menos
de viajeros de los inicialmente previstos. A continuacion, en la Tabla 3, se adjunta una
recopilacion de datos relativos a las previsiones de viajeros usuarios en diferentes
autopistas, y las demandas que finalmente se produjeron.
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Tabla 3. Andlisis ex-post de demanda de viajeros en autopistas. Espafia (2012)

Demanda Demanda Desviaciones

INFRAESTRUCTURAS: . . En valor

AUTOPISTAS prevista acaecida alo

(vehiculos/dia) (vehiculos/dia) En% | absoluto
(vehiculos/dia)
gz;‘(’j‘;;zg: peaje R-2 Madrid- 24.000 6.028 -74,88 17.972
Autopista de peaje R-3 Madrid-Arganda 21.000 10.386 -50,54 -10.614
Autopista de peaje R-4 Madrid-Ocafia 20.000 5.601 -72,00 -14.399
ﬁz\t/:ﬁ’;ﬁgfopeaje R-5 Madrid - 30.000 8.081 -73,06 21,919
Autopista de peaje M-12 Eje Aeropuerto 50.000 18.449 -63,10 -31.551
Autopista de peaje AP-7 Cartagena-Vera 10.000 2.902| -70,98 -7.098
Autopista de peaje AP-41 Madrid-Toledo 25.000 1.345 -94,62 -23.655
é‘::toa‘;';zde peaje AP-7 Alicante- 24.000 17.181 -28,41 6.819
,(?euflpi)ézt:tge peaje AP-7 Circunvalacién 30.000 5860 -80.47 24,140
Q(L)J(tjc;plsta de peaje AP-36 Ocafia-La 7000 3.008 -55.74 3,902
Q:Jfﬂfia de peaje AP-46 Malaga-Las 15.000 8.228 -45,15 6.772

108 - —

é:éif;:tilﬁgs Enlace de Hinojal 10.408 12,504 21,00 2.186
2:1525';:‘ ’é‘:g(')”amo Caceres Norte- 12.726 10.690 -16,00 2.036
Autopista del Mediterraneo A7, La 15 860 7454 -53.00 -8.406

Herradura-Almuriécar ' ' ' '
,:;u;c:oeprlrsc;[:ap(iil):)\il)idlterraneo A7, Castell 9.013 8472 -6,00 541
Total 304.007 126.369 -58,43 -177.638

Fuentes: Ministerio de Fomento (2012) y Tribunal de Cuentas Europeo (2013).

En relacion a las desviaciones presupuestarias en la construccion de carreteras y
autopistas espafiolas, la Tabla 4 contiene los siguientes datos sobre las previsiones de
costes:
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Tabla 4. Previsiones de costes y costes finales en carreteras. Espafia (1984-2013)

Desviaciones
Coste Coste
previsto = final En valor
IFRAESTRUCTURAS DE CARRETERAS (millones  (millones absoluto
de euros deeuros | En% | (millones
2013) 2013) de euros
2013)
Autovias del Plan General de Carreteras (1984-1991) 6.301  15.685 148,93 9.384
Soterramiento de la M-30 en Madrid 4.022 6.434 60,00 2.413
Renovacién de la carretera local EX-385 en Jaraceijo 5,22 6,10, 17,00 0,9
Autopista A66 tramo del enlace de Hinojal-Céceres Norte 67,23 88,07 31,00 20,8
Autopista A66, tramo Caceres Norte-Aldea del Cano 96,69 96,69 0,00 0,0
Puente sobre el Genil y paso elevado sobre la via en Loja 571 6,85 20,00 1,1
Autopista del Mediterrdneo A7, La Herradura-Almufiécar 186,77 280,15 50,00 934
Autopista del Mediterraneo A7, Castell de Ferro-Polopos 23,09 28,17 22,00 51
Total 10.708 22.625 111,30 11.917

Elaboracion propia a partir de datos de Germa Bel (2010), Ministerio de Fomento (2012) y Tribunal de
Cuentas Europeo (2013).

La consideracion conjunta de los costes de construccion de las infraestructuras
ferroviarias y de las carreteras analizadas fueron en promedio un 40% superiores a los
inicialmente previstos, y supusieron, sélo en las infraestructuras aqui analizadas, un
sobrecoste de 22.758 millones de euros (2013). En conjunto, la desviacién de viajeros
previstos respecto a los que se produjeron en la muestra de autopistas e infraestructuras
ferroviarias, fue del 54%°,

3. ANALISIS DE PROYECTOS EN OTROS PAISES DE LA UNION EUROPEA.

Con objeto de poder evaluar si las desviaciones entre las previsiones de demanda de
viajeros en infraestructuras espafiolas es un fendmeno exclusivo o general, se han
comparado los datos de Espafia con los que ofrecen las tablas 5 y 6 para Polonia, Grecia
y Alemania, aunque para estos tres paises solo se ofrecen datos de proyectos de
carreteras y autopistas.
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Tabla 5. Demanda prevista y real en carreteras de Polonia, Grecia, y Alemania

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Tribunal de Cuentas Europeo (2013).

Demanda Demanda Desviaciones
Pais Carreteras y Autopistas prevista acaecida En o En valor absoluto
(vehiculos/dia) (vehiculos/dia) n~ (vehiculos/dia)
DK 79 Circunvalacion Jaworzno 12.513 12.900 3,09 387
Variante de Czgstochowa 18.915 31.525 66,67 12.610
Polonia Al Sosnica_— Belk 14.998 9.374 -37,50 -5.624
S8 Radzymin — Wyszkow 21.474 19.701| -8,26 -1.773
S7 Bialobrzegi — Jedlinsk 30.550 24.837 -18,70 -5.713
DK50 Variante de Arynow 8.142 11.800, 44,93 3.658
A2 Nymfopetra — Asprovalta 11.780 15500 31,58 3.720
Grecia A2 Kouloura-Kleidi 17.280 21.600 25,00 4.320
E 75 PATHE 20.938 15.283| -27,01 -5.655
L132 Niendorf — Rostock 14.200 10.000| -29,58 -4.200
A20 Grimmen Este - Estrashurgo 18.740 12.662 -32,43 -6.078
Alemania S 177 Radeberg 15.000 12.000/ -20,00 -3.000
S 177 Pirna 18.360 12.000 -34,64 -6.360
AL7 Dresde - Frontera Checa 61.831 51.100| -17,36 -10.731

De la misma forma, se ha procedido a realizar un analisis ex-post en lo relativo al coste
de construccién de 18 infraestructuras de transporte por carretera en Polonia, Grecia y
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Alemania, habiéndose obtenido los resultados contenidos en la Tabla 6:

Tabla 6. Costes de construccion de carreteras en Polonia, Grecia, y Alemania

. Desviacion
Pais Tramo Coste previsto ~ Coste real
(euros 2013)  (euros 2013) Eno,  EN valor absoluto
n~ (euros 2013)
DK 79 Circunvalacion Jaworzno 21.641.046 16.880.016 -22,00 -4.761.030
Variante de Czestochowa 14.028.195 14.028.195 0,00 0
Polonia Al Sosnica.- Belk 290.459.916 307.887.511] 6,00 17.427.595
S8 Radzymin - Wyszkow 216.444.000 216.444.000 0,00 0
S7 Bialobrzegi - Jedlinsk 109.279.861 118.022.250/ 8,00 8.742.389
DK50 Variante de Arynow 10.948.640 12.481.450, 14,00 1.532.810
A2 Nymfopetra — Asprovalta 154.701.825 184.095.172| 19,00 29.393.347
A2 Kouloura — Kleidi 49.424.381 59.309.257| 20,00 9.884.876
Grecia Tesalonica — K!Ikis 25.678.275 31.327.495 22,00 5.649.220
Keratea — Lavrio 12.023.239 18.395.555 53,00 6.372.316
KYMIS AVE 50.213.315 75.822.106/ 51,00 25.608.791
E 75 PATHE 247.586.095 378.806.726/ 53,00 131.220.631
L132 Niendorf - Rostock 4542.105 5.178.000 14,00 635.895
B104 Variante Schwerin Norte 28.070.175 32.000.000, 14,00 3.929.825
Alemania A20 Grimmen Este - Estrasburgo 363.960.396 367.600.000 1,00 3.639.604
S 177 Radeberg 19.487.179 38.000.000, 95,00 18.512.821
S 177 Pirna 16.829.268 20.700.000, 23,00 3.870.732
Al7 Dresde - Frontera Checa 575.008.772 655.510.000| 14,00 80.501.228

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Tribunal de Cuentas Europeo (2013).
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A partir de todos estos datos, se puede realizar un estudio comparativo de las
desviaciones en la demanda de usuarios y en los costes de construccion para los cuatro
paises incluidos en el presente estudio. Esta comparacion viene resumida en la Tabla 7.

Tabla 7. Desviaciones en cuatro paises de la UE

Infraestructuras | Desviacion de la Desviacion de
de Transporte demanda (%) costes (%)
Alemania -23,7 11,02
Espafia -51,18 33,86
Grecia 4,77 19,55
Polonia 3,33 3,46
Total -16,70 16,97

Fuente: Elaboracién propia.

Es decir, conforme a los datos aqui expuestos, se obtiene una desviacion promedio para
los cuatro paises de la demanda de viajeros del -16,70 %, y en costes del 16,97 %;
Espafia es el pais con mayores desviaciones en la demanda de viajeros y en la
estimacion de los costes de construccion de infraestructuras de transportes. También
cabe destacar que el coste medio de construccion de calzadas alcanza su valor maximo
en los proyectos auditados en Polonia, seguidos de cerca por los de Espaiia (Tribunal de
Cuentas Europeo, 2013: 16). Se confirma, para la muestra aqui analizada, el
denominado sesgo optimista de las previsiones, puesto de relieve por otros autores,
como se ha comentado previamente (Flyvbjerg, 2005: 73, 137).

4. DESVIACIONES EN LAS PREVISIONES: POSIBLES CAUSAS.

La evaluacion social de las inversiones en grandes infraesctructuras de transporte esta
condicionada por importantes desviaciones segun los andlisis ex-post realizados, que
pueden ser parcialmente explicadas por la complejidad que se deriva de la estimacion de
las previsiones que es necesario realizar. Siguiendo a Mackie y Preston (1998: 1-5), las
previsiones necesarias a realizar con precision, asi como los obstaculos mas importantes
se relatan a continuacion. Su defectuoso tratamiento causan desviaciones erroneas en
demanda y costes: 1. El andlisis de la captacion del trafico desde otros modos de
transporte que compiten con el que usara la infraestructura; 2. La tarificacion optima del
modo de transporte que utilizara la infraestructura; 3. La estimacion de la funcién de
demanda de trafico. Ello es relevante para establecer una tarificacion oOptima que
maximize el beneficio social, ya que depende de la elasticidad de la funcion de
demanda; 4. Los efectos de desbordamiento (spillover), segun los cuales el capital
invertido en una zona o provincia es utilizado basicamente por otra u otras diferentes de
aquella en que se han producido las inversiones; 5. La posible existencia de
divergencias entre los objetivos que se establecieron inicialmente y los actuales; 6.
Posible existencia de compromisos previos de caracter politico; 7. Defectuoso
conocimiento previo de la red de transporte; 8. Definicion incorrecta del area de estudio;
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9. Definicion incorrecta del caso base o del caso "do-something"; 10. La posibilidad de
que la alternativa seleccionada se sobredimensione posteriormente, desde el punto de
vista de la ingenieria; 11. Errores en las hipotesis de planificacion utilizadas; 12. Errores
en las previsiones de factores externos de los que depende la evolucion del trafico; 13.
Errores en magnitudes esenciales que afectan al trafico sobre la nueva infraestructura,
como velocidad, frecuencia, o tarifas; 14. Errores en el disefio del modelo de transporte,
si es que se implementa, por mala especificacion, o defectuosa agregacion; 15. Errores
en la respuesta esperada de los modos de transporte alternativos; 16. Errores en la
definicién del periodo de vida de la infraestructura por posible obsolescencia de la
tecnoldgica planteada; 17. Errores por omision de efectos cuantitativos; 18. Errores en
el tratamiento de los efectos de mas dificil cuantificacion; 19. Errores en el valor
asignado a parametros criticos, como el valor del tiempo de viaje; 20. Dobles
imputaciones de algunos efectos como puede suceder si al construir una nueva
infraestructura de transporte se reduce el tiempo de viaje (efecto de primer nivel), se
mejora la accesibilidad (efecto de segundo nivel), y se produce una mejora de la
actividad econémica como consecuencia (efecto de tercer nivel). Los efectos de
segundo nivel y parte de los de tercer nivel son entonces consecuencia directa de los de
primer nivel y no deberian ser evaluados por duplicado; 21. Efectos no cuantificados,
como impuestos, subsididos, o precios del mercado inmobiliario; 22. Erronea
cuantificacion de los efectos de red: no deberia evaluarse un tramo aislado de red de alta
velocidad, sino la red en su conjunto; y 23. Posible existencia de cambios normativos
durante el periodo de vida de la infraestructura.

Resulta cuanto menos curioso comprobar que el sesgo que se produce en las previsiones
es sisteméaticamente optimista, conforme a lo reflejado en la presente investigacion,
hecho que ya fue detectado para los EE.UU. por Walmsley y Pickett (1992: 11), y a
nivel mundial por Flyvbjerg, Bruzelius y Rothengatter (2003: 73, 137).

En lo que se refiere a Espafia, los posibles motivos de que se produzcan previsiones de
costes a la baja respecto a los que finalmente se producen, y previsiones de demanda de
viajeros al alza respecto a las que efectivamente ocurriran, pueden ser debidas a las
siguientes causas:

1. Es percibido por la sociedad espafiola que la construccién de grandes
infraestructuras de transporte es algo beneficioso para la sociedad en
su conjunto, ademas de que tradicionalmente ha proporcionado cierto
rédito politico, como manifiesta el hecho del elevado nimero de
inaguraciones de obras en afios de campafia electoral.

2. A pesar de la inexistencia de un imperativo legal en Espafia que
obligue a que las previsiones de demanda y costes que se realizan en
el momento de la decisiobn de construccion de estas grandes
infraestructuras requieran de un andlisis coste-beneficio, el hecho de
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aumentar artificiosamente los viajeros afectados y disminuir los
costes de construccion es una forma de convencer de la conveniencia
de ejecutar las mismas.

3. Las empresas constructoras estan interesadas en la ejecucion de estas
grandes infraestructuras, al ser el objeto de su actividad econémica.
Parece por ello que no es descartable que estén interesadas en influir
de alguna forma en que las previsiones que se realizan de futuras
infraestructuras exageren los beneficios y minimicen los costes. En
Espafia se han tolerado importantes desviaciones presupuestarias en
la ejecucion de las mismas respecto a lo inicialmente previsto. Cabe
sefialar en este sentido el denominado "vigor y poder politico del
sector de la construccion de obra publica en Espafia” (Bel, 2010:
260), que se manifiesta de muy diferentes formas®.

4. Las empresas consultoras, responsables de la elaboracion de los
estudios que estiman la demanda futura de viajeros y los costes de
construccion y mantenimiento de estas grandes infraestructuras de
transporte, pueden percibir un cierto conflicto de intereses cuando se
les encarga la elaboracion de un estudio de planificacion, ya que si
sus estimaciones se ajustan a la realidad, puede que esas
infraestructuras no se ejecuten, lo que derivaria en una pérdida de
negocio, al perder la posibilidad de elaborar los proyectos
constructivos, modificados de proyectos, o realizar la supervisiéon o
direccién de obra, mientras que si Sus previsiones son poco ajustadas
a la realidad futura no se convertiria en un perjuicio ya que no existe
un control ex-post, ni en lo relativo a los costes de construcciéon, ni en
lo relativo a las desviaciones respecto a la demanda de usuarios de
las infraestructuras.

En este contexto, se encuentra con que Espafa al final de 2013 es uno de los paises con
mayores dotaciones de infraestructuras de transporte del mundo: 38 aeropuertos y 10
aerodromos; 46 puertos, agrupados en 28 autoridades portuarias, de los que tres estan
entre los mayores de la Unién Europea'™; 16.335 kms de red de carreteras de alta
capacidad con doble calzada, autopistas y autovias, 2° puesto en la UE-28; 15.932 kms
de lineas férreas electrificadas en un 62 %, de las que 3.200 kms son lineas de alta
velocidad, 1°" puesto en la UE-28; 4.743 kms de oleoductos y 9.680 kms de gasoductos;
41.229 kms de lineas de tendido para el transporte de energia eléctrica en alta tension; y
unos 1.000 kms de canales y vias navegables interiores.

También Espafia ocupa el quinto lugar del Mundo en lo relativo a la calidad de sus
infraestructuras ferroviarias, y el decimotercero en la calidad de sus carreteras, segun las
estadisticas que proporciona el Foro Econdmico Mundial para 148 paises (Schwab et
al., 2013: 349), estando estos hechos escasamente relacionados con la posicion que
ocupa en otras areas que permiten identificar a los paises méas desarrollados, como
figurar en el nUmero 77 de 148 paises en lo relativo a la calidad de su sistema educativo
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(Schwab et al., 2013: 349).

Si se fijas la atencién en lo relativo a las lineas de Alta Velocidad, como se ha
mencionado, Espafa es el pais de Europa con mayor numero de kilometros de Alta
Velocidad por habitante (Bel, 2010: 249). Sin embargo, si se compara el nimero de
viajeros anuales por kilébmetro de via de Alta Velocidad en las principales rutas de
Japén, Francia, Alemania y Espafia, en la ruta Tokyo-Osaka se obtuvieron 235.000
viajeros/km, en la ruta Paris-Lyon 59.000 viajeros/km, en la ruta Koln-Frankfurt 51.000
viajeros/km, en la ruta Madrid-Sevilla 14.000 viajeros/km, y en la ruta Madrid-
Barcelona 9.000 viajeros/km (Albalate y Bel, 2011: 180). En Espafia, por contraposicion
a los paises antes citados, no se requiere la evaluacion de los costes y beneficios antes
de adoptar la decision de construir una Linea de Alta Velocidad. En consecuencia, no se
han tenido en consideracion las previsiones de demanda, que en ningun caso alcanzan la
demanda minima que establece la Comision Europea (Florio, Maffi et al., 2008: 84),
segun la cual, sélo si la demanda es igual a nueve millones de viajeros en el primer afio
es aconsejable la construccion de una L.A.V. para costes y ahorros de tiempo medios.

5. DESVIACION EN LAS PREVISIONES Y RENTABILIDAD DEL
PROYECTO: EL MODELO TEORICO

Para poder evaluar si la demanda final y el coste final de construccién justifica la
construccién y puesta en funcionamiento de las infraestructuras de transporte
anteriormente descritas, se desarrolla y aplica un Andlisis Coste Beneficio (ACB), que
con las pertinentes hipdtesis simplificadoras, relaciona los beneficios sociales con las
previsiones de demanda y costes. Se utiliza el analisis Coste-Beneficio para evaluar la
rentabilidad social de un proyecto, y se supone gque un proyecto es socialmente rentable
cuando su valor social presente descontado o valor actual neto social (VANS) es positivo.
En ausencia de costes de mantenimiento, pero considerando los beneficios sociales (BS)
y el coste de inversion de la infraestructura (1) que se debe valorar al coste social de
oportunidad, el VAN social de un proyecto viene dado por la siguiente expresion:

.
VAN, =—1+>° 55,

= (1+i) @

Donde t es el nimero de anualidades y T el nimero de afios de vida Gtil del proyecto; i
es la tasa social de descuento, similar al tipo de interés nominal aunque no siempre
coincida con él. | es el coste de inversidn de la infraestructura y BS son los beneficios
sociales, que contienen los beneficios privados mas las variaciones causadas en el
bienestar de consumidores y productores. Esta variacion del bienestar de los
consumidores se mide por la variacion compensatoria, cuyo valor es equivalente al area
contenida bajo la curva de demanda Hicksiana o compensada. Dado que el error

ﬁ&;

<Y

¢ il )=
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cometido al asimilar el valor de este area al area bajo la curva de demanda Marshalliana
0 curva demanda-precio es muy pequefio, habitualmente entonces la variacion del
bienestar de los consumidores se mide por su excedente neto, e igualmente, la variacion
del bienestar de los productores se mide por el excedente neto del productor, o area
entre la curva de oferta y el eje de ordenadas, si el mercado es competitivo.

Por lo tanto: BS; = p,-q, —C, + EC, + EP,. Donde EC y EP son respectivamente los

excedentes de los consumidores y de los productores, g es el nimero de usuarios
anuales de la infraestructura, y p el precio unitario o tarifa por el uso de la
infraestructura. Los precios, asi como los costes de inversion y de mantenimiento, deben
de valorarse al coste social de oportunidad, para lo cual se calculan los precios sombra
que reflejen el valor de los costes marginales. Supongamos ahora para simplificar el
analisis, que el mercado de infraestructuras es competitivo, en el sentido de que hay
muchos consumidores dispuestos a utilizarla y muchas empresas dispuestas a
construirla y ofrecerla.

En esta estructura de mercado estaran definidas las curvas de oferta y demanda, y se
puede aproximar el excedente social (ES) por la suma de los excedentes de los
consumidores (EC) y productores (EP): ES = EC + EP. Con el objeto de simplificar el
calculo del excedente social, supongamos ahora que la oferta y la demanda de mercado
se pueden ajustar linealmente, y supongamos también que el excedente social se puede
poner en funcion del ingreso privado (p-q): ES = 1+(p-q), donde A es un pardmetro. Si la
oferta y la demanda son lineales, respectivamente del tipo:

Oferta: q=c+d-p _ a—c a(b+c) .
entonces: p= , y =
Demanda:g=a—b-p b+d

Eczi[ﬂ_a‘cj(a(b”)j y EP:E(a_C —cj(a(b”)j. Pero ES = EC + EP =
2\b b+d A\ b+d 2\b+d b+d

A(p-q); luego: 4 = 1 2
2p

Siendo a, b, ¢ y d los parametros que determinan las funciones de oferta y demanda.
Supongamos ademas, siguiendo a Coto e Inglada (2003), De Rus y Nombela (2007) y
De Rus (2009), que: i) los precios p reflejan el coste de oportunidad, ya que coinciden
con los costes marginales, al suponer un mercado perfecto; ii) no hay impuestos ni
subvenciones; iii) no hay mercados secundarios; y iv) que aungue en algunos casos la
tasa social de descuento para este tipo de evaluacién de proyectos de infraestructuras
suele estar en torno al 0.05, por simplicidad la haremos coincidir con el tipo de interés
nominal, que el Banco Central Europeo mantiene en 0.0005 para la zona Euro, por lo
que aproximamos i como i = 0.
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Dado que nos interesa resaltar el efecto de las previsiones erréneas de demanda y
costes, asumimos que los ahorros de tiempo de viaje para pasajeros y mercancias, los
posibles ahorros en costes por cambios en el tamafio de flota, los ahorros en
externalidades negativas, como accidentes, emisiones de CO2, efectos sobre el cambio
climatico, ruido y congestion, estan ya incluidos en los excedentes de consumidores y
productores para cada proyecto. En estas condiciones el VAN social para la evaluacion
de proyectos de infraestructuras quedaria aproximado como:

VAN, =—1+T(p-q+EC+EP)=—1+T(p-q+A-p-q)=—1+T-p-qd+ A1) 3

Si ahora sustituimos el resultado (2), es decir, A por 1/2p, entonces el VAN social ex-ante
o rentabilidad esperada del proyecto vendra dada por:

VAN§=—|6+T(pe-qe+q7) (4)

Donde las variables con superindice “€” indican términos esperados o previstos. El
proyecto se ejecutard si VAN¢ >0. Calculando ahora el tiempo que debe transcurrir

para que la inversion proyectada esté en la frontera de rentabilidad: VAN¢ =0,

I e
—_—.
p g+ 9y
Sustituyendo este tiempo T en el VAN social final, o ex-post, del proyecto, donde las
variables estan ya en términos realizados, podremos ver si para este niUmero de periodos

el VAN social final es positivo, negativo o cero, y por tanto si el proyecto va a ser
rentable o no, en términos de ACB. El VAN social final es:

obtenemos que el nimero de periodos para que esto ocurra sera: T =

F
= | pFgt+d
VANE =17 +T(pf qF + 3 )= 4 Qe —|F (5)
2 e e.,Q°
p -q + 4
Es decir:
F(AF
VANstq(p—Jrllz).w_ﬁ (6)

q°(p® +1/2)

Si ademés suponemos que la tarificacion proyectada coincide con la final (p~ = p®), ya
sea porque no hay inflacion (z = 0) o porque no ha habido modificaciones tarifarias, la
ecuacion del VAN social final se simplifica hasta quedar como sigue:

qF
VANE == .1¢—1F )

q

=7
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Si este valor esulta ser positivo, el proyecto en estas condiciones seria rentable, y si es
negativo no. Sélo para algunos proyectos en los que no se tienen datos concretos de las
previsiones de demanda la relacién q7/gq° se puede aproximar regresando ambas
variables, q"y g%, sin constante, con los datos de las tablas 1, 3 y 5. Para estos casos los
resultados son los siguientes:

e Ferrocarriles (Lineas de Alta Velocidad): (q7/g°) = 0,665
e Carreteras: (q7/g°) = 0,515

si dividimos ahora la ecuacion (7) por la inversion prevista, I°, tenemos:

Ie qe Ie qe Ie
(8)

F F F : :
VANs _q" 1. y reordenando queda que: VANSF:(q__I_]'Ie

Expresion que, bajo todas las simplificaciones anteriormente mencionadas, relaciona el
VAN social exclusivamente con las previsiones de demanda y costes. Dado que la
inversion prevista (1°) siempre es positiva, de la ecuacion (8) se desprende que el signo
del VANs™ dependeré de si la razén (q7/q°) es mayor, igual o menor que (17/1%). Es decir,
si (q7/q°) > (17/1°), entonces el VANs™ sera positivo y el proyecto serfa rentable, y si por
el contrario, (q7/gf) < (17/1°) entonces el VANS' sera negativo y la inversion no rentable,
como se observa a partir de los datos de las Tablas 1 y 2 respecto, por ejemplo, a la LAV
Madrid-Barcelona, donde sucede que: (q/qf) = 0,6795, mientras que (17/1%) = 1,0808.

6. RENTABILIDAD SOCIAL EN ESPANA, POLONIA, GRECIAY ALEMANIA

Los resultados de la aplicacion del modelo descrito en el epigrafe anterior a los datos de
proyectos de infraestructuras en Esparia, Polonia, Grecia y Alemania se encuentran en
las siguientes tablas, donde se describe la rentabilidad social de cada proyecto, es decir,
el VAN social final asociado a las previsiones de demanda y costes y el VAN social final
por unidad de coste de inversién previsto, para proyectos de infraestructuras de
transporte ferroviario y carreteras de Espafia (Tabla 8) y s6lo de carreteras para Polonia,
Grecia y Alemania (Tabla 9).
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Tabla 8. VAN social final de proyectos ferroviarios y de carreteras en Espafna

Beneficios .
sociales reales o V}Ai\lz\zlﬂsoglral
pérdidas [VANs] ' 1% dg y
Tipo de Proyectos en relacion a revista de
infraestructura Y beneficios p—td
sociales [Coste de
proyectados VAN’ INVersion
~0 (en €) (VANs'/I%)
L.A.V. Madrid-BCN-Frontera Francesa -4.672.288.000 -0,4017
L.A.V. Madrid - Valladolid -1.530.124.000 -0,3791
L.A.V. Cérdoba - Mélaga -1.161.515.000 -0,4974
L.A.V. Madrid - Levante -4,553.435.000 -0,4060
Infraestructuras L.A.V. Madrid - Toledq -78.362.000 -0,3594
Ferroviarias L.AV. Navalrporal - Cgceres -335.250.000 -0,2682
L.A.V. Almeria - Murcia -752.457.000 -0,6414
L.A.V. Bobadilla - Granada -968.417.000 -1,5798
L.A.V. Madrid - Barcelona -3.668.448.722 -0,4012
L.A.V. Variante de Pajares -2.581.218.000 -1,8411
Linea 9 Metro de Barcelona -4.920.547.000 -1,5458
Autovias del Plan General (1984-1991) -12.439.985.000 -1,9743
Soterramiento M-30 -4.362.670.000 -1,0847
Loja: Puente del Genil y paso elevado -3.909.350 -0,6846
Carreteras Renovacion E)_(—3_85 Ja’raicejo -3.411.700 -0,6535
A66, enlace Hinojal-Céceres Norte -6.719.633 -0,0999
A66, Caceres Norte-Aldea del Cano -15.469.184 -0,1599
A7, La Herradura-Almufiécar -192.370.455 -1,0299
A7, Castell de Ferro-Polopos -6.465.963 -0,2800

Fuente: Elaboracion propia.

De los resultados contenidos en la Tabla 8 se desprende que a partir de las previsiones
de demanda y costes, la practica totalidad de los proyectos de inversion en
infraestructuras espariolas, ferroviarias y por carretera no resultan rentables a posteriori
(VANs™ <0), aunque en diferentes grados. En la Tabla 9 se puede observar que hay cinco
proyectos de carreteras que resultan socialmente rentables (VAN > 0): tres en Polonia y
dos en Grecia.
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Tabla 9. VAN social final. Proyectos de carreteras en Polonia, Grecia y Alemania

VAN final

Beneficios sociales realeso =~ PO" gnldad

Pais Proyectos pérdidas [VANs'] en relacion p::%ltset%ge

a beneficios sociales . o’

proyectados VANS = 0 (en €)  'MVErsion

VANs/1°
DK 79 Circunvalacion Jaworzno 5.430.341 0,2509
Variante de Czestochowa 9.352.130 0,6666
Polonia Al Sosnica_— Belk -126.345.222 -0,4349
S8 Radzymin — Wyszkow -17.871.523 -0,0825
S7 Bialobrzegi — Jedlinsk -29.178.259 -0,2670
DK50 Variante de Arynow 3.386.144 0,3092
A2 Nymfopetra — Asprovalta 19.459.861 0,1257
A2 Kouloura-Kleidi 2.471.219 0,0500
Grecia Tesalonica — Kilkis -18.103.183 -0,7049
Keratea — Lavrio -12.203.587 -1,0149
KYMIS AVE -49.962.249 -0,9950
E 75 PATHE -198.089.451 -0,8001
L132 Niendorf — Rostock -1.979.334 -0,4357
B104 Variante Schwerin Norte -17.543.860 -0,6250
Alemania A20 Grimmen Este - Estrasburgo -121.683.963 -0,3343
S 177 Radeberg -22.410.256 -1,1500
S 177 Pirna -9.700.478 -0,5764
A17 Dresde - Frontera Checa -180.296.139 -0,3135

Fuente: Elaboracion propia.

En una situacion de recursos escasos con restricciones de capital, como tiende a ser el
caso de la Unidon Monetaria Europea en la presente crisis financiera, el criterio para la
financiacion y seleccion secuencial optima de proyectos es el indice del valor actual
neto (iVAN). Se define el iVAN como la contribucion al VAN de cada euro finalmente
invertido, es decir, iVAN = VANs/I". En la Tabla 10 se encuentran los 37 proyectos
analizados ordenados por su iVAN de mayor a menor. A mayor iVAN mayor rentabilidad
por euro invertido.
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Tabla 10. Ordenacion de los proyectos por rentabilidad de cada euro invertido (iVAN)

. VAN social final por
Proyectos Tipo Pais VA(\Q\IurSOcSlaI unidad de inversion
real VANsT/17= iVAN
1 Variante de Czgstochowa Carretera =~ Polonia 9.352.130 +0,6666
2 DK 79 Circunvalacién Carretera = Polonia 5.430.341 +0,3217
Jaworzno
3 DKS50 Variante de Arynow Carretera =~ Polonia 3.386.144 +0,2713
4 A2 Nymfopetra - Asprovalta =~ Carretera | Grecia 19.459.861 +0,1057
5 A2 Kouloura-Kleidi Carretera Grecia 2.471.219 +0,0416
6 ﬁg?t,eenlace Hinojal-Caceres Carretera | Espafia -6.719.633 -0,0762
7 S8 Radzymin - Wyszkow Carretera = Polonia -17.871.523 -0,0825
8 égr?o Caceres Norte-Aldea del - .\ oo Espafia -15.469.184 -0,1599
9 A7, Castell de Ferro-Polopos | Carretera | Espafia -6.465.963 -0,2295
10 S7 Bialobrzegi - Jedlinsk Carretera = Polonia -29.178.259 -0,2472
11 A17 Dresde - Frontera Checa = Carretera | Alemania -180.296.139 -0,2750
12 L.A.V. Navalmoral - Cceres | Ferrocarril ~ Espafia -335.250.000 -0,2796
13 |A20 Grimmen Este - Carretera  Alemania -121.683.963 -0,3310
Estrasburgo
14 L.A.V. Madrid - Toledo Ferrocarril | Espafia -78.362.000 -0,3422
15 L.A.V. Madrid - Valladolid Ferrocarril ~ Espafia -1.530.124.000 -0,3542
16 LAV Madrid-BCN-Frontera o ool Espafia = -4.672.288.000 10,3676
Francesa
17 L.A.V. Madrid - Levante Ferrocarril | Espafia -4.553.435.000 -0,3701
18 L.A.V. Madrid - Barcelona Ferrocarril ~ Espafia -3.668.448.722 -0,3712
19 L132 Niendorf — Rostock Carretera | Alemania -1.979.334 -0,3822
20 Al Sosnica - Belk Carretera = Polonia -126.345.222 -0,4103
21 L.A.V. Cérdoba - Malaga Ferrocarril | Espafia -1.161.515.000 -0,4185
22 S 177 Pirna Carretera | Alemania -9.700.478 -0,4686
23 L.A.V. Almeria - Murcia Ferrocarril ~ Espafia -752.457.000 -0,4814
24 E 75 PATHE Carretera Grecia -198.089.451 -0,5229
25 |SLoa Variants Schwerin Carretera  Alemania -17.543.860 -0,5482
26 Renovacion EX-385 Jaraicejo  Carretera = Espafia -3.411.700 -0,5592
27 ;(;J\fla dzue”te del Genily paso . 1etera  Espafia -3.909.350 -0,5707
28 Tesalonica — Kilkis Carretera | Grecia -18.103.183 -0,5778
29 S 177 Radeberg Carretera | Alemania -22.410.256 -0,5897
30 KYMIS AVE Carretera | Grecia -49.962.249 -0,6589
31 Keratea — Lavrio Carretera Grecia -12.203.587 -0,6634
32 Soterramiento M-30 Carretera | Espafa -4.362.670.000 -0,6781
33 A7, La Herradura-Almufiécar = Carretera | Espafia -192.370.455 -0,6866
34 Linea 9 Metro de Barcelona | Ferrocarril | Espafia -4.920.547.000 -0,6911
35 L.A.V. Bobadilla - Granada Ferrocarril ~ Espafia -968.417.000 -0,6957
36 L.A.V. Variante de Pajares Ferrocarril | Espafia -2.581.218.000 -0,7271
37 Autovias del Plan General .
(1984-1991) Carretera | Espafia -12.439.985.000 -0,7931

Fuente: Elaboracion propia.

Es decir, con el criterio de computar los beneficios sociales por unidad real de coste de
inversion, también resultan justificadas socialmente (iVAN > 0) las mismas cinco
actuaciones: Variante de Czestochowa, DK 79 Circunvalaciéon de Jaworzno, DKS50
Variante de Arynow, A2 Nymfopetra—Asprovalta y A2 Kouloura-Kleidi, mientras que
las restantes inversiones no parecen justificadas, al menos desde el enfoque de las
previsiones de demanda y costes.
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7. EFECTOS DE LAS DESVIACIONES EN LAS PREVISIONES

Las previsiones erroneas sobre la demanda y costes finales pueden tener serias
consecuencias sobre la rentabilidad de los proyectos de inversion. Para verificarlo, si se
divide la expresion (8) por la inversién efectivamente realizada, 17, obtenemos el valor
VAN qf/q°

I

del iVAN: —1. Conociendo que la desviacion de la demanda en tanto

e F

F_ F

por ciento se define como: D(q) = u = (;—e—l, obtenemos que: (;—e =D(q) + 1. De
I F

la misma forma, a partir de la desviacion de los costes, obtenemos que: T D(l) + 1,

donde D(l) es la desviacion de costes en tanto por ciento. Sustituyendo ambos
VANS  {(qF —q°)/q° }+1
15 AT =191+
que nos interesa analizar es la contribucion de las desviaciones de demanda y costes a la
pérdida social por euro efectivamente invertido. Esta pérdida social es:
VAN {(@°-qf)/q°j-1
R (LD VI

resultados en la expresion del iVAN, tenemos: —1. Pero lo

+1. Es decir:

_ivan = —P@-1 ., )
D(1)+1

Esto implica que las pérdidas sociales por euro realmente invertido dependen de las
desviaciones porcentuales en las demandas y costes previstos. Evidentemente la
expresion (9) no es lineal, pero regresandola linealmente por OLSQ con los datos cross-
section de la muestra analizada de proyectos europeos de infraestructuras de transporte
terrestre, obtenemos el siguiente resultado bajo el supuesto de normalidad en los
residuos:

Pérdida(—IVAN) = 0,017+ 0,88[- D(q)]+0,52[D(1)]; R*-Ajustado = 0,96 (10)
(7,53)

(0,85  (16,07)

Donde se puede observar por medio de los t-ratios (entre paréntesis) que los dos tipos de
desviaciones son altamente significativas para un intervalo de confianza del 99 %, en la
explicacion de las pérdidas sociales por coste invertido. El resultado de la regresion (10)
indica que un aumento de un 1% en la desviacion de la demanda prevista esta asociado
con una disminucion del VAN social por euro invertido en un 0,88 %. Mientras que
aumento de un 1% en la desviacion de los costes previstos se asocia con una
disminucion del VAN social por euro invertido en un 0,52 %, segun los datos de la
muestra. Esto indica la necesidad de mejorar seriamente los ajustes en los costes y
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sobretodo las previsiones de demanda con el fin de evitar las drésticas disminuciones
producidas en los beneficios sociales y financieros.

8. LA NECESIDAD DE MEJORAR LAS PREVISIONES: ALGUNAS
PROPUESTAS

Al objeto de mejorar las previsiones de demanda y costes de construccion de las
infraestructuras de transportes, minimizando su actual sesgo optimista, y asi optimizar
las inversiones en las mismas, se proponen las siguientes medidas:

1. Establecer legalmente el requisito de que todas las inversiones en infraestructuras de
transporte por encima de un determinado presupuesto requieran de la realizacion de un
analisis coste beneficio, incidiendo en la evaluacion de los aspectos medioambientales,
con un TIR y un VAN por encima de un valor a determinar. Puede en su lugar ser
realizado un analisis multicriterio (AMC), o una combinacion de AMC y ACB, tal y
como proponen (Tudela, Akiki y Cisternas, 2006: 422) para la evaluacion de inversiones
en transporte urbano. Las variables criticas del andlisis deberian estar fijadas a nivel
nacional, por ejemplo la tasa de descuento. El requisito legal de elaborar previamente un
ACB o un AMC durante la planificaciéon de infraestructuras de transporte ya esta en
vigor en paises de nuestro entorno como Francia, Italia, Alemania o Suecia, entre otros
(Jonkhoff y Rustenburg, 2005: 10-12).

2. Exponer publicamente los estudios de planificacion, tal y como propuso (Mackie y
Preston, 1998: 6), asi como los modelos utilizados para realizar las previsiones, en
formatos abiertos, en la medida de lo posible, para que puedan ser contrastados. Esta
obligacién de transparencia va en linea con recientes desarrollos normativos nacionales,
por ejemplo, la Ley 19/2013 de Transparencia, Acceso a la informacion publica y Buen
Gobierno, y a iniciativas de caracter internacional como el gobierno abierto o los datos
abiertos.

3. Realizar de forma sistematica, por parte de la Administracion, un andlisis ex-post de
las previsiones que se realizaron en el momento en que se decidio la inversion en
grandes infraestructuras de transporte, contrastandolas con los resultados que finalmente
se obtuvieron. En especial, debieran analizarse las variables criticas, como el coste de
construccion, el coste de mantenimiento o la demanda de viajes. Los resultados del
citado andlisis deberian ser publicos, y en los mismos se deberia interpelar a la
Administracion que encargd la evaluacion social de la inversion, verificar el afio de la
realizacion del encargo, la administracion y empresa consultora que realizo el estudio,
el afio previsto de finalizacion de la infraestructura, el afio de finalizacion efectiva, y las
variables criticas antes citadas, afio a afio. EI mero hecho de hacer publico esta base de
datos puede establecer un primer incentivo para que las previsiones sean lo mas

ﬁ&;

<Y

¢ il )=



Las previsiones de demanda y costes en los proyectos de infraestructuras de
transporte en Espafia y otros paises de la Unidn Europea

ajustadas a la realidad futura, tanto para las empresas consultoras, como para las
administraciones o responsables politicos que establecen la conveniencia de llevar a
cabo inversiones en infraestructuras de transporte.

4. Como consecuencia del citado andlisis ex-post, y cuando la amplitud de la base de
datos recopilada lo permita, se podrd estar en condiciones, por parte de la
Administracion, de establecer una calificacion a las empresas que deseen realizar un
ACB o un AMC para evaluar infraestructuras o servicios de transporte, de forma que, en
funcién a lo acertadas que hayan sido sus previsiones, se les habilite para realizarlas a
un determinado nivel de inversion. Este serd un segundo incentivo fundamental para
quien elabora los analisis, al quedar vinculada su capacidad para elaborar futuras
previsiones a lo acertadas que sean sus previsiones pasadas.

5- En los casos en que, en la etapa de proyecto de construccién de las infraestructuras se
detecten desviaciones entre el coste previsto o de la demanda inicial, por encima de un
determinado y limitado porcentaje, tal vez deberia establecerse la obligatoriedad de
actualizar el analisis con nuevos datos.

9. CONCLUSIONES

En la actualidad, equivocarse en la elaboracion de previsiones de demanda y coste de
construccion y mantenimiento de grandes infraestruturas de transporte no supone
ningln perjuicio para quienes las elaboran, pudiéndo incluso suponer un incentivo
econdmico especialmente cuando son empresas consultoras o constructoras que ademas
de elaborar estudios de demanda, estudios informativos, anteproyectos o proyectos de
construccién, realizan o tutelan las supervisiones o direcciones de obra que, con
previsiones ajustadas a la realidad no se hubieran llevado a cabo, especialmente si son
responsables de su construccion. Sin embargo, a la sociedad en su conjunto, la
construccion y puesta en funcionamiento de grandes infraestructuras de transporte cuya
rentabilidad social resulte muy discutible, no solo no le sale gratis, sino que supone
detraer importantes recursos econdmicos de otras areas de actividad econdémica donde la
rentabilidad social esperada puede ser mayor.

Puede ser relavante sefialar que de los cuatro paises de la Union Europea de los que se
ha dispuesto de datos ex-post, Espafia es el pais que tiene mayores desviaciones en la
estimacion de la demanda de viajeros respecto a la que finalmente se ha producido y
también el que tiene mayores desviaciones en la estimacién del coste de construccion de
infraestructuras de transporte. En Espafa las desviaciones en las previsiones de costes
de construccion de infraestructuras de transporte, solo en las infraestructuras analizadas
en este trabajo fueron del orden de 22.758 millones de euros y en cuanto a las
previsiones de demanda de viajeros fueron un 33% superiores a la real en las lineas

Revista Universitaria Europea N° 23. Julio-Diciembre, 2015: 101-128
ISSN: 1139 -5796

123



124

Perea, F. J. y Barreiro, F.

ferroviarias de Alta Velocidad y el 58% superiores en las autopistas evaluadas. Asi
mismo, las desviaciones de demanda de tréfico y costes de construccion también fueron
relevantes, aunque en menor cuantia, en las inversiones en carreteras en los otros tres
paises de la Union Europea analizados.

La presente investigacion contiene un modelo simplificado de analisis coste beneficio
que relaciona las desviaciones en las previsiones de demanda y costes con pérdidas en
los beneficios sociales. La aplicacién de este modelo a la muestra de proyectos de
infraestructuras de transporte en los cuatros paises de la Unidon Europea considerados
consigue cuantificar la disminucion de los beneficios sociales por causa de las
desviaciones en las previsiones de demanda y costes.

Los resultados instan al establecimiento de una legislacién que obligue a la realizacién
de ACB o AMC en todas aquellas inversiones en infraestruturas de transporte por
encima de un cierto presupuesto, con criterios contrastados, segun una metodologia
clara y accesible, que establezca un seguimiento pablico ex-post de las previsiones con
las que se han elaborado los citados andlisis, y que clasifique a las empresas
responsables de su elaboracion en funcion a la bondad de las mismas, de forma que sélo
aquellas empresas bien valoradas puedan realizar futuras previsiones en las grandes
infraestructuras de transporte. El establecimiento de incentivos a realizar previsiones
mas acertadas supone que los proyectos que se lleven a cabo puedan garantizar con
mayor probabilidad la obtencidn de beneficios sociales, es decir, que lleguen a ser social
y econémicamente rentables.
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REFERENCIAS

! Las inversiones en grandes infraestructuras de transporte requieren de un horizonte del orden de 30

afios.
2 Es el caso de modificaciones legislativas que pueden incentivar, o penalizar, el uso de una
determinada infraestructura de transporte; la puesta en funcionamiento de nuevas infraestructuras de
transporte, no previstas en el momento de la planificacion de la infraestructura analizada, que capten
demanda de viajeros de aquella que estamos analizando; o las evoluciones técnicas, incluyendo las de
gestion empresarial, que hagan obsoleto, o potencien significativamente, el uso de una determinada
infrastructura de transporte.

3 Los riesgos en este caso, fundamentalmente asociados al campo de la geotecnia, de especial
incidencia en la construccion de taneles, pueden justificar en determinadas obras civiles que el coste de
construccidn sea dificil de prever.

4 La recopilacién de datos ha sido especialmente compleja, existiendo en ocasiones importantes
divergencias segun la fuente consultada y careciendo en otras de fuentes oficiales. En base a la seguridad,
en el caso de varias estimaciones, se ha optado por la que proprociona un grado de desviacion inferior,
como en el caso del soterramiento de la M-30 en Madrid. Ante la falta de datos exactos de anualizacion
de la inversion total, se ha supuesto en todos los casos que el coste se concentr6 en el Gltimo afio de
construccién de cada infraestructura, lo que nos sitla en un escenario que minimiza las desviaciones
presupuestarias.

> La Gltima parada se encuentra en Figueres-Vilafant.

6 Obra no finalizada en el momento de realizar la elaboracion del presente articulo.

! Se ha tomado en consideracion asimismo informacién contenida en el Acuerdo del Consejo de

Ministros del Reino de Espafia, de 21 de febrero de 2003, y en la respuesta parlamentaria del Senado del
Reino de Espafia, de 7 de octubre de 2013.

8 Se han ponderado los vehiculos medios diarios en autopistas anualmente multiplicAndolos por

300, al disponerse de los datos de viajeros en infraestructuras ferroviarias con cardcter anual, y
suponiendo por simplicidad un nivel medio de ocupacion igual a la unidad.
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’ Segun la revista Public Works Financing, Espafia fue en 2013 el pais con mayor ndmero de

empresas entre los principales grupos concesionarios del mundo por volumen de inversion, siendo
espafiolas cinco de las diez mayores empresas mundiales: Ferrovial (1%), ACS (2%), Sacyr (72), Goblal Via
(82, participada por por FCC y Bankia) y OHL (99).

10 Tréfico portuario 2013, millones de toneladas (Mt): Algeciras (90 Mt), Valencia (65 Mt) y
Barcelona (42 Mt).
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