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Resumen

El objetivo general de este trabajo es hacer una evaluacion ex-post del proyecto del Tren In-
terurbano México-Toluca (TIMT) a mas de nueve afios del inicio de su etapa de construccion.
El presente estudio se basa en el enfoque del anélisis costo-beneficio, mediante el cual se han
construido algunos escenarios de analisis cuyos resultados se contrastan con las evaluaciones
oficiales del proyecto. El presente trabajo se ha enfocado en el anélisis del TIMT como un
microcosmos de la poca eficiencia de la inversion publica en México y, consecuentemente,
del dispendio de los recursos sociales. Segun los resultados del estudio, la combinacion de
retrasos y sobrecostos (186% en términos nominales, 114% en términos reales, y 90% en do-
lares) ha configurado un proyecto trans sexenal con rentabilidad social negativa, con pérdidas
valoradas en mas de 550 millones de dolares, ubicandolo en el cuartil mas problematico de
los proyectos de trenes en el mundo.

Palabras clave: analisis costo-beneficio, evaluacion ex-post, inversion publica, proyectos de
transporte, América Latina

Abstract

The general objective of this paper is to make an ex-post evaluation of the Mexico-Toluca
Interurban Train project (TIMT) more than nine years after the beginning of its construction
stage. The present study is based on the cost-benefit analysis approach, through which some
analysis scenarios have been built and whose results are contrasted with the official project
evaluations. The present research has focused on the analysis of the TIMT as a microcosm of
the scarce efficiency of public investment in Mexico, resulting in a waste of social resources.
According to the results of the study, the combination of delays and cost overruns (186% in
nominal terms, 114% in real terms, and 90% in dollars) has configured a project (across two
Federal Government Administrations) with negative social profitability, with losses valued at
more than 550 million dollars, placing it in the most problematic quartile of train projects in
the world.

Keywords: cost-benefit analysis, ex-post evaluation, public investment, fransport projects,
Latin America.
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Introduccion

| presente estudio trata sobre el Tren Interurbano México-Toluca (TIMT), una obra propuesta

para transportar diariamente de manera répida, segura y comoda a miles de futuros pasajeros,

y ademas contribuir al desarrollo urbano-regional del centro del pais. El proyecto empezé a
estudiarse en 2012-2013, y su construccion comenzo en el afio 2014, teniendo como plan original ser
concluida durante 2017 para iniciar operaciones en el afio 2018, lo cual no sucedié. Ahora (en agosto
de 2023), se planea que el TIMT se ponga en marcha en toda su extension para inicios de 2024, pero
lo mas probable es que el inicio de operaciones se retrase al menos unos meses mas. En cualquier
caso, estamos hablando de un proyecto que se habra llevado dos administraciones federales completas
(2012-2018 y 2018-2024).

Que un proyecto de gran envergadura lleve seis afios de retraso no tendria tanta importancia si los
retrasos no fueran acompafados de incrementos en los costos. Como se vera en apartados posterio-
res, los sobrecostos del TIMT van en 186% en términos nominales y 114% descontando el efecto de
la inflacidn, lo que de acuerdo con la literatura internacional lo ubica en la categoria de los proyectos
ferroviarios con mayores sobrecostos (Flyvbjerg et al., 2003a; Flyvbjerg et al., 2004; Flyvbjerg, 2007b;
Han et al., 2009; Singh, 2010; Steininger et al., 2020).

En Meéxico, frecuentemente la discusion publica se centra en los ingresos publicos, pero hay poco
analisis sobre la eficiencia del gasto y la inversion publicas. La observacion sobre diversas areas de la
administracion publica sugiere que en diversos programas o proyectos se gasta de manera poco efi-
cientfe. Sin embargo, no hay muchos estudios que profundicen en este problema.

Cuando se revisan los muchos articulos periodisticos que han aparecido en los ultimos cinco o seis
afios con relacion al TIMT, hay una preocupacion constante acerca de los impactos del proyecto sobre
la sociedad, sobre todo porque la autoridad ha difundido continuamente que el proyecto es rentable
en términos socioecondémicos, lo cual ha sido visto con justificado escepticismo por algunos actores
sociales (por ejemplo: IMCO, 2018). Pero, aunque la intuicion o la logica alienten a desconfiar de las
cifras oficiales, no hay algun anélisis que haya profundizado en los alcances econémicos y sociales de
esta obra de infraestructura.

El presente trabajo se ha enfocado en el analisis del TIMT como un microcosmos de la poca efi-
ciencia de la inversion publica en México y, consecuentemente, del dispendio de los recursos sociales.
En paises en desarrollo como el nuestro, donde los fondos publicos son muy escasos, los recursos
desperdiciados son recursos faltantes para servicios de salud, educacion, u obras publicas prioritarias.

Este trabajo es, de acuerdo con la revision bibliografica emprendida, el primer analisis ex-post en
México sobre un proyecto de tren interurbano, y apenas el segundo sobre un proyecto de infraes-
tructura de transporte de gran escala (el otro es el de Chavarin, 2023). Este tipo de estudios son muy
escasos en América Latina. Documentar y analizar las fallas en el desarrollo de este fipo de proyectos,
permitird identificar areas de mejora en los procesos de inversion publica en los paises en desarrollo, y
en particular en México.

De acuerdo con esta evaluacion ex-post, puede afirmarse que la combinacion de retrasos y costos
que ha emergido de la mala planeacion, gestiéon y direccion de la obra, ha configurado un proyecto
trans sexenal con rentabilidad social negativa, con pérdidas valoradas en mas de 10 mil millones de
pesos, equivalentes a mas de 550 millones de dolares.

El objetivo general de este trabajo es hacer una evaluacion del proyecto del TIMT a mas de nueve
afos del inicio de su etapa de construccion. La idea principal es considerar cierta informacion relevante
clave que se ha producido con el avance del proyecto, generando algunos escenarios de analisis, de

., RUBEN

.« CHAVARIN R

UNA HISTORIA TRANS SEXENAL DE DISPENDIO DE RECURSOS SOCIALES...


http://info.uacj.mx/noesis

Noesis. Revista de Ciencias Sociales y Humanidades | ISSN: 2395-8669 VOL. 33 « NUM. 65 « enero-junio 2024
http://info.uacj.mx/noesis @ DOI: http://doi.org/10.20983/noesis.2024.1.4

manera que se puedan obtener nuevos resultados que reflejen condiciones e impactos mas precisos
y actualizados del proyecto. Este proceso implica profundizar en varios aspectos del TIMT, como en la
explicacion de las causas de sus retrasos, los alcances y limitaciones de las evaluaciones oficiales y sus
resultados, la valoracion de los costos verdaderos del proyecto en el contexto de la literatura internacio-
nal, y la revision de los cambios en la rentabilidad del proyecto ante las variaciones de algunas variables
especificas. Como se explica en la seccidén 2, este trabajo sigue un enfoque de analisis costo-beneficio.

La seccion 1 expone la literatura sobre proyectos ferroviarios. La seccion 2 explica la metodologia
de analisis. La seccion 3 expone las caracteristicas y problemas del TIMT, asi como las evaluaciones
previas que se han hecho sobre éste. La seccidon 4 presenta los escenarios de la evaluacion ex-post y
sus resultados. La seccion final presenta las conclusiones.

1. Literatura sobre proyectos ferroviarios en el
mundo

Desde hace poco mas de 20 afios se ha desarrollado una literatura que documenta los problemas
de la inversiéon en grandes proyectos de infraestructura a lo largo del mundo. Son famosos los ejemplos
del tunel subterraneo que conecta a Francia e Inglaterra, que tuvo un sobrecosto del 80%:; o el aero-
puerto internacional de Denver, Estados Unidos, que tuvo un sobrecosto del 200% (Flyvbjerg et al.,
2003b). Una parte de esta literatura ha permitido hacer comparaciones entre algunos de los principales
proyectos de infraestructura de transporte, lo que incluye a los trenes, sobre todo los llamados trenes
urbanos, sobre los cuales hay mas investigacion.

La literatura sobre trenes documenta dos grandes problemas que afectan la rentabilidad social (y
financiera) de este tipo de proyectos: a) los sobrecostos, y b) la sobrestimacion de la demanda. Por
razones obvias, el segundo posible problema todavia no es susceptible de ser abordado para el caso
del TIMT. Por eso aqui solo se sefiala que, en muchos casos, donde ya ha sido posible medir la deman-
da, los patrones de cambio demografico y urbanizacion han afectado los volumenes de pasajeros de
este tipo de proyectos. Por ejemplo, varios trenes suburbanos en Estados Unidos de América fueron
reduciendo su demanda en la medida que se encarecié la vivienda en las grandes ciudades y se des-
concentraron los grandes polos de demanda laboral (Winston & Maheshri, 2007). En ofros casos, como
en los frenes urbanos, los impulsores de estos proyectos creen que la demanda no sera un problema
porque se construyen en grandes nucleos urbanos. Pero esto no representa una garantia; por ejemplo,
la Linea 3 del tren ligero de Guadalajara, construida en una zona metropolitana con mas de 5 millones
de habitantes, e inaugurada en 2020, un afio después de su puesta en marcha transportaba 70% me-
nos pasajeros de los originalmente proyectados (Carapia, 2021). El problema principal que se origina
con la insuficiente demanda en un proyecto de tren es que los beneficios se reducen, lo que seria el
equivalente de un proyecto productivo donde el producto se vende menos de lo que se esperaba, en
ocasiones menos de lo que se necesita para cubrir sus costos.

El otro gran problema sefalado para los proyectos de trenes son los sobrecostos. Un estudio muy
conocido que derivé en varias publicaciones analizd 258 grandes proyectos de infraestructura cons-
truidos en 20 diferentes paises, encontrando que los proyectos de tren (44 proyectos) tenian un mayor
componente de sobrecostos (44.7% de sobrecostos en promedio) que los proyectos de puentes, tineles
y carreteras. Un aspecto muy interesante de este estudio es la clasificacion de los sobrecostos: El 75% de
los proyectos de tren tuvo un sobrecosto de al menos 33%, pero solo un 25% de los proyectos fuvo un
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sobrecosto de mas de 60%; es decir, el cuartil de proyectos mas problematicos tuvo sobrecostos de al
menos 60%. Otro aspecto muy interesante de este estudio es que los autores no encontraron diferencia
estadistica en los sobrecostos entre los proyectos de fren urbano, fren ordinario, o tren de alta velocidad
(Flyvbjerg et al., 2003a; Flyvbjerg et al., 2004; Flyvbjerg, 2007b). Esta informacion es relevante para te-
ner un marco de comparacion para analizar el TIMT. Mas recientemente, otro estudio sobre 102 grandes
proyectos de infraestructura en Asia confirmo que, entre los proyectos de transporte, los de tren son los
que tienden a presentar mas sobrecostos (26.2% en promedio) (Andric et al., 2019). Otros estudios para
Corea del Sur (Lee, 2008) y Hong Kong (Huo et al., 2018) llegaron a promedios similares. En Alemania se
encontrd que los proyectos ferroviarios no son los que presentan mas sobrecostos (30% en promedio),
sino los proyectos de energia, y tecnologias de la comunicacién y la informacion (Kostka & Anzinger,
2016). Un caso particular donde los sobrecostos son elevados es el de India, donde un estudio sobre 122
proyectos ferroviarios reveld un promedio de sobrecostos del 95% (Singh, 2010).

Sin embargo, hay casos especificos de proyectos de trenes que han sido analizados a profundidad
y que fuvieron mayores sobrecostos que los promedios anteriormente sefialados. Un caso famoso es el
de la primera linea de tren de alta velocidad construida en Corea del Sur, que tuvo un retraso de 5 afios
y un sobrecosto de 217%. Se ha documentado que tales retrasos y sobrecostos se debieron sobre todo
a inesperados obstaculos geologicos que causaron varias modificaciones en el proyecto original (Han
et al., 2019). Otro caso muy famoso es el del proyecto ferroviario Stuttgart 21, en Alemania, que es muy
complejo y aun esté en desarrollo, y que comprende, entre otros elementos, andenes subterraneos, 33
kilometros de tuneles, 22 kilometros de vias de alta velocidad y un proyecto de renovacion urbana en el
centro de Stuttgart. Se calcula que al finalizar el proyecto tendra un retraso de 6 afios y un sobrecosto
de por lo menos 103% desde el presupuesto considerado al iniciar la construccién (Clinnick, 2022).
Entre las principales causas de los retrasos y sobrecostos de este proyecto se consideran las condicio-
nes geoldgicas y los inesperados obstaculos subterraneos, aunque también han sido relevantes la sub-
estimacion de los incrementos de precios de los materiales de construccion y los conflictos de interés
entre los siete diferentes socios financieros del proyecto; también ha influido la oposicién al proyecto
de grupos ambientalistas (Steininger et al., 2020).

En América Latina hay poca investigacion rigurosa sobre los costos de los proyectos de infraestruc-
tura, aunque la evidencia de las notas de prensa nos hace pensar que los sobrecostos son comunes y
muy pronunciados en muchas ocasiones. En un estudio sobre la Linea 3 del tren ligero de Guadalajara,
Meéxico, el autor encontré que el proyecto tuvo 62% de sobrecostos en términos reales (luego de 4 afios
de refrasos en la construccion) y tuvo una pérdida de al menos 500 millones de dolares en beneficios
sociales netos (Chavarin, 2023).

Por otra parte, queda por mencionar la otra cara de la moneda. La evidencia comentada anterior-
mente pareceria indicar que los sobrecostos en grandes proyectos de infraestructura son tan comunes
que entonces habria que fomarlo como algo normal, y que aparentemente no habria mucho que hacer al
respecto. Pero esto no es asi; también hay varios estudios que documentan proyectos donde los costos
ejercidos fueron inferiores a los proyectados. Por ejemplo, en el estudio sobre 102 proyectos ferroviarios,
de carreteras y energia en Asia se hallo que 42 estuvieron en este caso (con un promedio de 12.2% de
costos inferiores a los proyectados), de los cuales 9 correspondieron a proyectos ferroviarios (con un pro-
medio de 8.8% de costos inferiores a los proyectados) (Andric et al., 2019). En un estudio sobre proyectos
de frenes y carreteras en Noruega, se hallo que el 75% de dichos proyectos tuvieron costos finales meno-
res a los aprobados en su presupuesto (con un promedio del 7% de costos inferiores a los proyectados)
(Meunier & Welde, 2017). En otros paises, como Holanda, si se han hallado sobrecostos en los proyectos
de frenes, pero de una magnitud muy moderada (con un promedio de soélo 11%) (Cantarelli et al., 2012).
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¢Cuales son las principales razones de los sobrecostos en los proyectos de infraestructura? Algunos
estudios documentan algo que no es sorprendente, ya que han hallado que los aumentos de costos
dependen directamente de los retrasos en el proceso de construccion (Flyvbjerg et al., 2004); Bhargra-
va et al., 2010; Singh, 2010), lo que puede deberse a una mala planeacién o a una ineficiente gestion
y ejecucion de los proyectos (lka et al., 2012; Lagarda et al., 2018). También hay que agregar una falla
de origen, que es la subestimacion de los costos en los estudios que forman parte de la identificacion
y preparacion del proyecto (Flyvbjerg, 2009). En muchos casos los costos se subestiman desde los
estudios de origen para hacer parecer que el proyecto sera muy rentable (Cantarelli et al., 2012). Mu-
chos proyectos nunca se llevarian a cabo si desde el principio se mostrara que no son rentables para la
sociedad, pero los gobiernos promotores de ellos ya se encuentran comprometidos con ciertos grupos
de inferés (Eliasson & Lunberg, 2012; Annema et al., 2017), o los politicos impulsores simplemente creen
que ellos “saben” cuales son los buenos proyectos. No seria descabellado afirmar que las empresas
contratistas de estudios de prefactibilidad tienen su parte de complicidad en la subestimacion de costos
y la sobrestimacion de beneficios. Todos estos factores, vistos someramente, parecen ser relativamen-
te obvios, pero el analizar cada proyecto problematico permite descubrir causas mas especificas que
tienen que ver con rezagos de tipo institucional. Por ejemplo, puede haber carencias institucionales
relacionadas con los derechos de propiedad, el esquema legal, las funciones burocraticas del gobierno,
y la distribucion de poderes entre diferentes niveles de gobierno (Williamson, 2000). Como se explica
en este estudio sobre el TIMT, muchos de los problemas que enfrentd van hasta la raiz de la indefinicion
de los derechos de propiedad. Mucho del éxito de los proyectos de inversion publica depende de la
calidad de las instituciones (Burnside & Dollar, 2004; Dollar & Levin, 2005).

2. Metodologia de analisis

El presente estudio se basa en el enfoque del analisis costo-beneficio (ACB). EI ACB es usado para
evaluar programas y proyectos de intervencion publica y es empleado en muchos paises, incluyendo
la Unién Europea y Estados Unidos de América, para identificar aquellos proyectos de inversion con la
rentabilidad social méas sobresaliente. En México, por mandato legal, debe presentarse un documento
de ACB anfe la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (SHCP) para todo proyecto que involucre
financiamiento federal para su ejecucion.

El ACB identifica costos y beneficios de los proyectos a lo largo de un horizonte de evaluacién y
les otorga un valor economico. Un aspecto relevante es que dichos costos y beneficios no siempre
coinciden con los valores de un mercado privado pecuniario, por eso se les denomina como ‘costos
sociales’ o ‘beneficios sociales’. De hecho, no es raro que esos costos o beneficios no tengan un valor
de mercado. Por ejemplo, como se explica mas delante, un beneficio del proyecto del TIMT es el ahorro
en el tiempo que tendran los futuros usuarios del tren, y claramente no existe un mercado explicito para
el tiempo.

El proceso de valorar costos y beneficios comunmente no es sencillo y requiere de metodologias
especializadas, pero una vez que se ha logrado, estos flujos que estan distribuidos en el tiempo (por
ejemplo, en el TIMT el horizonte de evaluacion es de 40 afios) se procesan para obtener medidas de
rentabilidad equivalentes a las usadas para analizar proyectos de inversién privada. Para el caso del
analisis del TIMT conviene usar tres criterios de rentabilidad:
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a. Valor presente neto (VPN)?. - Indica si el proyecto presenta mas beneficios que costos o vi-
ceversa, una vez llevados todos los flujos al periodo inicial del proyecto. Cuando el proyecto
presenta un VPN > O muestra una rentabilidad social positiva. En cambio, un valor negativo
de este criterio implica que el proyecto genera pérdidas a la sociedad.

b. Tasa interna de rendimiento (TIR). - Es la tasa de rendimiento del proyecto y se compara con la
tasa social de descuento. Cuando la TIR es mayor a la tasa social de descuento de referencia,
entonces el proyecto tiene una rentabilidad positiva. En México, la tasa social de descuento
determinada por la SHCP es del 10%, por lo que se requiere una TIR > 10 para que el proyecto
sea favorable. Este criterio es complementario al del VPN.

c. Razoén VPN/Inversion total. - Esta razéon nos da un porcentaje de la rentabilidad del proyecto
respecto a lo invertido en él. En proyectos de gran escala, a veces la rentabilidad no es tan
grande como pudiera parecer y este criterio lo ilustra.

El objetivo metodologico del presente estudio es realizar un analisis cuidadoso de los ACB oficiales
del TIMT, con el fin de identificar aspectos que puedan ser actualizados con datos mas precisos, o bien
que puedan ser modificados bajo supuestos mas plausibles, de manera que se puedan obtener nue-
vos resultados susceptibles de reflejar condiciones e impactos mas realistas del proyecto. Este tipo de
analisis es conocido como evaluacion ex-post y se basa en la revision de las evaluaciones ex-ante, las
cuales tuvieron la ventaja de poder usar como insumos los estudios de ingenieria del propio proyecto
para calcular y proyectar los costos.

Esta investigacion toma los datos e informacién de los ACB ex-ante del TIMT, generando algunos
escenarios que incluyen cambios especificos en alguna variable relevante del proyecto. Una vez defi-
nido cada escenario, se procede a recalcular el VPN, la TIR y la razon VPN/Inversién total para cada
uno. Los escenarios por estudiar son los siguientes: i) la actualizacion de los costos de inversion, ii) un
incremento mas conservador en los beneficios, y iii) la consideracion de un retraso adicional en el inicio
de operaciones del proyecto. Estos escenarios se presentan en la seccion 4.

3. Desarrollo: caracterizacion del proyecto

3.1 ;Qué es el TIMT y cuales son sus componentes?

El proyecto es un tren interurbano impulsado mediante energia eléctrica que conectara el area
urbana de Toluca (desde el municipio de Zinacantepec) con la parte oeste de la Ciudad de México. El
recorrido entre las dos estaciones terminales sera de 57.7 km (40.7 km corresponden al Estado de Méxi-
co, y 17.0 km corresponden a la Ciudad de México). Debido a la cercania entre ambas ciudades, hay un
numeroso flujo diario de vehiculos particulares y de pasajeros, sin embargo, en horas de alta demanda,

2 EI' VPN se define de la siguiente forma:

n
(BN),
(1+r)!

VPN=

t=0
donde:
(BN), = beneficios netos (beneficios totales menos costos totales) durante el periodo ¢
r = tasa social de descuento
t = numero de periodos de tiempo
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un viaje que inicia en Zinacantepec, al poniente de Toluca, y que tiene como destino el Anillo Periférico
de la Ciudad de México, puede durar no menos de 140 minutos. En conftraste, se pretende que con el
TIMT tal recorrido se pueda realizar en solo 39 minutos (SENERMEX, 2018, p.86).

Al inicio de su operacion, un tren tendra capacidad hasta para 723 pasajeros (368 sentados y 355
parados, para mantener condiciones de comodidad), y en horarios de alta demanda podra haber una
frecuencia de un tren por cada 4-6 minutos. Con el paso del tfiempo se podrén agregar carros hasta
llegar a una capacidad de 1,446 pasajeros (SENERMEX, 2018, p.579). Se estima que el TIMT atendera
un promedio de 265,115 pasajeros por dia en el aflo 2024, y que podra crecer en su atencion a una
tasa entre 2.9% y 3.0% anual. Por ejemplo, para el afio 2030 se estima un promedio diario de 313,080
pasajeros (SENERMEX, 2018, p.604).

El TIMT se concibié originalmente para tener 6 estaciones: i) Zinacantepec, ii) Cristobal Colon, iii)
Metepec, iv) Lerma, v) Santa Fe, y vi) Observatorio. Con la administracion federal 2018-2024, en el afio
2020 se propuso agregar una nueva estacion intermedia, Vasco de Quiroga, entre las estaciones Santa
Fe y Observatorio. Estas tres ultimas estaciones estan ubicadas en la zona urbana de la Ciudad de Mé-
xico; el resto de las estaciones se encuentran en el Estado de México (véase figura 7).

Figura 1. Mapa de la ruta del TIMT

Fuente: Tomado de SCT (http://sct.gob.mx/index.php?id=4119 ).

La administracion del proyecto dividio la construccion del TIMT en 5 tramos operativos. La revision
de ellos revela mas detalles sobre sus componentes y ayuda a comprender la evolucion de su avance
(SENERMEX, 2018):

1. Tramo [: Es el framo ferroviario que va desde el kilometro O+000 en Zinacantepec hasta el
kilometro 36+150. Este tramo esta ubicado en el Estado de México e incluye las primeras 4
estaciones de pasajeros antes mencionadas.

2. Tramo lI: Es la construccion de dos tuneles paralelos de 4.634 km de longitud, con inicio en
el kilometro 36+150 y terminacion en el kilometro 41+150.
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3. Tramo lll: Corresponde al tramo que inicia a la salida de los tuneles, con inicio en el kildmetro
41+150 y terminacion en el kilometro 57+792. Este tramo incluye las ultimas tres estaciones
de pasajeros antes mencionadas.

4. Tramo IV: Se refiere al material rodante. Incluye su suministro, instalacion y puesta en marcha,
asi como los sistemas ferroviarios, sistemas de comunicaciones, boletaje, centro de control,
sistemas electromecaénicos, sistemas de energia, y subestaciones eléctricas.

5. Tramo V: Se refiere a la construccion de talleres y cocheras para los trenes. Comprende la
construccién de los talleres y cocheras, el edificio administrativo, los edificios secundarios,
equipamiento, suministro de vehiculos auxiliares de via, y dreas de estacionamiento.

Es importante sefialar que la responsabilidad de la mayor parte de las obras del TIMT estuvo a
cargo de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), posteriormente llamada Secretaria de
Infraestructura Comunicaciones, y Transportes (SICT). Sin embargo, el tframo lll, que ha resultado el de
mayor retraso, ha sido responsabilidad del Gobierno de la Ciudad de México, mediante la Secretaria de
Obras y Servicios (SOBSE), a fravés de la extinta Direccion General de Obras Publicas, y después de la
Direccion General de Obras para el Transporte.

3.2 Los retrasos en la construccion del TIMT

La prevision inicial fue que las obras del TIMT comenzaran en 2014, lo que si sucedid, y que conclu-
yeran en 2017 para que iniciara operaciones en 2018, lo que no sucedio. Con el paso de los afios, se
acumularon retrasos que, a su vez, motivaron una serie de contrataciones adicionales no contempladas
en el anteproyecto, o bien derivaron en modificaciones de los contratos originales pactados con las
empresas constructoras o de servicios. En el periodo 2014-2021 la SCT-SICT suscribio 64 convenios
modificatorios para 9 contratos de obras del proyecto (ASF, 2023c, p.39). Todas estas modificaciones
o contrataciones adicionales representaron sobrecostos del proyecto. A continuacion, se enumeran
algunos de los factores que influyeron en el retraso de las obras:

Problemas con la obtencion de los derechos de via.- Este es el aspecto que mas influyo en los
retrasos en la construccion del TIMT. El proyecto se inicié sin tener resueltos los derechos para la via
férrea. Hubo inconformidades de diversas comunidades o ejidos (Acazulco, Coapanoaya, Ocoyoacac,
San Mateo Atenco, San Pedro Tulpetec, Tepezoyuca), e incluso de habitantes de colonias de la Ciudad
de México, localizados en el disefio original de la via, lo que derivo en diversos juicios de amparo y
muchos bloqueos en los frentes de obra. A manera de ilustracion de la magnitud de este problema,
en junio de 2017 se habian atendido 28 juicios de amparo, de los cuales sélo 6 se habian concluido
(SENERMEX, 2020, p.73). Algunos de estos procesos retrasaron durante mucho tiempo los avances de
diversos segmentos de la via férrea. Este tipo de problema persistio hasta muy avanzado el proyecto.
Por ejemplo, en una parte del Tramo |, los ejidatarios de Acazulco siguieron bloqueando la zona de ac-
ceso a los frentes de trabajo hasta finales del afio 2019, y no fue sino hasta principios de 2020 que este
frente de obra pudo ser reactivado.® Otro ejemplo muy reciente es consignado por la Auditoria Superior
de la Federacion (2023b, p.4), cuyo personal constatd en una visita a los trabajos de la estaciéon Vasco
de Quiroga (en el Tramo ), a finales de abril de 2023, que aun no estaba completa la liberacién de los
derechos de via, al existir cuatro predios con construcciones habitadas que interferian con las obras del
proyecto. Este tipo de situaciones ademas han generado modificaciones al trazo del proyecto, lo que ha
implicado costos adicionales en planos de deslinde, fichas de afectacion, avaluos y convenios. Segun

3 En el Viaducto 5 del Tramo |, en el Camino cafada de las monjas. Véase SENERMEX (2020, p.79).
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documentos oficiales del proyecto, originalmente la SCT previé un gasto de 1,370 millones de pesos
para la liberacion del derecho de via, pero dicho gasto se incrementé sucesivamente en 1,570, en 571
y 389 millones de pesos (SENERMEX, 2020, p.74).

Modificaciones en el trazo de la via férrea y en otros componentes del proyecto.- Ademas
de diversas modificaciones al trazo de la via férrea derivadas de los problemas con los habitantes de
comunidades inconformes (SENERMEX, 2020, p.39), hubo otras relacionadas con problemas de in-
terferencia de infraestructura eléctrica y de fibra optica de la Comision Federal de Electricidad (CFE),
condiciones geologicas complicadas, y otros. Por ejemplo, en julio de 2017 se modifico el trazo para
evitar la tala de mas de 3,500 arboles en el tframo Il (en la Alcaldia de Cuajimalpa) (Bigio, 2018). La
ultima modificacidon sustancial fue en el aflo 2020, mas de seis afios después del inicio de las obras,
tambien en el Tramo I, con la intencion de dar conexidn a otros proyectos (la 4ta. Seccién del Bosque
de Chapultepec y la Universidad de la Salud) y proveer acceso directo al tren a los habitantes de esa
zona, mediante la estacion adicional Vasco de Quiroga. Esta ultima modificacion, ademas de extender
el retraso de la construccién, afiadié otro componente contradictorio: si se trata de un tren interurbano,
cuyo principal objetivo es transportar pasajeros entre México y Toluca, épor qué agregar otra costosa
estacion urbana? ¢Qué sucedera cuando, en horas de alta demanda, el tren vaya a su maxima capaci-
dad y en esta nueva estacion el andén esté lleno de usuarios, como si fuera estacion del Metro? ¢Por
qué no proveer a los habitantes de esa zona de otro medio de transporte menos costoso que los lleve
a las estaciones ya establecidas? Esta modificacion del trazo plante¢ ademas la necesidad de cons-
truir un puente atirantado de 600 metros de longitud. En 2021 el puente se adjudicé en 1,148 millones
de pesos y la nueva estacion en 545 millones de pesos (CUESTIONE, 2021; Bnamericas, 2021). Las
modificaciones al proyecto han sido muy costosas porque han involucrado una reconfiguracion de la
ingenieria, mas obras complementarias e inducidas no previstas originalmente.

Condiciones geoldgicas o del subsuelo complicadas.- El caso mas sobresaliente se derivé de la
elaboracion de estudios geotécnicos complementarios para la construccion del Tramo I, referente a
la construccion de los tuneles. A consecuencia de dichos estudios, fue necesaria, a partir de 2016, la
reelaboracion de la ingenieria para la adecuacion del proyecto ejecutivo y de los nuevos fratamientos
y procedimientos recomendados (SENERMEX, 2018, pp.53-54). Aunque necesarias, este tipo de mo-
dificaciones, ademas de introducir retrasos, también condicionaron un incremento significativo de los
costos de inversion.

Retrasos en entrega de anticipos y garantias a los contratistas.- Durante el frayecto de las obras
hubo convenios modificatorios con los contratistas, debido a que la SCT no entregd a tiempo los anti-
cipos y garantias pactados para el inicio de los trabajos (SENERMEX, 2018, pp. 58-59). Aunque estos
retrasos fueron cortos, también se acumularon a los otros de mayor magnitud.

Por ultimo, es necesario hacer un recuento de las dependencias responsables de los retrasos y
sobrecostos del proyecto. Para tener una base mas solida de este ejercicio, se revisaron las numerosas
auditorias realizadas por la Auditoria Superior de la Federacion (ASF) al TIMT. Por razones de espacio,
no se hizo una descripcion mas detallada del contenido de las 25 auditorias revisadas del periodo
2015-2023. Sin embargo, el siguiente resumen es una muestra significativa de los tipos de anomalias
detectadas por la ASF, en las cuales concluyeron que era necesaria una “Responsabilidad Administra-
tiva Sancionatoria”: a) Irregularidades (en el ejercicio 2022) de los funcionarios que no aplicaron reten-
ciones al contratista por el incumplimiento en el programa de ejecucion, debido a causas imputables a
la empresa conftratista en la estacion Vasco de Quiroga (Tramo lll). La responsable fue la Residencia de
Obra y la supervisiéon correspondia a la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal de la
SICT (ASF, 2023b, p.16). b) Irregularidades (en el ejercicio 2021) de los funcionarios que autorizaron el
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pago al contratista a pesar de haber incluido conceptos no previstos en el catdlogo original; ademas,
no acreditaron que dichas actividades correspondieran al objeto del contrato, ni demostraron que
el contratista contara con el personal y la experiencia requerida, en los trabajos de construccion del
Tramo lll. La supervision correspondia a la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal,
de la SCT-SICT, y a la Direccion General de Obras para el Transporte del Gobierno de la Ciudad de
México (ASF, 2023a, p.14; y un caso similar en 2022c, p.12). c) Irregularidades (en el ejercicio 2021) de
los funcionarios que no controlaron ni verificaron que se cumplieran diversos requerimientos técnicos,
lo que ocasioné dafios prematuros en la obra (Tramo ). La responsable fue la Residencia de Obra y
la supervision correspondia a la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal de la SICT
(ASF, 2022b, p.8; y un caso similar en ASF, 2021a, p.7). d) Irregularidades (en el ejercicio 20217) de los
funcionarios que adjudicaron de manera directa los trabajos de construccion de la estacion Vasco de
Quiroga (Tramo Ill), a una empresa que presento deficiencias en el calculo de los costos. La supervisiéon
correspondia a la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal de la SICT (ASF, 2022a,
p.6; y un caso similar en ASF, 2021b, p.17). e) Irregularidades de los funcionarios que realizaron una
inadecuada planeacion de la construccién de la estacion Vasco de Quiroga (Tramo lll), ya que durante
los trabajos de ejecucion de 2022 no se contaba con la liberacion total de los derechos de via. Las
gestiones para la liberacion del derecho de via correspondian a la Direccion de Tarifas de la Direccién
General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal de la SICT (ASF, 2022a, p.8; y un caso similar en ASF,
2021b, p.15).

En todas las irregularidades, la ASF emitié la Promocion de Responsabilidad para que el Organo
Interno de Control de la SCT-SICT, o bien la Secretaria de la Contraloria General de la Ciudad de Mé-
xico, segun fuera el caso, investigara e iniciara “el procedimiento administrativo correspondiente por
las irregularidades de los servidores publicos de las dependencias sefialadas.” No hay manera de saber
si, en efecto, se sanciono a los responsables de cada anomalia, ni su identidad, y, en su caso, cudl fue
dicha sancion. Tampoco hay forma de saber si funcionarios de mayor jerarquia tuvieron influencia en
algunas de las anomalias.

3.3 La rentabilidad social del TIMT de acuerdo con los
documentos oficiales

En la revision de las fuentes de informacion para el presente estudio, fue posible tener acceso a tres
documentos oficiales de ACB sobre el TIMT, incluyendo el primero de ellos y también el que actual-
mente estd vigente y que alberga la SHCP en su Cartera de Inversion. Estos tres estudios de costo-be-
neficio se presentaron en los aflos 2013, 2018 y 2020, respectivamente, y fueron elaborados por la
misma empresa, SENERMEX, subsidiaria de la empresa espariola SENER especializada en infraestruc-
tura y energia. Como ya se sefialo, es obligatorio presentar ante la SHCP un documento de ACB para
toda obra publica que demande recursos federales para su implementacion. Cuando un proyecto ha
sido registrado en la cartera de la SHCP el estudio es valido por tres afios y, si el proyecto no ha sido
terminado, debe actualizarse. Otra causa para actualizar el documento de ACB es que los costos de
inversion crezcan mas del 10%. De acuerdo con los tres documentos ACB mencionados, el proyecto
del TIMT tiene los siguientes costos y beneficios:

Principales costos del proyecto: a) de inversion (estudios, derechos de via, construcciéon de la
via férrea, material rodante, centro de control, subestaciones eléctricas, sistemas electromecanicos,
sistemas de comunicaciones, talleres, cocheras y edificios administrativos), b) de operacion y manteni-
miento, y ¢) por molestias durante la construccion.
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Principales beneficios del proyecto: a) ahorros en costos generalizados de viaje (CGV), b) libera-
cion de recursos del fransporte publico, c) valor de rescate de la obra civil, d) incremento en el valor de
los predios en zonas adyacentes a las terminales (no cuantificado), y e) reduccion de accidentes en la
red carretera relacionada con el proyecto (no cuantificado).

La principal fuente de costos del TIMT son los que componen la inversion inicial: los trenes, la via fé-
rrea y todas las instalaciones complementarias. Por su parte, los principales beneficios del proyecto son
los ahorros en CGV. Estos beneficios, que a continuacion se explican, en realidad representan el 98%
o mas de los beneficios totales del proyecto, segun el afio que se analice en el horizonte de evaluacion.
Por esta razén, en la evaluacién del TIMT, en realidad se mide si pesan mas los costos de inversiéon o
los ahorros en CGV. Para dar una idea de la dimension de los costos y beneficios del TIMT, el cuadro 1
muestra los flujos totales considerados en el ACB del afio 2020, el que actualmente esta vigente. Los
costos de inversion se identifican en el periodo 2014-2023.

Los CGV resultan de la suma de las reducciones en los tiempos de viaje (TV) y de los costos de
operacion vehicular (COV), que son ahorros en combustible. Las reducciones en los TV son el beneficio
que resulta para los futuros usuarios del TIMT. Pero se asume que muchos individuos no usuarios del
TIMT también obtendran ahorros en TV y en COV al circular en sus automoviles por carreteras menos
congestionadas a causa de que otros individuos sustituiran el uso de su automovil por el tren.

Segun los tres documentos de ACB analizados, y a pesar de los sobrecostos, el TIMT resulta renta-
ble. EI ACB del 2013 partio de una inversion contemplada en 38,608 millones de pesos y produjo un
VPN de 7,904 millones de pesos. En el estudio de 2018 la estimacion de los costos de inversion habia
aumentado a 70,976 millones de pesos, pero, sorprendentemente, el VPN se incrementd a 21,548 mi-
llones de pesos. Esta paradoja se explica en la seccion 3.4. Finalmente, el estudio de 2020 considerd
una inversion de 89,999 millones de pesos, obteniendo un VPN de 18,887 millones de pesos. Los re-
sultados de cada estudio se resumen en el cuadro 2. Puede observarse que, después de un incremento
de casi 51,391 millones de pesos de inversion (entre 2013 y 2020) se seguia obteniendo casi la misma
razon VPN/Inversion, algo que resulta extrafio.

Cuadro 1. Beneficios y costos del ACB oficial (2020) del TIMT (millones de pesos de 2020)

Horizonte de Costos totales

Evaluacion Ano (inversiones incluidas) Beneficios totales Beneficios netos
0 2014 3,621.25 0 - 3,621.25
1 2015 4,538.69 0 - 4,538.69
2 2016 1,655.51 0 -11,655.51
g 2017 18.717.21 0 -18,717.21
4 2018 15,313.93 0 -15,313.93
5 2019 5,064.38 0 - 5,064.38
6 2020 5,172.41 0 -5]172.41
7 2021 6,034.48 0 - 6,034.48
8 2022 6,034.48 0 - 6,034.48
9 2023 2,076.33 0 - 2,076.33
10 2024 65746 13,673.58 13,016.12

(continua...)
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1l 2025 803.02 14,201.35 13,398.33
12 2026 826.08 14,808.27 13,982.19
13 2027 890.06 15,433.83 14,543.77
14 2028 890.06 16,076.08 15,186.02
15 2029 936.63 16,738.42 15,801.79
16 2030 936.63 17,419.24 16,482.61
17 2031 1,127.85 18,118.23 16,990.38
18 2032 1127.85 18,835.30 17,707.45
19 2033 1,127.85 19,568.92 18,441.07
20 2034 1145.62 20,322.54 19,176.92
2] 2035 1145.62 21,093.93 19,948.31
22 2036 1,145.62 21,882.40 20,736.78
23 2037 1,145.62 22,688.14 21,542.52
24 2038 1145.62 23,514.35 22,368.73
25 2039 1163.24 24,360.25 23,197.01
30 2044 1,421.34 28,853.89 27432.55
35 2049 1,421.34 33,713.31 32,291.97
39 2053 1,421.34 37,825.64 36,404.30

Fuente: SHCP (sin fecha), Memoria de célculo del proyecto.

Cuadro 2. Indicadores de rentabilidad de los ACB oficiales del TIMT

Indicador ACB1 ACB 2 ACB 3
(2013) (2018) (2020)
Costos de inversion fotales 38.608.86 70.976.47 89.999.78
(millones de pesos)
VPN 79044 21548.27 18.887.26
(millones de pesos)
Tl‘R 14.45 13.37 12.02
(porciento)
VAT 20.47 3036 2098
(porciento)
Fecha planeada de inicio de operaciones 2018 2020 2024

del proyecto

Fuente: SENERMEX (2013), SENERMEX (2018) y SENERMEX (2020).
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3.4 ;Por qué siguio saliendo rentable el TIMT en los
documentos oficiales a pesar de los sobrecostos?

Para entender por qué sigui¢ saliendo rentable el TIMT a pesar de los sobrecostos que fue experi-
mentando es conveniente analizar como se calcularon sus beneficios. Como ya se menciond, los aho-
rros en CGV representan al menos el 98% de los beneficios totales del TIMT, dependiendo del afio que
se analice. {Como se calcularon estos ahorros? A continuacion, enumeramos los principales elementos
de ese calculo segun el ACB de 2018 (SENERMEX, 2018, en diversos apartados):

A. Para los no usuarios del TIMT:

1. Se dividio el corredor alrededor del proyecto en 32 partes.

2. Se levantaron una encuesta de origen-destino y otra de preferencia declarada en puntos se-
leccionados a lo largo del corredor del proyecto.

3. Se midieron los aforos vehiculares y los tiempos de recorrido (en horas de alta demanda y
de baja demanda) en cada una de las 32 partes en que se dividio el corredor a lo largo del
proyecto.

4. Se modelo una red de 32 partes en un software llamado VOCMEX. Este paquete fue alimen-
tado con los datos sefialados en los puntos 2 y 3, y con base en ellos se obtuvieron simula-
ciones de los COV (por tipo de vehiculo) para cada una de las 32 partes de la red, fanto para
una situacioén sin proyecto como para otra donde se simularon las mejoras del proyecto. La
diferencia entre las dos situaciones dio como resultado los ahorros en COV.

5. El programa VOCMEX también simula ahorros en los tiempos de viaje, los cuales son cuanti-
ficados usando valores que reflejan el costo social del tiempo (con parametros estimados por
el Instituto Mexicano del Transporte).

6. Se hicieron proyecciones de los ahorros por COV y TV para los 30 afios de beneficios que se
proponen en el proyecto (2024-2053).

B. Para los usuarios del TIMT:

Para los futuros usuarios del tren se hicieron proyecciones de la demanda para los 30 afios de be-
neficios en el horizonte de evaluacion y se cuantificaron los ahorros en tiempos de viaje mediante los
parametros del costo social del tiempo.

Una vez explicados los procedimientos para la obtencion de los posibles ahorros a ser experimen-
tados por los usuarios y no-usuarios del proyecto, es importante sefalar que los ahorros previstos para
los futuros pasajeros del TIMT no representan ni el 4% de los ahorros totales en CGV. Por ejemplo, con
base en datos del ultimo ACB oficial, los ahorros de los pasajeros proyectados para el tren solo repre-
sentarian el 3.68% de los CGV totales para el afio 2025, y en los afios siguientes esa proporcion va
decreciendo ligeramente. Si la puesta en marcha del TIMT no genera que una cantidad significativa de
individuos dejen su automovil y lo sustituyan por el tren para hacer viajes entre segmentos de su ruta,
entonces los beneficios totales considerados por los estudios oficiales caeran drasticamente.

En segundo lugar, hay que revisar como fueron aumentando los beneficios cuantificados en cada
ACB. Entre los estudios de 2013 y 2018 la diferencia fundamental es que en el primer caso no se dividio
la red alrededor del corredor del proyecto en 32 partes, sino que se hicieron estimaciones generales
sobre la red como un todo. Es logico pensar que, para el estudio de 2018, al hacer la division de la red
en 32 segmentos, se pudieron hacer mediciones-proyecciones mas finas. De hecho, derivado de esta
estrategia, los ahorros en CGV se incrementaron sustancialmente del estudio de 2013 al del 2018. Aun
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descontando la inflacion acumulada en esos 5 afios,* hay un incremento de 19.31% para la proyeccién
de este ahorro en el flujo correspondiente a 2024, 38.34% para el del afio 2030, 54.13% para el del
afo 2035, 69.44% para la del afio 2040, y el incremento sigue creciendo en los afios siguientes.

Para la version del estudio de 2020 prevalecié la misma modelacion de la red en 32 partes y se
usaron esencialmente los mismos dafos que alimentaron el paquete VOCMEX para el estudio de 2018
(ya no se hicieron nuevos aforos ni se levantaron nuevas encuestas). Segun el documento de 2020, lo
que se actualizo fueron los valores correspondientes al valor social del tiempo, que es una forma de
tomar en cuenta el efecto inflacionario. En este punto se resaltan dos aspectos derivados de la com-
paracion entre los dos documentos (2018 y 2020): a) Las proyecciones de demanda vehicular para los
32 tramos establecidos alrededor de la ruta del tren si muestran diferencias entre ambos estudios, pero
en el documento de 2020 no se explica el porqué de esa disparidad, sobre todo tomando en cuenta
que no hubo un nuevo levantamiento de datos. El cambio en cifras sélo es posible mediante el cambio
en alguno de los supuestos, pero esto no se explica. b) Los ahorros en CGV reportados para cada una
de las 32 partes de la red simulada si presentaron aumentos significativos. Por ejemplo, considerando
el segmento 1de la red (correspondiente a la Carretera Federal México-Toluca, entre La Venta y el en-
tronque Chamapa-La Venta), los posibles ahorros derivados para el proyecto en el afio 2020 tuvieron
un incremento de 57.8% para automoviles en horas de alta demanda y 55.8% en horas de baja de-
manda. No es posible comparar el resto de los aflos proyectados en cada segmento de la red porque
en el documento de 2018 se reportan los afios 2020, 2025, 2030, ..., mientras que en el documento
de 2020 se reportan 2020, 2027, 2032, ... Sin embargo, si se pueden comparar los ahorros agregados
de toda la red: aun descontando la inflacion acumulada en esos 2 afos, en el estudio de 2020 hay
un incremento de mas del 25% para las proyecciones del periodo 2024-2032, mas de 24% para el
periodo 2033-2046, y mas del 23% para el resto de los afios. Es dificil concebir que los beneficios se
disparen en esa proporcion en solo dos afios si la situacion sin proyecto sigue siendo la misma y si no
hubo nuevos estudios (encuestas, aforos, medicién de tiempos de recorrido).

Asi que, en resumen, el proyecto seguia siendo rentable de acuerdo con los estudios oficiales, a
pesar de sus pronunciados sobrecostos, debido mas que nada a los exagerados y poco creibles incre-
mentos de beneficios, segun se ha sefalado.

3.5 Los costos verdaderos del TIMT

El TIMT comenzo a construirse en 2014. Originalmente se planeaba su inicio de operaciones para el
afio 2018, pero se fueron acumulando retrasos en su construccion, segun se explico en la seccion 3.2.
Con los retrasos también comenzaron a crecer los costos. Como se vio en la seccién 3.3, al inicio de la
construccién se hablaba de una inversion total de 38,608 millones de pesos. Los documentos oficiales
de ACB dieron cuenta del aumento de costos entre 2013 y 2020, hasta llegar a un monto de 89,999
millones de pesos. Después, el monto total de inversidn continué creciendo hasta los 110,708 millones
de pesos reconocidos por la SHCP en agosto de 2023 (véase cuadro 3). En términos nominales, el
porcentaje de sobrecostos es de 186.74%.

Sin embargo, en este tipo de proyectos, lo mas conveniente es quitar el efecto de la inflacion y cal-
cular los sobrecostos en términos reales. Los sobrecostos en términos reales pueden oscilar en cierto
rango dependiendo del tipo de deflactor que se use. Si se usa el indice nacional de precios al productor
(INPP) de actividades secundarias, sin petréleo (donde se encuentra el sector de la construccion), el

4 Descontando la inflacion mediante el INPP para el sector secundario.
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sobreprecio es de 114.26%. Si se emplea el INPP de la produccion total de la economia, sin petroéleo, el
sobrecosto es de 123.89%. Ambos indices tienen como afio base 2019. Convirtiendo a dolares los flujos
anuales de inversion, se obtfiene una inversién total de mas de 5,751 millones de ddlares (véase cuadro
3), y el sobrecosto en esa divisa es equivalente al 90.26%.

Cabe destacar que, desde cualquiera de los puntos de vista sefialados, los sobrecostos del TIMT lo
sittan en el cuartil mas problematico de los proyectos de trenes (con sobrecostos superiores al 60%),
de acuerdo con los casos internacionales de proyectos ferroviarios, segun se vio en la seccion 1. Aun
mas, los sobrecostos del TIMT lo sitian entre los casos destacados internacionalmente por su manejo
fallido del presupuesto.

Es frecuente que las autoridades involucradas en el desarrollo de este tipo de proyectos sefialen que
los sobrecostos en realidad no fueron tan importantes, y que mas bien fueron el resultado de efectos
inflacionarios o fluctuaciones en el tipo de cambio, pero en el caso del TIMT, ya se mostré que, aun
descontando por esos efectos, su magnitud es notable.

Cuadro 3. Costos de inversion del TIMT validados por la SHCP a agosto de 2023

Afo Co§ios de inversién ;rsia?nob‘i’;‘ Cc.tstos de invgrsién
(millones de pesos) (pesos x délar) (millones de délares)
2014 4,729.78 13.3056 355.47
2015 5,928.06 15.8680 373.58
2016 15,223.47 18.6908 814.48
2017 24,027.41 18.9197 1,269.96
2018 19,581.90 19.2421 1,017.65
2019 6,614.68 19.2573 343.49
2020 4,780.31 21.4936 222.40
2021 5,488.87 20.2787 270.67
2022 794410 201192 394.85
2023 12,390.26 17.9898** 688.73
2024 4,000.00 19.0000*** 210.53
TOTAL 110,708.88 - 5,751.32

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de la SHCP (Calendario de Financiamiento del proyecto) y Banco de México
(Sistema de Informacion Economica).
Notas: * Es el promedio anual del tipo de cambio en pesos por dolar FIX. ** Es el promedio enero-julio de 2023. *** Es el
promedio estimado para 2024.

Para terminar este apartado, agregar que los recursos financieros empleados para el TIMT han sido
totalmente recursos federales. Para efectos administrativos, se puede especificar que, del total del pre-
supuesto invertido, 20,000 millones de pesos proceden de Banobras, a través del Fondo Nacional de
Infraestructura (Bocanegra, 2020; SHCP, sin fecha); el resto de los recursos han salido directamente de
la SHCP. Pero, para efectos practicos, la totalidad de los recursos son publicos.
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4. Resultados de los escenarios de analisis

Como se vio en la seccion 3.3, los ACB oficiales del TIMT proponen que el proyecto sigue presen-
tando mayores beneficios que costos a pesar de que estos ultimos han escalado 186.7% en términos
nominales y 114.2% en términos reales. Mas alla de lo que ya se ha comentado, en la presente seccion
se constfruyeron tres escenarios para profundizar en la comprension del proyecto, todos ellos basados
en el flujo de caja incluido en el ultimo ACB oficial, y mostrado en el cuadro 1. Luego se introdujeron los
cambios propuestos en cada escenario (véase cuadro 4).

Escenario 1: Actualizacion de los costos de inversién.- Este primer escenario retoma de manera
idéntica casi fodos los flujos de costos y beneficios del ACB oficial de 2020. El unico cambio que se intro-
duce es la actualizacion de los costos de inversion. En reemplazo de los costos utilizados en los calculos
oficiales, se usan los costos de inversion reconocidos por la propia SHCP en su calendario oficial de fi-
nanciamiento, y que se muestran en el cuadro 3. A estos costos se les quitd el equivalente del impuesto al
valor agregado (IVA), segun la practica comun de la evaluacién socioecondémica de proyectos.> Ademas,
cada flujo de inversion se llevo, de acuerdo con la inflacion observada, a precios de julio de 2020, ya que
los flujos del ACB 2020 estan determinados precisamente en precios de ese afio. Como resultado de esta
modificacion, el VPN se redujo a 2,371 millones de pesos, con una TIR =10.24%, y la razon VPN/Inversion
total = 2.14%. La grafica 1 compara los costos de inversion iniciales del proyecto (los del ACB de 2013) con
los de este escenario. Finalmente, a partir de los resultados de este escenario, es evidente que cualquier
incremento adicional de costos que pudiera darse en el futuro, acercaria mas hacia cero la rentabilidad
del TIMT, a pesar de los beneficios optimistas considerados en los documentos oficiales.

Grafica 1. Costos de inversion del TIMT segun el ACB (2013) y los reconocidos por la SHCP en agosto
de 2023
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SENERMEX (2013: 169) y la SHCP (Calendario de Financiamiento del proyecto).
Notas: 1) Los costos de inversion de ambos casos se convirtieron a pesos de julio de 2020. 2) Se agrego el monto correspondiente
al IVA en cada uno de los flujos.

5 Se considera que los impuestos no representan un costo sino una transferencia de recursos.
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Escenario 2: Cambio en los ahorros en costos generalizados de viaje.- Ademas de la modifica-
cion hecha en el escenario 1, en este se propone modificar los ahorros en costos generalizados de viaje
(CGV) del ultimo ACB oficial, los cuales representan el principal beneficio del proyecto. Como ya se ha
explicado en la seccién 3.4, al comparar los ahorros en los CGV de los estudios de 2018 y 2020, se ob-
serva que estos ultimos crecieron en mas del 25% en términos reales (34% en términos nominales) para
las proyecciones del periodo 2024-2032, mas de 24% para el periodo 2033-2046, y mas del 23%
para el resto de los afios. Como ya se sefialo, es dificil concebir que los beneficios se incrementen en
esa proporcion en solo dos afios si la situacion sin proyecto sigue siendo la misma y si no hubo nuevos
estudios de campo. Ademas, en las proyecciones de 2018 ya se habia supuesto que el trafico vehicular
creceria a cierta tasa anual. En tales circunstancias, lo razonable seria pensar que los beneficios se
actualizan de acuerdo con la inflacion. En el ACB 2020 se sefala que para tales fines usaron la actua-
lizacion del valor social del tiempo del Instituto Mexicano del Transporte y tales valores aumentaron en
casi 14% entre 2018 y 2020 (SENERMEX, 2020 p.801). Asi que en este escenario se considera que los
ahorros en CGV se actualizaron entre esos afios en el 14% sefalado, en lugar del rango 23-25% que
lo hace el estudio de 2020. Como resultado de esta modificacion, el VPN se volvié negativo en -8,285
millones de pesos, con una TIR = 9.21%, y con la razon VPN/Inversion total = -7.48%. Estos resultados,
mas lo que ya se menciono sobre la composicion total de los beneficios, donde los usuarios del tren
representan una parte minima respecto al total, muestran que la aparente rentabilidad del proyecto del
TIMT esta sustentada en supuestos de poca credibilidad.

Escenario 3: Un retraso adicional en el inicio de operaciones del proyecto.- Al momento de
concluir el presente estudio, el ultimo parte oficial sobre el tramo |l del proyecto, el correspondiente
a la Ciudad de Meéxico, reportd un avance del 73% (en julio de 2023) (Escalona, 2023) y un avance
global del proyecto del 81% (en agosto de 2023) (Zavala, 2023). Habra que recordar que en este tipo
de proyectos no se concluye la construccion y se comienza la operacion inmediatamente, sino que son
necesarios meses de pruebas para comprobar el funcionamiento y seguridad de la obra. Los célculos
del ultimo ACB oficial estan hechos planeando el inicio de operaciones para principios de 2024, lo que
implicaria haber concluido toda la etapa de construccion en los primeros meses de 2023 para luego
dar lugar al periodo de pruebas. Tal como se reporta el avance del tframo Ill, ya no se cumpliran tales
previsiones. En este caso se analiza qué pasaria si hubiera un retraso de 6 meses (escenario 3a) o de
un afo (escenario 3b) en la puesta en marcha del proyecto, lo que implicaria reducir los beneficios (y
costos de operacion y mantenimiento) del primer afio de operacion (en 50% 6 100%, respectivamente).
Como resultado de esta modificacion, con un retraso de 6 meses, el VPN es negativo en -10,210 mi-
llones de pesos, con una TIR = 9.03. Con un retraso de un afo, el VPN es negativo en -12,511 millones
de pesos, con una TIR = 8.83%. Luego de estos resultados es facil observar que mas retrasos en el
proyecto seguiran erosionando sus resultados sociales.

Cabe sefialar que al momento de concluir el presente estudio (agosto de 2023), se habia anuncia-
do para el 15 de septiembre de 2023 el inicio de operaciones de las cuatro estaciones ubicadas en la
ciudad de Toluca, y que el framo Il podria quedar terminado para finales de marzo de 2024, quedando
pendiente el periodo de pruebas. La puesta en marcha de las operaciones en las estaciones del Estado
de México representa un minimo de los beneficios del proyecto, ya que la vocacion del TIMT es llevar
pasajeros entre las zonas urbanas de Toluca y la Ciudad de México, que es lo que generaria los ahorros
mas significativos de tiempo, asi como el mayor volumen de demanda. De esta manera, se considera
que los escenarios 3a y 3b apenas tendrian una minima modificacién. De hecho, por los avances reales
del tramo lll, puede afirmarse que el TIMT ya se encuentra en los supuestos del escenario 3a, donde la
sociedad pierde al menos 10,210 millones de pesos.
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Finalmente, como conclusion de estos escenarios, puede decirse que, a pesar de los resultados
cosméticos de los estudios oficiales, la combinacion de retrasos y costos que ha emergido de la mala
planeacion, gestion y ejecucion de la obra, ha terminado por configurar un proyecto deficiente en sus
resultados sociales.

Cuadro 4. Caracteristicas de los escenarios ex-post y sus indicadores de rentabilidad

Concepto Escenario 1 Escenario 2 Escenario 3a Escenario 3b

Escenario 1+ cambio  Escenario 2 + retraso  Escenario 2 + retraso

o . . en el ahorro de los de 6 meses eninicio  de 1afo en inicio de
oficial costos de inversion CGV*

Modificacion aplicada al ACB  Actualizacion de los

de operaciones operaciones
Hive e el gue se aalicaron [z 2014-2024 2024-2053 2024 2024
modificaciones
Cantidad de dinero aplicada 24,493.8*** -2,023.6
(millones de pesos) (pesos de 2020) (en 2024)** - 56520 -1.304.0
LU 2,371.8 -8,285.9 -10,210.5 -12,51.1
(millones de pesos)
TIR™ 10.24 9.21 9.03 8.83
(porciento)
MDAl 214 - 748 -9.85 1130

(porciento)
Notas: * CGV = Costos Generalizados de Viaje. ** En los afios sucesivos crecen a una tasa aproximada del 4%. *** Respecto al
ACB (2020), sin IVA. **** | a tasa social de descuento oficial en México es de 10%.

Conclusiones

El presente trabajo se ha enfocado en hacer una evaluacién ex-post del proyecto del TIMT, el cual ha
avanzado con muchas dificultades e interferencias. Los numerosos retrasos experimentados por el pro-
yecto han derivado en sobrecostos significativos: 186.7% en términos nominales, 114.2% en términos
reales, y 90.2% en dolares. Desde cualquiera de estos puntos de vista, los sobrecostos del TIMT lo si-
tuan en el cuartil mas problematico de los proyectos de trenes (con sobrecostos superiores al 60%), de
acuerdo con los estudios de casos internacionales de proyectos ferroviarios. Aun mas, los sobrecostos
del TIMT lo situan entre los casos destacados internacionalmente por su manejo fallido del presupuesto,
lo que lo convierte en un caso representativo de la poca eficiencia de la inversion publica en México y,
consecuentemente, del dispendio de los recursos sociales.

Tomando las propias evaluaciones oficiales del proyecto, sin apenas cuestionar la estructura o so-
lidez de sus estimaciones, simplemente actualizando los costos de inversion y proponiendo un creci-
miento un poco mas moderado (y creible) de sus beneficios, el proyecto deja de ser rentable en térmi-
nos sociales. Por el avance real de las obras al mes de agosto de 2023, el TIMT ya se encuentra dentro
de un rango de refraso de seis meses respecto a la previsién de que iniciaria operaciones en toda su
ruta a partir de enero de 2024. Este retraso ya lo situa en el escenario de una pérdida social de mas de
10,000 millones de pesos, equivalente a mas de 550 millones de dolares. Entre el ultimo ACB oficial
(del 2020) del proyecto y este escenario ex-post hay una diferencia de rentabilidad social de mas de 29
mil millones de pesos, equivalentes a casi 1,600 millones de dolares.

Las causas evidentes de estos resultados son la mala planeacion y gestion del proyecto, que provo-
caron diversas modificaciones al disefio original del TIMT, algunas muy significativas y extemporaneas,
encareciendo considerablemente su desarrollo. Estas causas evidentes estan relacionadas con factores
mas profundos, identificados como rezagos de tipo institucional. Por ejemplo, hubo un claro problema
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de derechos de propiedad que no fue resuelto con la anticipacion debida, lo que implica deficiencias
en las instituciones de gobernanza y en el marco legal (Canitez et al., 2019).

Por ofra parte, trabajos previos sobre casos internacionales de proyectos de infraestructura de trans-
porte han propuesto que los patrones de sobrecostos también tienen como causas subyacentes a la
falta de transparencia y de rendicion de cuentas (Flyvbjerg et al., 2004). Al respecto, el IMCO publico
un estudio donde sefalo que solicitd informacion al gobierno federal (administracion 2012-2018) sobre
23 conftratos relacionados con el TIMT, recibiendo como respuesta que no se habian encontrado mu-
chos de los documentos solicitados (IMCO, 2018). Por lo tanto, una de las conclusiones de su estudio
es que faltaba mas informacion y transparencia respecto a los procesos de contratacion del proyecto.
Con la nueva administracion federal iniciada en 2018, la situacion ha sido mucho peor. Ahora no es
posible consultar gran parte de la informacién que deberia ser publica. Por ejemplo, en el documento
de acceso publico del ACB de 2020, ha sido obstruida la informacion sobre aspectos tan basicos como
los costos y beneficios del proyecto, asi como los datos para su procesamiento.

Las personas de espiritu pragmatico podran pensar que la rentabilidad negativa del TIMT tendra
poca importancia cuando vean funcionar un tren de alta tecnologia que satisfaga los estandares con-
temporaneos, mucho mas si se acerca a las ambiciosas metas de su demanda de pasajeros. Pero si
tiene importancia, y mucha. En paises como México, donde los recursos son tan limitados, no se pue-
den desperdiciar miles de millones de pesos como resultado de querer hacer lo segundo antes de lo
primero (construir antes de tener los derechos de via); o como consecuencia de introducir cambios
sustanciales en el proyecto (por decision de una o unas pocas personas no expertas en la materia), lue-
go de seis o siete afios de penoso avance de las obras. Al final, el TIMT sera provechoso para muchos
usuarios, eso esta fuera de discusion, pero lo sera a un costo excesivo.
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