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D:. Ing. de Caminos, Canales y Puc:tos

Los sistemas de transportes requieren fuertes inversiones y, en consecuencia, as
precisa una evaluacion de los correspondientes proyectos que nos aproximen a la opti-
mizacién. EI aulor se refiere a los procesos de analisis de solucicnes. considerando las
investigaciones sectoriales previas y las especilicas del transporte: prognosis de trafico,
distribuciéon modal, etc., exponiendo con mayor extensién. como ejemnlo linico actual,
el caso de las autopistas con las previsiones que corresponden a los factores técnicos,
econdmicos y funcionales. En la evaluacién de sus proyectos, como en los de otros
sistemas de transporte, la metodologia estadistica y los programas de ordenador han
hecho posible unos estudios mas completos para la maximizacién de los beneticios y la

minimizacion de los costes sociales.

1. Nota preliminar.

La ordenacion racional de las inversiones
exige la evaluacion econdémica de los posibles
programas alternativos para llegar a una ren-
tabilidad optima en el amplio y complejo sentido
con que ahora es preciso entender este término.
Existen multiples atenciones prioritarias, todas
de destacado interés para la coleciividad, pero
para su orden de realizaciéon es preciso elegir
aquellas que tengan un mayor efecto impulsor
del desarrcllo, que generalmente seran las mas
rentables en el aspecto socioecondmico.

Una muestra de esta preocupacion por el
analisis de programas y determinacion de cri-
terios de prioridad son los estudios de factibi-
lidad y rentabilidad llevados a cabo por los
grupos de expertos del Banco Mundial, para de-
finir la preferencia de las obras que han finan-

ciado en diversos paises para ayuda de su
desarrollo.

Estos estudics de evaluacion y seleccion
estdn en la linea clasica de las actuaciones
americanas, y basta para ello recordar las téc-
nicas de programacién que presidieron las
grandes inversiones econémicas del New Deal,
ese entonces nuevo tratamiento de los proble-
mas econémicos, a base de un ambicioso pro-
grama de obras publicas seleccionadas, que

(*) Se admiten comenta-ios sobre el presentg articulo,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta revista hasta
el 31 de enero de 1978.
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constituyd la respuesta de emergencia del Go-
bierno Roosevelt a la peor crisis de la historia
de los Estados Unidos, iniciada con la gran de-
presion de 1929.

No faltan criticas a este sistema, o sea, a
los criterios evaluatorios que en él se aplican
con tendencia a polarizarse en el aspecto eco-
nomico de la planificacion selectiva. Con fre-
cuencia se ha acusado a las administraciones
de haber orientado su decisién segun criterios
capitalistas, con escasa sensibilidad para las
aspiraciones sociales.

Pero, como también se ha observado, hay
en estas criticas una exageracion de matiz
politico, con afanes de desprestigio, que se es-
fuerzan en poner de manifiesto la presuntividad
de los planes, aludiendo al contexto politico en
que deben desarrollarse. Pero en todo caso,
los planes son necesarios, y citaremos en este
punto la afirmacion de Pierre Massé, adelantado
del desarrollismo francés: “La planificacion es
un seguro contra la aventura sin limites, es el
antiazar”.

Desde luego, es verdad que hay que evitar
tanto la polarizacion en el aspecto econdmico,
a que antes nos referiamos, como la planifica-
cién a corto o medio plazo. Un criterio basado
en ambos supuestos es, en el mejor de los
casos, solo valido para obras de reducida cuan-
tia y con pocas implicaciones o interdepen-
dencias. Pero en planes ambiciosos, con los
que se busca una clara incidencia en el des:
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arrollo por efectos socioecondémicos, no bastan
los analisis costes-beneficios para definir la
optimizacion del gasto.

2. El caso de los proyectos de transporte.

Las técnicas de evaluacion econémica de
Proyectos de transporte se han desarrollado
considerablemente en las dos ultimas décadas.
Tal circunstancia ha sido consecuencia ldgica
de la influencia del transporte en el desarrollo,
de las grandes inversiones que exige su infraes-
tructura y de la ayuda técnica y economica que
los paises méas adelantados prestan a los sub-
desarrollados. Por ello, han ido surgiendo mul-
titud de organismos oficiales y oficinas consul-
toras dedicados al tema y los departamentos
de carreteras y ferrocarriles, autoridades por-
luarias y secretarias de planificacion disponen
de staffs cada vez mas amplios y cualificados.

Asimismo, el planeamiento y la coordinacidn
de la distribucién intermodal del transporte pos-
tula una identidad de criterios de evaluacién de

inversiones que sean validas para un analisis
de soluciones alternativas.

Los ingenieros y economistas disponen hoy
de una amplia informacion sobre la metodolo-
gia de evaluacion de proyectos, definiendo el
proyecto como “la minima inversion que es fac-
tible economica y técnicamente”, con las sal-
vedades que a esto puedan hacerse, derivadas
en parte de que un proyecto no puede aislarse
de un contexto de actuaciones Yy que, en gene-
ral, a efectos de desarrollo, se acometera una
serie de obras, algunas de las cuaies incidiran
en los beneficios de las otras,.

En esta metodologia se contemplan los di-
ferentes aspectos implicados de ingenieria, eco-
nomia, financiacion y organizacion, o sea, las
soluciones técnicas y funcionales; las evalua-
ciones econdmicas a base de determinacion de
costes y beneficios en |a region a que se des-
tina la obra o mejora, considerada de un modo
global; la organizacién de la construccidn y ex-
plotacion, teniendo en cuenta las necesarias ac-
ciones correctoras para reducir los gastos vy
aumentar los beneficios. El objetivo del ana-
lisis financiero es determinar la viabilidad de
la financiacién a través de un estudio de gastos

y rentas de la empresa responsable, sea pu-
blica, privada o mixta.
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A los efectos de reducir en lo posible las
alternativas que se sometan al analisis de se-
lectividad se recomiendan dos fases previas de
trabajo. Una corresponde a estudios de carac-
ter general del pais o region, tanto en la de-
manda de transporte derivada del crecimiento
demografico y de todo tipo de actividad cuyo
incremento se refleja en el trafico como en lo
que se refiere a exigencias en otros sectores:
vivienda, sanidad, educacion, etc., que pueden
ser preferentes a inversiones marginales en
transporte al considerar todas las atenciones
dentro del mismo marco de disponibilidad de
créditos. Hay ademas unos efectos complemen-
tarios, pues si bien los sistemas de transporte
son un catalizador del desarrollo, para mayor
eficacia deben compartir su funcion con otras
atenciones: expansion agricola e industrial, ser-
vicios, etc., inscribiéndose en un marco amplio
de actuaciones coordinadas.

La segunda fase comprendera una investiga-
cion detallada sobre el transporte, en su situa-
cion actual y demanda futura, para definir prio-
ridades dentro del sector, contemplando la po-
sibilidad y las prioridades de cada medio.

Si esta doble investigacion previa —la ge-
neral del pais o regién y la especifica del trans-
porte— no se lleva a cabo se corre el riesgo de
que, por partir de una incompleta informacion
de base, las decisiones que se tomen conduz-

€an a un empleo indebido de los créditos pre-
supuestarios.

Para valorar los beneficios de un proyecto
de transporte es preciso tratar de conocer, con
la aproximacién posible, la utilizacién de las
obras o instalaciones proyectadas durante el
periodo de servicio que se las asigne. En este
tipo de proyectos es basica una prognosis de
tréfico a largo plazo, de veinte afios o mas. La
decision de la inversion debe ser una conse-
cuencia de predicciones de amplio horizonte
y es preferible profundizar en los condicionan-
tes del futuro que reducirse a un estudio gene-
ral y de poca concrecién.

Un analisis profundo debe hacerse en tres
fases:

1. Estimacién y localizacién de la produc-
cion y consumo del sector agricola, industrial

y minero, asi como de los nlcleos de pobla-
cion,
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2. Traduccion de los datos de produccién,
consumo y demografia a flujos de trafico con
sus intensidades, origen y destino.

3. Consideracion de la distribucién inter-
modal optima del trafico potencial.

Como es sabido, son tres los tipos de tra-
fico que integran las intensidades que deben
canalizar las vias que se acondicionen o se
construyan ex novo: el trafico normal, o sea,
el vegetativo, que seguira creciendo aunque no
se hiciera ninguna inversion; el inducido, que
es el que atraeria la via en cuestion por razones
de seguridad, comodidad y, en general, mejor
nivel de servicio de otros itinerarios o modos
de transporte alternativos, y el trafico gene-
rado, que procederda de nuevas localizaciones
industriales y residenciales o expansiones agri-
colas y el subsiguiente aumento de poblacion,

produccion y consumo en la zona de influencia
del itinerario.

La estimacion de los beneficios economicos
derivados de un proyecto de transporte es mu-
cho mas dificil que la de su coste, fundamen-
talmente porque muchos de estos beneficios,
aunque sean directos, no pueden expresarse
en términos monetarios, ya que no existen pre-
cios de mercado para ellos; de muchos, como,
por ejemplo, la reduccién de los gastos de fun-
cionamiento de los vehiculos o cualquier dis-
minucién de los costes de transporte, disfruta-
ran una gran masa de personas durante un lar-
go periodo de tiempo. En consecuencia, para
una aproximacion cuantitativa se necesitaria
una prognosis de trafico referido a afos de

horizonte alejado, la cual es dificil de llevar
a cabo.

Aparte de esto hay que tener en cuenta los
beneficios indirectos como mejoras generales
de la economia en el doble aspecto parcial
y sectorial, que se producen al mejorar las con-

diciones del transporte que sirve a la zona en
cuestion.

Los tipos de beneficios que es preciso con-
siderar en un proyecto de transporte son los
que resefiamos a continuacion:

1. Reduccion de los costes de funciona-
miento de los diferentes tipos de vehiculos.

2. Estimulo para el desarrollo socioecond-
mico lato sensu.
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3. Ahorro de tiempo en el recorrido para
viajeros y mercancias.

4. Reduccién de dafios por evitacion de
accidentes al mejorar las condiciones de se-
guridad de vias y servicios.

Los beneficios de mas facil estimacién en
términos monetarios son los sefialados en pri-
mer lugar. Los manuales de evaluacion sumi-
nistran datos de costes elementales que por
integracion dan el coste global de funciona-
miento de los vehiculos. Se presentan estos da-
tos tabulados y corresponden a los consumos
de carburante y lubricante, amortizacion del ma-

terial, conservacién, reparaciones y repuestos,
etcétera.

Hay, ademas, unos beneficios secundarios
relativos a la integracion geoecondémica del
pais, a su autarquia y a su prestigio, a su inci-
dencia para mejorar el equilibrio regional y a
multiples atenciones sociales y culturales. De
estos beneficios puede prescindirse —en todo
caso irian en favor de la solucidén estudiada—
si los beneficios directos se estimaron correc-
tamente,

Una vez determinados los costes y benefi-
cios de un proyecto en términos monetarios,
referidos a los distintos afios de su periodo de
explotacion, la comparacién de un juego de
alternativas justificara la solucién que se pro-
ponga. La mayor dificultad es la consideracién
del tiempo en el proceso de construccién y ex-
plotacion, ya que el valor econdmico de los
gastos y beneficios depende de los afos en
que se realizan o perciben. En esta época de
inestabilidad econémica inciden de manera im-
portante las tasas de actualizacién del dinero.

Para terminar esta exposicion previa sobre
los estudios de evaluacion de transportes afia-
diremos que un proyecto, en general, solo
debe aceptarse si esta justificado en los dos
aspectos: el econémico y el financiero. Si exis-
ten discrepancias entre ambos pueden tratar de
paliarse jugando con tasas de interés, tarifas,
subvenciones y exenciones. Las exigencias de
divisas para el primer establecimiento y la ex-
plotacion también deben considerarse, asi como
los balances energético y ecoldgico, temas es-
tos altimos muy importantes dadas las circuns-
tancias que en ambos aspectos afectan a la
sociedad actual.
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3. Demanda de transporte y alternativas
modales.

El mercado del transporte nace de una mul-
liplicidad de necesidades y de las soluciones
posibles para atenderlas, y su correcta estruc-
turacion postula una compatibilidad y una cohe-
rencia minimas entre el sector privado y la Ad-
ministracion publica. Pueden competer a am-
bos, segun la organizacién de la sociedad
cccidental, la construccion de Ja infraestructura
y la explotacion de los medios de transporte,
si Lien la Administracion se reserva un papel
ordenador y fiscalizante en cuanto a la calidad,
seguridad y coste de las obras y servicios y a
la justa aplicacién de inversiones dentro de

unas prioridades de demanda, rentabilidad y
politica social,

Ha existido un desfase entre el aspecto tec-
noldgico de las infraestructuras y medios que
por ellas circulan y la necesaria contrapartida
de la economia del sector, o sea, los estudics
cuantitativos del mercado del transporte hacia
un equilibrio de oferta y demanda, al que, en

general, también impiden llegar las limitaciones
presupuestarias.

El problema ha tratado de dominarse, y en
las Ulimas décadas se ha avanzado mucho en
la prognosis de demanda en volumen y tenden-
cias, precios del transporte y sus elasticidades,
competencias previsibles y sensibilidad para
la opcidn en la oferta multimodal.

El volumen de demanda de transporte de-
pende en primer término de |a ubicacion de los
centros geoecondmicos del pais y de la demo-
grafia y volumen de produccion de éstos, Io
que define un modelo gravitatorio de su distri-
bucién, modificado a su vez por condicionantes
optativos derivados de la conducta del usuario.
Tal circunstancia modificante ha dado lugar a
la formulacion de los llamados modelos de
oportunidad, en los que se introduce una fun-
cion probebilistica. Pero en todo caso, el cre-
cimiento del P.N.B. es un correlato del creci-
miento del volumen de transporte en todos los
sistemas, si bien con diversas proporciones por
razones de indole funcional, econémica o co-
yuntural.

Una preocupacién de gran actualidad es la
determinacion econométrica en los distintos me-
dios de transporte —Competitivos y complemen-
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tarios— como base de los analisis de la distri-
bucién intermodal hacia una explotacion con-
junta optima con las menores cargas para el

Estado y el mayor beneficio para la colecti-
vidad.

Las planificaciones del sector de transportes
se inscriben con caracter preferente en las ta-
reas de Gobierno a los efectos de llegai a la
maxima rentabilidad, en el sentido mas amplio
del término, de las inversiones publicas y pri-
vadas y en consecuencia a costes sociales mi-
nimos, con niveles de servicio aceptables. Son
determinantes en esto los ensayos de evalua-
cién que contemplan los diferentes costes:
construccién, acondicionamiento, conservacion
y explotacion, amortizacién Y gastos generales,
dentro de unos plazos de amortizacion diferen-

tes, segun los tipos de infraestructuras y servi-
cios.

4. Los proyecios de autopistas.

Entre los distintos tipos de estudios de eva-
luacion econdmicos de proyectos de transportes,
uno de los que puede considerarse como mas
completo es el de las autopistas, obras total-
mente nuevas que sirven a una amplia area de
prestacion de desarrollo multiple y generadora
de creciente demanda de trafico.

De las autopistas se derivan diversos bene-
ficios directos e indirectos —algunos de éstos
de dificil estimacion—, y en consecuencia, en
Su planeamiento se impone una correcta con-
cepcion que permita aproximarse a la optimi-
zacion de soluciones en el aspecto econdmico-
funcional.

El analisis econémico de una autopista,
como el de cualquier obra de ingenieria, se
basa en un complejo proceso comparativo para
llegar a una evaluacion de beneficios que es
preciso relacionar con los costes de primer es-
tablecimiento y explotacion. Pero no es este
analisis el unico, considerando que define la
adopcion de la alternativa a realizar, sino sélo
un instrumento de caracter técnico-econémico,
resultado de un estudio lo mas elaborado posi-
ble, que se somete a la decision de la autoridad
politica,

Los cada vez mayores flujos de trafico que
es preciso canalizar exigen, dentro de una vi-
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sién econdmica general, que al mismo tiempo
que se consideren y valoren los costes de pri-
mer establecimiento de la via (estudio de facti-
bilidad, proyectos, construccion, expropiacio-
nes, indemnizaciones, restablecimiento de servi-
cios v servidumbres afectados, etc.), se contem-
ple el coste de funcionamiento de los vehiculos
que por ella van a circular y la reduccion al
minimo de la probabilidad en la produccion
de accidentes, si bien esto ya debe tenerse en
cuenta por razones de seguridad vial, absoluta-
mente extraecondmicas, en las caracteristicas
geomélricas del trazado, condiciones del pavi-
mento, senalizacion, dispositivos protectores,
etcétera. El tiempo de recorrido es también un
factor que trata de cuantificarse economica-
mente. El tema es objeto de multiples estudios
que relacionan, a efectos valorativos, las horas
de viaje con las de trabajo y ocio.

La recogida, tratamiento e interpretacion de
datos es cada vez mas amplia en los estudios
de autopistas, y de ellos es una muestra Ia
gran evolucion en este aspecto en Espaia en
los ultimos quince afios, que es el periodo en
que llevan proyectandose este tipo de vias. Tal
evolucion es légica y necesaria, ya que uno de
los principios basicos de la economia de la
obra publica es la consideracion del maximo
numero de factores —que inciden en diversos
campos— v de los resultados que de ellos se
derivan por la funcion de la obra.

Cuando esla consideracion cubre un am-
plio espectro, cada vez de mayor complejidad
en nuestra era de interdependencias espaciales
y sectoriales, y el enfoque corresponde, con ca-
racter prioritario, al beneficio de la colectivi-
dad, no es probable que siguiendo las leyes de
la economia se llegue a soluciones incorrectas
que den lugar a un indebido empleo de los cau-
dales del Tesoro Publico, en su aplicacién di-
recta o como respaldo y aval de las inversiones
de las compafias concesionarias, en el caso de
vias de peaje.

En el analisis economico de una autopista
deben considerarse dos fases: la evaluacion y
la formacién. La evaluacion se refiere a la fac-
tibilidad del proyecto y a su interés priorita-
rio en competencia con otras alternativas. Esta
primera fase necesita solo un determinado gra-
do de aproximacién que permita conocer las
funciones de la via en cuestién y un orden de

OCTUBRE 1977

magnitud de su coste a efectos comparativos

con otros proyectos valorados con criterios
analogos.

Es preciso poner énfasis en que los estu-
dics de las alternativas contempladas y valora-
das deben ser comparables en todos sus aspec-
tos, o sea, que tiene que existir una uniformi-
dad en el grado de precisién de los supuestos
de partida, condiciones de factibilidad, bases
para los costes de valoracidn y estimacion de
beneficios.

No se oculta que para ello se tropezara con
multiples dificultades en cuanto a previsiongs
y forzosa falta de profundidad de un estudio
previo, asi como las que puedan derivarse de
la evolucion tecnologica —facilmente posible
en nuestra época de aceleraciones y mutacio-
nes— y que considerando los largos plazos
para los que se proyectan las obras pueden
invalidar los supuestos en que se basan los in-
dices de rentabilidad. Asimismo, la identifica-
cion de costes y la objetivacién de valores para
las soluciones comparadas no seran, en gene-
ral, faciles.

En la formulacion se concretan las caracte-
risticas técnicas, funcionales y econdmicas de
la obra que deben definirse con todo detalle en
los planos, prescripciones o especificaciones,
mediciones, valoracicnes y demas documentos
del proyecto. En la concepcidn del anteproyec-
to —que, en general, se respetara en gran me-
dida en el proyecto definitivo de construccion—
se contemplan suboptimaciones derivadas de
condiciones especificas que no se tuvieron en
cuenta en la fase de evaluacion, por la propia
condicién mas somera de esta fase.

En todo caso, en la fase de evaluacion de-
ben tenerse en cuenta las siguientes considera-
ciones: 1, justificacién de la necesidad de la
via que se estudia; 2, eleccidn entre las diver-
sas alternativas contempladas; 3, criterios para
fijar el afo Optimo de puesta en servicio del
tramo en cuestiéon o subtramos con funcionali-
dad propia en que pueda dividirse, y 4, calculo
de la relacidon costes-beneficios (*).

(*) Con el empleo de modelos de potencial se llega
a evaluaciones de tipo integrado de los afectos de la via
en su zona de influencia que, al parecer, son mas amplias
y concretas que los indices derivados del clasico analisis
de costes-beneficios. Sobre este tema puede verse el tra-
bajo de F. Aragén y M. A. Lopez Toledano: Los modelas
de potencial y la seleccién de inversiones, Servicio de Es-
tudios de la Direccion General de Carreteras. Madrid, 1975.
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Comporta el estudio de evaluacién una am-
plia serie de conceptos que corresponden a
diversas condiciones funcionales o técnicas que
pueden clasificarse en |os siguientes grupos,
dentro de los que a titulo de ejemplo detalla-
mos las distintas operaciones o elementos a
considerar sin animo de exhaustividad:

Localizacién, — Topografia y geotecnia, fa-
vorables en o posible, de la franja por la que
S€ propone desarroliar el trazado, funcionalidad
con el resto de la red y enlaces con los centros

generadores y receptores de trafico de la zona
de influencia.

Geometria y capacidad. — Radios, pendien-
tes, distancias de visibilidad, anchos de plata-
forma y de calzadas, posibilidad de ampliacion
de la capacidad de la via al crecimiento del
trafico, reserva de terreno para nuevos carriles,

construccion de una sola calzada en primera
fase.

Materiales y tipos estructurales. — Prospec-
cion de yacimientos de materiales adecuados
a distancia econodmica, espesor vy compaosicion
de las secciones resistentes del firme, modelos
de estructuras para puentes y viaductos, norma-
lizacion de obras menores.

Elementos complementarios. — Sedalizacidn
vertical y horizontal para la ordenacion y se-
guridad del trafico, obras de proteccion, ilumi-
nacion en puntos singulares o en tramos donde
la intensidad nocturna lo aconseje, sistema de
ventilaciéon en los tuneles, plantaciones para
Ornamentacion y defensa del paisaje.

Instalaciones anejas. — Areas de manteni-
miento y de servicio, estaciones de peaje en
las autopistas explotadas en régimen de conce-
sion, hostelerig y restauracion,

Los estudios de evaluacion deben hacerse
para plazos de explotacion largos, y es muy
interesante conocer la evolucion del trafico du-
rante estos periodos, ya que su intensidad me-
dia diaria (lM.D.) es el indice mas revelador
de los beneficios directos, que son los que in-
ciden de manera concreta y segura en la ren-
tabilidad socioeconémica de la autopista que
Se proyecta.

En los estudios de trafico que constituyen
la fase preliminar Y aportan datos fundamenta-

778

les para decidir la necesidad de la nueva via
y llevar a cabo, en caso afirmativo, el corres-
pondiente analisis de evaluacioén, es preciso
considerar la diagnosis y la prognosis. La pri-
mera es un conocimiento actualizado derivado
de un trabajo sistematico y uniforme que en
Espafia se inicié con el Plan Nacional de Afo-
ros de 1959. Este trabajo se realiza a través
de mas de 10.000 estaciones estratégicamente
distribuidas en la red en las que se cuentan y
clasifican los vehiculos, y permite conocer el
Crecimiento y la composicion de trafico.

De estos datos actualizados mediante co-
rrelaciones y extrapolaciones en las que se
utilizan parametros o ratios indicativos del cre-
cimiento del trafico (renta per capita, indices
de motorizacion, uso del suelo, analogias de
desarrollo con otros paises de mayor desarrollo
industrial, etc.), se deduce cada vez con mayo-
reés garantias la prognosis de trafico, que para
el corredor que va a servir la autopista en cues-
tion se complementara con encuestas y estu-
dios especiales (): las prognosis se estudian,
generalmente, para periodos de veinte afios, o
incluso treinta, y en ellas, ademas del creci-
miento vegetativo o normal, hay que considerar
el trafico generado por la localizacion indus-
trial, residencial o turistica del entorno, debida
en gran medida a |a autopista, y el trafico in-
ducido que se deriva del nivel funcional de la
propia obra frente a las dificultades del viaje
por los itinerarios antes disponibles. En el tdnel
de Guadarrama el trafico inducido supuso un
15 por 100 del total; mayor fue aun la pro-
porcién en la autopista Mongat-Mataré —25
por 100 en el primer afo de sy puesta en ser-
vicio—, debido principalmente al tréfico coar-
tado por el estado de congestion anterior en
la carretera convencional.

En todo caso, el nivel funcional o de ser-
vicio, medida cualitativa del efecto conjunto
de una serie de factores: velocidad, seguridad,
comodidad, tiempo de recorrido, etc., se acusa
cada vez mas como condicionante del creci-
miento del trafico en las autopistas de peaje;

en ellas, este crecimiento es mucho mayor que
—_—

(*) Las técnicas de prognosis se han perfeccionado
notablemente en los dltimos afos merced a un examen
mas sistematico de los factores que la condicionan y la
disponibilidad de datos estadisticos mas completos; por
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en las carreteras convencionales —e! usuario
se mentaliza cada vez més para el pago de un
buen servicio que por multiples razones merece
la pena utilizar—, ventaja para la rentabilidad
de los tramos de concesién, que a su vez crece
con la longitud de los itinerarios continuos que
se van poniendo en servicio, como se ha po-
dido apreciar en lo que ya esta construido de

tas autopistas del Mediterraneo y del Canta-
brico.

5. Consideracion final.

Al igual que para las autopistas existe una
metodologia variable en las caracteristicas,
pero con bastante analogia en los supuestos y
prognosis de demanda para la evaluacion eco-
némica de otros proyectos de transporte, que
en todo caso no podrd reducirse a un proceso
mecanico, sino que requieren amplia visién y
gran esfuerzo analitico.

Las incidencias en todos los aspectos del
proyecto que se estudia deben ser planteadas
con claridad en cada una de las posibles alter-
nativas que se lleven al andlisis comparativo,
considerando los gastos y beneficios que cons-
tituyen la ecuaciéon decisoria del estudio. La
metodologia estadistica y el ordenador han
hecho posible la ampliacion y detalle del aba-
nico de soluciones; con ello, se va adquiriendo
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ademas una experiencia que permitird abando-

nar, en gran medida, las especulaciones teo-
ricas.

En todo caso quede bien patente el interés
que deben mostrar técnicos y politicos por la
evaluacion de los proyectos de transporte, con-
sideracion decisiva en la planificacién de este
sector que representa una quinta parte de la

actividad econdémica en los paises industriali-
zados.

Las obras de autopistas, lineas ferroviarias,
oleoductos, puertos y aeropuertos requieren
muy fuertes inversiones y es preciso un riguroso

analisis selectivo que nos aproxime a la optimi-
zacion.

La infraestructura y servicios de transporte
orientan y estimulan el desarrollo, y éste a su
vez genera un gran incremento en la demanda
de aquel que debe servirse con todos los me-
dios que brinda la nueva tecnologia del sector,

siempre dentro de una bien estudiada distribu-
cion modal.

Sin perjuicio de una final decisién politica
que matice las conclusiones del analisis de eva-
fuacién con condicionantes extraeconémicos,
con esta tratard de conseguirse que con los
proyectos en cuestién se llegue a la maximiza-
cion de los beneficios de los usuarios y a la
minimizacién de los costes sociales.
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