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La implantacién de infraestructuras de transporte produce un
impacto que puede condicionar el desarrollo regional, el planeamiento
urbano y el medio ambiente, impacto que es necesario evaluar. En el
articulo se presenta un andlisis comparativo de los métodos de
evaluacion del Banco Mundial y de la Instruccién Francesa de
Carreteras, proponiéndose un método para la evaluacidn de aspectos
considerados hasta ahora no cuantificables.

Aunque con cierto retraso respecto a los
paises mas desarrollados, en nuestro Pais se
estd empezado ya a analizar todos los aspectos
que, al margen de los directamente evaluables
en la implantacién de una infraestructura de
transporte, producen un impacto que indirecta-
mente condiciona el desarrollo regional, el
planeamiento a nivel urbano o suburbano y el
medio ambiente. Dentro de esta tematica en el
presente articulo se realiza un andlisis
comparativo de los métodos de la Instruccién
francesa de Carreteras y de los Indicadores del
Banco Mundial respecto a la evaluacién de los
efectos indirectos que en el desarrollo regional
puede producir una infraestructura de
transporte. Al mismo tiempo proponemos un
método para, de alguna forma, poder evaluar los
aspectos considerados no cuantificables por
medio de unos indices de variable medible para
que la relacion parcial entre la parte de la
inversién inicial susceptible de distraerse hacia

dichos efectos y los propios efectos pueda
conocerse.

1. ESTRUCTURA GENERAL DEL ESTUDIO
DEL IMPACTO

En un analisis general del impacto de una
infraestructura de transporte se llega a dos
procedimientos principales basado el uno en
una consideracién contable, a nivel regional, de
los flujos de produccién e ingresos generados; y

{*) Se admiten comentarios sobre el presente articulo, que
podradn remitirse a la Redaccién de esta Revista hasta el 30
de abril de 1982.
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el otro fundamentado en la observacién de una
serie de indicadores que nos dan una idea, algo
mas cualitativa, si se quiere, pero mucho mas
amplia del impacto alcanzado o alcanzable.

Las recomendaciones del Consejo de Europa
para los anélisis de impacto se basan en esta
doble concepcidn.

La primera de ellas, basada en anélisis de
experiencias de economia aplicada se orientan a
la observacion concreta de los siguientes
efectos:

—Transporte y mecanismo de mercado
—Transporte y localizacién industrial
—Modelos de desarrollo

—Modelos prospectivos

—Analisis de sistemas

La segunda gran linea de investigacién se
orienta mas hacia el lado practico mediante:

—Estudios de comportamiento de las unidades
econdémicas

—Estudios de sintomatologia y diagnosis.

En lo que sigue se presenta primeramente
una descripcion sintética de los dos métodos;
uno estructurado en un marco teérico de medida
del impacto de infraestructuras de transporte y
el otro basado en consideraciones empiricas.

Después se analizard la relacidn existente entre
ambos.

Hemos de hacer notar que dentro de la
estructura mas general del estudio del impacto
que abarca el anélisis de efectos econémicos,
sociales y ambientales, aqui nos centraremos
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Unicamente en el tipo de efectos socio-
econdémicos y dentro de ellos haremos hincapié
en los que repercuten de una forma indirecta en
los circuitos econdmicos de la inversion y del
gasto, basicamente impulsores de un desarrollo
econdmico y estructural determinantes de la
Ordenacién del Territorio desde el punto de vista
regional.

De cualquier forma para que quede centrado
el tema de estudio que nos ocupa, dentro de una
estructuracién general del estudio del impacto
hacemos una clasificacién tipo con las siguien-
tes etapas:

Etapa 1a..

Comprenderia el analisis derivado de la
evaluacion del Coste directo obviamente
cuantificable en la evaluaciéon del proyecto de
la intraestructura. lgualmente podria introducir-
se una variable nueva basada en la evaluacién
de los traficos inducidos y generados por la

infraestructura (se generan economias exter-
nas).

Etapa 2a.:

Comprenderia el estudio de los impactos
socio-econdémicos de dificil y dudosa cuantifi-
cacidon: puestos de trabajo, modificaciones en
las industrias, localizacion de nuevas industrias,
etc. (economias externas).

Se propone mas adelante una metodologia
basada en el seguimiento evaluable de
determinados indices o variables que conve-
nientemente elegidos sirvan de termdmetro
para darnos una idea (por via indirecta) de la
evolucion y cierta evaluacién de estos efectos.

En esta etapa es en la que se hace hincapié en
el presente articulo.
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Etapa 3a.:
Comprende el estudio del impacto ambientat:

Usos del suelo y medio ambiente (influencia
anglosajona).

Dentro de un marco conceptual distinguire-
mos [os tipos de efectos segun la siguiente clasi-
ficacion infraestructural:

—Infraestructura de nueva construccién
—Infraestructura renovada (mejoras, etc.)
—Operacion de transporte.

Nos centraremos en el presente articulo en las
infraestructuras de comunicaciones con las
matizaciones y puntualizaciones que mas
adelante se establecen.

La division béasica de efectos se reduce en la
clasificacién mas simple a:

Efectos directos. de féacil medicién vy
cuantificacion, estan relacionados con los flujos
de trafico, ahorros de tiempo, construccidn, etc.

Efectos indirectos: son los que se generan
sobre el resto del sistema econémico.

En una primera etapa la evaluacién directa
responderd al objetivo de maximizar la
diferencia (Beneficios (B) - Costes (C)), es decir:

Funcioén objetivo: Méax A (B-C)

Sin embargo, esta concepciéon simplista
resulta incompleta, capitalista y antisocial,
siendo por el contrario fundamental la entrada
de factores sociales y ambientales en la
evaluacién de los efectos de la implantacion o
utilizacion de un determinado tipo de
infraestructura de transporte dentro de la
problematica de Ordenacion del Territorio en el

ambito regional. No es discutible por tanto, la

conveniencia de los analisis multi-criterio a la
hora de la evaluacion.

A continuaciéon, al margen de los efectos .

ambientales, tratamos de realizar un analisis
comparativo de los dos principales métodos en

la actualidad para evaluar los efectos indirectos.

2. MARCO TEORICO DE MEDIDA DEL
IMPACTO DE NUEVAS

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE |

Método de la Instruccién francesa de ca-
rreteras o método contable.

Tiene por objeto proporcionar un método de |
medida, en base a criterios teéricos {de conta- |
bilidad regional) aplicable a los analisis de |;

impacto de infraestructuras de transporte.
La base del
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sistematizado de los principales flujos

generados por la inversién en infraestructura de
transporte.

El.supue:_sto basico de que se parte es el de
una infrautilizacién de la capacidad productiva y
una asignacion mejorable de los recursos.

No conviene olvidar que, junto a los efectos
surgidos de la propia utilizacién de la
infraestructura exclusivamente, existen otros,
no menos importantes, que hacen referencia a
las repercusiones econdmicas que esta
utilizacidon genera en los distintos sectores de la
economia regional y nacional.

Con vistas a la sistematizacién del analisis de

estos dos tipos de efectos se introducen dos
conceptos: -

Flujos de produccién: incrementos en la
provision de bienes y servicios o bien su
medicidn en iérminos monetarios.

Flujos de ingresos: las remuneraciones a los

factores que intervienen en dichos aumentos de
produccién.

Se distinguiran también en este anslisis dos
niveles de efectos;

1. Los surgidos al tiempo de la construccion
de la infraestructura, vy

2.. Los derivados de su utilizacién (puesta en
servicio).

12 Efectos al tiempo de la construccién

Llamaremos a éstos FLUJOS HACIA ATRAS y
los subdividimos a su vez en:

a) Flujo hacia atras de produccién (“flujos
AMONT"): Viene representado por la demanda
efectiva que induce la construccién de la in-
fraestructura en los sectores o ramas de activi-
dades involucradas en ella. Se mediria a través
de los valores afiadidos aportados por las
distintas empresas para la obtencién de los
materiales finales requeridos.

b) Flujo hacia atrds de ingresos: Viene
representado por la circulacién de los ingresos

i que aparecen como contraprestacion de la

produccién. Estos ingresos se traducen

| mediante la propensién marginal a consumir, en
funa

{ condiciones de mercado.

demanda adicional regulada por las

Esto se basa en el principio del multiplicador,
por el cual las

| Inversiones publicas, en general, y las obras

i publicas en particular constituyen inversiones
{ autonomas que, al inyectar un cierto poder
adquisitivo en los circuitos de gasto (incremen-
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to en el consumo A C) contribuyen a elevar la
renta de la comunidad (4Y)

La efectividad de este principio reposa en
varios supuestos:

-Que las inversiones auténomas no sean
financiadas por un incremento de los impuestos
(el efecto multiplicador seria la unidad).

-Que la inversién realizada no afecte a I3
propension marginal de consumo de la
AC
—)

Ay

comunidad ( =

-Que la economia sea cerrada, lo que implica
que:

Incremento de renta = incremento  de
consumo + incremento de inversidn.

Pueden considerarse dos casos:

I. Que la inversién auténoma realizada no
suscite inversiones inducidas en el sistema a
través de las mayores rentas generadas.

Il. Que si suscite inversiones inducidas en el
sistema.

CASO I

Sea dlo la inversion auténoma (de la
infraestructura de transporte en nuestro caso)
considerando como infraestructura de transpor-
te no sélo la literalmente entendida por tai
denominacién, sino toda inversién (equipamien-
to educativo, asistencial, ocio, sectores
productivos, etc.) que es susceptible de suplir la
necesidad de una demanda infraestructural que
se haria necesaria sin dichas inversiones, para
satisfacer las necesidades de la poblacién
(educativas, asistenciales, de ocio, de trabajo,
etc.) en una determinada zona, por lo que
tendria que trasladarse por ello dicha poblacién
a otras zonas o areas urbanas suficientemente
dotadas de los servicios y equipamientos de que
carecen sus zonas de origen. En este sentido de
uso alternativo de la inversién, puede ésta
asimilarse a un coste de oportunidad. Se tiene:

COMO=C

AY =AC +4l, AC=a.aY
AY =a.3y+41,

Alg ] 1
AY = 1-0 = K. (l'lo — K = 1 n
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K es el coeficiente multiplicador de la
inversién y nos indica en que proporcion
aumenta la renta como consecuencia de la

introduccion de una inversion auténoma
(infraestructura de transporte en nuestro caso)
en el sistema econdémico.

CASO Il:

Dos alternativas segun sea el origen de las
inversiones inducidas:

‘%

Ali = Inversidn inducida

e

Al
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En ambos casos, y llamado

f - \ ] (/} l) a la
propension marglnal a Invertir:

AY = ACH+ Alg +al ., Ali= payY
AY =AY+ EAV+H A
. Ao U -
Ay = — =K' A,
T -a-0i
. 1
——-—_...b. K - 1—{._/>‘

TTl{'_i')es el multiplicador de la inversidn
=¥ —=0

autonoma en este caso.

K =(

Por otra parte tenemos la hipétesis del efecto
acelerador por el cual un incremento en la
demanda global de hienes finales induce un
aumento en la demanda de
establece un cierto caracter
demanda de inversidn en capital fijo (obras
publicas). En su formulacion mas simplificada

supone la existencia de una cierta proporcionali- ‘
dad entre la inversién en capital fijo de un
periodo (It) y el incremento en el volumen de

produccidén habido en el mismo {4 Yi):
A, AY

li =
El coeficiente de proporcionalidad A es la

relacién media capital/producto deseada de la
economia.

En resumen, el efecto multiplicador que una
inversion adicional produce sobre la renta se ve
reforzado con la hipdtesis del acelerador, que
afirma la existencia de una cierta relacién entre
renta y nivel de inversién.

En consecuencia, si toda inversién adicional
produce, via aumento de consumo, un
incremento de renta (efecto multiplicador) ésta a
su vez en virtud de la hipétesis del acelerador,
inducird a través de la mayor demanda generada
un nuevo incremento en el nivel de inversién.

Estos dos flujos hacia atrés de la producciény
de los ingresos son los principales a tener en
cuenta en el primer nivel
embargo debe considerarse la dimensién
espacial a través de estudios parciales que

tengan como finalidad la localizacion espacial de

los flujos.
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22 Efectos después de modificar las condi-
ciones de operacién de la infraestructura,

Se distinguen dos tipos fundamentales de
flujos:

l. Flujos persistentes (“medians’’).

Il. Flujos hacia delante (flujos “avals")

|. Flujos persistentes. Se entienden como
aquéllos que resultan del uso directo y
continuado de los recursos invertidos. Se hace
también la subdivision en:

A) Flujos persistentes de produccién, y

B) Fiujos persistentes de ingresos.

A) Los flujos persistentes de produccién

En las economias desarrolladas, consideran,
no tanto el incremento de los intercambios,
como la reduccién de sus costes. Reducciones
que, para los usuarios del transporte se
traducen en excedentes en términos de:

-disminuciones en tiempo de transporte —
espera y recorrido— que pueden estimarse vy
valorarse en términos monetarios.

—disminuciones en los costes de operacidn
materiales, trabajo, carburante, lubrificantes,
etc.

—reducciones en el numero de accidentes,

.- roturas y pérdidas.

—reduccion de otras deseconomias: incomo-

. didad, ruido, humos, etc.

Estas reducciones afectan a las economias de

i factores de produccién y de productos, es decir a
. la mano de obra y a los consumos intermedios

" principalmente.

B) Los flujos persistentes de ingresos
Son aquéllos que van ligados a los de

{ produccidn y representan la distribucién de los

ingresos que se deducen de los aumentos en los

.| valores afiadidos resultantes de la reduccién de

costes seflalada en el apartado A. En tanto en
cuanto estos ingresos sean destinados a gastos
de consumo serdn capaces de generar
aumentos en la producciéon de estos bienes,
segun el esquema clasico Keynesiano del
multiplicador del gasto auténomo.

It. Flujos hacia delante (flujos AVAL):
Distinguiremos nuevamente dos subtipos:
1. Los flujos derivados de la circulacién en si

2. Los restantes flujos derivados del uso de |a
inversion.

1. Estos flujos coinciden con los flujos
economicos ligados al tréfico inducido. :

Distinguiremos:

A) Los flujos de produccion: aumentos netos
de produccién de las ramas de actividades a los
que pertenecen los vehiculos y materiales de
transporte en general, por una parte, y los
aumentos de produccién en las ramas que

proveen los productos y servicios que necesite
este trafico inducido por otra.

Como tercera partida, y diferente de las
anteriores existira un flujo de consumo ligado al
tréfico inducido, y no directamente productivo.
Principalmente irdn ligados a necesidades
turisticas, alquileres de locales, alojamientos,
etc. Partida especial, y dificilmente evaluable
seria la correspondiente al ocio, o estrictamente
hablando: el consumo del ocio.

B) Los flujos de ingresos vendrian originados
por la distribucién de los ingresos que, en
contraprestacion a la produccién inducida se

ocasione y por sus propensiones al consumo
asociadas.

2. Otros flujos hacia delante

Aqui se consideran los restantes flujos que
pudiendo aparecer o no en cada caso conceto,
no se consideran directamente ligados con el
fenémeno de la propia circulacion.

Podemos considerar:
a) Efectos sobre las estructuras agricolas,
industriales, y de servicios: —por desarrollo

turistico—; por efecto de fusién; por accesos al
ocio.

b) Efectos sobre las estructuras demogréficas
y urbanas:
-Por modificacion de los habitats
-Por evolucién demogréaficas espaciales
-Por cambios en los standards de vida.

Se pueden asimilar a

las partes no
cuantificables.

Sin embargo, seria posible obtener ciertas
mediciones parciales que en conjunto y con otro
criterio externo puedan dar al planificador una
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idea de en qué medida pueden alterarse ciertos
flujos considerados no cuantificables.

Este método se basaria en fijarse en variables
evaluables, directamente ligadas’ (en relacién
conocida) a los considerados efectos no
cuantificables vy aplicarles por separado el
principio del multiplicador Keynesiano y el
efecto acelerador:;

AY = K" .

Alg—»li = . AYi

Asi si por ejemplo queremos saber el efecto
que la implantacién de wuna inversion
determinada (infraestructura de transporte)
puede producir en el aspecto turistico, bastaria
con buscar y analizar variables cuantificables
como son la variacién en la demanda de plazas
hoteleras, con objeto de obtener la propensiéon
marginal al consumo (a) y a la inversién en
nuevas plazas ( ;i) que nos darian el multipli-

. 1 e
cador K :T:T:ﬁi— qgue nos indicaria que parte

de la inversién inicial se traduciria en el
incremento de renta necesario como para
invertir en nuevas plazas hoteleras por medio de
A (efecto acelerador).

Igual analisis se podria hacer para obtener un
indice de medida del consumo del ocio en una
zona residencial, etc., partiendo del analisis de
cines, teatros, pistas deportivas, etc., a través
del control de taquilla y aplicando el método de
igual forma que en el caso anterior.

3. METODO DEL BANCO MUNDIAL O
DE LOS INDICADORES

Se trata de aplicar la teoria de indicadores a la
medida del impacto de infraestructuras de trans-
porte. Compara la situacion ex-post con la
situacion ex-ante segun la variacion de la tabla
de indicadores escogida. El procedimiento
empirico consta en esencia de las siguientes
etapas:

1. Localizacién espacial de la region

2. Caracterizacidbn macroecondmica de la
misma

3. Seleccién de indicadores

4. Anélisis econdmico.

1. Localizacidn espacial de la regidn
G.W. Wilson explica las variaciones en los
resultados de los impactos en razén a diferenciar

en: a) "Creacién de oportunidad econémica” y
b) "“respuesta a la oportunidad econémica’’.
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La creaciéon de oportunidad esta directamente
vinculada con la existencia de una base
econdmica de recursos en la zona. La existencia
de tal base de recursos constituye pues un
primer criterio delimitador.

En directa relacion con este primer criterio '

surgen las condiciones administrativas y presu-
puestarias.

El tercer factor de delimitacién geogréfica
incide en la ‘respuesta a la oportunidad
economica de Wilson, en lo que se refiere al

|

cambio de accesibilidad y en general a la -

disminucién del coste espacial.

2. Caracterizacion de la region. Objetivos ma-

cro-econémicos

No es racional planear la optimizaciéon del
transporte sin planear previamente la optimiza-
cion de los recursos de la region. Ello exige
conocer tanto éstos como los objetivos para el
desarrollo de la misma.

La caracterizacion de la regién, objeto del
estudio, la entendemos como la definicion de su

estructura y potenciales econémicos en base a §
las estadisticas disponibles. Podemos establecer }

el siguiente organigrama funcional:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
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|
’ Datos estadisticos Objetivos
: T y
! Estructura econémica
Replantear
objetivo

1 3. Seleccion de indicadores

Sintéticamente se toman sectores del cambio
caracterizados por los indicadores. Asi los
agrupamos en diferentes areas pudiendo consi-
 derar los siguientes grupos:

1) Modificacidn de productos finales
La modificaciéon en infraestructura de
transporte produce una reduccion en los costes,
i que no es igual segun que la operaciéon de
! transporte se realice por cuenta propia o ajena.
' Si el sector transporte estd suficientemente
i integrado, la reduccién de costes de transporte
1 va a suponer una reduccién de coste espacial
' evidenciada segln los siguientes indicadores:
. -Variacion en los precios finales (demanda
existente). que ha supuesto una integracién
comercial con supresion de intermediarios.
-Variaciones en la produccién: que se ve
indrementada por la creacion de una demanda
1 inducida derivada del efecto multiplicador.
'\ -Alteracion en los procesos productivos:
.1 respondiendo a:
i{ . Areas de captacion
'+ . Cambios en procesos de distribucién
ii . Cambios en localizacién industrial y puntos
de almacenaje
. Aparicion de actividades marginales (indivi-
sibilidades)
. Reestructuraciéon de industrias existentes
(aglomeracién de mercados)
. Variacion en el consumo de energia
. Beneficios fiscales asociados a cambios
locacionales.

|

i 2) Efectos sobre usos del suelo: Se
: recomienda observar la dotacién ‘‘ex-ante’’/
| "ex-post’’, con respecto a suelo para usos:

| -Agrario

-Industrial

-Residencial

-Servicios comerciales

-Recreo

|
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Estrategia global
de desarrollo

v
SECTORES DE ACTIVIDAD ECONOMICA
Primario, Secundario, Transporte, Terdo,

NO

Optimizacion

L

~——

Se cumplen
objetivos

A traveés de la accesibilidad creada que puede
implicar unas externalidades y una modificacién
en el habitat,

Los efectos finales pueden detectarse, aunque
no medirse mediante la observacién de
indicadores tales como:

-Evaluacion de precios de suelo

-Cambios de uso (calificacién)

-Alteracidon geografica de las localizaciones.

3) Trabajo
Se recomienda prestar atencién especial,

tanto durante la construccion, como tras |a
puesta en servicio a:

Se recomienda prestar atencién especial,
tanto durante la construcciéon, como tras la
puesta en servicio a:

a) Los movimientos de mano de obra:

-Migraciones

-Viajes domicilio-trabajo (trafico inducido) que

producen congestion urbanay externalidades

negativas por una parte y creacién de nueva
infraestructura por otra.

b) Proporcién del empleo en los tres sectores:

-Descapitalizacién del sector primario
-Reconversién

"~ ¢) Evolucidn de los salarios

4. Capital

Un enfoque teérico del tema de los flujos de
capital en las dos etapas-construccién y puesta,
en servicio de un proyecto se ha estudiado ya en

el método anterior, por lo menos sus impactos
medibles.

»
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-Andlisis de rentabilidad de la inversion:;
. Tasa de rendimiento econémico
. Tasa de rendimiento financiero

5. Difusion de tecnologia: mediante:
-Acceso a infraestructura social existente:
. Ahorro de tiempo
. Capitalizacién social
-Inversiones adicionales en educacidn.

6. Aspectos institucionales: Aquellas actuacio-
nes de la Administracién encaminadas a mejorar
el componente estatutario del atractivo
locacional de una region:

-Invesiones adicionales

-Cambios estatutarios

7. Indicadores sociales: de dificil cuantificacion
algunos de ellos:

-Modificaciones en el habitat:

. Urbanizacion

. Cambios en usos del suelo (externalidades)

-Demografia {migraciones)

-Modos de vida:

. Uso del vehiculo privado

. Reconversion de mano de obra
. Etc.

-Tasa de accidentes.

4, Analisis econémico

Hoy en dia se acepta una serie de efectos
indirectos, una sintesis de los cuales se incluye
en el punto anterior en forma de indicadores que
indudablemente son, en teoria, valorables y
como tal supondrian una contribucion de gran
interés en el analisis de rentabilidad de

proyectos alternativos.

Sin'embargo, solo se puede medir de manera
cualitativa la eficacia “ex post” hacia la
cumplimentacion de los objetivos planteados.

Por lo tanto, nuestras recomendaciones se
centran en un método que acepte la clasifica-
cién ordinal, con alto grado de subjetividad, que
supone el asignar diversos grados de
consecucion de objetivos. Se trata pues de
enfrentar la técnica de andlisis de coste-
beneficio con la de coste-eficacia

Se recomienda pues el analisis coste-eficacia
sobre el de coste-beneficio que propugna
Unicamente una evaluacién cuantitativa en
términos monetarios.

4. ANALISIS COMPARATIVO DE
LOS DOS METODOS

Analizadas las dos metodologias de anélisis
de impacto de una infraestructura de transporte
y debido al doble objetivo (cuantitativo vy
cualitativo) alcanzado por la segunda, estamos
obligados ya a resefiar que el procedimiento
basado en los indicadores nos muestra un
espectro mas amplio de sectores y factores
econdmicos susceptibles de notar la reduccion
en costes espaciales y de reaccionar ante ella.

En cuanto a las disquisiciones sobre el
impacto modal son también dificiles siendo el
método mas simple y consecuentemente menos
exacto el de fijarse en beneficios directos
derivables en funcién de la operacién de medios
de transporte alternativos.

La secuencia completa de andlisis de
alternativas incluye, como sabemos, para el
planificador de transporte:

a) Conocer los objetivos generales de
desarrollo previstos por la Administracion.

b) Delimitar el area geografica sobre la que
puede repercutir su actuacién en transportes
con el fin de ser capaz de contabilizar el impacto.

c) Caracterizar este area (imagen de base) y
proyectar su desarrollo prospectivo con el fin de
poder entablar comparaciones sobre el papel,
que sirvan igualmente de imagen comparativa
para una reevaluacién “‘ex-post”’.

No debe olvidarse sin embargo que el
transporte es sélo un instrumento mas, y no el
unico, a la hora de condicionar el desarrollo.

d) Evaluar, por ultimo el impacto que nos
presenta una doble alternativa en funcién de los
métodos mencionados.

La evaluacién contable, basada en estricta
teoria econdmica proporciona un marco de
impacto “‘tangible’ y su objetivo es proporcionar
una cifra que marque el resultado econémico del
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proyecto. Esta implicita la contabilidad en
iérminos de desarrollo inducido mediante
relaciones input-output y se excluyen los

aspectos no medibles y que la teoria de
indicadores clasifica de manera cualitativa u
ordinal (esto podria sustituirse por el método de
los indices de las variables cuantificables
asociadas, antes expuesto).

Por otra parte, esta etapa de evaluacion

RELACION

singulariza aquellos sectores cuya vinculacién
con el de transportes, pueden constituir un
aporte importante hacia un mayor grado de

consecuciéon de los objetivos de desarrollo
regional.

Si  analizamos comparativamente ambos
métodos vemos como existen unas relaciones

de inclusion parcial entre ellos segin el
siguiente cuadro:

METODO INST. FRANCESA

, De produccién
- ital -Flui i :
Capi C Flujos hacia atras e ingresos
=
-Modificaciones en el FASE DE CONSTRUCCION: g
producto final -Flujos hacia atras De produccién | 5
(Variaciones en C -Flujos persistentes il
la produccion) FASE DE EXPLOTACION: | 2
-Flujos hacia delante e Ingresos o
debidos a la circulacion m
en si.
-Difusién de tecnologia C -Flujos persistentes de produccion
-Usos del suelo &Z)
-Factor trabajo . .
Indicadores s ciales :) -Otros flujos hacia delante Q
-Ete. g
. . . _l
-Aspectos institucionales m

' NOTA: (Relacién asimilada a la topoldgica:
- Significado: A < B ——A incluido en B

A->B ——A incluye a B)

En lineas generales se puede deducir que el
método de los indicadores abarca, como hemos
dicho, un méas amplio espectro incluyendo no
solo el aspecto cuantitativo, que es el que
considera el método contable, sino el cualitativo,
y del conjunto de ambos espectros extrae una
valoracién. Esta se realiza a través del criterio
coste-eficacia y no por el criterio coste-beneficio
que considera el método contable como criterio
de evaluacidén, no considerando, por tanto, los
aspectos no cuantificables y que en muchas
ocasiones suelen tener un peso especifico
considerable a la hora de tener que tomar una
decision.

Asi se explica que el método de los

FEBRERO 1982

indicadores sea mas recomendable y aplicable
en el sentido de tener que elegir ‘entre varios
proyectos alternativos (varios trazados o
infraestructuras alternativas: autopista, carre-
tera o ferrocarril, etc.).

No hay que olvidar que las experiencias
obtenidas o susceptibles de obtenerse por el
método de los indicadores, no son en manera
alguna generalizables ni extrapolables, sino que
cada caso particular debe ser objeto de estudio
cuidadoso y pormenorizado, tendente sobre todo
a que la tabla de indicadores seleccionados sea.
la adecuada al caso tratado. Sin embargo, la
metodologia del método si puede servir de guia
base, al igual que gran parte de los indicadores
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reseflados que fundamentalmente se repiten en
mayor o menor medida. La diferencia estriba
pues, en el distinto valor subjetivo que en cada
caso particular deha darse a los distintos
indicadores e incluso incluir indicadores atipicos
o excepcionalmente raros que puedan ser
importantes en una determinada é&rea de
analisis en la que confluyan una serie de
condiciones particulares y para una determi-
nada infraestructura.

Toda esta problematica no existe chviamente,
en el método contable de la Instruccién francesa
de carreteras, justificAndose la eleccién de este
método por la operatividad demostrada (se ha
aplicado a la autopista A-7 en Francia) y como
marco comparativo, y complementario si se
quiere, del enfoque méas pragmatico del método
de los indicadores.

La ventaja principal, por tanto, del método
contable estriba en la racionalidad de su
tratamiento derivada del cardcter matematico y
homogéneo de su metodologia.

Entre los inconvenientes serios del método de
indicadores podemos citar la dependencia
posible entre los indicadores, asi como poder
contabilizar un efecto dos o més veces (en este
sentido el método contable nos puede servir de
contraste en la parte cuantificable).
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