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Consideracion sobre los estudios basicos
del proceso de seleccién
de proyectos de autopistas

Por OLEGARIO LLAMAZARES GOMEZ

Dr. Ingeniero de Caminos

Expone el autor las caracteristicas de los estudios de determina-
cion e integracion de los efectos socioeconémicos de una autopista

O carretera. Constituyen estos estudios, basados en métodos opera-
tivos apropiados, recogida y tratamiento de datos estadisticos, la
documentacion principal en el proceso de eleccion de soluciones;
por ello deben ser completos y esclarecedores para facilitar una
correcta decision politica, que serd en dltima instancia la que
determine la justificacion y prioridad de la inversion presupuestaria.

1. LAINFORMACION PREVIA Y EL ANA
LISIS DE SOLUCIONES

Las redes de autopistas que se van desa-
rrollando a mayor o menor ritmo, afectado
este, en todo caso, por las crisis producidas
en la ultima década, han sido objeto de discu-
sién en cuanto a su valor como factores de
despegue de economias regionales o soporte
eficaz para la politica de ordenacidn del terri-
torio.

Como aproximacion a una respuesta a tal
debate se han llevado a cabo estudios sobre
los denominados efectos estructurantes —de
mucha mayor amplitud y complejidad que los
indirectos, o efectos sobre los no usuarios—
que se tratan de conocer merced a andlisis
globales del sistema socioecondmico en que
se va ainsertar la autopista. La integracidon en
el sistema socioecondmico puede estudiarse
bajo el doble aspecto: en términos de infraes-
tructura en los que la via depende de las
estructuras sociales existentes y en términos
de comportamiento, como manifestacién de

las preferencias de los grupos sociales domi--

nantes.

En los estudios a que antes nos referiamos
se trata de conocer, y cuantificar cuando sea
posible, todas las incidencias de la via que,va
a proyectarse, en cuanto al aprovechamiento

() Se admiten comentarios sobre el presente articulo,
que puden remitirse a la Redaccion de esta Revista
hasta el 30 de marzo de 1983.
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de recursos, localizacién de actividades de
diversa indole y de zonas residenciales, prin-
cipalmente las de ensanche o descongestion,
asi como sobre el comportamiento de indivi-
duos y grupos humanos en el gue un rasgo
acusado es la preponderancia del automovil
en la distribucion intermodal del transporte.

No se oculta la diversidad y sutileza con
que debe abordarse el andlisis clasificador de
estas incidencias o efectos asi como en su
asimilacion a las categorias que figuran en la
teoria econdmica en cuanto a economias o
deseconomias externas.

Considerando el espacio (*) como produc-
to de la actividad social y resultado de Ia
interdependencia entre los diversos sectores,
la autopista no es un elemento exterior obsta-
culizante de la estructura espacial existente
sino que es también un derivado de ella, si
bien puede introducir modificaciones sustan-
ciales que es preciso encauzar hacia una
rentabilidad socioecondmica /ato sensu.

Para conocer la situacion de cambio a que
darad lugar la autopista en su zona de influen-

- cia se requiere una amplia investigacion pre-

via sobre condiciones existentesy datos cifra-
dos a ellas relativos; pero la acumulacidn
estadistica no puede per se revelar circuns-

(*) Senalaremos que este espacio es el espacio eco-
némico que responde a una concepcion operativa que
permita detectar las transformaciones que en él se pro-
ducen y trate de explicarlas teniendo en cuenta el méaxi-
mo posible de relaciones susceptibles de definicidn.
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tancias y potencialidades latentes. Antes al
contrario cuanto mas extensa es la informa-
cion obtenida mas trabajo especifico exige de
analistas y planificadores para su clasifica-
cidn y utilizacién en base a unos conceptos
rigurosos de los que no se debe prescindir.
Los hechos y datos de que se pueda disponer
no son elocuentes por si mismos. En principio
y como premisa esencial deben responder a
preguntas cuidadosamente formuladas; por
otra parte su tratamiento debe adaptarse a
una buena teoria que permita pasar de coin-
cidencias a causalidades o «leyes en virtud de
las cuales se producen efectos». De los resul-
tados de esta informacion se concluira que,
bajo determinadas condiciones, la autopista
as .un factor de desarrollo y se tratard de
concebir su trazado con la aproximacion posi-
ble a la alternativa Optima entre las considera-
das en el analisis comparativo y como un
instrumento de ordenacion territorial, integra-
do en un plan mas amplio, junto con otras
infraestructuras de localizacion y produccion
jue generaran un creciente flujo de trafico en
el corredor que va a servir.

El concepto de potencialidad, la definicion
de indicadores y las metodologias de trata-
miento de la informacién ayudaran, en gran
medida, a adoptar y definir el proyecto de la
nueva via, documento transitivo que define
las obras a realizar en su aspecto economico-
funcional, que en dltima instancia debera so-
meterse a la arbitral decisidn politica, ante la
que han de esclarecerse las causas de. la
eleccion entre otras soluciones técnicamente
posibles.

2. NECESIDAD Y JUSTIFICACION DE LA
AUTOPISTA )

En los afios 50 cuando se van superando
los catastroficos efectos de la guerra en Euro-
pa, el concepto de autopista responde al de
medio creador y distribuidor hacia el equili-
brio regional —a la par que enlace entre las
grandes, areas metropolitanas vy, principales
centros de produccion— asi como agente im-
pulsor de una primera ola de industrializacion
a la que seguiria el desarrollo del sector ter-

(*) Alemania era el inico pais europeo que tenia una
red de autopistas antes de la guerray habia mostrado sus
ventajas para el desarrollo. El primer tramo inaugurado
fue el de Colonia-Bonn en 1932. Al llegar la paz la red

alemana, en condiciones aceptables era de 2.650 kiléme-
tros.
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ciario; se partia del ejemplo aleman (*). En
Francia por ejemplo,la red de autopistas paso
de 10 kildmetros en 1961 a 1043 en 1971y
se tratd de mantener un gran ritmo de creci-
miento lo que constituyd una preocupacion
dominante del Gobierno que se esforzé por
conseguir una mayor aportacion de capitales
del sector privado. Para la aceleracion del pro-
grama se dio mayor autonomia a las socieda-
des de economia mixta, acudiendo al mismo
tiempo a las concesiones privadas, de las que
se crearon cuatro en el cuatrienio 1970-1973.
Con ello se ha llegado actualmente a una red
de 4.456 kildometros —incluidas las libres—, la
tercera de Europa después de Alemania
(7.700 km.) e Italia (5.901 km.); las sociedades
privadas explotan el 32 % de la red (1).

Al iniciarse la década de los 70, si bien se
mantenia la doctrina gubernamental respecto
a los conceptos de ordenacion y enriqueci-
miento de comarcas o regiones asignado a
las autopistas, empiezan a surgir reacciones
adversas de importancia, sino a la propia via,
al menos a su trazado, invocando los perjui-
cios que se producen a la zona por la que se
desarrolla que pueden ser mas grandes —al
menos segun el juicio no suficientemente fun-
dado y prospectivo de los presuntos afec-
tados— que los beneficios que vayan a conse-
guir. Esta posicion surge en Espafia en los
primeros afios 70 en las provincias de Valen-
cia y Pontevedra en cuanto a los trazados
proyectados para los tramos de las autopistas
del Mediterraneo y del Atlantico, respectiva-
mente, que las afectan.

Frente a la posible oposicién que apoyada
en muy diversos argumentos siempre surgira
cuando se va a construir una autopista es
preciso reforzar el concepto de racionalidad
que las respalde, basado en unarelacion cos-
tes/beneficios en el mas amplio sentido del
término, considerando el aspecto indesliga-
ble de lo econdmico y lo social, en el que se
justifique, del modo mas claro posible, la des-
tacada utilidad publica y en suma el interés
general de la via que se propone construir.

El gran coste de las autopistas y la siempre
limitada disponibilidad de recursos frente a
las multiples demandas de infraestructuras
exige un riguroso analisis comparativo entre
opciones posibles. La confrontacion es doble,
una con actuaciones de otro tipo —o0 sea en
otro sector de la infraestructur de desarrollo—
dadas las multiples atenciones urgentes en
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La autopista es un instrumento para la ordenacion del territorio que se integra con otras infraestructuras de
localizacion y produccion que generarén un creciente flujo de trafico en la zona que sirve como arteria principal.

una region o pais, en que una inversion de la
misma cuantia pudiera rendir mayores benefi-
cios, por su incidencia en la produccion, crea-
cidon de empleo, elevacion del nivel de rentas,
etc. Y otra dentro del propio sector comparan-
do diversas soluciones de trazado, para apro-
ximarse en lo posible a la dptima ya que llegar
a ella es utodpico.

En Espafa como en todos los paises desa-
rrollados, la eleccion del itinerario que debia
servirse con autopistas no ha sido dificil en
una primera fase de actuacion ya en su mayor
parte desarrollada, pues habia una serie de
corredores en las zonas mas pobladas e in-
dustrializadas en las que la saturacion de la
carretera convencional —al menos en horas-
punta— con las consiguientes molestias del
trafico y elevado coste social, postulaba la
construccion de una autopista como itinerario
alternativo. Si hubo alguna excepcion en esta
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circunstancia decisora, fue debida a causas
externas, a previsiones de capacidad basadas
en futuras demandas de transporte que se
pensaba iban a generar instalaciones portua-
rias que no llegaron a realizarse (*).

Para cubrir una segunda fase es preciso
elegir otros tramos de enlace o desconges-
tidn, o itinerarios completos en los que la via
bidireccional que actualmente les sirve pudie-

ra resultar insuficiente a medio plazo como

(*) Actualmente la red de autopistas espafiolas tiene
una longitud de 2.086 Km de los que 1.764 Km se
explotan en régimen de peaje. En el Plan Nacional de
1972 se prevido una longitud de 6.000 Km. En un plazo
préximo los unicos tramos cuya construccion se consi-
dera son los de Madrid-Toledo, Madrid-Guadalajara vy
Alicante-Murcia con ramal a Cartagena. Para el horizonte
2000 la red debera incrementarse, segun previsiones,.en
otros 1.500 Km, de los que la mitad —entre ellos los de
los tramos citados— debian estar en servicio antes de
que finalizara la década de los 80.
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consecuencia de la potenciacion de &areas
metropolitanas, centros industriales o desa-
rrollo de determinadas regiones segun las
pautas de ordenacion del territorio. Entrarian
estas autopistas dentro de las estructuras de
acompanamiento que se deben considerar en
cualquier plan con el que se intente corregir
desequilibrios regionales. En todo caso los
tramos en cuestion servirian una demanda de
trafico mucho menor y antes de su construc-
cién habria que valorar muy bien su posible
rentabilidad y en funcion de ello fijar su fecha
de puesta en servicio.

3. EL TRATAMIENTO DE LA
INCERTIDUMBRE

Respecto a los estudios de rentabilidad y
los efectos socio-econdmicos de una autopis-
ta en su zona de influencia, que deban reali-
zarse con gran rigor para llegar a soluciones
vélidas, nos detendremos, aunque sea breve-
mente, en la gestion de laincertidumbre en la
planificacion de la red viaria cuya metodolo-
gia ha avanzado notablemente.

La evolucion del andlisis de los riesgos en
los Ultimos afios y con ella el afinamiento de la
percepciony del tratamiento de laincertidum-
bre es un campo que se ha ido ampliando
progresivamente. El desarrollo de ios estu-
dios de prevision si bien apenas puede redu-
cirlaincertidumbre en la incidencia de nuevas
infraestructuras en su zona de influencia, si
ha permitido suministrar a los planificadoresy
autoridades decisoras, instrumentos que les
ayuden a afrontar las previsiones con una
mayor confianza. Se dispone de modelos de
trafico simplificados para el analisis econdmi-
co, asi como de-criterios de definicidn de tipos
de escenarios (*) y eleccion de parametros
fundamentales.

Las conclusiones de un programa de inves-
tigacion llevado a cabo en Gran Bretafia en un
periodo de tres anos (1979-1982) que se
cita en la bibliografia, pueden ser aplicadas
también a otros paises para proyectos con
presupuesto superiora 200 millones de pese-
tas. Las incertidumbres, de menor grado en
las inversiones que en los beneficios, proce-

(*) El objetivo de los escenarios es ofrecer, a partir
de hipotesis explicitas sobre un cigrto numero de evolu-
ciones mayores, marcos macroeconomicos que permitan
evaluar la posible influencia de las nuevas infraestructu-
ras. En ellos priman un reducido nimero de variables.
consideradas como las mas significativas.

16

den de las previsiones para el futuro en las
gque no merece la pena ir al perfeccionis-
mo (2).

Respecto a las caracteristicas de la incerti-
dumbre en el sector de carreteras, los aspec-
tos mas importantes son la durabilidad de la
via y las ramificaciones de los efectos que de
ella se derivan. Estos en la mayor parte de los
casos son practicamente irreversibles y tie-
nen una dobleincidencia: en profundidady en
extension (3). Esta extension se debe a que al
transporte por carretera esta ligado un amplio
y diversificado conjunto de otras actividades;
y en el se da una combinacion poco corriente
de los sectores privado y publico en la que
este ultimo soporta menos del 10 % del coste
global de la actividad (construccion o acondi-
cionamiento y conservacion de la carretera)
soportando el 90 % restante el sector privado
(automoviles y empresas de transporte). Los
que no utilizan las carreteras —sean particu-
lares o representantes de los poderes publi-
cos— son tambien afectados por lo que estas
incidan en el uso del suelo y en los efectos
sobre el entorno ambiental. La sucesion de
etapas del analisis econdmico, cuyo final es:
una relacion de costes/beneficios, esta sujeta
a incertidumbres en practicamente todos los
aspectos a considerar: errores de medida,
errores de modelizacion y errores de previ-
sion, empleando el término «error» en su
acepcion estadistica mas bien que en el sen-
tido de una equivocacion o de lo que se llama
un «error de bulto».

El programa de referencia se ha concentra-
do principalmente en las incertidumbres rela-
tivas a las prognosis de traficoy a la determi-
nacion de los beneficios con breve alusion a

los costes de capital. Se senala asimismo la
importancia de las tasas de interés que en el
periodo que atravesamos puede influir mas
en un estudio de rentabilidad que las incerti-
dumbres derivadas de la prevision de futuras
intensidades de trafico y sucomposicion ¢ de
los costes de construccidn de las obras. Se
consideran una serie de factores clasificados
en sistematicos y aleatorios. Entre los prime-
ros figuran: los relativos a la eleccion del
trazado, la variacion del precio del carburante.
el crecimiento del PIB, censo demografico vy
nivel de empleo en la region afectada. Los
factores aleatorios estan ligados a la divisidn
por zonas de la region respecto a diferentes
densidades de ‘poblacion en éstas, tipo de
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El gran coste de las autopistas y la limitada disponibilidad de recursos en el presupuesto general del Estado hizo

necesario recurrir al sistema de construccion y explotacionen ré
que exigia la puesta en servicio, en plazo breve, de |os itinerari
convencionales. En Espafia el 85 % de la longitud de la red de

familias que las habitan, actividad economica,
nivel de empleo y previsidn de rentas.

4. EFECTOS SOCIOECONOMICOS DE
LA CARRETERA

Los efectos del desarrollo en un area geo-
grafica servida por una carretera —o una

autopista— pueden contrastarse en diversos -

aspectos. El analisis econdmico clasico esta
basado sobre la evaluacidn de costes y bene-
ficios para la colectividad considerando in-
versiones.en construccion, gastos de conser-
vacion, seguridad,comodidad, ahorro de tiem-
PO, etc. Existen ademads otros efectos deriva-
dos principalmente de una nueva ordenacién
del espacio que la infraestructura viaria hace
posible y con ésta el desarrollo de la actividad
econdmica en el area servida; desde luego
estos efectos existen y son medibles, princi-
palmente en cuanto a los incrementos de
empleo y renta; en todo caso su magnitud
dependerd de la potencialidad de recursos de
la zona, de la calidad y densidad de la red
secundaria afluente y del esfuerzo que reali-
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gimen de concesion con lo que pudo alcanzarse el ritmo
os de mayor necesidad, por saturacion de las carreteras
autopistas se explota por sociedades concesionarias.

cen las administraciones locales para explo-
tar las posibilidades que brinda la nueva via,
hacia un incremento de produccidn. Se dispo-
ne actualmente de una metodologia de medi-
da de efectos, considerando el catastro de
uso de terrenos, paso de suelo agricola a
industrial o residencial, ancho de la-zona que
se considera que va a afectar el desarrollo,
elevacion del nivel de empleo, por la propia
construccion o explotacion de la obra y por el

desarrollo en su entorno del sector industrial
o de servicios.

En cuanto a los efectos del medio ambien-
te su estimacion en términos cuantitativos es
extremadamente compleja. Actualmente se
analizan estos en los llamades estudios de
impacto que tienen en cuenta los problemas
ecologicos lato sensu, tratando de definir sus
efectos esenciales. Constituyen estos estu-
dios una primera respuesta que seria muy
insuficiente sin unainformacidn publica —que
siempre fue un tramite, si bien tardio y con
insuficiencia de participacion en los expe-
dientes de nuevas carreteras— de gran ampli-
tud a nivel de concertaciéon general con los
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diversos organismos de la Administracion del
Estado, provincia o municipio, entes del sec-
tor privado, grupos sociales o individuos a
quien pudiera afectar la via, llegando con ello
a un compromiso aceptable entre la funcidn
de ésta y el desarrollo de la region que atra-
viesa. ‘

Esta concertacion debe iniciarse con el
estudio del proyecto si bien pueden conside-
rarse en ella diversas fases, en que se escalo-
ne la participacién de distintos interlocutores,
pero en todo caso debera constituir una infor-
macion general y reciproca, que permita apor-
tar ideas y elementos complementarios para
el analisis comparativo de trazados y eleccién
del mas conveniente. No obstante antes de
convocar esta informacion debe haberse con-
cluido una fase de estudio previo, disponer de
lo que ahora se llama estudio de viabilidd en
el que se hayan fijado directrices técnicas
basicas, pues no se debe dar pie a una confu-
sa discusion prematura, un debate de todos
contra todos en defensa de intereses parcia-
les y antagdnicos, con argumentos en muchos
casos poco categdricos que apenas aporta-
rian elementos positivos para una rigurosa
concepcion del proyecto.

Respecto a la estimacion de efectos indi-

rectos, sefialamos el interés de la ponencia
francesa (4), que hemos discutido en el seno
del Comité Econdmico y Financiero de la
AIPCR (*), para la preparacion del Informe que
se presentara en el Congreso Mundial de
Sydney (1983). De ella podemos comentar
algunos aspectos esenciales como es la im-
portancia de disponer de una amplia informa-
cion estadistica, necesaria para la definicidn
del cuadro geografico y socioecondmico de la
zona de influencia de la via.

Respecto a los efectos indirectos no se
ocultan las dificultades de su evaluacién a
través de una formulacién matematica y el
riesgo de incurrir en la doble cuenta, pues
estos efectos no son independientes entre si
y algunos de ellos reflejan el mismo fenédme-
no (crecimiento econémico-considerado a ni-
vel macroecondmico regional o infrarregional
y modificacion de la renta de empresas, indivi-
duos y administraciones publicas) o fendme-
nos ligados (los del crecimiento econdmico
con elevacion de niveles de empleo y renta
per capita). De tales circunstancias se derivan

(*) Association Internationale Permanent des Con-
grés de la Route.
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tres preocupaciones dominantes;

— Asegurarse respecto a la interdepen-
dencia de efectos para evitar las dobles
cuentas.

— Definir un modelo econométrico global
que relacione causas y efectos (*).

— Tratar de conseguir datos estadisticos
concretos y fiables sobre los que pue-
dan basarse las previsiones.

De todos modos cabe la duda respecto a
las posibilidades de acierto en la prevision y
evaluacion de los efectos derivados de una
inversion importante en una infraestructura
de transportes de cualquier tipo. Estos efec-
tos son marginales y muy dificiles de cuantifi-
car en un pais. desarroilado. En primer lugar
se plantea el problema del espacio geografico
de su entornoy del periodo de tiempo en que
es preciso medirlos. Ademés los efectos indi-
rectos se manifiestan de modo desigual en.
las zonas o municipios a que afecta el tra-"
zado. Y dependeréan en gran medida, de los
recursos naturalesy de las inversiones que se
realicen en otros sectores sigularmente en
los que se destinen a la explotacién de estos
recursos. Como es sabido la mejora o amplia-
cion de unared viaria no es una panaceade la
politica de desarrollo y ordenacién del terri-
torio y a la discusion planteada sobre el.tema
se aludio al principio de este articulo, sino que
el éxito de su rentabilidad, en e| més amplio
sentido del término, depende de otras actua-
ciones. Pero se puede concluir que si la elec-
cion de las nuevas vias se inscribe en una
politica coherente, constituiran un elemento.
muy eficaz para desarrollar ciertas regionesy
propiciar el equilibrio entre todas las que inte-
gran la nacion.

5. LOS INDICADORES DE BENEFICIOS

Constituyen los indicadores de beneficios
valiosos elementos auxiliares para definir los
efectos indirectos y en general los efectos
estructurantes de una autpista (5) y (6). La
consideracion de estos Ultimos conjuga dos
puntos de vista: el técnico y el politico y con
ello se trata de ampliar el campo de datos
buscando brindar una ayuda lo mas completa
y categdrica posible a planificadores y autori-

(*) Como laincertidumbre reside principalmente en
los errores de previsién, esto hace inutil una sofistiica--
cidn excesiva de los modelos.
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conjunto de otras actividades y en el que se da una combinacidn poco corriente de los secto

que el primero soporta menos del 10 % del coste global de la actividad. 7

dades politicas responsables de |a decision.
No se oculta que la formulacion de una teoria
economica de efectos estructurantes no es
posible por la complejidad del tema objeto de
estudio y, en consecuencia, sélo resta la posi-
bilidad de observar el mayor nimero de feno-
Menos que van a derivarse de la puesta en
servicio de la via, en posibles circunstancias

diversas y tratar de ordenar sistemdticamente
Su conjunto.

En la ponencia francesa a que antes he-
mos aludido se propone la medida de indica-
dores de beneficios en los municipios que
afecta la autopista, concretando su zona de
influencia a efectos de estudio en una franja
de 20 kilémetros a cada lado de la explana-
cion. Los indicadores deberdn medirse en un
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periodo suficientemente largo antes de Ia
puesta en servicio de la via —la toma de datos
debe iniciarse con los estudios de viabilidad
lo que estadisticamente determinard una ten-
dencia (*)—, asimismo se seguiran midiendo
durante el periodo de explotacion. Esto se ha
aplicado en Francia a una longitud de 500
kilometros entre autopistas y autovias abier-
tas al tréfico en la década de los 70.

La metodologia adoptada se basa en una
técnica de correlaciones multiples, eliminan-
do los factores poco significativos. Se ha lle-
gado a manejar hasta 50 variables potencia-
les procedentes de estadisticas demografi-

() Cada afio que pasa aporta un suplemento de
informacion y reduce el grado de incertidumbre corres-
pondiente a un determinado horizonte de proyecto.
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cas, socioeconomicas, geograficas, turisticas,
industriales, de infraestructura en general, de
actividades, de renta per capita, etc. Siguien-
do a las de correlacion se aplican otras técni-
cas de segmentacion y tipologia que permiten
reagrupar las variables en lotes homogéneos
respecto a la identificacion de efectos, a la
que se procede con ayuda de un modelo
microecondmico (**). El interés de estos estu-
dios se recoge en la Instruccidn de Carreteras
francesa de 1980, que les confiere el cardcter
de preceptivos para proyectos de nuevas vias
0 variantes de cierta importancia, en campo
abierto, para llegar a una evaluacién de efec-
tos socioecondmicos que ayuden a la elec-
cion de soluciones, previa determinacion de
su favorable incidencia en la zona de influena-
cia.

La evaluacion de la seguridad vial incide en
la eleccion de soluciones para las caracteris-
ticas geométricas y estructurales asi como
para las actuaciones en supresién de puntos
peligrosos con frecuente produccion de acci-
dentes. Considerando las limitaciones presu-
puestarias que imponen rigurosos érdenes de
seleccion se propone la definicién de los lla-
mados umbrales médximos por debajo de los
cuales los costes marginales de las nuevas
actuaciones procuran beneficios de valor in-
ferior. Uno de los parédmetros basicos es el
coste de la vida humana, cuyo valor monetario
difiere segun los paises. Se propone una uni-
formizacion o normalizacion de criterios y pa-
rametros caracteristicos asi como de las fuen-
tes y datos estadisticos. Asimismo se sefiala
la necesidad de andlisis de tipo multicriterios
que hagan mas fdacil la comparacidn entre las
circunstancias que se dan en los diferentes
paises. En otro aspecto se sefala el interés
de la mejora de la percepcidn y comporta-
miento del conductor ya que de las tres cau-
sas que influyen en los accidentes: hombre,
vehiculo y medio, el primero es con mucho el
mas importante como atestiguan las estadis-
ticas porcentuales.

La evaluacién del coste del tiempo es inte-
resante tanto para el usuario como para la
Administracion encargada de la construccion
y explotacion de carreteras. El valor del tiem-
po esta determinado individuaimente y de-
pende de una serie de factores: 1) coste de

(**) En el modelo propuesto se consideran diez fac-
tores susceptibles de elasticidad que deben ser determi-
nados con la mayor precisién posible.
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oportunidad del tiempo de viaje (trabajo, estu-
dio, ocio, etc), 2) conveniencia del modo de
transporte a efectos de aprovechamiento del
tiempo durante él (lectura, trabajo, etc), 3) cir-
cunstancias personales (edad, renta, educa-
cion, etc.), 4) costes (en tiempo y dinero) y 5)
opcidon modal de alternativas.

6. CONSIDERACION FINAL

En el presente articulo hemos tratado de
exponer la actual preocupacion por detectar
e integrar los efectos indirectos de una auto-
pista, o de una carretera en general, en el
proceso de analisis y seleccidn de inversio-
nes. Se ha sefialado que en la investigacion
de las consecuencias que se derivan de la
puesta en servicio de una infraestructura de
transportes no se pueden considerar sola-
mente las magnitudes econdmicas, sino que
es preciso percibir el cambio social que con
ella vaya a producirse, del que la via o vias de
nueva construccion constituyen un reflejo

que acompafa y, en mayor o menor medida,
modela este cambio.

Desde luego una autopista no suscitard un
desarrollo espontdaneo —nos referimos al ca-
SO de paises avanzados— pero si contribuira
a acelerar el desarrollo ya en marcha.

En la eleccidn de alternativas no es valida
una decision politica guiada por pasiones par-
tidarias o por cualquier especie de oportunis:
mo. Es la del politico una opcidn en ultima
instancia que debe apoyarse en la correcta
interpretacion de un riguroso estudio técnico,
complementado por un andlisis econdmico-
funcional de la explotacién en el que se consi-
deren todos los efectos significativos y se
atiendan asimismo los argumentos califica-
dos de entidades o individuos afectados por
el trazado cuya participacion puede ser im-

portante al menos para proponer ciertas me-
joras locales.

El proceso selectivo de la solucidn mas
idonea responde a la presentacion dialéctica
de todo ejercicio de economia aplicada con
Sus conceptos operativos basicos, el acopio
de material estadistico y la metodologia apro-
piada para el tratamiento de éste.

No quiero concluir sin resaltar la creciente
importancia que cobraran en un futuro inme-
diato los estudios de viabilidad y de seleccidn
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de inversiones que respalden, con el rigor
preciso, la construccion de nuevas autopistas
en base al conocimiento e integracion de sus
multiples efectos en la zona de influencia,
determinantes de la eleccidn de soluciones y
de las prioridades de ejecucidn. Sin eludir en
Su caso la construccién por fases, con una
ampliacion progresiva de capacidad en las

secciones y de resistencia en los pavimentos -

de acuerdocon la creciente demanda de trafi-
Co en el corredor. Asi se evitaran inversiones
iniciales excesivas con rentabilidad muy baja
en el primer periodo de |a explotacion.

Se abre un campo, pues, para los compafe-
ros jovenes, en afos o en inquietudes, por
esta parcela del campo profesional de Cuya
trascendencia no, puede dudarse, por lo que
supone una acertada solucién para autopis-
tas o carreteras, en una sociedad tan comple-
ja en cuyo espacio socioecondmico existen
cada vez mds condicionantes e interdepen-
dencias; con unos costes de gran magnitud
siempre en alza, y unos beneficios potencia-
les que también pueden ser muy grandes si
se orienta bien la creacidn y coordinacion de
infraestructuras. '

A la disposicidon de estos ingenieros de
caminos, interesados en el tema, pongo la
documentacién-ponencias y debates que re-
coge los trabajos del Comité Econdmico y
Financiero de la AIPCR para que cogiendo la
antorcha del relevo puedan partir de estas
nociones como germén de informacién —que
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podréan ampliar y después contrastar con su
experiencia— sobre la metodologia aplicable
para la definicién y seleccidn de proyectos de
Carreteras. Metodologia perfeccionable que
deberan seguir los equipos de planificadores
de las nuevas vias que favorezcan la explota-
cion de los recursos naturales y las comunica-
ciones cultural y turistica, configurando la or-
denacidn del territorio. .hacia un desarrollo
equilibrado de la nacién.,
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