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RESUMEN: Si aceptamos que hay una relacién positiva entre infraestructuras y desarrollo econémico y que
es deseable la reduccién de las desigualdades regionales, los fondos publicos destinados a infraestructuras
de transporte podrian contribuir a conseguir este objetiva sin olvidar la exigencia de una rentabilidad
social aceptada politicamente.

La politica regional cuenta con las inversiones piblicas en transporte como instrumento para alcanzar sus
objetivos, asi para conseguir la correccion de los distintos desequilibrios territoriales, el reparto més
homogéneo de la actividad econémica y el crecimiento de la renta y el empleo las Administraciones
Piblicas necesitan de un programa que contemple la globalizacién de las inversiones en donde los criterios
de asignacién dptima de recursos y equidad establezcan las prioridades de las diferentes inversiones. Un
método que ayuda a la eleccion de proyectos por parte de los gestores publicos es el analisis coste-beneficio
de inversiones en infraestructuras, ya que permite discriminar teniendo en cuenta el criterio de equidad y
no s6lo el de eficiencia cuando el objetivo politico sea corregir los desequilibrios regionales.

Descriptores: Inversiones piblicas, Desarrollo econémico, Analisis regional, Anilisis coste-beneficio,

Infraestructuras publicas.

. INTRODUCCION

as desigualdades regionales son un
hecho que se constata no sélo en el

panorama espafol sino también en el
comunitario, provocando que la calidad de
vida sea diferente en las regiones ricas que
en las pobres en donde el acceso al empleo, el
sistema educativo, el sanitario, las
comunicaciones, ete... tienen un menor
desarrollo. Asi, el disminuir los desequilibrios
regionales es el fin primordial que persigue la
politica regional, arbitrando para ello
instrumentos que posibiliten el crecimiento
econémico de las zonas mds pobres.

Las inversiones publicas en

infraestructuras son un instrumento
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cominmente utilizado por los poderes
ptiblicos para propiciar el desarrollo
econ6mico y la reduccién de las
desigualdades regionales, aunque estudios
empiricos en el caso de Espania muestran
como la efectividad potencial de las
inversiones publicas en infraestructuras es
mayor que su impacto real debido a que el
reparto de los fondos publicos se ha hecho
con criterios no distributivos, ademas de no
contar con un volumen suficiente de recursos
(DE LA FUeENTE & VIVES, 1997). Si el objetivo
es conseguir reducir los desequilibrios
regionales, seria apropiado siguiendo un
criterio de necesidad, dotar a las regiones
pobres de las necesarias infraestructuras,
creando asi las condiciones para el desarrollo
econémico.

La escasez de recursos publicos y sus
posibles usos alternativos provocan que las
decisiones sobre qué inversiones realizar se
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deban fundamentar en un criterio racional
que garantice un uso eficiente de tales
recursos sin olvidar la equidad y justicia
social. La ignorancia de este ultimo criterio
induciria a que los proyectos publicos de
inversion en infraestructuras se llevasen
siempre a cabo en las regiones mejor
dotadas.

En esta linea, el objetivo de este trabajo
es justificar como el andlisis coste-beneficio
puede ser una herramienta 1til para la
seleccién de proyectos de infraestructuras de
transporte, tanto dentro de una misma
region como entre regiones, ya que permite
discriminar teniendo en cuenta la equidad
cuando el objetivo politico sea corregir los
desequilibrios regionales.

2. INVERSIONES PUBLICAS,
DESARROLLO Y EFICIENCIA
ECONOMICA

La literatura econémica se ha ocupado
intensamente, sobre todo a partir de los
trabajos de Aschauer (1989), de estudiar la
relacién existente entre inversién publica y
desarrollo econémico. En este contexto se
desarrollaron trabajos como los de Munnell
(1990) para la economia norteamericana,
Biehl (1986) para la CE y Mas, Maudos,
Pérez y Urriel (1993) para la economia
espanola, existiendo un cierto consenso sobre
la estrecha relacion que aparece entre ambas
variables. Las infraestructuras, al ser un
bien publico intermedio que interviene
directa o indirectamente en los procesos
productivos, tienen efectos sobre la
produccion y el empleo (1), y a igualdad de
otros factores, incentivan la localizacion de
individuos y de empresas en las distintas
regiones. Sin embargo, aunque la dotacién en
infraestructuras es una condicion necesaria
para el desarrollo econémico, no es suficiente
si no se sigue una politica de incentivos y de
apoyo a la inversién productiva (ESTERAS,
1994 ). Por tanto, si a mayor dotacién de
infraestructuras mayor es el crecimiento
econémico de las regiones, seria deseable que
todas las regiones contasen con las
necesarias infraestructuras que propiciaran

(1) Segiin el Plan Director de Infraestructuras la elasticidad
de la productividad/inversidn infraestructuras de transporte es
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el asentamiento en su territorio de
actividades productivas, aunque algunos
trabajos muestran que en regiones donde el
equipamiento de infraestructuras alcanza un
determinado nivel, las politicas de inversion
en infraestructuras no consiguen los
objetivos perseguidos, cumpliéndose la ley de
rendimientos decrecientes en estas
inversiones (DE Rus, 1996).

Las inversiones piblicas se justifican
principalmente bien por la existencia de
externalidades que alejan a la economia de
una distribucién 6ptima de recursos, o bien
porque el tinico objetivo de la politica
economica no sea la eficiencia sino que
ademas persiga una distribucion equitativa
de los recursos y la estabilidad econémica.
De todos los factores que influyen en el
desarrollo econdmico es la dotacién en
infraestructuras la que permite un mayor
grado de intervencién piblica, por lo que si
aceptamos que hay una relacién positiva
entre infraestructuras y desarrollo economico
y que es deseable el desarrollo equilibrado de
todas las regiones, lo adecuado seria
garantizar que los fondos publicos destinados
a infraestructuras de transporte en las
diferentes regiones tuvieran una
rentabilidad social aceptada politicamente.

Bajo esta dptica, las inversiones piiblicas
en infraestructuras necesitan ser justificadas
socialmente no sélo por la escasez de recursos
disponibles, sino porque éstos son
susceptibles de usos alternativos, de manera
que es necesario un criterio de eleccion que
contemple la rentabilidad social de las
inversiones. El criterio de rentabilidad
utilizado por la Administracion no debe ser
s6lo econdémico sino social, ya que toda
infraestructura de transporte genera
impactos positivos y negativos que deben ser
tenidos en cuenta en la seleccién de proyectos
en aras de aumentar el bienestar social.

La politica regional cuenta con las
inversiones publicas en transporte como
instrumento para aleanzar sus objetivos,
Para conseguir la correccion de los distintos
desequilibrios territoriales, el reparto més
homogéneo de la actividad econémica y el
crecimiento de la renta y el empleo, las
Administraciones Publicas necesitan de un

un 0,18 y ademds genera un nuevo puesto de trabajo por cada 5
o 9 millones de inversiin segun el tipo de obra (lzquierds, 1997)
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programa que contemple la globalizacion de
las inversiones, en donde los criterios de
asignacion 6ptima de recursos y equidad
establezean las prioridades de las diferentes
inversiones. Un método que ayuda a la
eleccion de proyectos por parte de los gestores
publicos es el andlisis coste-beneficio (ACB)
de inversiones en infraestructuras. El ACB
puede ser definido como una técnica de
evaluacion de proyectos que permite calcular
la rentabilidad social del mismo de forma
comprensible, evaluando en términos
monetarios el flujo de beneficios y costes de
las diferentes alternativas, reduciendo éstos a
un valor actual por medio de una tasa de
descuento y eligiendo la alternativa més
rentable desde un punto de vista social.

La idea que permanece bajo el ACB es que
en todo proyecto de inversién publica
siempre hay beneficiados y perjudicados, por
lo que el criterio de Pareto no serviria para
comparar las situaciones con proyecto y sin
proyecto. Si se acepta que los beneficiados
podrian compensar a los perjudicados y
ademas se obtiene una ganancia neta, el
criterio de compensacion de Kaldor-Hicks
justificaria una mejora del bienestar social
con la realizacién del proyecto. A juicio de
otros autores (PEARCE & NAsH, 1981) para
maximizar el bienestar de la sociedad,
deberia realizarse un ACB individual y luego
agregar los resultados para obtener la
evaluacion social. Dada la imposiblidad
practica de estos analisis individuales, el
ACB pretende desde un punto de vista global
obtener los mismos resultados que
agregando los individuales. En definitiva, la
eleccion de los proyectos publicos de
inversién en general y los de
infraestructuras de transporte en particular,
deberian guiarse por un criterio de
rentabilidad social, siendo el ACB un método
apropiado para ese calculo.

3. ANALISIS COSTE-BENEFICIO DE
INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTES

El ACB de infraestructuras de transporte
es una técnica de evaluacion comunmente

(2) El MOPTMA recomienda que la vida util del proyecto
evaluado debe oscilar entre 20 y 30 aunque defiende que esta
ultima seria mds aconsejable para tasas de descuentos mas
bhajas va que el valor residual de la obra es muy pequeno. El

utilizada en la seleccion de proyectos ya que
muestra informacién clara y 1til sobre la
rentabilidad social de las inversiones a
realizar. Esta técnica, que surgi6 en Estados
Unidos y que tuvo un importante auge en
este pais y en Inglaterra durante los afios 50
y 60, ha ido evolucionando y desarrollandose
metodologica y empiricamente,
especialmente en los métodos de evaluacion
de los bienes que no tienen mercado, en las
ultimas décadas.

El ACB tiene como base fundamental
establecer los impactos de un proyecto,
valorados en términos monetarios,
determinando tanto los costes como los
beneficios y calculando la rentabilidad social.
Si definimos C, como:

=y ¢
i=l

los costes totales (financieros y sociales)
generados por el proyecto anualmente, y B,

como: ;
B =Y B,
i=l

los beneficios sociales derivados de la
realizacién del proyecto, se podria obtener
una expresién que nos proporcionara los
beneficios netos a lo largo de la vida util (2)
del proyecto:

[

=Y (B,-C)

Debemos de tener en cuenta las
preferencias de los individuos por el consumo
actual frente al consumo futuro, asi los
valores monetarios en diferentes momentos
del tiempo no son comparables por los que
han de ser actualizados a una tasa o tipo de
descuento de manera que la expresion
anterior se transformaria en:

:B[]_C{I+BI-C1+ By -G +B.*_C;
(1+rf (I+r)  (l+r) (1+rt
o bien:
B -C)
BN = (
Z (1+ry

programa COBA (U. K. Department of Transport, 1989)

recomienda una vida util de 30 afios mientras que en los
proyectos norteamericanos se suele considerar un periodo de
20 anos.
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Una vez calculados los valores actuales de
las corrientes de costes y de beneficios para
la eleccién del proyecto maés eficiente existen
tres criterios de inversion que pueden ser
utilizados para elegir el mas rentable
socialmente el valor actual neto, la tasa
interna de rendimiento y el ratio beneficio-
coste.

El criterio del valor actual neto (VAN)
establece que un proyecto ha de ser aceptado
si:

VAN:Z (B _ C‘J >0
P (1+r)

este criterio puede utilizarse bien para
aceptar o rechazar un proyecto o bien para
establecer un ranking de los proyectos ya
que la limitacion de los fondos piblicos
impide que todos los que tengan un VAN
mayor que cero sean ejecutados.

Otra forma de calcular el proyecto mas
rentable es determinando la tasa interna de
rendimiento (TIR) de los distintos proyectos,
lo que Keynes llamaba eficiencia marginal
del capital y compararla con la tasa social de
descuento. Para calcular la TIR se iguala el
VAN de la corriente de costes y beneficios
con la inversién inicial del capital,
conservando como incégnita la tasa de
descuento y posteriormente se calcula su
valor. La regla para aceptar el proyecto
consiste en que la TIR sea mayor que la tasa
social de descuento.

Por ultimo el ratio beneficio-coste compara
mediante una fraccién el valor actual de los
beneficios y el de los costes siendo aceptado
el proyecto si este ratio es mayor que uno y
si hay varios proyectos el elegido sera aquel
con un ratio mayor.

En el siguiente cuadro se recogen los
resultados obtenidos por los diferentes
criterios para el proyecto del tercer acceso a
Cédiz segtin la hipétesis alta de crecimiento
del trafico (3) (BARRIOS & MARTINEZ, 1998):

Aunque la realizacion del ACB entrana
ciertas dificultades, los resultados que se
obtienen con esta técnica ofrecen una
informacién comprensiva y objetiva que
ayuda a los responsables politicos en la toma
de decisiones.

{3) Un anélisis detallado de los costes y los beneficios de
este proyecto segiin diferentes hipitesis de crecimiento de
trifico estdn recogidos en Barrios (1997).
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FIGURA |. Resultados del calculo de la
rentabilidad social del
tercer acceso a Cadiz

VAN TIR BIC
-1.975.688.856 5% 091
Fuente: Elaboracion propia (Barrios & MarTinez, 1998)

4. ACB: LA VALORACION DE LOS
COSTES Y DE LOS BENEFICIOS

El calculo de la rentabilidad social de un
proyecto de inversion en infraestructuras de
transporte supone valorar los costes y los
beneficios de dicho proyecto, pero como no
siempre se encuentra informacién sobre sus
precios en el mercado deben ser utilizadas
técnicas de estimacion indirectas para su
valoracion. Aunque existen unos costes y
beneficios que suelen ser calculados en la
mayoria de los proyectos como son los costes
de construccién y mantenimiento, reduccién
de gastos de funcionamiento de los vehiculos,
ahorro de tiempo y de accidentes, existen
otros cuya valoracion es mds compleja como
es el caso de los costes medioambientales.

El valor del tiempo de ocio, el valor de la
vida humana y los costes medioambientales
no tienen un mercado donde se pueda
determinar su precio y como son variables
determinantes en el ACB, se han
desarrollado técnicas encaminadas a estimar
sus valores. Las técnicas de evaluacién mas
comunes son el método de valoracién
contingente, el método de los precios
hedénicos y el método del coste del viaje
(HANLEY & Spash, 1993). Los métodos del
precio hedénico y el coste del viaje al
fundamentarse en la preferencia revelada,
obtienen sus resultados partiendo de la
existencia de un mercado relacionado donde
los demandantes revelan el valor que dan al
bien o atributo de dicho mercado. El método
de la valoracién contingente por el contrario,
se fundamenta en la preferencia declarada,
utilizando encuestas en las que se pregunta
sobre situaciones hipotéticas y con las que se
determina el valor que la poblacién atribuye
al bien en cuestion.

Los métodos de estimacion expuestos dan
una visién de la complejidad que engloba la
valoracion de los costes y beneficios de cada
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proyecto en particular, por lo que cabe
plantearse realizar estimaciones estdandares
para todos los proyectos. Esto, aunque
facilita la evaluacién social de los proyectos,
impide obtener el verdadero beneficio
generado que es una medida del excedente
del consumidor de los usuarios del proyecto,
es decir, la diferencia entre lo que pagan y lo
que estarian dispuestos a pagar. La
estandarizacién ademds, permite comparar
la rentabilidad de proyectos entre regiones
con diferente desarrollo econémico, ya que en
caso contrario, siempre la rentabilidad seria
mayor en las regiones con mayor nivel de
renta. Por otro lado, la no estandarizacion,
aunque es mas compleja y prima a las
regiones mas ricas, calcula el beneficio real
del proyecto determinando cudl es la
aplicacién de los fondos mas eficiente.

Desde la 6ptica de una politica de
desarrollo regional, se podria utilizar para
calcular el valor actual neto de los proyectos
a ejecutar un sistema que pondere de
manera favorable los beneficios en las
regiones menos favorecidas. Este sistema de
ponderaciones debe basarse en criterios
objetivos que contemplen la realidad
econdmica de cada region pudiendo ser
utilizados la renta, la dotacion de
infraestructuras y las tasas de paro como
indicadores selectivos para la aplicacién de
las ponderaciones. De esta forma se
contemplaria no sélo la eficiencia en las
inversiones, objetivo del ACB, sino que
ademads se estaria utilizando un criterio de
equidad entre regiones con desiguales
dotaciones en infraestructuras de transporte.

5. ACB: TASA DE DESCUENTO Y
DISTRIBUCION DE LA RENTA

Una cuestién fundamental en el ACB es
determinar la tasa de descuento que se
aplicara al flujo de costes y beneficios de los
proyectos para calcular el valor actual neto,
ya que éste esta determinado en gran
medida por dicha tasa. La dificultad de
elegir la tasa de descuento adecuada surge
en la practica ya que desde un punto de vista
teérico existen dos enfoques que pueden
servir de sustento para el célculo de esta
tasa, coincidiendo en el caso en que todos los
mercados funcionen en competencia perfecta
(PEARCE & NasH, 1981).

El primer enfoque se fundamenta en la
preferencia por el consumo presente frente al
futuro de la sociedad, estimdndose asi la tasa
marginal social de preferencia temporal. Una
alta tasa significa que la sociedad tiene una
gran preferencia por el consumo presente
frente al futuro, mientras que una tasa baja
reflejaria la situacién contraria. Para el ACB
la tasa marginal social de preferencia
temporal deberia ser estimada con las tasas
de preferencia individuales, ya que éstas
muestran la preferencia de los individuos por
los beneficios presentes frente a los futuros.
Las tasas de preferencia individuales
reflejan como los individuos prefieren el
consumo presente al futuro bien por razones
que se alejan de una explicacién racional, o
hien por el riesgo de muerte o por la
disminucién de la utilidad marginal del
consumo. En la practica, la estimacion de
esta tasa es muy compleja ya que debera
basarse en la decisién colectiva, la decisién
consumo-ahorro en este sentido sera una
decisién normativa.

Por otro lado, el segundo enfoque
determina la tasa de descuento en funcién de
los rendimientos que se obtendrian si los
recursos publicos se destinaran a proyectos
privados de inversién. El problema de la
eleccion de la tasa marginal social de
rendimiento de la inversién nace de que por
un lado el mercado de capitales no funciona
en competencia perfecta, obteniéndose
diferentes rendimientos de capital en los
diferentes mercados y por otro lado, los
impuestos y las subvenciones hacen que la
tasa marginal social de rendimiento de las
inversiones privadas se aleje de las que se
observan en el mercado de capitales.

El analista puede elegir una de las dos o
una tasa «sintética» que es el resultado de la
combinacién de ambas tasas, en la practica,
las tasas de descuento que se aplican en los
diferentes paises para la evaluacién de los
proyectos de inversion en infraestructuras de
transporte logicamente difieren, por ejemplo
en el Reino Unido la tasa que se aplica es de
un 8% mientras que en Francia es del 10%.
En Espana el MOPTMA (1993) en su
publicacion «Recomendaciones para la
evaluacion econémica, coste-beneficio, de
estudios y proyectos de carretera» propone la
utilizacion de una tasa de descuento del 6%.
Sin embargo, en las evaluaciones realizadas
para proyectos concretos, que generalmente
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responden a iniciativas académicas, como
son el estudio de la rentabilidad social de las
Rondas de Barcelona (RiERA, 1993) y del
Tren de Alta Velocidad (DE Rus & INGLADA,
1993) las tasas de descuento aplicadas
fueron del 10% y el 8% respectivamente.

Si el objetivo de las inversiones piiblicas
en infraestructuras de transporte es reducir
las desigualdades regionales, se pueden
primar los proyectos a realizar en las
regiones menos desarrolladas y peor dotadas
utilizando como elemento discriminador la
tasa de descuento, exigiéndose una menor
rentabilidad a los proyectos a ejecutar en
estas regiones. Para determinar las
diferentes tasas de descuento a aplicar en las
distintas regiones, la Administracién deberia
basarse en criterios objetivos como son la
tasa de paro, la renta per capita, tasa de
crecimiento, la dotacién en infraestructuras,
o en cualquier otro criterio econémico
objetivo que refleje las verdaderas
diferencias regionales. El coste de
oportunidad de este tipo de actuaciones es,
en muchos casos, la desaceleracion del
crecimiento de las regiones mas
desarrolladas, por lo que una vez mas se
oponen los criterios de eficiencia y equidad,
siendo necesario buscar un equilibrio entre
ambos de manera que las inversiones
publicas no supongan un derroche de los
recursos de la sociedad (4).

Los proyectos piiblicos de inversién
pueden tener efectos redistributivos sobre la
renta, ya que no afectan por igual a toda la
poblacién resultando beneficiados en mayor
medida algunos ciudadanos. Asi, desde el
punto de vista de la politica regional, seria
preferible un proyecto con un valor actual
neto menor, pero que tenga efectos positivos
sobre las rentas mas bajas de la poblacién,
que otro con un VAN mayor y sin esos
efectos.

Si fuese posible calcular la rentabilidad
social de un proyecto separadamente para
cada grupo de poblacién con objeto de
favorecer al grupo con menores ingresos, el
VAN del proyecto podria expresarse de la
siguiente forma:

VAN =SS » (B.-C)
i=17=1

14) De la Fuente (1996) llega a la conclusion de que en
Espana durante los afios 80 tanto los criterios de eficiencia
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de manera que ponderdsemos (la
ponderacion que se atribuiria a cada uno de
los «n» grupos de poblacién asignados en
funcién de la renta seria w) de forma
diferente a cada grupo reflejando que la
utilidad marginal del dinero es distinta para
cada individuo.

Los sistemas de ponderacién mas
utilizados han sido el analisis de
progresividad del impuesto sobre la renta,
que sugiere ponderar los costes y los
beneficios tomando como referencia la carga
impositiva de los diferentes grupos de la
poblacién y el andlisis de los efectos
distributivos de las pasadas decisiones.
Ambos métodos han sido ohjeto de multiples
criticas, aunque el principal problema que
entrana cualquier sistema de ponderacion
surge de la dificultad practica de tener una
informacion apropiada con la que calcular los
distintos pesos de los costes y beneficios
(PEARCE & NasH, 1981).

En el supuesto de que fuera posible
estimar de manera objetiva un sistema de
ponderaciones, éste seria el método mas
adecuado para primar aquellos proyectos que
contribuyan a una distribucion mas
homogénea de la renta, pero si la estimacién
es subjetiva puede alejarnos de la
distribucion éptima de recursos, apartando a
la sociedad de los objetivos de eficiencia y
equidad, por lo que creemos que el criterio
para la seleccion de inversiones en
infraestructuras de transportes, si desde
instancias politicas se pretenden paliar las
disparidades regionales, deberia ser el ACB
que contemplara exigencias de rentabilidad
menores para las regiones con menores
dotaciones en infraestructuras de transporte.

6. CONCLUSIONES

La dotacién en infraestructuras es un
elemento que puede condicionar el desarrollo
economico de las regiones por lo que si se
pretende por parte de los poderes publicos
corregir los desequilibrios territoriales
teniendo presente un criterio de equidad, es
necesario que las regiones menos favorecidas
cuenten con la realizacién de estas

como el de equidad han sido importantes en la asignacién de
recursos.
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inversiones publicas. No obstante, no hay
que olvidar que los fondos publicos utilizados
para financiar estos proyectos son escasos y
podrian ser utilizados de manera alternativa
por lo que se debe hacer un uso de ellos
eficiente.

Basdndonos en lo anterior, las inversiones
en infraestructuras de transporte deben ser
evaluadas con un criterio de rentabilidad
social y una técenica apropiada para ello es el
analisis coste-beneficio. Aunque la decision
final de llevar a cabo o0 no las inversiones le
corresponde a los gestores publicos, es
necesario que éstos cuenten con una
informacion obtenida a través de un método
racional que facilite la toma de decisiones y
que reste discrecionalidad a sus actuaciones.

Nosotros planteamos que el analisis
coste-beneficio aplicado a las inversiones
publicas en infraestructuras de transporte,
puede ser utilizado como herramienta en el
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