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La necesidad de un estudio detallado de las inversiones, consecuencia de la limi-
tacion de medios disponibles, exige un detenido andlisis de los tactores que las condi-
cionan. En el articulo que se presenta a conlinuacion, texto de la conferencia pronunciada
por el aulor en el reciente curso sobre el transporte, y después de seralar la necesidad
de racionalizar los estudios, se analiza la naturaleza de los proyectos de transporte,
criterios de selectividad, estudio de ventajas y desventajas, elc., concluyendo con el
tema de la programacion de inversiones.

0. UNAS PALABRAS DE INTRODUCCION

Teniendo en cuenta el auditorio a que va dirigida esta conferencia y dado el
tiempo disponible voy a limitarme a intentar, hasta donde me sea posible, hacer un
esquema lo mas amplio y coherente, pero forzosamente conciso, de las cuestiones
que me han ocupado y preocupado en los ultimos afos de mi vida profesional en
relacion con el tema que se me fijo.

Tema no puramente especulativo y académico, sino cargado de vivencias ideo-
logicas, politicas, sociales, econdémicas, técnicas, e incluso personales por los inte-
reses y pasiones frecuentemente puestos en juego.

Tema, por otra parte, amplio y complejo como puede deducirse de los proble-

mas planteados y del simple examen de ias fuentes e informaciones que se produ-
cen en la actualidad.

1. VINCULACIONES

Aun corriendo el riesgo de que alguien no lo juzgue conveniente desearia em-
pezar poniendo de manifiesto la necesidad de que los expertos en transporte bus-
quen o acepten la colaboracion de todos aquellos especialistas que son necesarios

para su labor, para no correr el riesgo de desarraigarla o desorientarla del medio
en que debe estar integrada.

1.1. El ambiente en que se estudia y decide la inversion.

Se justifica esta recomendacion basandose en los tres postulados de partida
que, ademas, pueden contribuir a delimitar el nivel y la zona de trabajo de los estu-
diosos de la economia del transporte.

(*) Se admiten comentarios sobre el oresente articulo, que pueden remitirse a la Redaccién de
asta Revista hasta el 30 de abril de 1974,
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Se puede enunciar el primer postulado diciendo Que una sociedad estable, di-
namica y autosostenida, estaria caracterizada, en cierto modo,
la mayoria de sus miembros de un mismo orden de valores.

Una ordenacion de estos valores en relacion con el tema que analizamos po-
dria ser la siguiente:

por la aceptacion por

— Los valores técnicos Supeditados a los economicos.
— Los econdmicos a los politicos.

-— Los politicos a los éticos y morales.

Cada uno de estos valores es objeto de atencién y dedicacién de un grupo de
personas reclutadas y formadas en iorma muy diferente. Los expertos en la técnica
y en la economia del transporte deberan estar Capacitados para conocer las opcio-
nes o alternativas de estas especialidades entre |as cuales debera decidir el poli-
S para decidir entre las opciones que se le pre-
senten, pero sin invadir el €ampo que no le es propio.

El primer postulado nos lleva a la necesidad de que las especialidades, cam-
POs y niveles de actuacion estén bien atendidas y definidas. Esta conferencia va
orientada hacia los expertos en técnica y economia del transporte.

, € incluso las instituciones sociales estuvieran configuradas, o al
menos condicionadas por los medios técnicos disponibles.

Es decir, no solamente las circunstancias geopoliticas de una sociedad requie-
ren la disposicion de unos medios materiales, sino gue, reciprocarnente, los medios

materiales de que se vaya disponiendo, influiran en forma importante, si no decisiva,
en la sociedad.

Y, por lo tanto, de trascendencia politica

fundamental, que debe tomarse de acuerdo con los ideales, criterios y objetivos

politicos.

El tercer postulado podria enunciarse en la forma siguiente: En los ltimos tiem-
pos, en el momento actual, y razonablemente en el futuro proximo,

perfeccionamiento de los medios tecnicos es aceptada como conven
e irreversible.

la expansion y
iente ineludible

Para atender a esa aspiracion general, se recurre a la planificacion, es decir,

se incorpora el futuro a las decisiones de momento presente. Futuro sobre e| que se
actua preferentemente por medio de las inversiones.

Por lo tanto, la politica general y Ia planificacién econdmica y social, llegan a

porte, aunque no participen en su creacion, al menos como tales expertos

1.2, La participacion en Jas realizaciones geopoliticas.

Si se repasa la historia de las modernas realizaciones geopoliticas por las que se
va produciendo la integracion mundial, el desarrollo continental, nacional y regional,
se estudia la confeccién de los esquemas directores urbanisticos, se analizan los
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procesos seguidos en el proyecto de lineas de transporte clave, como los cana-
les de Suez o Panama, los grandes transportes energéticos, los tlaneles bajo los estre-
chos de la Mancha, Gibraltar o el enlace de las islas japonesas, o las redes de alta
velocidad, se observa la participacion, en etapas complejas, de los expertos en
transportes con los de otras especialidades y niveles.

Constituyen estas fases complejas los periodos de trabajo en los que se delimi-
tan, en colaboracién politicos, técnicos, economistas, socidlogos vy financieros, los
objetivos y condicionamientos de estas realizaciones, se determina el area afectada,
se prevé y distribuye el uso del suelo y se estudian las evoluciones probables de
todos los factores puestos en juego.

Una vez terminadas estas fases complejas se esta en condiciones de pasar a
las fases especificas, donde se definen cuestiones como la demanda global, la ge-
neracion y atraccion de los volimenes de trafico, se determinan las relaciones inter-
zonas y se hace la distribucion intermodos, terminando por calcular costes, inversio-
nes, cargas fiscales y tarifas para distintas soluciones técnicas.

El especialista en transporte sabe que éstos son una condicion necesaria, pero
no suficiente, en los procesos de desarrollo econémico y en la estructura del es-
pacio; ademas del transporte son necesarias las inversiones en las actividades pri-
marias, la localizacion real de la poblacion y que todo el conjunto funcione.

Se deduce de aqui que el experto en transporte debe participar en las etapas
complejas de las realizaciones geopoliticas, con otros especialistas y que esta co-
laboracion sélo podra hacerse por medio de iteraciones sucesivas,

Durante las fases complejas se definiran las grandes directrices basicas del
transporte, incluyendo en ellas la institucionalizacién del cambio y la fijacion de la
autoridad responsable, a la cual se le planteara como primera cuestion la busqueda
y seleccion de los expertos responsables en transporte.

La importancia y trascendencia que las cuastiones del transporte plantea, espe-
cialmente en sus realizaciones nuevas, suele hacer en nuestra época que lleguen

hasta el gran publico los problemas politicos, financieros, economicos, técnicos y
estéticos que tales transformaciones implican.

La extension e intensidad con que se sienten estos problemas no es un indice,
ni mucho menos, de la claridad con que la opinién plblica los capta, las mas de las
veces se tienen visiones apasionadas, parciales o tendenciosas, mas atentas al ser-
vicio de intereses y posiciones particulares, respetables o no, que al bien comun.

Un mal clima de opinién publica, que es casi general en todos los paises, difi-
culta el establecimiento sobre bases sélidas de una politica de transportes, objeti-
va y razonable; ello debe llevar a los politicos y a los Gobiernos a apoyarse, cada
dia mas, en las minorias cientificas y en os mas altos niveles de la técnica y de la
administracion que sean capaces de lograr la deseable objetividad y amplitud de

miras. Esta orientacion se observa en la creacion de los centros de investigacién y en
la colaboracion de las universidades.

1.3. La necesidad de racionalizar y normalizar los estudios.

Pero no siempre ha sido asi; solo en épocas recientes las autoridades politicas
y los cuadros de la Administracion han empezado a conceder importancia a la teoria
economica del transporte. Realmente ha sido dificil empezar a ver claro en este
desordenado y complejo mundo, con su crénica escasez de estadisticas dignas de
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crédito, el arcaismo de las contabilidades publicas, las distorsiones de todo orden y
la marafia de las politicas de precios y subvenciones.

Un conocido economista de transportes (J. P. Baumgartner “La coordinacidén de
las inversiones en los transportes”), ha escrito:

“Se puede pensar que después de haber recorrido todo el circulo de las
inversiones irracionales en los transportes se reconocera la necesidad de conse-
guir indicaciones precisas y objetivas de los métodos racionales de estudio.

Estos métodos racionales, por su propia naturaleza, pretenden, en la medida de
lo posible, trabajar con datos concretos y llegar a resultados cifrados. Tampoco
puede eludirse siempre la utilizacién de datos aproximados, bien porque se conoz-
can los limites de error, bien porque al fin vy al cabo, es preferible emplear érdenes
de magnitud que renunciar a toda evaluacion.

En el caso de las inversiones es frecuente |a colaboracién de multitud de ofici-

consigue la necesaria homogeneidad para que los resultados sean comparables. Por
ello se ha ido sintiendo |3 necesidad de disponer “de Manuales de aplicacion”
donde se definan con precision la forma y los criterios generales de hacer estos es-

tudios con el posible rigor técnico y econémico que eviten imprecisiones e incerti-
dumbres.

2. NATURALEZA DE LOS PROYECTOS

2.1. Inversiones éxtraecondmicas y econdmicas,

Entre las funciones del transporte hay algunas que la mayoria de los ciudada-
nos estiman como un derecho personal ineludible, por ejemplo, la libertad de mo-
verse por calles y caminos; se trata de derechos naturales, tan necesarios como el
de respirar, que nunca sera considerado como procedente de una concesién guber-
namental. Como consecuencia, estas prestaciones del transporte no pueden ser tra-
tadas ni incluidas en los procesos de seleccion de inversiones por su rentabilidad,
Es necesario, por tanto, contar con algunas inversiones destinadas a prestaciones ex-
traeconémicas, las cuales deben ser justificadas y seleccionadas con criterios dis-
tintos de los de rentabilidad, aunque ésta sea la rentabilidad social.

Parece, pues, claro, que las inversiones en transporte que se hagan por motivos
extraecondmicos, deben constituir un capitulo que, en general, sera importante, de

la politica de inversiones en los transportes. Debiendo tenerse en cuenta a realizar
estas inversiones los siguientes puntos:
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Los motivos que justifican la inversion extraecondmica (siempre que esto sea
posible, dado que consideraciones de seguridad del Estado puede hacer ne-
cesario su secreto).

La asignacion previa y expresa de los recursos presupuestarios correspon-
dientes.

Los criterios para minimizar los gastos necesarios manteniendo los niveles
técnicos exigidos.
— La fijacion de plazo y restantes condiciones facultativas y econémicas.

En lo que resta de esta conferencia nos referimos a las inversiones economi-

cas, lo que no quiere decir, que algunas de las consideraciones que se hagan no
puedan ser aplicadas a las inversiones extraeconémicas.

2.2. Documentacién basica.

Cada dia se dispone de mas abundante documentacién para el estudio de las
inversiones en el transporte; a titulo de ejemplo citamos a continuacion un indice de

una reciente publicacién sobre fuentes de documentacién sobre transporte. Dicho
indice es el siguiente:

— Centros Superiores creadores de literatura sobre transportes.
— Informaciones y resoluciones gubernativas.

— Informes estadisticos.

— Enciclopedias, diccionarios, manuales y tratados generales.
— Revistas, indices, extractos y servicios de documentacion.
— Programas de investigacion y universitarios.

— Bibliografia especializada.

— Organizaciones y asociaciones profesionales.

Cada una de estas fuentes se divide en decenas y centenares de capitulos, en
cada uno de los cuales existe y se producen documentacion que se cuenta por mi-
llares. Para facilitar el acceso de los estudiosos a esta documentacion existen cen-
tros que la han procesado y que facilitan dossier completos, que resultan muy am-
plios, aunque las consultas que se hagan sean de ambito muy especializado.

En todos estos aspectos el hombre moderno esta en mejores condiciones que
estuvo su antecesor, tanto para la propia formacion como para documentarse para
realizar estudios singulares. Sin embargo, es recomendable que para el trabajo en
equipo en la seleccion de inversiones se recurra a manuales de aplicaciéon de los
que pueden ser buen ejemplo el francés de 25 de junio de 1970, para el Calculo de
rentabilidad a las inversiones de carretera, y el de selecciéon de inversiones de la
UIC, de diciembre de 1961. Nosotros mismos hemos colaborado en el estudio sobre
selectividad de inversiones realizado por INECO para RENFE.

3. INVENTARIO DE TEMAS

El estudio de rentabilidad de inversiones supone haber realizado:

— Un proyecto técnico en el que esté definida la oferta, la capacidad disponi-
ble con su realizacion y los gastos de construccidén y explotacion.
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— Y un estudio econémico de las ventajas y desventajas que se obtengan du-
rante todos los afos del calendaria adoptado, para todas y cada una de las
opciones que se trata de comparar.

Estos estudios deben ser comparables, es decir, deben ser homogéneos en io-
dos los aspectos, deben realizarse con el mismo grado de precision (preanalisis,
factibilidad o proyecto propiamente tal), ser igualmente fiables (es inadmisibie 1a
seleccion de inversiones cuando los proyectos que se comparan tienen desviaciones
probables diferentes) y debe tenerse la seguridad de que Ia disciplina en la realiza-
cién de las distintas opciones es comparable y correcta.

Las dificultades que se encuentran en estos trabajos no estan en la naturaleza
de las cuestiones que se tratan; ni mucho menos en los instrumentos matematicos
empleados en la seleccién de las inversiones; las dificultades residen en el esta-
blecimiento de las previsiones por las mutaciones sociales que pueden producirse
Y por los puntos de ruptura en el desarrollo de las innovaciones tecnologicas; tam-
bién existen dificultades al objetivar las valoraciones y en el calculo de costes, cuan-
do la produccion es conjunta, como es el caso del transporte, por las incertidum-
bres y convencionalismos de estos calculos.

Un inventario minimo de temas objeto de estudio podria ser el siguiente, una
vez bien definida la nomenclatura que se ha de emplear:

— Objetivos.

— Variables explicativas.

— Horizontes y fechas clave,

— Balances de ventajas y desventajas.

3.1. Objetivos.

La gran variedad de objetivos posibles y la imposibilidad practica de alcanzarlos
todos hace conveniente realizar una seleccion previa de las iniciativas a investigar,
lo cual plantea el problema de establecer criterios y métodos para hacer la selec-
cion. En rigor este problema mas bien entra en |a drbita de la técnica de la progra-
macion general que en el estudio de las inversiones sectoriales y especificas.

Una buena parte de las controversias registradas en torno a la aplicacion de
criterios de prioridad en |a seleccién de inversiones proviene, indudablemente, de
la falta de distincion clara de los objetivos de evaluacion; no siempre se ha tenido
en cuenta que esta distincion depende de la entidad en favor de quien se valua, sur-
giendo, como consecuencia, confusiones al utilizar criterios adecuados para selec-
cionar con referencia al interés individual y tratar de aplicarlos a casos en que la
seleccion debiera referirse al interés social.

No puede haber duda en que se produciran diferencias en la asignacion de re-
Cursos segun se persiga el interés individual o el interés social. Por ejemplo, una
infraestructura puede no ser rentable concedida como de peaje, pero ser convenien-
te para la comunidad: una valoracion de los gastos de explotacion originados a los
usuarios puede demostrar que la solucién mas conveniente para el presupuesto pu-
blico no es la mas conveniente para la comunidad.

El punto de vista del promotor del estudio, la difinicion del problema que se
trata de resolver y los objetivos generales y especificos que se trata de alcanzar
deben quedar declarados en forma explicita en los estudios de seleccion de inver-
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siones. En los comentarios que se siguen se adopta el punto de vista de Ia conve-

niencia de la comunidad, aunque aiguna de las consideraciones podrian aplicarse
al punto de vista del Gobierno o de la empresa.

3.2. Variables explicativas.

Las variables explicativas pueden clasificarse en: externas, tales como volumen
de poblacién, producto nacional bruto, renta per capita, motorizacion, nivel de sa-
larios, poder adquisitivo de la moneda, etc.; e internas o instrumentales, tales como
niveles de calidad del servicio ofrecido, capacidad de la red, etc.

La forma de prevision es diferente para cada uno de estos grupos:

— Para las variables externas pueden admitirse formulas como la siguiente:

“La variable tendra un valor ‘y” con una probabilidad “x" por ciento en el
momento “(t)”, o en el periodo comprendido entre () y (t + At)
comprendido entre “y" y “z".

, uUn valor

— Para las variables instrumentales la formula podra ser mas precisa, del tipo
de la siguiente:

‘La variable tendra el valor “y" en el momento “t", o en el periodo compren-

dido entre (t) y (t + At), salvo imprevistos y a reserva de su adaptacion
periodica”.

— También puede ser necesario establecer condiciones de dependencia entre

las variables externas e internas, empleando una férmula del tipo de la si-
guiente:

“Si en el momento “(t)" o en el periodo comprendido entre (t') y (t' + A t,
las variables externas alcanzan el valor V. + AV, las variables instrumen-
tales tendran por valor V, + A V; en el momento (t' + A, t") y (t' + At

3.3. Horizontes y fechas clave.

El horizonte de una previsién, que indudablemente es necesario estudiar en el
proyecto de inversiones, es la duracién del periodo estudiado.

En teoria, el horizonte debe fijarse con alejamiento suficiente para que se pue-
da desarrollar la inversién y calcular sus efectos. El ideal seria poder hacer la pre-
vision para un periodo igual a la vida econémica de los bienes de capital adquiridos
con la inversién; sin embargo, las probabilidades reales de prevision pueden no ad-
mitir horizontes tan lejanos: a partir de un cierto plazo son mayores las incertidum-
bres que se producen que las precisiones que se consiguen.

Frecuentemente el horizonte ideal y el alcanzable difieren, aunque se hagan pre-
visiones mas largas que las correspondientes al periodo de confianza, porque los
primeros afios pesan mas en los resultados que los afos mas distantes (piénsese
en la variacion del coeficiente de actualizacion), y en algunos casos pueden utili-
zarse clausulas de salvaguardia, basadas en la elasticidad o posibilidades de des-
plazamiento de los medios empleados en la produccién.
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Ademas del ano horizonte puede ser Gtil definir otras fechas claves como:

— La fecha éptima de puesta en servicio y como consecuencia de ella, la de
la terminaciéon de las distintas fases de organizacién vy, por lo tanto, las de
comienzo de la ejecucion.

— La fecha en que se espera conseguir el equilibrio presupuestario si esta pre-
vista esta formula.

— Las fechas de ampliaciones y amortizaciones, y otras del mismo tipo.

3.4. Balances.

Los balances habituales en el transporte son de naturaleza bien distinta, pue-
den ser cuantitativos, cualitativos y contables.

En realidad, en los estudios de inversiones se deberian hacer estas tres clases
de balances, principalmente al comparar la oferta con la demanda, los ingresos con
los gastos, y las ventajas con las desventajas.

La comparacién de los ingresos con los gastos suele hacerse en los estudios
realizados desde el punto de vista de la empresa; cuando el punto de vista que se
sigue es el de la comunidad, la comparacién se hara entre las ventajas y desventa-
jas de toda indole que ésta experimentara; en o que sigue nos vamos a referir a
este punto de vista por ser el mas general.

4. VENTAJAS

4.1, Determinacion de la demanda.

La prevision de la demanda global de prestaciones de transporte tiene como
fase previa ineludible la determinacion del “area funcional” de la prestacion. Se
suele entender por area funcional la extension geografica limitada por la “linea de
indiferencia de la prestacion”, o sea, la linea que separa el espacio en que la pres-
tacion se hace por el modo o centro considerado, del espacio en que tal presta-
cion se hace por otro modo o centro, en las condiciones de tarifas, tiempos y cali-
dades de servicio considerado. La linea de indiferencia equivale a la divisoria que
separa las gotas de agua que van a una u otra cuenca hidrografica.

A cada prestacion de transporte, oferta de infraestructura, diferentes servicios
de viajeros 0 mercancias, corresponde un area funcional distinta, la cual varia con
las calidades de la oferta, los costes y tiempos del transporte, y la distribucion de
la actividad primaria y del mercado de transporte.

Este concepto fiexible y dinamico de &rea funcional obliga a la revisiéon de vie-
jos conceptos, algunos llevados incluso al derecho positivo, como los de:

Zona de influencia de un modo o instrumento de transporte.
— Casco urbano.

— Subregioén y regién de un transporte concreto.

El &rea funcional no puede ser, pues, una superficie limitada por una frontera
administrativa, sino un territorio en que existe una demanda homogénea de trans-
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portes que debe ser servida por una oferta idonea, equilibrada con ella, y coordi-
nada con otras ofertas de las cuales puede ser complementaria.

En los dltimos tiempos se han conseguido avances considerables en el estudio
de las motivaciones del transporte, lo que unido a la introduccion del concepto de
coste generalizado, permite valorar con rigor cientifico la flexibilidad a los distintos
nodos de la red, y expresar en nimeros su valor funcional, comprobando asi obje-
tivamente las distintas opciones consideradas. Se pueden definir hoy las asignacio-
nes de trafico zonal y nodal con un gran rigor.

Las demandas especificas de cada nodo de transporte multiplicadas por los

precios de aplicacién, a los que nos referimos seguidamente, determina el valor de
las ventajas por prestacion de servicios.

4.2. Precios de aplicacion.

Determinar qué precios han de aplicarse para obtener las ventajas de la pres-
tacion de servicios es una decisign importante y dificil. A las dificultades que tiene
este problema en todos los casos hay que afiadir las originadas por las circunstan-
cias especiales del transporte; entre estas dificultades pueden destacarse: la diver-
sidad de funciones y situaciones en que se encuentran los modos y empresas, y los
distintos grados de libertad del usuario que originan diversidad de comportamien-
tos en situaciones parecidas, si no iguales,

En el cuadro adjunto se indican las distintas categorias de precios y cargas fis-
cales, de todos bien conocidas. Parece que hay una cierta unanimidad en emplear
el “precio publico” como base para el célculo de los ingresos que han de utilizarse
en el calculo de las inversiones (no parece necesario recordar que practicamente

todos los conceptos de precios en carga fiscal se emplean hoy en los transportes
de un pais).

Sin intervencién estatal ...... , Precios privados.
SECTOR PRIVADO . oo
{ Precios cuasi-privados.

Con intervencion estatal . ier
: | Precios politicos.

Precios cuasi-privados.
[Propiedad publica ........... Precios publicos.
Precios politicos.

SECTOR PUBLICO Tasas.
Exacciones.

Contribuciones especiales.
_Relacién coactiva Impuestos.

Poder fiscal

Expropiaciones.
Multas y penas.

Pero aun aceptando la aplicacién del precio publico, no queda definido el pro-
blema de los precios. Recomendamos las lecturas de los informes Allais (1965) y
Malcor (1970) sobre opciones de politica tarifaria encargados por la Comision de la
Comunidad Europea y la Séptima Mesa Redonda sobre tasas por el uso de infraes-
tructura. Los sistemas de precios sometidos a polémica, cada uno de los cuales
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da un contenido distinto al concepto de “precio publico”, son actualmente los si-
guientes:

Corto plazo.
— Basados en el coste marginal | Largo plazo.
Coste para el desarrollo.

— Equilibrio presupuestario con o sin posibilidades de empréstito.
— Peajes econdmicos.

— Costes marginales sociales.
— Costes econdmicos completos.

Cada uno de estos sistemas tiene una justificacion distinta: teoria de la distri-
bucion optima de recursos, garantias al capital invertido (captacion de capitales), y
gvitacion de distorsiones en relacion con otros sectores de inversion o dentro del
mismo sector.

En todo caso, el estudio de los precios de aplicacion tendra que analizar las

siguientes cuestiones para todas las opciones que se comparan, segun el sistema
que se haya seleccionado:

— En el caso del coste marginal es necesario estudiar el de uso, el de con-
gesiion y el exterior.

— En el caso de coste total es necesario calcular los gastos de infraestructura
totales, determinar dentro de ellos los imputables al transporte propiamente
tal, y asignar los que le correspondan a cada categoria de prestacioén.

La determinacion de estos costes impone el establecimiento y control normali-
zado de estadisticas y contabilidades uniformes. En este sentido puede citarse Ia dis-
posicion 1108 (1970), que rige en el Mercado Comun desde el 1 de enero de 1971.

Parece evidente que Espafia debe seguir este camino con urgencia, generalidad \
rigor.

4.3. Otros elementos computables como ventajas.

4.3.1. La seguridad.

El calculo del valor de los accidentes suele figurar en los manuales de aplica-
cién para ser aplicados con caracter nacional.

La determinacion de las ventajas producidas por la seguridad exige el célculo
permanente de la peligrosidad de lineas por tramos cortos y puntos negros. Tam-
bién es necesario determinar los niveles alcanzables por las distintas soluciones téc-
nicas, en las condiciones de demanda previstas, después de la inversion.

Aunque hay progresos importantes, en nuestro pais parece que es necesario
una localizacion mas detallada que la que hoy existe en las estadisticas conocidas

puestas a disposicion de los expertos.
43.2. La comodidad.
El rigor con que se determina este factor es todavia precario. Figura en los ma-

nuales de aplicacion de inversiones de algunos paises, pero parece que todavia con
una valoracion muy empirica y subjetiva.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



Aunque el tema tiene graves dificultades, no habra mas remedio que precisar
mas este elemento de valoracion, por lo que sera necesario realizar investigaciones
en la situacion en que se encuentra nuestro pais.

Para el calculo de la comodidad de |
puesto (W. Doring, VI-1957),
concepto.

os vehiculos existen métodos como el pro-
Que suponen un buen avance en el analisis de este

4.3.3. El tiempo empleado en el transporte.

La valoracién de este tiempo esta siend

municaciones (ver la bibliografia incorporada a la Séptima Mesa Redonda, antes
citada). En la citada Mesa Redonda se pusieron de manifiesto la diversidad de pun-
tos de vista. Parece que hubo unanimidad en afirmar:

0 objeto de numerosos estudios y co-

“Debera recurrirse a los valores sociales formados

a partir de un juicio mas o
Menos normativo que pertenece a las autoridades politi

cas responsables”,
“De todas formas es preciso indicar claramente dé

nde termina el calculo eco-
némica y ddénde empieza la consideracién politica”.

En todo caso hay que tratar de fijar los siguientes valores del tiempo:

— Del trabajo.
— Del ocio en relacién con e trabajo.
— De la marcha en relacion con la es

pera, y en relacion con la dimensién del
desplazamiento.

4.3.4, Otras ventajas.

El establecimiento del transporte puede representar ventajas para los usuarios
y riberefios de muy diversa naturaleza, ventajas que habra que analizar en cada ca-
S0 con entidad independiente. Entre ellas, puede sefalarse la posibilidad de que se
produzcan plusvalias en las propiedades y preferencias en la localizacién de deter-
minadas nuevas actividades. (Las encuestas realizadas entre los responsables de
nuevos emplazamientos industriales han puesto de manifiesto que un 90 por 100 atri-
buyen su decision a temer una autopista en la proximidad)

La valoracion que resulte positiva de estas y otras consecuencias debera ser
inciuida en el Balance, en el capitulo de “Ventajas”.

5. DESVENTAJAS

Con caracter general, las desventajas se estimaran a precios de coste conside-
rados como un dato del problema. También se puede partir de la hipotesis de que
los precios son constantes, salvo aquellos en que se haga una justificacion expresa.
Entre los que se pueden tomar como variables figuran los costes de mano de obra,

= a los que se les suele asignar una “tasa de promocién social”, funcion de las previ-
siones hechas para la mejora de la renta per capita o politica de salarios.
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El estudio de los costes de los factores que se consuman debe referirse, tanto

a los de inversiéon como a los de explotacion, durante todo el tiempo en que dure
cada una de estas fases.

5.1. Gastos de inmovilizado.

Esta desventaja se valorara en los presupuestos de los proyectos de las tecno-
logias.

Un proyecto técnico debe eémpezar por analizar, tanto la situacién actual de la
correspondiente tecnologia como las tendencias previsibles en materia de innova-
ciones tecnolégicas y la vida probable por obsolencia.

Para facilitar a los proyectistas el estar bien informados, parece recomendable
que algin érgano de la Administracion o de los Colegios profesionales mantenga
actualizado un inventario de innovaciones, donde figuren los parametros técnicos,
econémicos y posibilidades de realizacion industrial.

Independientemente de la calidad del proyecto, desde el punto de vista de la
vigencia de las tecnologias proyectadas, no se insistird nunca bastante en la ne-
cesidad de llegar a presupuestos dignos de confianza y en la disciplina y dominio
del gasto con que debe realizarse la obra o la adquisicién,

5.2. Gastos de operacion.

A las dificultades normales que existen en estas valoraciones en otros secto-

res hay que anadir las propias del transporte. Algunas de las cuales son las si-
guientes:

— Influencia en los costes de explotacion de la meteorologia y demas circuns-
tancias geofisicas.

— Heterogeneidad de los parques de vehiculos, lo que puede dar origen a que
en periodos diferentes, con el mismo parque, los porcentajes de los diferen-
tes tipos empleados, sean diferentes para una misma prestacién y den ori-
gen a distintos gastos para un mismo volumen ofertado.

— Variacién de los consumos en funcion de las velocidades instantaneas (para
una misma velocidad media), fuerza y direccion del viento, caudal del trafi-
Co, estado de conservacion de los vehiculos, estado de la superficie de ro-
dadura. Variaciones de muy dificil estimacion precisa, cuando los parques
son grandes y no dependen de una misma mano.

— Variaciones por economias de escala en las empresas, las cuales aunque
indudablemente se producen, pueden no manifestarse en el mercado porque

pueden ser compensadas por “economias de envilecimiento” del servicio
prestado.

Cada dia se dispone de mas datos (frecuentemente extranjeros) para la estima-
cion en los proyectos de estos consumos, pero se hace necesario profundizar en la
situacion espafiola, teniendo en cuenta la dificultad de nuestra situacion origina-
das por las dobles contabilidades, e incluso falta total de contabilidad, insuficiencia
de normalizacién adecuada del sector publico, elc.
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Es evidente que en esta materia, como en otros aspectos de la vida, no se pue-
de preguntarlo todo sin correr el riesgo de deformaciones sistematicas. Por ello, re-
currir a encuestas sobre los costes intimos de la empresa es ingenuo e inoperante,
por lo menos mientras no exista la obligatoriedad de llevar documentos completos y
se controlen con intensidad y eficacia. Por ello, parece necesario para hacer estos
estudios buscar la colaboracion de empresas y entidades a las que se interesen de
alguna forma en que den sus resultados y se presten a servir de conejos de indias.

5.3. Gastos de mantenimiento y reparacipnes.

Ademas de ser de aplicacién la mayor parte de lo que se ha dicho para los gas-
tos de explotacion, hay que tener en cuenta el escaso conocimiento que hoy se tie-
ne en la relaciéon que existe entre estos gastos y el estado de conservacién de la via,

También aqui hay un amplio campo para la investigacién y la colaboracion.
5.4. Amortizaciones.

Este concepto estd intimamente ligado con la politica de precios y de renova-
ciones.

Influye decisivamente cuando el periodo de estudios de rentabilidad no coin-

cide con la vida econdmica de la inversion, ya que es un elemento esencial del
valor residual,

Las amortizaciones, funcion del tiempo, pueden dar costes demasiado altos en
los afos de poco trafico. Las amortizaciones, funcion de trafico, pueden retrasar la
recuperacion del capital, cuando los traficos iniciales son pequefios. Las férmulas
mixtas pueden ser mas equitativas y dificiles de establecer.

5.5. Otras desventajas.

En estas desventajas deben incluirse todas las perturbaciones que puedan su-
frir los ciudadanos, sean usuarios o no, y la comunidad.

Cada opcién deberd tener su propio inventario como, por ejemplo:

— Pérdida para otros fines de los terrenos utilizados por la inversién.

— Perjuicios de toda indole causados a los colindantes, especialmente limita-
ciones de uso y servidumbre.

— Deterioro del ambiente: polvos, humos, ruidos, luces indeseadas, etc.
— Congestiones o subciones de otros modos o lugares.

— Perturbaciones en la estética del paisaje.

— Deterioro de lugares historicos, etc.

Algunas de estas perturbaciones son de dificil cuantificacién. La reduccion
a términos monetarios, o la utilizacién de otros procedimientos, como la asignacion
de tramas o colores, siempre tendra un factor subjetivo, no exigible racionalmente
por afectar también a la sensibilidad de los propietarios; la aceptacién de estos cri-
terios subjetivos puede ser limitada y dar origen a graves polémicas.
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6. PROGRAMA DE INVERSIONES

6.1. Apreciacién del riesgo.

Aunque se hayan aceptado criterios bien estable

cidos y se hayan hecho los
estudios con rigor,

es evidente que no todas las opciones o alternativas que se
comparen tendran la misma probabilidad de llegar a los resultados previstos, Esta

consideracion ha llevado a plantear la necesidad de estudiar el

riesgo de la in-
version,

Posiblemente el analisis de riesgos no puede sustituir a un juicio bien fundado
de una persona realmente experta, pero parece evidente, en primer lugar,
niencia de que los expertos mismos realicen estos estudio
Y, en segundo lugar, los analisis sistematicos del
mar nuevos expertos.

la conve-
S para justificar su juicio,
riesgo pueden contribuir a for-

El andlisis del riesgo permite, a nuestro juicio:

— Tratar racionalmente Ia incertidumbre del

proyecto y de los elementos que lo
constituyen.

— Profundizar en la concepcion, escalonamiento, dimension y aceptabilidad de
cada opcion.

— Llegar a que los interlocutores que intervienen se comprendan mejor.

Por lo tanto, creemos que el anlisis de los riesgos en los proyectos de inver-

sion pueden llegar a ser una técnica eficaz para la planificacién y coordinacion de
las inversiones,

Al no podernos ocupar aqui de los métodos de estos analisis recomendamos la
lectura de las publicaciones del BIRF:

— Ndmero 10. Shalmo Reutlinger. *
un porvenir incierto”.

— Numero 11. L. Y. Poujiquen.
proyectos”.

Técnicas de evaluacion de proyectos, con

“La apreciacion del riesgo en la evaluacion de

6.2. Plan de accion.

Una vez hecho el balance de las ventajas y desventajas de todas y cada una

de las inversiones y apreciado el riesgo, en la medida que esto haya sido posible,
habrd que realizar las siguientes operaciones:

— Eliminar todas las opciones que no alcancen det

erminados niveles o exj-
gencias.

— Clasificar las seleccionadas con arreglo a un criterio previamente estable-
cido (por ejemplo, Bartoliero, 1963)

— Y dado que, en general, las necesidades financieras para atender a todas
las opciones clasificadas seran superiores a los recursos, debera confeccio-

narse un programa de inversiones con el conjunto que dé un balance total
mas satisfactorio, desde el punto de vista de los objetivos sefialados.
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