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Dos aproximaciones

• Normativa: 

¿debería el gobierno invertir en el proyecto A?

• Positiva• Positiva

¿por qué invierte el gobierno en el proyecto A?



La primera pregunta 

• El primer requisito para evaluar un proyecto de inversión 

en infraestructuras consiste en tener clara la pregunta a la 

que queremos responder

La pregunta no es cuanto dinero se ingresa o cuantos • La pregunta no es cuanto dinero se ingresa o cuantos 

empleos se crean

• La pregunta es si viviremos mejor con el proyecto



La primera pregunta 

• Para contestar necesitamos conocer:

– La relación causa-efecto de interés

La relación de causalidad nos permite predecir las consecuencias del La relación de causalidad nos permite predecir las consecuencias del 

proyecto con respecto al “contrafactual “o situación sin proyecto

– El criterio con respecto al cual juzgaremos el resultado



El impacto del proyecto

• El proyecto como una perturbación en la economía

• Lo que deberíamos saber:

– Medir el impacto sobre el bienestar de n individuos, m mercados, 

durante T periodos



¿Qué queremos medir?
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¿Qué podemos medir?
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El impacto del proyecto

• El proyecto como una perturbación en la economía

• Lo que hacemos: estimamos los ahorros de tiempo, costes 

operativos, accidentes, impacto medioambiental y la operativos, accidentes, impacto medioambiental y la 

disposición a pagar por dichos cambios



El criterio de decisión
lo que hacemos

• El criterio básico de cualquier manual de evaluación (el nuestro 

incluido) es que para aceptar un proyecto el VAN social positivo 

debe ser positivo:
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Evitar la doble contabilización
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El alcance de las preguntas

• Consumidores

• Productores

– Propietarios de los factores: capital, trabajo y tierra– Propietarios de los factores: capital, trabajo y tierra

• Contribuyentes

• Sociedad (efectos externos)



Beneficios de los proyectos de transporte

Mercado de transporte 

(demanda derivada)

Mercado primario

(reducción de 

costes de transporte)

Mercados secundarios

• Ahorros de tiempo

• Cambio en el excedente social,

ya medido en el mercado de 

transporte (excepto ahorros de 

tiempo por viajes de ocio y 

commuting)
• Complementarios• Complementarios

y sustitutivos en mercados con 

distorsiones (efectos indirectos –

efectos intermodales) 

- Impuestos

- Subvenciones

- Externalidades

- Desempleo

- Poder de mercado

• Fiabilidad

• Wider economic benefits

- Aglomeración

- Mayor competencia

- Competencia imperfecta

• Beneficios por frecuencias 

más altas

• Reducción en costes 

operativos

• Tráfico inducido 

(generado)

• Impactos medio-

ambientales

• Seguridad



Doble contabilización

• “Among the benefits of highway investment to which reference is 

commonly made are those presumed to accrue to property owners. [...] 

such gains are quite properly labelled “non-user benefits.” [...] they are 

regarded as benefits that must in some way be added to those arising 

directly from highway use [...].  Although widely accepted (particularly directly from highway use [...].  Although widely accepted (particularly 

among highway planners, this final conclusion is, as it happens, fallacious.  

That property values increase in the vicinity of highway improvements 

does reflect the existence of highway benefits.  Increases in land value are 

not in themselves net highway benefits, however. Rather they reflect an 

actual or potential transfer of benefits derived from highways from one 

population group to another.”

Mohring H., 1961, `Land values and the measurement of highway benefits´, Journal 

of Political Economy, 69, 3, 236-249.



Efectos indirectos
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Efectos económicos adicionales

• Wider economic benefits:

– Competencia imperfecta

– Economías de aglomeración

– Competencia– Competencia

• Localización de la actividad económica (?)



Evaluación económica y tarificación

Harold Hotelling

“The general welfare in relation to problems of taxation and of railway and 

utility rates” (Econometrica, 1938)

Marginal cost pricing: 

“The efficient way to operate a bridge is to make it free to the public, so 

long at least as the use of it does not increase to a state of overcrowding” 



Incentivos y diseño institucional

� Robinson and Torvik (2005):  `White elephants´, Journal of Public 

Economics 

� Otra explicación para infraestructuras con VAN<0� Otra explicación para infraestructuras con VAN<0

� Dos niveles de gobierno y objetivos dispares



Financiación e incentivos

• Dos niveles de gobierno

– supranacional-nacional (nacional-regional)

El caso de la Comisión Europea y la financiación de inversiones• El caso de la Comisión Europea y la financiación de inversiones



Referencia: el óptimo social

• Es socialmente óptimo construir la infraestructura al mínimo coste 

de inversión y explotarla minimizando costes variables, tarificando 

de acuerdo con el coste marginal social



El mecanismo de financiación comunitaria

• El método denominado `funding-gap´ es el mecanismo básico de 
co-financiación de inversiones en la Unión Europea

• La Comisión Europea financia un porcentaje de la diferencia entre 
la inversión y los ingresos (netos de costes de mantenimiento y 
operación)

• Es un mecanismo tipo cost-plus que penaliza los proyectos que 
generan ingresos

• Al mismo tiempo la Comisión defiende los principios `user-pays´
and `polluter pays´



Consecuencias del `funding-gap method´ y similares

• El esfuerzo de ser eficiente no esta recompensado: el gobierno 
nacional no tiene incentivos en minimizar costes o  en tarificar de 
manera óptima

• Sesgo en beneficio de grandes proyectos (caros y de última tecnología)

• Ausencia de internalización de externalidades o recuperación de costes • Ausencia de internalización de externalidades o recuperación de costes 
fijos con ingresos comerciales

• Maximizar el número de usuarios frente a eficiencia económica

• El análisis coste-beneficio se convierte en un procedimiento 
administrativo más y no en una herramienta de evaluación económica



Conclusiones

� El Análisis Coste-Beneficio trata de estimar el impacto de un 
proyecto sobre el bienestar social

� Los conceptos de valor y coste de oportunidad son piezas centrales 
en este método

� Hay que decidir en un mundo de incertidumbre y grupos de interés 

� El Análisis Coste-Beneficio puede ayudar a distinguir los buenos 
proyectos de los que no lo son

� La utilidad de la evaluación económica de proyectos no puede 
desligarse del diseño institucional


