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PREFACIO L

A
La infraestructura es la base sobre la que descansa la eco-
nomfa de un pais. Su grado de desarrollo condiciona a su vez el
desenvolvimiento integral y econémico de las naciones, por o
que cada paf's dedica gran proporcién de sus recursos a la formu-
lacién y ejecucién de programas de esa naturaleza.

Se caracterizan estos programas porque los servicios quesu~-
ministran facilitan la realizacién: de gran variedad de actividades
econémicas y sociales.

Tales servicios generalmente son prestados por medio  de
organismos pblicos o entidades privadas sujetas a cierto control
pdblico, ya sea en forma gratuita o mediante tarifas reguladas por

el Estado.

Los programas de infraestructura comprenden proyectos y o-
bras de muy diversa naturaleza, tales como: carreteras, puertos, -
aeropuertos, telecomunicaciones, energia, riego, ensilaje, hos-
pitales, viviendas, escuelas, etc.

Guatemala, dentro de sus limitadas posibilidades ha veni-
do haciendo esfuerzos para construir la infraestructura necesaria -
para promover y acelerar su desarrollo econémico. De 1954 a
1967, las inversiones pdblicas reales ascendieron a Q. 367.8 mi-
llones, distribuidos en la siguiente forma:



CUADRO No. 1

INVERSIONES PUBLICAS DEL GOBIERNO
DE LA REPUBLICA, de 1954 a 1967

Subsectores Millones de Q.

Transportes 208.9

Energla 13.9

Telecomunicaciones 7.2

Salud 18.3

Vivienda 14,7

Educacién 12,6

Agricultura 35.6

Otros 56.6
TOTAL Q. 367.8

Fuente: Consejo Nacional de Planificacién Econémica.

Las inversiones en trasporte han tenido como objetivo funda-
mental intercomunicar las diversas regiones del pals, mediante re
des viales, tanto troncales como secundarias y de alimentacién, -



faltando todavia las grandes vias que han de conectar la  regién
norte con el resto del pafs, para lograr la integracién geogréfica
completa. También se ha construido el Puerto Matias de Gélvez
cuya ampliacién se terminé en breve plazo, para aumentar su ca-
pacidad de embarque y desembarque al doble de la actual .

En aeropuertos la obra més importante es la ampliacién  de
la pista y la construccién del edificio teiminal "La Aurora", in-
dispensable para la prestacién de servicios con la eficiencia que
demanda el tréfico aéreo actual de nuestro pais.

Las inversiones en obras viales han sido de mayor significa -
cién en los planes de desarrollo econémico del pais. De los -
Q.105.0 millones invertidos durante el periodo 1960-1967, el
95% correspondié a carreteras, tales como la Interamericana, del
Pacifico, del Atléntico, Molino-Oratorio-Jalpatagua, Rfo Hon
do-Esquipulas-Frontera Hondurefia, El Rancho-Cobén, y una se-
rie de caminos vecinales.

Sistemas de transporte menos onerosos, como tuberfas, o son
aprovechados, y la utilizacién de las vios fluviales es muy esca-
sa. El transporte ferroviario por moltiples obstéculos con que ha
tropezado, presta servicios muy deficientes.

En materia de generacién eléctrica el objetivo es dotar  al
pals de un volumen de energia suficiente para consumo  domici-
liario e industrial/ Se han terminado las hidroeléctricas de  "los
Esclavos”, "Rio Hondo", "El Porvenir" y actualmente se  cons-
truye la planta "JurGn-Marinal" y se realizan estudios generales
y de prefactibilidad de la planta de "Atitlén", »

Pese a los innumerables programas de infraestructura, se con
sidera a las inversiones para el transporte — como uno de los ele-
mentos del capital social basico—, como verdadera infraestructura



de la economfa en general. Es factor de estabilizacién y unifor-
macién de los precios y gravita sobre estos y sobre la producciéna
través de los costos del traslado de la materia prima y de los pro-
ductos elaborados, de la divisién geogréfica, del trabajo o espe-
cializacién territorial, de la produccién en gran escala, de la re
gulacién del érea de influencia de los mercados y tiene  conse-
cuencias en el orden social, politico, cultural, etc.

La experiencia tanto de pafses desarrollados como en desa-

‘rrollo —entre estos Guatemala—, ha demostrado que las inversio-
nes pdblicas en transporte han sido siempre las de mayor enverga-

dura. Del financiamiento total concedido por el Banco Mundial -

desde su fundacién hasta 1963 a sus pafses miembros ($6,487.0 mi

lHones), el 35% correspondié al sector transporte, excediéndole ¢

nicamente lg anergla eléctrica con el 36%. -

Del financiamiento concedido para transportes, el 48% se
destiné a ferrocarriles, 33% a caminos, 13% a puertos y vias de
agua y el 7% a barcos, aviones y aeropuertos y tuberfas. Esta
distribucién destaca la importancia de las carreteras en el sector
transportes (*).

Los organismos del Gobierno de Guatemala han elaborado -
proyectos que puedan fundamentar solicitudes de préstamos por. ..
$ 150.0 millones, durante tres afios (1968-70). El inventario ten
tativo y preliminar de proyectos es el siguiente: -

Wi fre Owen: La Planificacién de los Transportes, solu-

ciones para los pafses en esarro o, roquel, Bue
nos Aires 66 -




CUADRO No. 2

INVENTARIO TENTATIVO DE PROYECTOS
A FINANCIARSE CON RECURSOS EXTERNOS

1968-1970

Subsectores Millones de Q. %
Educacién 26.0 17
Agricultura 31.0 21
Electrificacién 8.0 5
Carreteras 51.0 34
Salud 9.0 6
Vivienda 10.0 7
Telecomunicaciones 13.0 9
Otros 2.0

TOTAL 150.0 100 %

Fuente: Necesidad de los créditos externos. Ministerio de Ha-
cienda y Crédito Pdblico. julio 1967.



El monto de tales inversiones demuestra la importancia  que
para el desarrollo econémico de Guatemala tienen los proyectos -
de transporte y més particularmente los proyectos de carreteras. -
El territorio de Guatemala requiere en la actudlidad de  innume-
rables proyectos de esta naturaleza no solamente para  culminar
con su red principal de carreteras o de primer orden, sino conuna
serie de caminos secundarios o alimentadores que faciliten la mo-
vilizacién de recursos hacia todas las regiones del pafs, por o
que no es exagerado aseverar que este proceso es interminable.

La importancia del transporte reside en el hecho fundamental
de que los recursos econémicos o potencialmente disponibles =la
tierra, las materias primas y la mano de obra—, estén irregularmen
te distribuldos en el espacio, concentracién de las actividades e~
condémicas de la produccién, intercambio y consumo en ciertas re
giones o lugares y ausencia de densidad de ellas en otras partes.
Los transportes son necesarios para permitir que la divisién del tra
bajo, la especializacién de economlas de escala se verifiquenden
tro de la economfa moderna en forma racional (*). B

En la medida en que la red de comunicaciones se ha hecho -
més compleja, se hace més dificil fijar un orden de prioridad alos
proyectos.viales. Esto determina la necesidad de acudir a la eva
luacién de estos proyectos. Si se toma en cuenta el proceso  de
la Integracién Econémica Centro Americana, la necesidad de a-
plicar las mejores técnicas de evaluacién se hace imprescindible,
pues las mGltiples oportunidades de inversién requieren ejecutar -
proyectos de mayor rentabilidad, a fin de marchar al paso de los
demés palses del Grea que aplican estas técnicas.

La Comisién Econémica para America Latina (CEPAL)y  la
La programacién os transportes, Volumen | (lIl Curso Cen

troamericano écnicas e P anificacién y Evaluacién  de
Proyectos. CEPAL 1965), pag. 187,




Administracién de Asistencia Técnica (AAT) de las Naciones U-
nidas, realizaron en 1953 un estudio sobre el estado de los trans-
portes en el Istmo Centroamericano. Este estudio consistié en un
inventario de los sistemas de transporte existentes, conindicacién
de las deficiencias de los mismos desde el puntode vista de  las
necesidades del Mercado ComGn Centroamericano. También se
hicieron recomendaciones para solucionar los problemas regiona-
les del transporte. .

El anélisis de la situacién de la red de carreteras centroame-
ricanas di6 por resultado el reconocimiento del esfuerzo que rea-
lizan los gobiernos para completar los tramos que corresponden a
cada pafs. También se reconocié la evidente necesidad de un pro
grama regional para establecer la-debida coordinacién en cuanfo
a normas de disefio, calendarios de trabajo, punto de intercone —
Xi%n en las fronteras respectivas y justificacién econémica de ca-
da proyecto tomando en cuenta los intereses regionales ademés de
los netamente nacionales, procedimientos administrativos  para
disefio y construccién y negociacién conjunta del financiamiento .

(*) .

Esta importancia del transporte tanto en la economia nacio-
nal como regional, hace indispensable que el pafs cuente con un
considerable nimero de proyectos de tal manera que al decidir su
ejecucién, esta se realice en la medida en que contribuya al ma-
yor beneficio econémico.

La preparacién, el anélisis y la evaluacién de proyectos es
un nuevo paso en el desarrollo econémico, En elcuarto perfodo
de sesiones de la Comisién Econémica para América Latina, ce-

Banco Centroamericano de Integracién Econémica y SIECA:
Programa Regional de Carreteras Centroamericanas, Vo. 1 .
Guatema a 1963  pég. 28-29,



lebrado en México en junio de 1951, se aprobé la resolucién 4
(IV), en que se consideraba "la necesidad comdn de todos los paf
ses latinoamericanos de realizar investigaciones fundamentales 'y
de preparar economistas en el campo del desarrollo econémico",y
se recomendaba la creacién de un centro de estudio de la CEPAL
para el Desarrollo Econémico de América Latina, en colaboracién
con la Administracién de Asistencia Técnica de las Naciones Uni
dos. Como resultado de esa resolucién, se organizé el "Programa
CEPAL/AAT sobre capacitacién de economistas en materia de de~
sarrollo econémico™ que viene trabajando en Santiago de  Chile
desde 1952 y que ha desempefiado en esas actividades un  impor-
tante papel.

La evaluacién econémica consiste en realizar una  aprecia
cién comparativa entre las posibilidades de uso de los recursos re
presentados por los proyectos de inversién: los distintos criterios
de evaluacién y su mayor o menor complejidad, derivan asu vez
de la forma dedefinir los beneficios y de la seleccién que se haga
entre las distintas normas y tipos de célculo. Estos criterios  se
suelen expresar en forma de coeficientes numéricos, y en tal caso
se suele ordenarlos de modo que mientras més alto sea su valor.nu
mérico, sea mejor su posicién en la escala de prioridad. (*)

Los proyectos de infraestructura en general son diffciles de
evaluar ya que tienden a no generar beneficios propios, sino  se
manifiestan en otro tipo de actividades, lo que los diferencia sus
tancialmente de los proyectos industriales. Adn dentro de fos mis
mos proyectos de infraestructura, la metodologfa a emplearse pa-
ra su evaluacién econémica difiere de un tipo de proyecto a otro,
asf, no podria emplearse el mismo procedimiento para evaluar un
proyecto de carreteras que un proyecto de control de inundacio-

Naciones Uni as: Manual de Proyectos de Desarrollo Econd
mico, (México, D.F. diciembre de 1958), p&g. 209.
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nes. Por otra parte, hay proyectos que tienden a no generar be-
neficios propiamente econémicos, como las instalaciones de  re-
creo al aire libre y otros que si bien generan este tipode benefi-
cios como la educacién y la salubridad son relativamente  diffci-
les de medir.

Los problemas inherentes a la evaluacién de proyectos, prin
cipalmente los de infraestructura son moltiples. En los paises en
desarrollo esta evaluacién es ain incipiente y ha sido més  bien
consecuencia de la adaptacién o emulacién de las técnicas apli-
cadas en paises desarrollados, y en algunos casos, sin considerar
la desigualdad de condiciones econémico-sociales de unos y otros.
Si se toma en cuenta que los proyectos de infraestructura son eje~
cutados principalmente por entidades piblicas, son sensibles  a
verse influfdos en gran medida por factores politicos que suelenin
fluir a su vez en el orden de prelacién, y en determinadas  cir-
curstancias a hacer caso omiso de criterios econémicos de  eva-
luacién, por lo que es facil creer que en Gltima instancia los fac
tores polfticos supeditan la evaluacién econbémica. -

La experiencia ha demostrado enmuchas oportunidades que
inrumerables proyectos de fegular envergadura han sido realiza-
dos por la sola decisién del Gobierno sin tomar en cuenta crite-
rios econémicos, o bien se han realizado posteriores estudios de
evaluacién cuando las decisiones han sido tomadas, con el  sélo
&nimo de justificar tal decisién.

Es fundamental considerar que las disponibilidades de capi=
tai de los paises en desarrollo como Guatemala son escasas y  de
ahf que sea imperativo aprovechar el escaso capital en los  pro-
yectos que rindan los mayores beneficios econémicos, a fin deque
puedan generar los flujos monetarios indispensables para el finan-
ciamiento de los nuevos proyectos, razén de més para que la eje~
cucién de las obras sin previo estudio de factibilidad, redunden -

RV R
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en desperdicio o desaprovechamiento de un valioso recurso: el
capital,

La escasa capacidad de ahorro interno y el desequilibrio ca-
da vez més agudo de la balanza de pagos por un constante exceso
de importaciones sobre las exportaciones, obligan al pafs a recu-
rrir al financiamiento externo para la ejecucién de tales obrasque
dicho sea de paso, requieren de innumerables productos importa-
dos; (bienes de capital, vehlculos, combustibles, etc.). Esta
circunstancia hace ain més necesario no solamente contar con su
ficientes proyectos que permitan escoger dentro de ellos los ma-
yormente remunerativos, sino aplicar en la evaluacién de los mis
mos la metodologfa adecuada al proyecto que se evalda. Sélo po
drfa justificarse un proyecto no rentable si el costo del capital -
fuera cero o proviniera de donaciones.

El endeudamiento externo si no se aplica con criterios eco-
némicos y con la debida prudencia, tiende a agravar atn més la
ya agobiante situaci én de las reservas internacionales. En primer
lugar, los intereses, que este financiamiento devenga, no son en
modo alguno halagUefios; en segundo lugar, al finalizar los pe-
rfodos de gracia el pafs tropieza con el problema de la devoluciér
de los préstamos. Si la inversién de tales préstamos no ha sido -
con los mejores criterios, principalmente en proyectos que tien-
den a acelerar el desarrollo econdémico, crear excedentes de ex-
portaci6én y como consecuencia generar divisas, el problema se
agudiza, y para corregir el constante desequilibrio externo, no
cabe otro remedio que la devaluacién.

Ademés de aspectos como los apuntados que consideran uni-
camente los préstamos fisicamente y su amortizacién, es necesario
fomar en cuenta otros aspectos que redundan en mayor perjuicio
no sélo para la economfa sino para la soberanfa nacional.

10



Las principales organizaciones financieras internacionales, co
mo el Banco Mundial, B. 1.D., EXIMBANK, etc. que han  fi-
nanciado las principales obras de infraestructura en Guatemalg, -
conceden dicho financiamiento "atado", con el argumento de que
dichas condiciones son necesarias para evitar que se agraven los
problemas de la balanza de pagos de los Estados Unidos de  Amé-
rica o sea que dichas organizaciones no corsideran el pago  del
elevado interés como el costo de su capiral, sino que van més a-
114, en las exigencias de sus lHamados préstamos "condicionados ™
que en algunos casos hacen indeseable tal financiamiento.

En el caso del financiamiento externo para la construccion de
carreteras, estas organizaciones exigen:

1. Queel equipode fransportesea adquirido en su totalidad en los
Estados Unidos de América, de manera que Guatemala  no
tiene la alternativa de escoger el equipo que considere  de
mejor calidad y de menor precio.

2. Elaboracién de un estudio de factibilidad por parte de una -
compafifa estadounidense, cuyos honorarios representan buen
porcentaje del financiamiento concedido, estudios que en la
mayor parte de casos son innecesarios porque la decisién ya
ha sido tomada, y sélo se elabora para ilenar un requisito e-
xigido por la Institucién Financiera. Los honorarios en  més
del 50% deben pagarse en délares (*).

3. Supervisién y asistencia técnica por parte de técnicos estado-
Unicamente en e préstamo de $9.0 millones concedidos por
el BID para caminos de acceso, esta institucién permitié que

la Unidad de Planeamiento de la Direccién General de Ca-
minos elaborara los estudios de factibilidad.

11



unidenses para la ejecucién de los proyectos con cargo al
préstamo, y

4.  Ejecucién de las obras por contrato por compafifas extranje-
ras.

En conclusién, una buena parte de los préstamos que estas
instituciones conceden, sirve para proporcionar ocupacién a ciu-
dadanos norteamericanos, no obstante que Guatemala tiene que
amortizar el capital con sus respectivos intereses,

Ante estas circunstancias, sumadas a la imposibilidad  de
que el pals pueda financiar sus obras bés;cas para su desarrollo e-
condmico con sus propios recursos, no queda otra alternativa que
invertir en los proyectos cuya rentabilidad sea mayor, que gene-
ren divisas principalmente, y en un plano més nacionalista olvi-
dar los aspectos pollticos e intereses de grupo que en nada bene-
ficien a la economta nacional.

Pretender abarcar tanto lg preparacién, como laevaluacién
de todo tipo de proyectos de infraestructurg en el presente traba-
io, resultaria sumamente Iaborioso ademés deque se correrfa el
riesgo de desarrollar el tema en forma muy superficial. Solamente
en el sector de los transportes se requerirfa diversos sistemas para
poder evaluar proyectos de carreteras, ferrocarriles, tuberfas, na-
vegacibn, etc,

Ante la dificultad de presentar un sistemg de evaluacién pa
ra cada tipo de proyectos de infraestructura ¢ se ha considerado de
mayor conveniencia orientar el presente trabajo hacia los  pro-
yectos de carreteras, en el &nimo de dar o conocer las experien-
cias nacionales que se tienen en este topico, principalmente en
la Unidad de Planeamiento de Ia Direccién General de Caminos.

12



El analizar y evaluar otro tipo de proyectos de infraestruc -
tura como control de inundaciones, energia eléctrica, vivienda,
etc., no sélo constituye un trabajo sumamente interesante, sino
una contribucién neta al afén de lograr una mejor tecnologfa, que
lleve cada vez més a los métodos més adecuados de evaluacién, -
que tomen en consideracién que las técnicas que pueden  adop-
tarse de paflses desarrollados solamente serén beneficicsas en  la
medida en que se tome en cuenta la realidad national y se ajus-
ten a las condiciones socio-econémicas del pals. Si el presente -
trabajo creara nuevas inquietudes en los futuros egresados de  ta
Facultad de Ciencias Econémicas de la Universidad de San Carlos
para ahondar en trabajos de investigacién sobre la evaluacién de
otro tipo de proyectos de infraestructura, de manera que en un fu
turo préximo se plasmaran las experiencias nacionales en todo el
campo de la infraestructura en trabajos de esta naturaleza, se
creerfa que ha llenado su cometido.

Nimucho menos al tratar sobre la preparacién y evaluacién -
de proyectos de carreteras, se crea que con ello se ha agotado el
tema. Los problemas, sistemas e ideas nuevas inherentes a su e-
valuacién, van surgiendo constantemente y muchas veces en cada
proyecto deberén aplicarse técnicas o medidas diferentes, endon
de la habilidad del evaluador seré de singular importancia y desu
decisién emanaré el méfodo de evaluacién que més convenga a las
circunstancias. Por ello las criticas o sugerencias que puedan lo
grarse del presente trabajo, serén de suma utilidad para ser  lle=
vadas a la préctica en la evaluacién de proyectos.

El desarrollo del presente trabajo ha sido dividido en cinco
capltulos de los cuales el primero y segundo consideran, en gene-
ral, las diferentes clases de proyectos existentes, sus principales
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caracteristicas, la importancia de la infraestructura en el desa-
rrollo econémico, asf como los problemas relativos a la  evalua-
cién de proyectos principalmente a los de infraestructura.,

El capitulo tres, contempla la preparacién de un proyecto de
carreteras, tratando de hacer referencia a todos los datos que son
indispensables para su mejor preparacién, asl como a las formas.de
poder cuantificar los beneficios en este tipo de proyectos aunque
ya de por sf, esta tarea resulta un tanto diffcil y en muchos casos
deben aplicarse criterios que el evaluador aporte, a falta de poder
precisar en mejor forma dichos beneficios.

El capftulo cuarto que se refiere a los beneficios, costos y
métodos de evaluacién, se considera la parte mé&s importante del
trabajo y en ella se'tlustran los diferentes métodos de evaluacién,
con algunas conclusiones sobre las ventajas e inconvenientes de
uno y ofro método, segdn las circunstancias del proyecto que se
analiza. Para el efecto, se han seleccionado proyectos que han
sido analizados y evaluados en la Unidad de Planeamiento de la
Direccién General de Caminos.

No obstante que del anélisis de los diferentes métodos de eva-
luacién se obtienen resultados que podrian aplicarse a los  pro-
yectos de caminos de acceso que actualmente tiene la Unidad de
Planeamiento de la Direccién General de Caminos, es  conve-
niente anticipar que la Institucién Financiera, en este caso, el
Banco Interamericano de Desarrollo, ha puesto como condicién si
ne qua non el empleo del método combinado, Relacién Beneficio
/Costoy Valor Actual para la justificacién econémica, previa a
la erogacién de los fondos para la ejecucién de los proyectos que
sean rentables, y de consiguiente, aun cuando se concluya  en
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que ofro.método es més aconsejable para la evaluacién de este fi

po de proyectos, en determinados casos no puede aplicarse en i
préctica por la condicién aludida.

Las conclusiones que resultan del desarrollo del trabajo que-
dan apuntadas en el capftulo V, asf como un modelo de  justifi-

cacién econémica que se recomienda para la preparacién de es-
tudios de factibilidad de caminos de acceso.
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PRIMERA PARTE

CAPITULO |

LOS PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA
Y SU IMPORTANCIA

A. CONCEPTOS 'Y CLASES DE PROYECTCS.

a)  Concepto.

Existen diversos conceptos sobre lo que es unproyecto. En
el "Anélisis de Proyectos"” de la OEA., Solomon y Edin conside-
ran un proyecto como la unidad més pequefia de actividad que pue
de planificarse, analizarse y ejecutarse administrativamente  en
forma independiente. Representa la formulacién de alternativas -
promisorias y la seleccién racional de proyectos en condiciones -
que faciliten el logro de las metas enunciadas. En términos més
generales el proyecto es el plan de accién para cierta actividad -
especifica que forma parte de una economfa.

Un proyecto se traduce en la inversién de recursos durante
algdn tiempo y la obtencién de productos en perfodos subsiguien -
tes. El perfodo del futuro que se considera deseable examinar se

denomina horizonte.

La suma de los proyectos individuales determinaré dentro -
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del conjunto de la economia, que las relaciones entre los niveles
de actividad econdmica, reflejan un grado satisfactorio de  efi-
ciencia,

Los proyectos no deben concebirse como unidades econémi-
cas aisladas, sino integradas a todo el sistema econdmico.

El Manual de Proyectos de Naciones Unidas, define un pro-
yecto como "El conjunto de antecedentes que permite estimar las
ventajas y desventajas econbémicas que se derivan de asignar cier
tos recursos de un pafs para la produccién de determinados bienes
o servicios".

Un proyecto puede concebirse ademés como un conjunto  de
antecedentes y elementos de juicio que permiten estimar la con=-
veniencia de asignar recursos a la produccién de determinados =
bienes o servicios. Como obra o conjonto de obras que cumplen -
totalmente una determinada finalidad que ha sido prefijada.

Se relacionan siempre con una apreciacién del conjunto de la

economia. Como centro dinémico, introduce factores en la eco--

nomfa que provoca regercusiones en todo el sistema, que pueden
transmitirse hacia adelante o bien hacia el origen. Hacia ade-
lante se refiere al destino final de los productos o servicios. Ha-
cia el origen, se relaciona con los insumos o demanda derivada -
que motiva el proyecto.

En relacién con la economia en su conjunto es  conveniente

analizar la ubicacién del proyecto dentro del proceso productivo,

considerando principalmente sus efectos hacia adelante o hacia el
origen.

El esquema de la elaboracién de un proyecto deberd conte-
ner las siguientes etapas:
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a) Seleccién de anteproyectos preliminares.
b) Preparacién de anteproyectos.

c) Evaluacién y fijacién de prioridades.

d) Preparacién de los proyectos finales.

e) Instalacién de las nuevas unidades (fin del perfodo de madu-
racién)

f)  Puesta en marcha y funcionamiento normal (periodos de fun-
cionamiento)

Cada una de estas etapas determina la posibilidad de ejecu-
tar la siguiente.

El método empleado actualmente por ingenieros norteamerica
nos para formular y analizar proyectos enpaflses en desarrollo, ha
sido explicado con acierto por Eugene Grant y Grant Ireson en la
obra "Principles of Engineering Economy" (4a. Edicién). Los cri-
terios caracteristicos son: *

1. Los proyectos propuestos deben evaluarse a base de sus  flu=-
jos monetarios.

2. Tales flujos deben ser descontados de manera que se le atri-
buya un mayor valor a la produccién obtenida en etapas pos-
teriores, y que los gastos que se efectlan més temprano  en
la vida del proyecto se consideren menos deseables que  los

posteriores.

) orris omon y Osman Edin: Anélisis de Proyectos, (Or
ganizacién de Estados Americanos. Washington,DC.1956),p.
vii.
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b)

La evaluacién de un proyecto debe hacerse en términos de
la mejor alternativa, més bien que en términos absolutos.

Los proyectos deben formularse mediante el proceso de co-
tejar diversas alternativas, hasta tanto se hayan agotado to

das las alternativas promisorias imaginables. No puede e-
xagerarse la importancia de esta orientacién.

Clases de proyectos.
1. Proyectos agricolas y mineros.

Las siguientes son algunas de las caracteristicas de los pro-

yectos agricolas:

a)

b)

c)

Algunas veces parecen existir grandes beneficios potencia-
les desde un punto de vista puramente flsico.

Los mayores obstéculos a la utilizacién del potencial  son
los de carcter social (resistencia al cambio, falta de con-
fianza en el gobierno, renuencia a correr riesgos, etc.).

Se desconoce la manera de vencer los obstéculos sociales -

(relacién entre varias formas de insumos y productos y  las
proporciones de unos y otros),

Los proyectos agricolas y mineros generalmente se ejecutan

para el mejor aprovechamiento de los recursos naturales. Los pro
yectos agricolas solo podrén llevarse a la préctica si hay recursos
ociosos principalmente tierra, o si las condiciones de mercado de
determinados productos hacen necesaria la sustitucién de unos cul
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tivos por otros que son objeto de mayor demanda, mayor rentabi -
lidad o bien porque se desea estimular. Por ejemplo, la indus-
tria de llantas GINSA en Guatemala, dié como consecuencia la
ejecucién de una serie de proyectos de cultivos de hule que po-
drfan contar en el futuro con una demanda asegurada. Al anali-
zar proyectos de esta naturaleza es conveniente tomar en cuenta
que las condiciones de monopsonio de determinadas empresas, les
permiten fijar precios a su voluntad y por lo tanto las proyeccio
nes y los beneficios esperados del proyecto, tienden a no realizar
se en algunos casos y en ofros a tropezarse con producciones in-
vendibles.

La produccién agricola por ser objeto de una oferta  inelés-
tica, tropieza con la desventaja de no poderse precisar sus pre-
cios futuros con lo cual se cae constantemente en la  sobrestima-
cién de los beneficios. Se considerarfa que los proyectos agri-
colas més aconsejables son aquellos que ya cuentan con un mer-
cado asegurado. Como la ejecucién de los proyectos agricolas no
es ilimitada debido a que se enfrenta a recursos naturales |imifa-
dos, se hace indispensable la seleccién de los mejores proyectos ,
entre aquellos que tiendan a abastecer de materias primas a la in
dustria nacional o bien que sean objeto de una demanda mundial
sin que se enfrenten a problemas de sobreproduccién o contingen-
tes de exportacidn.

Los proyectos mineros, en la mayorta de pafses en  desarro -
llo no son explotados o se explotan insuficientemente. En el ca-
so de Guatemala no obstante que cuenta con varias zonas mine-
ras, su explotacién requiere de grandes inversiones y en muchos
casos para explotar un producto su costo resultarfa més  oneroso
que el producto importado por lo cual no puede competir en el
mercado mundial, y como fuente de materias primas nacionales se
requerirfa que el pals contara con el ndmero suficiente de indus-
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trias metalGrgicas.

Los factores que han limitado el desarrollo de la minerfa son
maltiples; entre ellos pueden citarse: carencia de transporte, -
fuerza motriz, falta de mano de obra calificada, asistencia cre-
diticia, etc.

2. Proyectos industriales.

Los proyectos industriales tienen lo ventaja de que son féci-
les de evaluar ya que tienden a generar ingresos propios deriva-
dos de la venta de los bienes o servicios producidos y generalmen
te son elaborados y ejecutados por empresas particulares que siem
pre se aseguran un maximo beneficio o una pérdida minima. B

El anélisis de la demanda de los bienes o servicios que se pro
yecta producir, puede medirse con facilidad mediante el empleo
de férmulas, ast como no hay mayor dificultad en medir la  pro-
duccién nacional de los mismos productos o sus sucedéneos préxi-
mos, ni la demanda importada, el médulo del consumo, o niveles
de ingreso requeridos para que exista una demandao para determi-
nado bien o servicio.

Hay mayor facilidad en deferminar sus efectos hacia adelon-
te y hacia la demanda de insumos y como es analizado desde el
punto de vista del empresario particular, sélo toma en cuenta los
costos privados sin tropezar con la dificultad de estimar el costo
social.

El tamafio y localizacién del proyecto puede medirse con fa-
cilidad y por lo regular el financiamiento tanto de la inversién i-
nicial como del capital de trabajo es proporcionado por institu-
ciones financieras nacionales que dan prioridad a este tipo de pro
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yectos,

La produccién no es objeto de eventualidades que ocasionan
los caprichos de la naturaleza como en el casode la produccién a
gricola, por lo que sus cosfos tanto directos como indirectos son
més facilmente predecibles, ast como los beneficios.

El inconveniente visto desde el punto de vista de!l desarrollo
econdmico, radica en que por ser objeto de inversiones puramen-
te privadas, el gobierno sélo puede actuar a través de incentivos
para orientar los proyectos hacia determinadas industrias que sean
estratégicas para el desarrollo econémico. No obstante, como el
fin principal del empresario es el lucro, y no existiendo una po-
ITtica de subsidios, el inversionista privado invertiré a la postre,
donde obtenga los mayores beneficios.

3. Proyectos de infraestructura.

Los proyectos de infraestructura tienen como caracteristica e
sencial la de manifestarse en todos los Gmbitos de la economfa
nacional. Tanto la preparacién del proyecto en st como su eje-
cucién no pueden realizarse aisladamente sino deben ser conse-
cuencia de un plan global de desarrollo econémico y de una su-
cesién de proyectos de toda Indole.

Por ser sus rendimientos difundidos entre toda la colectividad
y tender a no generar ingresos para el inversionista, estas inversio
nes no son realizadas por personas o empresas particulares, sino
son ejecutadas por el Estado, como responsable de proporcionara
los distintos sectores de la economla las bases fundamentales so-
bre las que ésta descansa.

Aun cuando determinados proyectos como el abastecimiento
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de energla eléctrica, ferrocarriles, etc. , pueden estar en manos
de empresas privadas; el Estado debe procurar proveer a la colec
tividad de tales servicios a costos adecuados, pues cuando  esos
servicios son explotados en forma privada, con énimo de luero,
las tarifas pueden ser muy elevadas y como tienden a manifestar-
se en muchas actividades de la economla nacional, las consecuen
cias son un aumento innecesario en los costos de produccién de
los bienes y servicios.

Estos proyectos son indispensables para la ejecucisén de otro
tipo de proyectos, ast, no tendrla sentido un proyecto agrfcolaen
una zona potencialmente aprovechable, si ésta a su vez no con-
tara con las vias de comunicacién adecuadas para la transporta —
cidén de los insumos hacia la zona y de los productos hacia el mer
cado, o si la falta de esta comunicacisn elevara en tal forma los
costos de transporte, que diera lugor a que el precio de los bie-
nes o servicios no fuera competitivo.

Donde existen las obras de infraestructura y principalmente
los medios de transporte, las regiones alcanzan un desarrollo eco
némico tanto agricola como industrial del que carecen otras regic
nes adn no favorecidas con estos proyectos, Sus habitantes cuer.
tan con un nivel de vida social y econémico més elevado y su
contribucién a la economla es mayormente beneficiosa. Un desa
rrollo industrial, por ejemplo, no es posible lograrlo si el Estado
no ha previsto el abastecimiento de energla eléctrica indispensa-
ble para impulsarlo,

En resumen, los proyectos de infraestructura producen bene
ficios econémicos, aunque no originan ingresos por concepto de
ventas. Se caracterizan Porque sus servicios son gratuitos, los
provee el Estado a la colectividad y condicionan las demés acti-
vidades productivas. Proyectos de esta naturaleza son de impor-
tancia vital para el desarrollo econémico; aunque el hecho  de
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que por sI mismos no produzcan ingresos visibles los hace vulne-
rables a una planificacién y ejecucién deficientes. Tanto en su
preparacién como en su evaluacién, hay tendencias a sobrestimar
o subestimar los beneficios, por lo que la desorientacién de las in
versiones es muy frecuente, causando un derroche de los limita-
dos recursos de la colectividad, a menos que los organismos en-
cargados de la planificacién actGen conscientemente en la  esti-
macién de los costos y beneficios.

4, Otros

En los tres grupos anteriores se ha pretendido abarcar  los
principales tipos de proyectos o por lo menos los que son més fre-
cuentes o indispensables para el desarrollo econémico. Una ma-
yor particularizacién podrfa conceptuar a los proyectos forestales
o pesqueros, avlcolas o ganaderos como otro tipo de proyectos, sin
embargo, cabe analizarlos bajo el punto de vista de proyectos a-
gricolas o industriales con sus ligeras variantes.

Aun los proyectos mgltiples en los que se combinan proyec-
tos agrfcolas con proyectos industriales y de infraestructura, po-
drfan analizarse y evaluarse cada una de las etapas segin el pro-
pésito y prorratear los costos de inversion y produccion entre los
aspectos parciales del proyecto moltiple. Los métodos de prorra-
teo son diversos; pueden emplearse: a) el método del costo al-
ternativo justificable, b) método en funcién de las ventas, c)
método basado en el uso de las instalaciones, d) método de la pri
oridad en el uso y e) método en proporcién al costo directo; pe
ro las caracterlsticas, ventajas y desventajas de cada uno de e~
llos, escapa al objetivo de este trabajo.(*)

{*) Para una exposicién amplia del tema véase ei Manual de Pro

yectos de Desarrollo Econémico, pp. 127-130. a
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Los proyectos en los cuales los criterios son de carGcter ex-
traeconémico y cuya produccién es diffcil de medir, son los que
presentan mayores dificultades al an6lisis sistematico. Buenos e-
jemplos de tales proyectos son las instalaciones de recreo al aire
libre o los proyectos que entraiian la conservacién de panoramas
naturales o lugares histéricos. Estos proyectos se caracterizan -
porque sin ser propiamente de infraestructura tampoco encajan -
dentro del tipo de proyectos econémicos.

Entre otro tipo de proyectos existen los de urbanizacién e in
troduccién de agua, muy indispensables para el ornato y comple-
mentacién de servicios de las ciudades, principalmente cuando -
estos tienden a expandirse con suma rapidez como la ciudad  de
Guatemala.

c) Clasificacién de proyectos de infraestructura.
1.  Transporte

Los proyectos de transporte por ser los més  importantes
dentro de la infraestructura, tienden a absorber el mayor capital
invertido. Es fuente de trabajo por la cantidad de recursos huma
nos que requiere, -

Los diferentes sistemas de transporte que existen hacen nece-
sario evaluar las distintas alternativas a fin de seleccionar los pro
yectos que hagan minimo el costo de pasajero-kilémetro o bien to
nelada-kilémetro. Ademés de poderse disponer de una combina-
cién de los diferentes sistemas de transporte.

En la vida moderna, el transporte puede realizarse por ve-
hiculo automotor, ferrocarril, canales, tuberfa, puertos y aero-
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puertos y la importancia de cada uno difiere segin las distancias,
la clase de productos o bien las circunstancias de la regién.

Las caracterlsticas de los diferentes medios de transporte pue
den resumirse asl:

Transporte automotor o por carretera: son deseables en dis-
tancias cortas y medianas, presenta mayor garantfa en cuanto a la
rapidez en productos perecederos o de alto valor unitario, permi-
ten envlos dispersos y son de fécil penetracién a regiones aisla-
das en las cuales no puede hacerse uso de ningn otro tipo de
transporte. Requiere menos manipulacién y por lo tanto mayor se
guridad de la carga. B

Ha sido en los Gltimos afios uno de los transportes més evolu-
cionados y esta evolucién ha sido consecuencia de la decadencia
de otro sistema de transporte : el ferrocarril.

Los proyectos de transporte de este tipo tienen generalmente
dos finalidades: la primera, proyectos que constituyen alternati-
vas de carreferas o caminos existentes, razén por la que se les
puede asignar con relativa facilidad la demanda futura de usua-
rios., Su justificacién se basa en los ahorros de los usuarios  du-
rante la vida otil de la obra. Es factible atribuirles ademés de
los beneficios directos derivados por este concepto, algunos bene
ficios indirectos como consecuencia de contar con un mejor me-
dio de transporte. La segunda, los proyectos que habilitan regio
nes nuevas, zonas de gran potencial agropecuario pero carentes
de vias de comunicacién adecuadas. Los beneficios se derivan
del aprovechamiento de estos recursos.

Transporte or ferrocarril: por lo elevado de sus costos fijos
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es deseable en distancias largas para transportar productos de bajo
valor unitario, permiten el transporte a granel, garantizan regu-

laridad en los envlos y son magnlficos para cargas masivas y pesa

das,

Estas caracterlsticas del transporte por este sistema natural
mente no se dan en Guatemala, donde los maltiples problemas la-
borales de la ex-compaiila ferrocarrilera, la inconsistencia  del
servicio y la deficiencia, han hecho de &l un sistema totalmente
decadente, que se ha ido sustituyendo por el transporte automo-
tor,

Los proyectos de esta naturaleza ast como sus métodos de e
valuacién carecen de importancia al menos para Guatemala,

Trans orte acuGtico: el transporte acuGtico no ha sido ob-
jeto de proyectos de alguna magnitud, en relacién con el trans-
porte total, este sistema no es muy significativo.

Trans orte or tubertas: figura entre los medios de trans-
porte relativamente nuevos. Tiene la ventaja principalmente pa-
ra los palses en desarrollo, que su capacidad permite atravesar in
clusive los terrenos més diffciles, en que son practicamente insen
sibles a las condiciones climéticas y en que preveen transporte de
petréleo y sus derivados a bajos costos por unidad. Tiene también
la ventaja de que su construccién no esté disociada de la finali-
dad que ha de llenar, La inversién de este tipo de transporte se
decide teniendo en cuenta necesidades conocidas, més bien que
necesidades probables o imaginarias.

El costo del transporte por tuberfa en Estados Unidos repre
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senta entre un cuarto y un octavo del costo del transporte  ferro-
viario y entre un sexto y un octavo del transporte en camién. (*)

Este tipo de transporte no es aprovechado en Guatemala, pe
se a lo econémico que resulta. Indudablemente la falta de pro-
yectos de esta naturaleza no ha permitido hacer comparaciones en
ire la alternativa de transportar petréleo o combustibles a través
de camiones, ferrocarriles y tuberfas, ya que salvo el sistema de
tubertas del Puerto de San José a la ciudad de Escuintla, de la
compafifa Texaco, no existe otro sistema en la RepGblica,

La firma italiana GUITTl y Cla. Ltda., que tuvo en  mente
explotar el azufre en la Laguna de Ixpaco, en el departamento de
Santa Rosa, tuvo el proyecto de fransportar el producto a través
de tuberta hacia el Océano Pactfico, sin embargo, hasta la  fe-
cha no ha procedido a ninguna explotacién de este producto.

Trans orte or embarcaciones: es deseable en distancias -
muy largas para productos de bajo valor wunitario, permiten el
transporte a granel y ofrecen regularidad en los envlos.  Actual-
mente el transporte por este sistema en Guatemala sirve mas  que
todo al comercio y movimiento internacional de pasajeros a  tra-
vés de los puertos del Pacifico y Atléntico. Tiene la ventaja de
que a través de &l se realiza el comercio principalmente de ma-
quinaria pesada,

La instalacién o mejoramiento de las instalaciones portuarias
estén destinados ademds a servir a una zona interior —zona de a-
traccién—, de manera que no sélo las ventajas directas que pue-
den obtenerse son importantes, sino también las ventajas in-
directas, al permitir en la regién servida el desarrollo de
nuevas actividades con el consiguiente aumento de la

*) Owen: Op. Cit,, pp.112-114
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produccién, o en la solucién de problemas de caracter polftico-
sociales.

Los proyectos de instalaciones portuarias pueden consistir en
ampliacién de las existentes como en el caso de Matfas de  Gal-
vez, o en la construccién de un nuevo puerto, en ambos casos los
beneficios se miden en igual forma,

El estudio de factibilidad econémica para la instalacién de
un puerto comercial y pesquero en el litoral del Paclfico elabora
do por el Consejo Nacional de Planificacién Econémica muestra
los beneficios que traerfa para la economla nacional dicha insta-
facién, ya que la falta de una instalacién portuaria moderna  en
este litoral, es notoria.

Trans orte aéreo: es deseable para distancias muy largas, -
principalmente para productos perecederos y de alto valor unita-
rio, es el més répido de todos los transportes,

Para los palses pequeiios como Guatemala, su papel princi-
pal es el servicio para el movimiento de pasajeros y carga inter-
nacional.

Los proyectos en esta clase de fransporte generalmente se re-
fieren al mejoramiento o ampliaci6n de aeropuertos, aunque tam-
bién pueden comprender la adquisicién de naves para el transpor
te internacional que entre otras ventajas tiene la de impedir el
constante drenaje de divisas cuando este servicio estdé en  manos
de compaiilas extranjeras.

Las inversiones que se realizan en este tipo de proyectos, de

muestran la importancia de los transportes dentro de los proyectos
de infraestructura. El programa de transportes para Guatemala -
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del Consejo Nacional de Planificacién Econémica, establecié pa
ra el quinquenio 1965-69, las siguientes inversiones:

CUADRO No. 3

INVERSIONES EN SECTOR TRANSPORTES
EN GUATEMALA

Aros: 1965-69
(Cifras en Millones)

Inversién
Tipo de Transporte Total %
Carreteras Q. 93.4 72.7
Puertos Q. 21.3 16. 6
Aeropuertos Q. 13.8 10.7
TOTAL Q. 128.5 100.0

Fuente: Programa de Transportes. Consejo Nacional de Planifi -
cacién Econémica,

La importancia relativa de las carreteras en el sistema de
transportes, se demuestra no solamente en las inversiones que  se
realizan en este tipo de actividad, sino en el movimiento tanto
de carga como de personas,
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El Estudio Centroamericano de Transportes (1964-65) sefia
la la importancia del movimiento de vehfculos entoda el éGrea
centroamericana, en el cual se establece que el 93.5% del mo-
vimiento a través de fronteras de zona en cenfroamérica, se rea-
lizé por medio de carreteras. En el cuadro siguiente se  aprecia
la importancia de este tipo de fransporte.

CUADRO No, 4

DESPLAZAMIENTO DEL TRAFICO A TRAVES DE
FRONTERAS DE ZONA, POR TIPO DE TRANSPORTE EN

CENTROAMERICA
1964
Movimiento de car- Movimiento de per-
Tipo de trans ga en toneladas sonas

porte Toneladas % Ngmero %
Carretera 8 946 320 73.2 93101605 93.5
Ferrocarril 3162403 25.9 6 176 547 6.2
Acuético 80 864 0.7 41 483 0.0
Aéreo 24 603 0.2 335 545 0.3
TOTAL 12214190 100.0 99 655180 100.0

Fuente: Estudio Centroamericano de Transportes (1964-1965). -
Centro Regional de Ayuda Técnica. Agencia para el De
sarrollo Internacional (AID).
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2. Riego

Los proyectos de riego son indispensables al desarrollo eco-
némico, para aprovechar aquellos recursos potenciales que  por
causas de la naturaleza adolecen de la escasez de agua. La im-
portancia de los proyectos en especial los de pequefio riego,  es
de facil ponderacién si se tiene en cuenta que significan creacion
de condiciones favorables para el crecimiento de la produccién a
gricola, especialmente allt donde el recurso agua se ha converti-
do en un foctor limitante o donde su uso puede crear problemas fu
turos.

Los proyectos de riego no pueden concebirse aislados  pues
su aprovechamiento depende no solamente de que la zona a irri-
garse esté dotada de vias de comunicacién, sino de que los agri-
cultores respondan con sus inversiones, amén de que se les  pro-
vea de la asistencia técnica, crédito agricola, etc. en la medi-
da que se requiera, para que los beneficios se hagan efectivos.

Los proyectos de riego en Guatemala, tienen la ventaja de
que la elaboracién y evaluacién se encuentran a cargo de la Di-
reccidén General de Recursos Naturales Renovables, dependencia
del Ministerio de Agricultura, quien al elaborar los proyectos to-
ma en cuenta los dem@s factores necesarios para su eficaz  desa-
rrollo, aprovechando que es este ministerio el que asu vez  los
provee.

AsT, el estudio de factibilidad econémica del proyecto de
pequefio riego del "Tempisque", localizado en los valles del Tem
pisque y Las Pilas, municipios de Jalpatagua y Comapa respecti=-
vamente, contempla que en adicién a la obra flsica que constitu-
ye sélo parte de lo infraestructura bésica, el Ministerio de Agri-
cultura proveeré a las éreas que incluye el programa de pequefio
riego de los siguientes servicios:
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b)

e)
f)

Extensién agricola para difundir los conocimientos basicos pa
ra alcanzar mayores niveles de productividad a través de -
précticas agricolas adecuadas;

Asistencia técnica general para mejorar las condiciones de
comercializacién y en particular, para adiestrar a los agri-
cultores en el uso de agua (riego y sus caracterfsticas) y com
plementariamente el manejo de los suelos y la rotacién de los
cultivos;

Crédito agricola para dotar a los agricultores de capital de
trabajo y orientar también por este medio (crédito supervisa-

do) la aplicacién de las técnicas més adecuadas;

Fomento de nuevos cultivos con objeto de diversificar la pro
duccibn;

Informacién de mercados tanto internos como externos; y
Coordinacién de abastecimiento de insumosy medios de trans

porte.

Debe sefialarse también que existe una ventaja obvia, en el

hecho de que todos estos servicios estén bajo el control de un so-
lo Ministerio y por lo tanto no existen précticamente problemas -
de coordinacién de actividades entre instituciones diferentes. Sin
embargo, en los casos en que se precisa la cooperacién de una en
tidad fuera del control del ministerio, ésta es coordinada por in-
termedio del Comité de Desarrolio Rural.

Estas ventajas estdn muy lejos de tenerse en la evaluacién de

proyectos de caminos, en donde como se ver4 més adelante en al
gunos proyectos principalmente en fos caminos de penetracién se
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sobrestiman los beneficios al considerar el potencial de la tierra
como un indicador para obtener determinados niveles de produc-
cién agrfcola atribuibles al proyectoy en lo que respecta a pro-
gramas complementarios como reforma agraria, crédito agricola,
asistencia técnica, etc,, solamente se hace referencia a ellos sin
citar programas concretos en la regién, es decir, se asume que -
con solo contarse con el camino de acceso los otros factores |le-
garén por su propia cuenta,

3. Energla eléctrica.

Los proyectos de energfa eléctrica no se consideran  tfpica-
mente como proyectos de infraestructura, Si bien, son necesarios
para el desarrollo de otro tipo de actividades principalmente de la
industria, sus caracterfsticas los separan de esta clase de proyec -
tos.

En primer lugar, los beneficios son relativamente féciles de
medir, lo que no sucede con un proyecto de infraestructura.  En
segundo lugar, los proyectos tienden a generar ingresos por st mis
mos; por lo que no hay ningtn factor de complicacién al compa-
rar sus costos e ingresos. En tercer lugar, no siempre son explo-
tados por el Estado.

No obstante, se prefiere que estos proyectos estratégicossean
explotados con la mayor eficiencia y menores costos, por una em
presa estatal; pues la falta de energfa eléctrica puede dar origen
a recargos en los costos de los procesos muchas veces mayores que
el importe pagado por consumo de energla. La baja del voltaje
no sélo reduce la velocidad de las méquinas utilizadas en el pro-
cedimiento industrial, y por ende, su tasa de produccién y la in-
versién necesaria para mantener dicho equipo en buenas condicio
nes de conservacién y funcionamiento. Adicionalmente, en cquE
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llos procesos industriales que emplean altas proporciones de ener
gia eléctrica, tanto el precio como las condiciones de abasteci-
miento pueden ser decisivos para la viabilidad de los proyectos.

El Instituto Nacional de Electrificacion (INDE) de Guate-
mala, se cred con un capital de Q. 15.0 millones. Siendosus fun
ciones la elaboracién de un plan de electrificacién de alcance na
cional, y la apertura y promocién de mercados de energla. Le co
rresponde en consecuencia la formulacién y evaluacisn de proyec
tos de este fipo.

B. IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA COMO
ELEMENTO DEL DESARROLLO ECONOMICO

a) Aprovechamiento de recursos.

Las obras de infraestructura principalmente las vias de co-
municacién hacen posible el aprovechamiento tanto de los recur-
sos naturales como humanos. Alrededor de regiones dotadas de es
te medio es frecuente la aglomeracién de la poblacién, la explo-
tacién de recursos en ocasiones marginales, la mayor movilidad y
la dotacién de toda clase de servicios que proporcionon lo como-
didad y el bienestar.

Por el contrario, regiones altamente productivas, con innu
merables recursos agricolas, forestales, mineros, etc., al no es-
tar dotadas de vias de comunicacién, o son inexplotadas, o su ex
plotacién se realiza sin la técnica adecuada y con costos tan ele
vados que redundan en precios no competitivos. -

La contribucién a la economla nacional de estas zonos oln
con grandes potenciales, es escasa o nula, pues en algunos casos
solamente el costo de transporte excede al costo de produccién
por lo cual, dichas zonas se ven compelidas a mantenerse dentro
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de una economla autoconsuntiva,

Por consiguiente, los objetivos de un programa o plan  de

desarrollo de los transportes y comunicaciones que son al  mismo
tiempo los de una polltica general de transporte, pueden definir-
se en los términos siguientes: (*)

Contribuir al méximo al incremento del producto nacional,
y a la movilizacién y valorizacién de los recursos disponi-
bles y potenciales, humanos y materiales de la nacién.

Fomentar, junto con el méximo incremento del ingreso o
producto nacional una estructura y distribuci én 6ptima  de
las Greas o polos de desarrollo; eliminando o limitando en
toda medida de lo posible los impactos negativos o desfa-
vorables que puedan derivar para ciertas zonas del  efecto
de diferenciacién de los transportes y de los polos o @reas
de desarrollo existentes o por crearse,

Establecer y desarrollar un sistema éptimo de transporte  y
comunicaciones, que pueda servir, con los costos reales -
més bajos para la colectividad y una adecuada calidad de
servicios, las necesidades de las corrientes de traficode -
mercanclas, de personas y de noticias e informaciones, que
surjan en el proceso de desarrollo.

Determinar, en forma coordinada y con las prioridades per
tinentes, las inversiones que requiere el cumplimiento  de
los objetivos anteriores asf como las demés medidas suscep-
tibles de asegurar una éptima utilizacién de los recursos hu

Comisién Econémica para América Latina: El Trans orte en

América Latina, Vol. lll, {(Undécimo periodo de sesiones, -
Santo Domingo, Rep. Dominicana 1965), pp. 895-6,
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manos y materiales asignados al sector transportes y comuni-
caciones.

5. Determinar las medidas relativas a la regulacién poblica  de
los transportes, incluyendo las relativas a licencias y condi-
ciones de operacién de los servicios y al control de las tari-
fas, y todas las demés medidas institucionales y administrati-
vas que requiere la preparacién y ejecucién de los programas
de transporte, la definicién y la aplicacién de la politica de
transporte, asf como la éptima operacién, cooperacién y com
petencia de los deficientes servicios y medios de transporte.

b) Descentralizacién de la actividad econbémica.

La concentracién de la poblacién en las principales ciudades
es frecuente. Mientras que el municipio de Guatemala, por ejem
plo, cuenta con més de 3,000 habitantes por kilémetro cuadrado (),
algunos municipios de los departamentos de lzabal y Alta Verapaz,
Onicamente tienen 2 habitantes por kilémetro cuadrado, y el caso
extremo, el departamento de el Petén con una densidad de pobla
cién de solamente 0. 7 habitantes, B

Las razones para esta inadecuada distribucién son obvias; la
ciudad de Guatemala cuenta con fuentes de trabajo, vias de co-
municacién, escuelas, viviendas, etc. , y por lo tanto en ella se
concentra la poblacién aun cuando esta concentracién tiendaa re
dundar en Greas completamente marginales y gran nomero de gen-
te desocupada o subocupada.

El sector industrial se encuentro por las mismas razones con-
centrado en la capital. Su cercanfa al mercado y el abastecimien

(*) Segln el Censo de Poblacién de 1964,
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to de energla eléctrica, hacenpreferir al industrial ubicarse en e
lla, aun cuando tenga que transportar su materia prima desde lar-
gas distancias, a veces sin evaluar si el transporte de la  materia
prima resulta més oneroso que el transporte del producto final
por lo tanto ubicar la industria cerca de las zonas que lo provean
de materias primas,

Otra circunstancia es que los principales centros de estudio,
escuelas secundarias, universidades, etc. , estén situadas también
en la capital por lo que constituye un foco de atraccién de la po
blacién estudiantil.

En la medida en que ofras principales regiones o ciudades son
dotadas principalmente de vfas de comunicacién y energta eléc-
frico, la actividad industrial tiende a descentralizarse y con ella
la afluencia de mano de obra, Otras obras de infraestructura co
mo vivienda, escuelas y hospitales, contribuyen a que afluyan a
estos centros las masas de poblacion.

La mayor demanda de materias primas en especial de produc-
tos primarios por parte del sector industrial ubicada fuera de  la
ciudad capital, tiende a proporcionar mayor ocupacién en el cam
po y por lo tanto a que la gente prefiera ocuparse en sus achvnda
des agrlfcolas a volcarse hacia las principales ciudades.

c. Ampliacién del mercado.

La descentralizacién de la actividad econémica trae como
consecuencia a su vez, la ampliacién de los mercados. Los me-
dios de comunicacién adecuados, al facilitar las relaciones entre
productor y consumidor, llevan a crear mayores niveles de deman
da y como consecuencia mayores niveles de produccion.,
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Muchas regiones con gran potencial agricola tienen una e-
conomfa autconsuntiva y sistemas de explotacién precarios tan s6
lo por la falta de un medio de transporte adecuado. Por el con-
trario, regiones que podrian constituir excelentes centros de con-
sumo no lo son, o por la escasez del producto, o por el elevado
precio debido a lo oneroso del transporte.

La ampliacién del mercado no se concibe Gnicamente de u-
na zona a ofra. La dotacién de todos los medios de transporte <
decuados, carreferas, puertos, aeropuertos, etc. amplian no sc
lamente los mercados nacionales, sino regionales y mundiales, -
dando como resultado una mayor demanda para la produccién no-
cional; moyores niveles de ocupaciény produccion, e incremen
to del producto nacional. B

d) Elevacidn del nivel de vida.

El fin 0ltimo de este tipo de inversiones es elevar el nivel
de vida de la poblacién. La experiencia demuestra que las regio
nes o palses que carecen de obras de infraestructura no solamente
lienen un nivel de vida muy bajo, sino un bajo nivel cultural, al
ta tasa de natalidad y la mayor parte de sus recursos ociosos.

Las regiones dotadas de medios de transporte adecuados: es
cuelas, viviendas, centros de recreacibn, asistencia técnicay to
do clase de programas indispensables para el progreso econdmico
y social, cuentan por el contrario con un nivel de vida mas ele-
vado, en parte porque el efecto demostracién tiende a crear en
los habitantes nuevas inquietudes en cuanto a nuevas formas de
bienestar, y porque los medios de comunicacién tienden @
proveer innumerables bienes y servicios que proporcionan es-
te bienestar, a precios més reducidos.
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C PROBLEMAS RELATIVOS A SU EVALUACION

a) Institucionales

Evidentemente la falta de métodos eficaces aplicables al a
nalisis y evaluacién de proyectos en los palses en desarrollo, esla
causa de la tendencia a desorientar las inversiones; a llevar a la
préctica aquellos proyectos que en célculos numéricos  aparecen
brillantes pero juzgados a la luz de las experiencias han sido un
fracaso no sélo en el aspecto financiero, sino econémico.

Muchos problemas de esta naturaleza se derivan de que al
hacerse el anélisis de los proyectos, los encargados de estas labo
res acuden a técnicas probablemente muy satisfactorias para los
pafses desarrollados, pero no adaptables a la realidad nacional.

La preparacién de un proyecto requiere necesariamente de
una serie de informaciones. En el caso concreto de un  proyecto
de carreteras, la informacién agropecuaria e industrial que pue-
da obtenerse de las zonas de influencia, es vital para estimar los
beneficios que del proyecto se deriven. El problema radica en
que esta informacién es sumamente dificil de obtener. La Direc-
cién General de Estadlstica, institucién encargada de proporcio-
nar todo este tipo de datos; después de transcurridos cinco afos
de haber realizado el segundo censo agropecuario, aén no ha da-
do a conocer estas cifras y cuando ellas lleguen a publicarse, lo
mé&s probable es que la situacién en el sector agricola haya cam-
biado y dichas cifras no conserven més que un carécter histérico.

Esta circunstancia obliga a que quienes tienen la tarea de
analizar proyectos, recurran a sus propios medios para poder esti
mar los niveles de produccién, muchas veces guiados por lo  que

se cree que las zonas pueden producir pero no por lo que en rea-
lidad producen.

41



Algunas investigaciones que pueden realizarse en el campo,
no sélo no son representativas del todo, sino que tienden a absor-
ber més tiempo del necesario. Ello es una razén para que el ané
lisis de los proyectos se lleve a cabo con suma lentitud.

Esto lleva a que la ejecucidn de los proyectos se vaya reali-
zando conforme los estudios de factibilidad se van elaborando, cc
sa totalmente contraria al fin que persigue la evaluacién de pro-
yectos, ya que lo conveniente serfa contar con una serie de pro-
yectos evaluados para que las inversiones se vayan realizando en
los més rentables,

No se cuenta con informacién respecto al patrén de vida de
los habitantes de las reas rurales, ni del médulo del ingreso. La
informacién que se logra recolectar en el campo, tiende a ser e-
xagerada cuando es con fines de evaluacién de un proyecto de ca
rretera y subestimada si se piensa que ésta puede ser con fines fis
cales.

Generalmente las actividades complementarias de un proyec
to se llevan a cabo por otras instituciones sin que se estudie  un
complejo de proyectos. Ast, un camino de penetracién en deter-
minada zona, no la desarrollarg econémicamente por st mismo, si
no que requerird de asistencia técnica, financiamiento, informa-
cién de mercados, etc., programas que estén a cargo de otras de
pendencias, con quienes no se coordinan las actividades. -

Cuando se trata de justificar un proyecto de mejoramiento de
una carretera, tampoco se cuenta con informacién respecto al -
trGnsito y su composicién y estudios de origen y destino que per-
mitan estimar los beneficios con mayor precisién. El estudio de
factibilidad de un proyecto debe de empezar entonces llevando a
cabo encuestas de todo tipo, con la absorcién considerable  de
tiempo, o bien adoptando procedimientos utilizados en otros pat-
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ses, no muy ajustados a las circunstancios locales prevalecientes,

b) Palttices.

Es frecuente que el impulso polftico tienda a desvirtuar los
objetivos de la evaluacién de proyectos y muchas veces a no to-
marlos en cuenta. Muchos proyectos se estudian y ejecutan  por
razones de estado o de estrategia militar. Asl, la estrategia mi-
litar, los problemas de orden territorial, las presiones pollticas de
diverso orden o los problemas de desocupacién pueden dar  lugar
a la necesidad de estudiar proyectos concretos, de Indole diver-
sa segin las circunstancias. (* )

Es ilustrativa la consideracisn que al respecto hace el "Ma-
nual de Proyectos de Naciones Unidas" (p. 214):

"Si por razones de orden polftico un proyecto A resulta pre-
ferible a otro B siendo asf que conforme a la evaluacién eco
némica, B es superior a A, es preciso conocer el precio que
se paga por esa decisién polftica. El precio puede ser razo-
nable o no, y en averiguarlo estd la esencia de la decisién
politica; pero el precio sélo se puede averiguar calculando
los coeficientes econémicos de prelacién. El proyecto pue-
de a veces plantear a la autoridad ejecutiva nacional un pro
blema de evaluacién mixta: de un lado la evaluacién econd
mica; del otro la razén de estado. Parg tomar su decisionel
gobernante deberd conocer bien los costos de ung y otra al-
ternativa, que sélo él podré comparar debidamente".

Aun cuando en la actualidad lq mayorfa de los proyectos se
estdn ejecutando previo estudio de factibilidad, las razones apun

Naciones Unidas: Op. Cit., p. 214,
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tadas explican por qué ciertos proyectos son ejecutados con ofros
propbsitos.

El proyecto de carretfera Morales-San Felipe-Puerto Modes
to Méndez, tiene ante todo un objetivo polftico y su decision fue
tomada sin ningGn estudio econémico, en el @nimo Gnicamente de
incorporar a la red vial al departamento de El Petén, Aunque -
probablemente un estudio de factibilidad hubiera demostrado que
era preferible invertir con prelacién en ofros proyectos, la reali-
dad es que la incorporacién de E| Petén tiene un gran impacto po
ITtico y algon desarrollo podrd lograrse al abrirse nuevas zonas de
produccién agrfcola; ademds, tiene la ventaja de que para su
construccién no se requirié del financiamiento externo ni de la
contratacién de técnicos o compafifas extranjeras de construccion,
sino que se esté realizando por parte de la Direccién General de
Caminos conjuntamente con el cuerpo clvico del ejército.

Pero no siempre de las razones polfticas o militares tienden
a emanar decisiones que beneficien en parte a la economla nacio
nal, sino que en algunos casos, estas decisiones son deplorables ,
como el caso que se ilustra a continuacion.

El Puente de la Asuncién de la ciudad de Guatemala, que
fue ejecutado a un alto costo (alrededor de Q. 400 000. 00), tie-
ne por objeto la conexién de la Colonia Jardines de la Asuncién
y regiones aledafias con el centro de la ciudad, por una via mu-
cho més corta que la que actualmente se utiliza, con el  consi-
guiente ahorro de transporte y mayor fluidez del trénsito, lo que
repercute en menores requerimientos de divisas al disminuir las im
portaciones de combustibles. B

Para hacer funcional esta obra de arte, la municipalidad i

nici6 el tramo que conecta al puente con la quinta calle de la zo
na uno. El resultado fue que por razones militares se impidié la

44



continuacién de la obra, lo que trajo como consecuencia una in-
versién que no pudo ser utilizada a su debido tiempo y que  sélo
constituye un drenaje de recursos monetarios en la  amortizacién
de los intereses del financiamiento, ya que a pesar de haber trans
currido ocho meses de su terminacién, adn continGa inutilizado.
. Cuénto tardaré en hacerse expedita esta obra y lograrse los be-
neficios que justificaron su inversién? La respuesta se descono-
ce.

c) Escasez de técnicos evaluadores.

Es muy frecuente que para el anélisis y evaluacién de pro-
yectos de infraestructura, se carezca de personal nacional con su
ficiente experiencia para evaluar proyectos de este tipo. Esta
es una razén que podrfan argumentar las instituciones financieras
internacionales para exigir que los estudios de factibilidad de los
proyectos sean realizados por compafifas extranjeras,

Las oportunidades para adquirir conocimientos al menos teé
ricos han sido hasta la fecha escasas y no es sino hasta 1966 que
la Facultad de Ciencias Econémicas de ki Universidad de San Car
los introdujo un curso de "Evaluacién de Proyectos" en la carrera
de Economla, Las experiencias en este campo hasta ahora se des
conocen,

La falta de esta experiencia constituye un problema en la
evaluacién de proyectos, pues ésta tiende a realizarse en forma
emplrica con la distorsién de los resultados, no obstante que  ya

de por sI, la evaluacién de proyectos de infraestructura se consi-
dera diflcil.,

En resumen, varios de estos aspectos son considerados en el
"Anélisis de proyectos" de M. J. Solomon y O. Edin OEA, al re-
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ferirse a los problemas relativos a la evaluacién de proyectos de
desarrollo econémico (p. viii):

46

"Todo aquel que haya presenciado la formulaciény ejecu-
cién de proyectos en los palses en vias de desarrollo  puede
atestiguar que el derroche y el desacierto con que se aplican
los recursos asumen proporciones formidables, Esta situacién
es el resultado de las fuertes presiones que algunos sectores -
tienden a ejercer. En primer lugar, el personal nacional tie
ne la tendencia de considerar que "su proyecto" constituye
la clave para alcanzar su progreso personal, particularmente
cuando la planificacién es administrativamente independien-
te de la realizacién, En segundo, el impulso polTtico momen
téneo tiende a concentrar la atencién en un proyecto espe-
clfico, recurriéndose al analista de proyectos tan sélo  para
proporcionar una "justificacién" después de que la decisién
se ha tomado. Tercero, siempre hay grupos econémicos en
el pals, ast como grupos extranjeros, cuyos intereses perso-
nales no van més all& de la etapa de construccién de las  o-
bras; donde tales intereses suministran asistencia técnica ,
suelen desfigurar los célculos, los planes y la presentacién -
de los proyectos. Cuarto, el estancamiento previo, junta-
mente con la impaciencia por ver resultados palpables, im-
pulsan a la precipitacién. Quinto, cuando se va a proceder
con deshonestidad, diversas combinaciones de lo expuesto se
utilizan como medios convenientes para "enturbiar las aguas",
siempre habr& personas (nacionales y extranjeras) que dedi-
quen su tiempo a inventar proyectos para enriquecerse, aun-
que su resultado sea malograr el buen aprovechamiento  de
los recursos del pals. Sexto, con la mejor de las intenciones,
se manifiesta en el técnico una tendencia pronunciada de for
mular proyectos que satisfagan "normas profesionales”. Gran
parte de tecnologla se toma de los palses més desarrollados, -
Se presentan normas que evidentemente no estén a tono con



los recursos disponibles y con las necesidades y prioridades de
los pafses subdesarrollados".

CAPITULO n

CRITERIOS DE SELECCION DE PROYECTOS

A. PROCEDIMIENTOS TRADICIONALES

El procedimiento tradicional de seleccién de proyectos més
bien es un criterio de uso no muy frecuente en la actualidad. El
uso de este criterio presupone proceder al estudio de un determi-
nado proyecto ya sea por que a la institucién que compete se le
ocurre para justificar sus funciones, o bien porque se cuenta con
recursos disponibles para utilizarlos en algo. A su vez puede ser
consecuencia de la peticién de determinado grupo, o puede tener
un buen impacto polftico o emanar de la decisién de un alto fun-
cionario de gobierno,

Si se trata de una serie de proyectos, el criterio se fundaria
Gnicamente en aspectos o consideraciones de tipo personal en -
cuanto a la conveniencia o inconveniencia a su juicio de tal o
cual proyecto, es decir, sin sentar normas técnicas para crear ba-
ses y métodos para su seleccién.,

Lo més frecuente es que con los programas de inversi6bn  pG-

blica, la seleccién de proyectos sea objeto de un plan de desarro
llo econémico.
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B. CALIFICACION EMPIRICA

Cuando se ha establecido un determinado programa en un
sector de la inversién pGblica sin que forme ello parte de un plan
global de desarrollo econémico, el trabajo consiste en establecer
un sistema que sin ser Gnico se ajuste a determinados criterios ra
zonables. Por ejemplo, si hay disponibilidad de recursos para
construir determinado nGmero de escuelas primarias, la labor con
sistirfa en establecer con criterios técnicos en qué lugar es  més
conveniente ubicarlas, ya sea, porque el grado de analfabetismo
es més alto, porque es mayor la poblacién de edad escolar, por-
que es la regién que cuenta con menor nOmero de escuelas, etc,

Para el programa de caminos de acceso, que se cité ante-
riormente, el Gobierno de la RepGblica contraté la suma de....
Q. 9. 0 millones con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID),
Sin embargo, este financiamiento no se concedid para determina-
dos proyectos especlficos, sino para el nGmero de proyectos que
pudiera cubrir el préstamo y que el Gobierno de la Repdblica con
siderara més importantes, B

La Unidad de Planeamiento de la Direccién General de Ca
minos contaba en ese entonces con més de cien solicitudes de ca-
minos de acceso, entre proyectos de construccién, mejoramiento
y pavimentacién, para efectuar los estudios de factibilidad co-
rrespondientes, Las solicitudes emanan tanto de las municipalida
des como de grupos de campesinos, o zonasde desarrollo agrario ;
los proyectos estén diseminados en toda la repdblica excluyendo -
Petén.,

Los primeros estudios de factibilidad fueron elaborados con
un criterio tradicional, seleccionando principalmente los de | a
costa sur por considerar que es esta zona la més productiva agrf-
colamente.
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Més tarde, se optd por el establecimiento de unsistema que
pudiera determinar la prioridad del estudio de factibilidad de los
proyectos, para lo cual se estableci6 una serie de factores  més
representativos, asigndndole una escala de valores de  pondera -
cién. A cada condicién especifica del proyecto correspondié un
valor; sumados los valores resultantes, se obtuvo el Indice de la
importancia relativa del proyecto a estudiar.

Los factores analizados fueron: a) costo estimado del pro-
yecto, b) aporte de los beneficiarios, c) proyeccién de los be
neficios, di uso potencial de la tierra, y e) poblacién. Pa-
ra cada uno de los factores se asigné lo siguiente puntuacién:

a}  Costo estimado del proyecto
Hasta Q. 150 000 00 Puntuacién 8
De Q. 150 001. 00 a Q. 300 000 . 10
De Q. 300 001. 00 o Q. 500 000 6
Mayor de Q. 500 000. 00 4

Se asignd mayor puntuacidn a los proyectos intermedios por
considerar que entre éstos podria diluirse més el préstamo y  por
consiguiente beneficiar mayores regiones, Los proyectos muy pe
quefios tendrian muy reducida su érea de influencia y los de cos-

to muy elevado, muy pocos absorberfan todos los recursos  dispo-
nibles,

Como los proyectos se diferenciaban ademés en que podian
ser de construcciédn, mejoramiento y/o pavimentacién. Se esta-
blecié un factor de ajuste para la puntuacién anterior de 1.0, -

.2y 0.8 respectivamente, haciendo més deseables los proyec-
tos de mejoramiento por considerar que son regiones cuyos habi-
tantes realizan un apreciable esfuerzo productivo y estan  utili -
zando una via en malas condiciones de uso. La menor  califica-
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Beneficiados Puntuacién

Comunidad Municipal 8

Fincas Particulares 6

d) Uso potencial de la tierra

Permitfa evaluar en una forma répida y preliminar la poten-
cialidad de la zona de influencia, tomando en cuenta su locali-
zacién, ecologla, altitud, temperatura media, precipitacién, hu
medad relativa, clase de suelos, pendientes, etc. de lo cual re-
sultaban tres tipos de usos para asignar la puntuacién asf:

Uso tencial Puntuacién
Excelente 8al2

Bueno 4ag 79
Regular hasta 3.9

Lo oscilacion en la puntuacion de cada clase de uso era de-
pendiente del grodo en que la tierra estuviera o no aprovechaday
de la extensién de la zona de influencia con la ponderacién  si-
guiente:

Zona de Influencia Factor de A'uste

Hasta 200 Kms2 0.
De 201 @ 400 KmsZ 0.
De 401 a 600 Kms? 1.
De 601 a 800 Kms? 1,
Més de 800 Kms2 1.

N — O O
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cibn correspondi6 a los proyectos de pavimentacién, ya que por
tratarse de caminos vecinales regularmente con poco trénsito  no
se hace tan indispensable este tipo de trabajo.

b) Aporte de los beneficiarios

El aporte de los beneficiarios se midi6 en proporcién al cos-
to de inversién estimado del proyecto. Ei objeto era establecer el
interés de los futuros usuarios por colaborar aunque fuera en mt-
nima parte en el financiamiento de la inversién. La puntuacién
asignada fue la siguiente:

Aporte ofrecido por los beneficiarios Puntuacién
en relacién al costo

0%
Hasta 2%
Mayor de 2% hasta 5%
Mayor de 5%

[CaRF-N SN @ ]

c) Proyeccién de los beneficios

El objetivo, més que todo de tipo social, era establecer quie
nes a la postre resultarfan mayormente beneflcmdos conla eje-
cucién del proyecto. Se dié mayor puntuacién a las zonas de de
sarrollo agrario por complementarse en esta forma los  programas
gubernamentales y menor puntuacién cuando se trataba de parti-
culares, en esta forma:

Beneficiados Puntuacién

Zonas de Desarrollo Agrario 10
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El propésito de este factor de ajuste era dar mayor ponde-
racién a los proyectos que beneficiaran mayor érea de influencia,

e) Poblacién

A medida que un proyecto beneficia a mayor nomero de per
sonas, es més deseable desde el punto de vista social, Este fac-
tor dié mayor ponderacién a las Greas més densamente  pobladas,
El nomero de habitantes del érea de influencia se obtuvo multi-
plicando los KmsZ atribuibles por la densidad de poblacién con
la escala siguiente:

Poblacién Puntuacién

Hasta 10 000 habitantes
De 10 001 a 20 000

De 20 001 a 30 000

De 30 001 a 40 000

De 40 001 a 50 000
Mas de 50 000

NNO OO BN

El resultado obtenido en las 102 solicitudes, fue una pun-
tuacién méxima de 31, 3 para el proyecto que se estudiarta en pri
mer lugar y una puntuacién mfnima de 15, 3 para el Gltimo  pro-
yecto. Naturalmente el orden de prioridad de estudio, no impli-
ca la misma importancia en cuanto a la relacién beneficio/ costo
que se obtenga al evaluar cada proyecto.

Las sugerencias del BID fueron de que se incluyeran  otros
indicadores como el ahorro de mano de obra (fiempo de repara-
cién de vehlculos y tiempo fuera de la finca) y ahorros en mate-
ria de operacién de vehfculos y conservacién; la existencia  de
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proyectos complementarios en la zona que representan otros  insu
mos para la produccién, por ejemplo, obras de riego, facilidades
de crédito, servicios de extensién, etc. y la capacidad de la po-
blacién para aprovechar debidamente el camino (nGmero de  ve-
hfculos de la zona, nivel de ingresos y actuales niveles de edu-
cacién y preparacién técnica). Sin embargo, de haberse tomado
en cuenta estas sugerencias en la seleccién preliminar para estu-
diar los proyectos, se hubiera tropezado con la dificultad de ob-
tener la informacién estadlstica, aparte de que hubiera requerido
un estudio tan completo del proyecto, lo que desvirtuaba el obje
tivo.

Procedimientos de esta naturaleza son convenientes porque
permiten una calificacién imparcial, amén de que se pretende a-
barcar la mayor parte de factores que influirén en el resultado -
del estudio de factibilidad.

Con las adaptaciones pertinentes este procedimiento  po-
drfa emplearse también para determinar prioridades en otro  tipo
de proyectos donde se tropezara con el mismo problema, por ejem
plo, en proyectos de pequefio riego, pequefios proyectos de elec-
trificacién, obras poblicas, etc.

C.  PROYECTOS DERIVADOS DE UN PLAN INTEGRAL
DE DESARROLLO ECONOMICO

Cuando existe un programa global de desarrollo econémico,
el mismo programa da la pauta para la seleccion de los proyectos
que se pretende ejecutar. En este caso se obvian los criterios an-
teriores, ya que el programa determinarg el complejo de proyec-
tos, estableciendo ademés el orden de prioridades segin los ob—

jetivos que se proponga en sus lineamientos de corto o de largo -
plazo.
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La seleccién de proyectos posibles podrlta utilizar dos crite-
rios, que no se excluyan: uno se basarfa en la consideracién de
conjuntos de proyectos vinculados por factores técnicos, que se
podrlan llamar "complejos técnicos"”, y otro en la consideracion -
de conjuntos de proyectos vinculados por factores de localizacién,
que se llamartan "complejos geogréficos”.

En el primer caso se tratarfa de hacer una lista de los proyec
tos posibles de cada sector y de cotejar en seguida todas las  lis—
tas para reagruparlas en conjuntos integrados técnicamente.  Por
ejemplo, si en el programa se considera la instalacién de una in
dustria siderGrgica, la necesidad de estudiar el proyecto se pon-
drfa de manifiesto en la proyeccién de los objetivos del sector ma
nufacturero; pero también podré ser necesario estudiar los  pro-
yectos complementarios de la produccién de carbén, caliza, etc.
que estén en el sector primario de produccién.(*)

(*) Naciones Unidas: Op. Cit., pp. 12-13,
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SEGUNDA PARTE

CAPITULO 1l

FORMA DE PREPARAR UN PROYECTO DE
INFRAESTRUCTURA

En los capitulos anteriores se ha sefialado la importancia -
que revista para el desarrollo econémico de un pals el sector trans
porte y dentro de él, el transporte por carreteras.

La necesidad de contar con una red vial adecuada puede
considerarse ilimitada, por esta razén, es que constamente se re-
quieren estudios de factibilidad de innumerables proyectos de ca-
rreteras con el objeto de dotar al pafs de mayor némero de  vias
de comunicacién.

Solo en la actualidad, como se indicé, se tienen para  su
evaluacién més de 100 proyectos de caminos de acceso en la Uni-
dad de Planeamiento de la Direccién General de Caminos,ademas
de un buen ndmero deproyectos ya evaluados. A la  Compafila
"Harris Consuldeca" se encargaron los estudios de factibilidad e~
conémica de los proyectos San Julién-San Felipe y Morales -
Puerto Modesto Méndez, ambas carreteras de primer orden y a la
Compaiila "Louis Berger Inc.™ los estudios de factibilidad econé-
mica de cuatro carreteras al norte a saber: 1) Vértice de San-
tiago-Chisec; 2) Chisec~Puerto Modesto Méndez; 3) Huehuete —
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nango-Interseccién con cartetera Cobdn y 4) Cob&n-Flores Petén.
Todas también de primer orden (*).

Es indudable que ademés del buen ndmero de solicitudes de
caminos que actualmente se tienen, irén surgiendo en el futuro -
nuevas necesidades de vias de comunicacién en el pafs.

Es imprescindible por lo tanto que se divulguen lospocos co-
nocimientos y experiencias conque actualmente se cuenta sobre
la materia, de manera que a quienes compete su preparacién
evaluacién puedan elegir las soluciones que representen menores
gastos de explotacién y mayor aprovechamiento en servicio de la
economfa nacional.

La preparacién de técnicos nacionales en materia de  formu-
lacién de proyectos es indispensable, ademés, porque las entida-
des financieras internacionales pueden aducir esta escasez, para
exigir que los proyectos sean elaborados por compafifas extranje-
ras.

La forma que se presenta en este capltulo para preparar  Un
proyecto de carreteras, trata de abarcar la mayor informacién in-
dispensable en loque se refiere a factores flsicos, demanda de ser
vicios, localizacién, etc., principalmente siguiendo la metodo-
logfa empleada para la preparacién de proyectos de caminos  de
acceso en la Unidad de Planeamiento de la Direccién  General
de Caminos. La metodologia que se indica no es exclusiva,
podré introducirse variantes segin las diferentes modalidades del
proyecto de que se trate. Aun cuando el aspecto que concierne a

costo  os estu ios de factibilidad econémica de estas ca
rreteras es de Q.975,262.00 de los cuales deberd pagarse el
44% en quetzales y el 56% en d6lares. El estudio de factibi
lidad del proyecto Morales-Pto. Modesto Méndez comprende
dnicamente la pavimentacién.
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costos y beneficios podrfa corresponder al presente capitulo co-
mo parte de la preparacién de un proyecto, se ha optado por tra-
tarlo en el copitulo IV dentro de los métodos de evaluacién, ya
que son tales aspectos los que se toman en consideracién al  eva-
luar un proyecto, cualquiera que sea el método que se utilice.

A. ASPECTOS FISICOS.

Una de las caracterfsticas de todo proyecto de construcciéno
mejoramiento de una carretera es que sirve a determinada érea de
influencia. Es conveniente diferenciar entre el érea que podria
considerarse de influencia directa, que es la zona adyacentea la
carretera en una extensién relativamente corta, y el érea indirec
ta que es la influenciada principalmente por otres carreteras que
experimentardn algdn cambio en los costos de transporte  debido
al proyecto, o que experimentarén posteriormente un mayor de-
sarrollo econdmico; o bien la zona ubicada a una distancia més
o menos grande del proyecto y que por talirazén no recibiré  un
impacto inmediato (*).

La determinacién del érea de influencia es crucial tantopara
el estudio de las caracteristicas fisicas de la zona, como para es-
tablecer los beneficios atribuibles al proyecto. Es aln més impor
tante cuando los habitantes de la zona (beneficiarios) contribuirén
directamente a financiar en parte la inversién proyectada(**), o
bien cuando los beneficios que justificaran la inversién, se deri-

En a gunos estu ios se divide la zona de influencia en prima
ria y secundaria, pero ello da lugar a pensar en zona tercia-
ria, cuaternaria, etc., por lo que es més aconsejable la cla-
sificacién de directa e indirecta.

(**) En el proyectode pavimentaciénde Nueva Concepcién-Tiquisa
te, los beneficiarios contribuirdn con Q.12. por manzana de
terreno cultivada o no.
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van Gnicamente del incremento de produccién.

A pesar de ello, no es posible =salvo en casos muy especia
les—, determinar dicha zona con absoluta precisién, ya que  es
discutible el ITmite mMimo o méximo que pueda establecerse para
la zona de influencia: del proyecto.

Cuando en derredor del mismo existen accidentes geogréfi -
cos como rfos caudalosos, lagos, volcanes, etc., o regiones fron
terizas, la determinacién de la zona de influencia se facilita.

A falta de accidentes geogréficos, la mejor forma de pre-
cisar la zenadeinfluencia, es fijar determinada extensién de la-
do a lado de la carretera proyectada —cinco o diez kilémetros por
ejemplo—, siempre que dentro de dicha extensién no existan otras
carreteras de condiciones més o menos similares a la que se pro-
yecta, aunque el Imite asl escogido es muy relativo.

La determinacién de la zona de:influencia, permite esta-
blecer los factores puramente flsicos que la caracteiizan, los que
p ’
pueden dividirse en:

a) factores ecolégicos,
b) factores econémicos, y
c) factores sociales.

a) Factores ecolégicos.

Dentro de estos factores es importante conocer la topogra -
fia y geologla de la regién, el clima, temperatura, altitud, lati-
tud, precipitacién pluvial, humedad relativa, clases de suelos y
su clasificacién en cuanto a su uso. (*)

Para conocer as caracterfsticas ecolégicas de la regién,. ..
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El conocimiento de estos aspectos permite apreciar las |limi
taciones de la zona en cuanto a su potencial agricola, pecuario,
industrial, etc., ast como definir la vocacién agrfcola de la re-
gién, a fin de establecer el volumen de produccién que pueda a-
tribuirse durante el horizonte de tiempo del proyecto, lo que per-
mitiré a la vez establecer las zonas generadoras y de atraccién -
del trénsito.

b) Factores econémicos.

Los factores econdmicos deben ser indicadores de los aspec
tos de tenencia y uso de la tierra y en que medida una situacién -
de minifundio o latifundio puede influir para esperar mayores o me
nores niveles de produccién.

El aspecto principal es la produccién econémica general de
la regién; cuél ha sido su tendencia histérica y factores que han
contribufdo al estancamiento o desarrollo acelerado en el pasado.
Las condiciones del mercado de sus principales productos, exce-
dentes de exportacién o importacién de bienes que determinan en
qué medida la economia de la regién es autoconsuntiva y las razo
nes principales que contribuyen a ello.

Los costos de produccién, —nivel de salarios, materias pri-
mas, etc.-, en la medida en que puedan precisarse, permitirén
establecer el valor agregado para la economfa generado por  la
zona de influencia, que en Gltima instancia formarfa parte de los
.+.. secuentacone Mapa Bésico de la Repiblica escala -

1:50 000 y escala 1:250 000, "Diccionario Geogréfico de

Guatemala™, Atlas Preliminar de Guatemala del Instituto

Geogréfico Nacional, Mapa de Formaciones Tropicales de

L.R. Holdrige y Clasificacién de Reconocimiento de Suelos

de la Repdblica de Guatemala de Simmons.
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beneficios econdmicos atribuibles al proyecto.

Un aspecto importante dentro de los factores econémicos es
la situacién del transporte, pues este es el que contribuye en for-
ma determinante al mayor o menor desarrollo econémico de cada
zona.

El conocimiento de los niveles de produccién y la  situacién
del transporte permiten justificar o no econémicamente el proyec-
to ya sea que se trate del mejoramiento de una carretera o de  su
construccién. Sin embargo, la produccién adquiere mayor im-
portancia, como se dijo anteriormente, en los proyectos de cons-
truccién de carreteras.

Los aspectos econbémicos se complementan con estudiar otros
proyectos relativos al desarrollo econémico de la regién, como
programas de reforma agraria, asistencia financiera, etc., esta-
blecidos o en perspectiva, de corto o largo alcance; ya que una
carretera por sI misma no puede desarrollar econémicamente una
regién.

Como es caracterlstica en Guatemala que las regiones donde
se estudian los proyectos de carreteras sean eminentemente ogri’co
las, los conocimientos de profesionales de esta rama son nece-
sarios para conocer las principales caracteristicas de los cultivos,
posibilidades de sustitucién de los cultivos tradicionales por otros
més rentables, rendimientos por érea explotada, costos de la pro-
duccién agrfcola y sus posibilidades de expansién y toda clase de
informacién concerniente a la agricultura.

c) Factores sociales.

Por ser la poblacién uno de los principales elementos de  la
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produccién —mano de obra—, y a su vez constitulr el fin  Gltimo
de dicha produccién —el consumo—; en la elaboracién de un pro-
yecto deben sefialarse sus principales caracteristicas.

El aspecto més importante es el nGmero de habitantes que se
considera beneficiado con la ejecucién del proyecto, dentro del
cual el conocimientode la clase aptaparael trabajo, asf como la
tasa de crecimiento de dicha poblacién, seran uno de los indica-
dores més importantes para considerar en que medida el proyecto
tendré repercusién econémicamente. Por ello debe estudiarse -
cual es la composicién de esta poblacién en cuanto asu  com-
pcnenfe étnico, nivel educacional, su tendencia a la emigracién
o bien a la aceptacién de nuevas técnicas, sus condiciones de vi
da; ademés de sefialar los programas de promocién social con que
se cuenta o en proyecto, y cualquier otro aspecto que en conjun-
to de idea de las caracterfsticas principales de esta poblacién.

Todos estos factores contribuyen a proyectar hacia el futuro
los beneficios que serén atribuldos al proyecto y de consiguiente
justificarén econémicamente la inversién.

B. LOCALIZACION.

Los aspectos de localizacién de un proyecto de carreteras ge
ralmente no requieren de estudios econémicos complicados;  més
bien es de mayor importancia el aspecto puramente de ingenierfa,
desde el momento que el proyecto consiste en la unién de dos pun
tos de atraccién que ya estén establecidos previamente. Laloca-
lizacién del trayecto en consecuencia se procurarfa donde se ob-
tuvieran los menores costos y donde las condiciones del terreno fa
cilitaran su construccién. B

N
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Generalmente el problema se obvia en proyectos cortos, en
los cuales no existe alternativa en cuanto a puntos intermedios y
principalmente en los proyectos de mejoramiento en los cuales
por estar ya la carretera construida no hay alternativa para su lo-
calizacién.

Empero, en proyectos de envergadura que unen focos de a-
traccién distantes, se requiere ademés de tomar en cuenta el as-
pecto del menor costo, tomar en consideracién los puntos inter -
medios por donde econémicamente sea més beneficioso conectar
ambos puntos; es decir, decidir si es m&s conveniente que el tra-
yecto se realice a través de regiones que ya tienen un elevado de
sarrollo econémico y que se beneficiarGn inmediatamente con la
mayor facilidad de transporte, o bien si es més aconsejable  co-
nectar zonas virgenes aGn no desarrollodas. En este caso, el estu
dio econémico si es de importancia, pero como se ha  indicado,
por lo general el problema de localizacién visto desde el punto -
de vista de la evaluacién del proyecto, no existe.

Es ilustrativo lo que al efecto sefiala el Manual de Proyec -
tos de las Naciones Unidas (p.115): Desde el punto de vista de
un proyecto especifico de transportes -por ejemplo una carre=
tera entre dos puntos A y B-, la localizacién queda definida des-
de un comienzo, y las Gnicas alternativas se referirén al trazado
més conveniente. A su vez, la decisién de establecer una nueva
ruta entre Ay B estaré relacionada en la mayorfa de los casos con
un programa general de transporte en el cual se integra la  ruta
A-B. La decisién de establecer una carretera de penetracién en
zonas virgenes o muy poco conocidas representa también una de-
cisién a priori en cuanto a la localizdcisn,
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C. DEMANDA DE SERVICIOS.

Si bien el aspecto localizacién no significa mayor compleji
dad, no puede decirse lo mismo de la demanda de los servicios -
por carretera, que determinarén los beneficios del proyecto.

La importancia de la determinacién de la demanda de ser-
vicios por carretera radica en que se corre el riesgo de  sobresti-
mar los beneficios con el consiguiente desperdicio de inversiones,
cuando se ejecuta aqui’ o all& determinado proyecto que a la pos-
tre no serd utilizado o el ndmero de usuarios no compensaré la in
versién realizada. En el caso opuesto, se puede ejecutar deter-
minado proyecto con especificaciones minimas, siendo que el vo-
lumen del trénsito serd de tal magnitud en tan corto tiempo, que
requerird de mejoramiento o ampliaciones a breve plazo, que ha-
rén més onerosas las inversiones que si hubieran sido programadas
desde el inicio del proyecto.

En los palses desarrollados el Producto Nacional Bruto  es
un buen indicador de los requerimientos de transporte de carga.En
Estados Unidos durante un largo perfodo, circularon entre ciuda-
des alrededor de 7.4 ton./km. de carga por cada délar del Pro-
ducto Nacical Bruto a precios de 1964,

En los palses en desarrollo, las proporciones entre el trans-
porte y la actividad econémica no sélo varfan entre palses, sino
que oscilan hacia arriba o hacia abajo, segin las caracteristicas
de su economla y la etapa de su desarrollo. En las primeras eta-
pas cabe suponer que la industrializacién aumentaré el  volumen
de carga de materiales pesados que es menester transportar.  En
esas circunstancias los necesidades de transporte se elevarén  en
una proporcién considerablemente més alta que la de la actividad
econdémica. Més adelante a medida que avance el desarrollo, la
ulterior elaboracién de materias primas dard como resultadd unma
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yor valor del producto para un volumen dado de transporte.  En
muchos pafses que comienzan su desarrollo, se carece deuna base
estadlstica segura que facilite una estimacién confiable de las ne
cesidades totales de transporte. Tampoco son seguras ni comple-
tas las estadisticas de produccién nacional, ni los datos sobre des
plazamiento de carga en afios anteriores y en la actualidad; por
otra parte los datos @ menudo no cubren un perfodo suficiente de
tiempo (*).

"Un problema muy especial en los pafses no desarrollados es
la falta de estadlsticas bésicas; esto es decisivo para el grado de
precisién y refinamientos posibles en el anélisis. La mayorfa de
estos palses, por ejemplo, han iniciado hasta ahora la obtencién
de datos sobre transito en las carreteras. En los casos en que hay
informacién disponible, estase limita a unos simpleos conteos de
trénsito; diffcilmente se encuentra disponible informacién sobre
origen y destino o sobre la clase de bienes transportados por  las
carreteras. Se sabe poco sobre costos de operacién de vehlculos
en las diferentes clases de carreteras o sobre mantenimiento de las
mismas. Como resultado, la distribucién de recursos para la  in=-
versién o para el mantenimiento se ha llevado a cabo sin un ané-
lisis econémico detallado de prioridades (**).

En Guatemala, no se cuentan con datos que puedan dar una
idea de la relacién que existe entre el volumen de carga  trans-
portada o el volumen de pasajeros y el Producto Nacional Bruto,
y aun en el caso de existir, las diferentes regiones en donde se
localizan los diferentes proyectos, -los cuales se encuentran di-
seminados en toda la Reptblica~, son tan heterogéneas, que serfa

(*) Owen: Op. Cit.

(**) Hans A. Adler: Evaluacién Econémica de Proyectos de -
Transporte.  (Direccién General de Caminos, Guate=
ma a, septiembre de 1968), p. 2
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imposible aplicar un Indice de esta naturaieza. Los requerimien-
tos de transporte por carretera deben de ser estudiados por consi-
guiente desde otros puntos de vista,

Al determinar la demanda de servicios por carretera se pre-
sentan dos aspectos: el que trata del mejoramiento o bien de la
construccidén de un camino en una zona donde este no existe,

Cuando se trata del primer caso y el movimiento de véhTculos
ya existe, la tarea se simplifica mediante el establecimiento del
flujo vehTcular existente que se obtiene a través de conteos de -
transito. El nomero de vehiculos que los conteos de transito de-
terminen podré diferir en los diferentes tramos del proyecto  por
lo que es conveniente ponderar la cantidad de vehfculos estable-
cida por la longitud de los diversos tramos. Como el movimiento
de vehTculos no se realiza de manera uniforme durante el afio, =
pues es mayor en la época de cosechas y mayor en la época seca
que en la época lluviosa, es necesario establecer factores de a-
juste para determinar el Trénsito Promedio Diario Anual (TPDA). -
La Divisién de vehfculos livianos y vehlculos pesados es indispen
sable tanto para las especificaciones de la carretera como  para
establecer en la etapa de evaluacién, los beneficios atribuibles.

Ademés del TPDA o trénsito normal que es el que ya existe y
continuaré su tendencia e crecimiento constrGyase o no el pro-
yecto, deben tomarse en consideracién otros dos tipos de trénsito:
el atraldo y el generado. Los tres constituyen los componentes del
movimiento vehicular de la carretera,

El trénsito atraldo est& constituldo por los usuarios que tran-
sitan entre os puntos A y B por ofra via y a quienes el  mejora-
miento de la via los induce a viajar por esta. Otro tipo de tran-
sito atraldo consiste en el cambio de un tipo de transporte a otro
en la misma ruta, como los viajes de pasajeros que antes se  ha-
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clan en autobls y ahora se hacen por carro particular.

Sin embargo, no debe pasarse desapercibido el hecho de
que el caso contrario también puede suceder, y que algunos de lo:
antiguos usuarios de la via mejorada prefieren usar otra alternati-
va que en este caso esté menos congestionada y satisfacer mejor
sus necesidades.

La determinacién del trénsito atraido, puede hacerse me-
diante encuestas de oricen y destino, entrevistando a conductores
de vehiculos en varios puntos de la red vial, indagando acercade
su recorrido y seleccionando a los interesados por la carreteranue
va o mejorada. B

El transito generado incluye aquel trénsito que no existia y
que es resu tante tanto e incremento de la produccién industrial
y agricola causada por sus menores costos de transporte, como por
transporte de productos que no llevan un incremento en produc-
cién, como decir, el transporte de productos que se vendlan pre-
viamente en el mercado y ahora se transportan hacia otros centros
de consumo donde pueden obtener un mejor precio (*).

Como la mejora de la via de comunicacién entre dos puntos
disminuye el costo del transporte, los viajes que anteriormente e-
ran considerados antiecanémicos se convierten en deseables y eco
némicos y aumenta el transito entre dichos puntos. Para una ruta
y para un usuario existe una relacién entre el volumen total  de
trénsito y el costo de transporte: esta es la curvade la demandade
transporte. La relaciénpuede extenderse a todos los usuarios y
depende de un gran nomero de factores tales como poblacién, in-
gresos, relaciones socidles y comerciales presentes y futuras, en-
tre las zonas de influencia; estas relaciones estén sin embargo en



constante evolucidn y toman cierto tiempo para aparecer y alcan
zar un equilibrio,

Si bien tanto el trénsito normal como el atratdo pueden me-
dirse sin mayor dificultad, no ocurre lo mismo con el trénsito ge-
nerado. Para los palses desarrollados existen innumerables férmu-
las vélidas con cierto gradode variacién; no asf paralos palses en
proceso de desarrollo, en los cuales aunque se han hecho algunos
intentos para medirlo, prGcticamente no existe informaciéndispo-
nible suficiente, y la Onica forma es tratar cada caso especial con
los métodos emplricos apropiados(*). Para algunos casos puede a-
sumirse que el transito generado se desarrollarg en proporcién a
los ahorros en costo de transporte del transito normal, aunque no
puede determinarse con precisién la validez de este supuesto.

En el segundo caso, cuando se trata de la construcciénde un
camino, no hay formas de relacionar el trénsito actual puesto que
éste no existe; de tal manera que para estimar el nimero de usua
rios que podréan utilizar la vfa proyectada, es necesario tomar in-
dicadores tales como el volumen de produccién transportadade la
zona hacia otras regiones, ast como los requerimientos de bienese
insumos no producidos en dicha zona y que por tal razén se traen
de otros mercados. Ademés del volumen de produccién, puede to-

marse en cuenta las posibilidades y deseos de viajar de la pobla-
cibn.

La determinacién del trénsito es en ambos casos, uno de  los
primeros pasos para establecer la demanda actual y constituye la
base para la estimacién del trénsito futuro. Generalmente el me-
joramiento o construccién de todo tipo de carreteras, tiende a
causar cierta explosién en el crecimiento del trénsito durante los
primeros afios, crecimiento menos acelerado en el perfodo inter-

ione  dier: Beneficios Econdmicos de la Construccién
Mejora de Carreteras, Minist. de Obras PGblicas de  Vene-
zuela, s.f. , p. 69.
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medio y crecimientos normales en los Gltimos afios. Por esta ra-
zén, no es posible atribuir una tasa constante de crecimiento del
trénsito a lo largo de todo el horizonte de tiempo.

La dificultad radica en poder determinar con la mayor preci~
sién cudles serén las tasas de crecimiento para cierto volumen de
trénsito, desde el momento que no existen indicadores precisos pa
ra proyectar determinado crecimiento, por cuanto los datos con-
que se cuentan en la mayor parte de los casos son bastante vagos,
amén de que los estudios sobre el movimiento vehicular realizados
en el pasado son sumamente escasos.

D. CAPACIDAD.

La capacidad de una via de acceso debe considerarse no solo
tomando en cuenta el trénsito actual, sino el futuro crecimiento -
del mismo.

Cuando en una via el trénsito aumenta progresivamente, unu
suario tendré libre circulacién durante los primeros afios de  ope-
racién. A medida que el trénsito se vaya generando en los perfo
dos posteriores, se iré restringiendo la operacién obstaculizada ca
da vez més por el creciente ndmero de vehlculos, lo cual se tra-
duciré en pérdida de tiempo y dinero en la explotacién de las u-
nidades motorizadas. Puede llegar un momento en que la via se
congestione de tal manera que no llega a prestar el servicio ode-
cuado. Este es el volumen de trénsito que el concepto de capa~
cidad trata de precisar.

Lo capacidad de una via puede considerarse bajo el punto de
vista teérico y prdctico.

La capacidad tebdrica de una carretera la da el volumen mé&-
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ximo que ella es capaz de acomodar en la unidad de tiempo. Es-
te volumen méximo se logra cuando los automéviles circulan  to-
dos a la misma velocidad, equidistantes entre sf. Tales condicio
nes de transito son consideradas inaceptables por los usuarios por-
que ello no permite que un vehtculo adelante a ofro.

La capacidad préctica es aquella para la cual los vehlculos
sufren apenas inconvenientes aceptables. La adopcién de un es-
paciamiento minimo entre vehlculos en el nGmerode adelantos po
sibles, en comparacién con el némero de adelantos deseados, y en
general, en la velocidad promedio, susceptible de alcanzarse en
un itinerario.

El conocimiento de la capacidad practica de una carretera e
xistente y ladistribucién del trénsito que soporta, hace  posible
decidir si debe o no mejorarse. Se considera @ menudo que una
vla saturada, debe mejorarse sin necesidad de establecer cualquie
ra otra justificacién, En la practica es conveniente considerar el
criterio de capacidad s6lo como una simple indicacién, y buscar
una justificacién econémica mediante la aplicacién de  criterios
de rentabilidad especialmente cuando la cantidad de créditos dis
ponibles es limitada, y debe escogerse entre ampliar la capacidad
de la via o efectuar otras mejoras (*).

E. FINANCIAMIENTO,
En virtud de que el capital disponible para inversién es li-

*)Odier: Op. Cit., p.39. Los estudios de capacidad han sido
desarroliados en numerosos palses en particular, en los Es-
tados Unidos. El Highway Capacity Manual publicado -
desde 1950, ha aportado las primeras cifras relativas a es-
te asunto.
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mitado, hay que asignarlo comenzado por los proyectos o comple-
jos que den el mayor rendimiento, continuando sucesivamente con
aquellos de rendimiento menos alto hasta que se agote toda laca-
pacidad de inversién (*).

Como el financiamiento de los proyectos de carreteras esté
a cargo del Estado, la ejecucién de los mismos estd limitada por
la capacidad financiera del sector pdblico, necesaria para llevar
a cabo los distintos programas de inversién. Tal capacidad  de-
pende de diversos factores, siendo el mé&s determinante el ahorro
pdblico, resultante de deducir los gastos corrientes de los ingresos
corrientes de dicho sector. También depende de las posibilidades
de colocacidn de deuda piblica bonificada en el mercado interno
y de la obtencién de empréstitos externos y ayuda exterior.

Un pals como Guatemala, por su propio proceso de desarro
llo, tiene necesariamente una baja capacidad de ahorro tanto
plblico como privado. Asi, durante el perfodo 1960-67, el aho-
reo pdblico se redujo de Q.13.1 millones en 1960 a Q.6.4 mi-
llones en 1967, y consiguientemente la inversién piblica  tam-
bién ha pasado durante los mismos afios de Q.20.7 millones a
Q.32.3 millones, es decir, que ha crecido muy lentamente. Esto
es més importante si se considera que de Q.105.9 millones que
se invirtieron en infraestructura econémica ~puertos, aeropuertos y
carreteras—, el 95.0% correspondié a la ccnstruccién de carrete-
ras.

Lo reducido del ahorro piblico ha determinado que el Es-
tado haya recurrido al endeudamiento externo e interno para el
financiamiento de sus diversos programas de inversién.  Durante
el perfodo mencionado financié los Q.431.2 millones a que as-
cendieron sus gastos totales de capital, con los siguientes recur-

Soomony in: Op. Cit. p4g. 172.

70



sos: ghorro en cuenta corriente Q.100.1 millones, préstamos ex-
ternos Q.54.4 millones, préstamos internos Q.243. 7 millones, do
naciones del exterior Q.33.9 millones y variacién de depésitos. .
Q.0.9 millones. Por otra parte, hasta 1968 el Estado  contaba
con una disponibilidad de recursos externos por la cantidad ~ de

Q.68.3 millones.

En tal sentido, Guatemala no puede darse el lujo de dila-
pidar sus escasos recursos en proyectos caros como autopistas, sino
por el contrario llevar a cabo obras modestas y que ademés  sean
estrictamente indispensables para el desarrollo econémico.  Los
caminos de acceso que fanta falta hacen para integrar econémica
mente todo el pals, deben ser por consiguiente, caminos que per-
mitan la movilizacién de vehlculos en todo tiempo, sin que nece-
sariamente deban pavimentarse. Los proyectos de esta naturaleza
deber Tan tener una mayor prelacién en su evaluacién.

F.  ANALISIS DE SENSIBILIDAD.

Los beneficios que se esperan percibir de un proyecto deter
minado, estén basados en estimaciones que pueden ser cada vez -
mé&s inciertas a medida que el horizonte de tiempo sea més largo.
Aun en perfodos cortos no puede precisarse cual ser§ el crecimien
to de los factores queccontribuirén a generar los beneficios.  Por
ejemplo, el trénsito de determinada regién puede esperarse  que
tenga un crecimiento de un 6% durante la vida otil del proyecto,
porque se ha observado este crecimiento en &reas similares o por-
que ese ha sido el crecimiento minimo durante un largo periodo.
Sin embargo ; qué ocurtirfa si el crecimiento fuera menor o mayor
que el previsto? , los resultados como es obvio, serfan alterar las
relaciones o tasas de rendimiento al evaluar el proyecto. Si el
crecimiento es mayor, el proyecto arrojar§ mayores beneficios -
que los previstos y por consiguiente su impacto econémico seréma
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yor; pero podré suscitarse el caso de que los beneficios resulta -
ran a la postre muy inferiores a los previstos y en tal sentido se
hubiera llevado a la ejecucién un proyecto no rentable.

"El anélisis de sensibilidad tiene por objeto, precisamente,de
terminar las variaciones que se producirén en los resultados si o=
curriesen desviaci ones en las condiciones futuras que se han  su=-
puesto como basedel proyecto". (Solomon Op. Cit., pég. 59).
Cuél serfa el cambio en la tasa de rendimiento de un proyecto si,
en la préctica, el valor adoptado para determinado factor varia=-
se en un porcentaje dado. Esta es la pregunta que se intenta res
ponder mediante el anélisis de sensibilidad.

De consiguiente un andlisis de este tipo establece las condi~
ciones minimas y méximas de beneficios que pueden esperarse en
un proyecto. Por ejemplo, la proyeccién de cierto volumen de
trénsito al 6%, podr4 dar beneficios por un montode Q.1.0 mi-
llones y una relacién  beneficio/ costo — si se empleara este mé
tfodo="de 2.0. Si se proyectara el trénsito al 9% en cambio, los
beneficios podrian ser de Q.1.5 millones y una relacién de 2.5,
Ello nosignifica que empleando este anélisis se obtengan dos re-
sultados, sino por el contrario que el resultado estaré, en este ca-
so, entre 2,0y 2,5, En esta forma, lejos de determinar una ci-
fra precisa, se establece una zona, ast es més prudente conside-
rar que un proyecto podrfa generar beneficios que oscilen entre
Q.2.0y Q.2.5 millones durante toda su vida Gtil y tomar  una
relacién o tasa promedio, que aseverar que va a generar exacta-
mente Q.2.0 millones a través de un perfodo de 20 afios.

Cuando se evalGa un proyecto de carreteras a base de incre-
mentos en el ingreso nacional, es corriente asignar determimado -
crecimiento de la actividad econémica de la regién a la influen-
cia del proyecto. Es obvio que para lograr este incremento en la
actividad econémica no se requiere Gnicamente de la construccién
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de la carretera, sino del concurso de otra serie de factores, como
la inversién de los particulares, el financiamiento, obras de rie-
go, etc.

Medida en términos de valor agregado la produccién de una
zona podré ser durante unos 20 afios de Q500.0 miles, por ejem-
plo. La ejecucién del proyecto podré dar lugar a que esta  pro-
duccién en el mismo lapso pueda duplicarse y de consiguiente a-
tribufrsele Q.500.0 miles a la influencia del proyecto; pero
como para lograrlo se requiere de los otros factores citados, sola-
mente es posible atribuir de estos beneficios ciertaproporcion a la
influencia de la carretera. Ahora bien, el problema estriba  en
poder precisar qué porcentaje es factible atribuir al proyecto. A
falta de indicadores precisos, el evaluador podré asignarle unmi-
nimo y un méximo de influencia, v.g, un 40 y 0%, o sea que -
los beneficios en el ejemplo citado podrian oscilar entre Q.200.0
y Q.300.0 miles. Esta valoracién es demasiado subjetiva y esté
sujeta a muchas controversias ya que por quedar a juicio  Gnica-
mente de los evaluadores, un mismo proyecto, evaluado por dife-
rentes personas podria dar como consecuencia resultados comple-
tamente distintos. A pesar de ello siempre resulta de mayor con
veniencia establecer los beneficios entre cierto rango =minimo y
méximo—, lo que da lugar a disminuir el margen de error que po-
dr& esperarse al considerar cantidades precisas.

La estimacién del comportamiento del trénsito reviste menos
complicacién al proyectar su crecimiento, pues ya se cuentan con
ciértos patrones que permiten pronosticar que cuando menos, di-
cho crecimiento no serd inferior a cierto Ifmite. No ocurre  lo
mismo con el incremento de la actividad econémica en la  cual
por requerir de otros factores ajenos al proyecto, son més incier-
tas sus proyecciones y la no concurrencia de éstos podria  llevar
a un proyecto al extremo de que sus beneficios fueran nulos.
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TERCERA PARTE

CAPITULO IV

METODOS DE EVALUACION

La tarea primordial del economista es contribuir directa o
indirectamente a que los recursos disponibles sean asignados entre
los distintos usos posibles, al que rinda el méximo de beneficios.(*)

Como las necesidades de inversién son ilimitadas y los recur-
sos disponibles escasos, deberé elegirse dentro de aquellas posibi
lidades que resulten més promisorias utilizando para tal objetivo
el método de evaluacién que se considere més apropiado, de a-
cuerdo con la naturaleza del proyecto y con la informacién  de
que se disponga.

La evaluacién de un proyecto especifico de transporte, debe
tener dos etapas preliminares que se consideran altamente esencia
les.(**) Una de ellas es un anélisis de la economla en general, a
fin de establecer la necesidad general del transporte dentro del
pals y ademds, obtener bases para el avalGo de las necesidades -
del transporte contra las exigencias de otros sectores de la econo
mta. En ciertas oportunidades se procede a la evaluacién y eie:
cucidén de proyectos de determinado tipo, carreteras, por ejem-
plo, tan solo porque se cuenta con los recursos financieros nece-

Naciones Unidas: Op. Cit., p. 209.
(**) Owen: Op. Cit.
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sarios, descuidando o atendiendo con menor importancia otro tipo
de proyectos: riego, reforma agraria, asistencia técnica, etc. -
que por ser complementarios de este tipo de proyectos, su  desa-
tencién conlleva al desaprovechamiento de dichas inversiones.t)

El segundo paso es un estudio detallado del transporte  en
el pals con el objeto de determinar prioridades dentro de este sec
tor, "A menos que un estudio de la economfa en general y de los
transportes preceda a una evaluacién de proyectos especificos, e~
xiste riesgo considerable de que la evaluacién sea incompleta y
pueda conducir a una desacertada asignacién de recursos".

Son innumerables los programas de construccién de carrete
ras que se tienen actualmente en el pals. Los recursos financie—
ros que se requieren para realizar dichas obras son cuantiosos  y
representan una alta proporcién de la inversién poblica. No obs
tante, los estudios de factibilidad ec onémica que se realizan, son
més bien objeto de ciertas condiciones o presiones por parte de las
instituciones financieras internacionales, sin que en el sector pd-
blico exista conciencia delos objetivos de la evaluacién de pro-
yectos, de ahl que se esté muy lejos de evaluar alternativas  en
cuanto a inversiones pGblicas de toda naturaleza, y las mismas se
vuelquen hacia aquellas que tengan mayor impacto polTtico.

En la evaluacién de proyectos, cualquiera que sea el méto
do o criterio que se aplique, deben tenerse en cuenta una serie
de factores que son comunes a todos los métodos de evaluacisn y

Muchas investigaciones inéditas del Banco Mundial, han -
mostrado que se gastan demasiados recursos en inversiones -
de transporte. Un estudio llevado a cabo en Colombia, de
mostré que las inversiones en educacién, vivienda y salud,
ameritaban una prioridad mayor que las inversiones margi-
nales en transporte. Adler: Op. Cit, , p. 3.
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que su desconocimiento o falta de aplicacién, pueda dar como co
rolario resultados totalmente discordantes. Tales factores pueden
resumirse en la forma siguiente:

1°) La base de comparacién. Aun cuando tanto los costos como
los beneficios son de diversa Indole segin la naturaleza del pro-
yecto, debe existir una base de comparacién: los precios. Sin
embargo, los precios de mercado no siempre son representativos -
de los precios reales, pues las leyes de la oferta y la demanda no
funcionan libremente, en condiciones de competencia perfecta,
ocupacién plena de recursos y completa movilidad de los factores
de la produccién. Por tal razén, se hace indispensable corregir
los precios de mercado para obtener lo que se ha llamado el "cos
to social de los factores",

Los principales elementos que inciden en la determinacién -
del costo social son los impuestos, salarios —salarios mfnimos y o
tras regulaciones—, el tipo de cambio —la moneda sobrevaluada
o subvaluada que distorsiona los precios— y la tasa de interés, la
que muchas veces es representativa solamente del costo financie-
ro del capital, el cual por lo general no tiene relacién con el cos
to econémico o costo de oportunidad del capital. En tanto  que
el interés que generalmente se paga por el financiamiento de las
instituciones internacionales es alrededor del 5%, el costo de o-
portunidad del capital se estima entre el 10y el 14%,

El Manual de Proyectos de Naciones Unidas, resume el pro-
blema de la evaluacién social como sigue (p. 224). :

a) Surge porque los factores se pueden computar tanto a precios
de mercado como a precios |lamados sociales; la valoracién

a precios de mercado seré en todo caso necesaria.

b)  Para los efectos practicos de los cémputos de valoracién so-
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cial en un proyecto, basta por lo general considerar la inci-
dencia de los siguientes factores: i) tipos de cambio; i)
impuestos indirectos y tarifas aduaneras; iii) subsidios espe
ciales y transferencias; iv) costo de oportunidad de la mano
de obra y del capital y, en casos calificados, de los recur-
sos naturales,

Los rubros espectficos cuyos precios de mercado estarén  mas
frecuentemente sujetos a modificacién son los siguientes: i)
maquinaria y equipos importados, para los cuales habra  que
considerar los tipos de cambio y los derechos aduaneros;  ii)
rubros afectados significativamente por tributacién indirec-
ta —como serfa el caso del impuesto a las ventas que grava
el cemento, el hierro u otros materiales utilizados en la ins
talacién del proyecto—; iii) mano de obra; iv) factores de
produccién, especialmente recursos naturales, que se utili-
zartan en el proyecto, pero que carecerfan de uso alternati-
vo (por ejemplo arenas, piedras, bosques naturales, sustan-
cias minerales que no hayan exigido trabajos especiales  de
prospeccién o reconocimiento, aguas, etc. )

Como los proyectos son evaluados en un horizonte de tiempo,

los precios futuros cobran importancia, a pesar de ello, no es po-
sible precisar con ninguna exactitud cual seré la tendencia de es
tos precios, razén por la cual los mismos se estiman constantes pa
ra un affo dado. Si los proyectos de toda tndole son evaluados en
la misma forma, es decir, a precios constantes, seré homogénea -
la comparacién que se haga de unos y otros.

2°) Debe procurarse que cada proyecto o sub-proyecto represen-
te sus verdaderos costos y beneficios, de tal manera que no se pre
tenda cubrir las deficiencias de unos con los beneficios de otros.
Esta situacién es muy frecuente cuando se estudia un complejo de
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proyectos como un todo en lugar de tomar sub-proyectos y  atri-
buir a cada uno sus verdaderos costos y beneficios. Enun  pro-
yecto de carreteras, con tramos completamente diferenciados por
la densidad del transito, serfa mas aconsejable dividir el proyec-
to en tantos sub-proyectos como sea necesario, en lugar de eva-
luarlo como un todo.

3°) La evaluacién de un proyecto debe ser siempre en términos -
de la mejor alternativa, para lo cual deben agotarse todas las al-
ternativas posibles.

4°) Las medidas monetarias con respecto al tiempo deben ser ho-
mogéneas. Es inapropiado asignar el mismo valor a dos efectos -
que son numéricamente iguales cuando ellos suceden en fechas di
ferentes. Es el valor realmente atribuible a una ventaja dada, el
que sirve de base para medirla. No es lo mismo ganar o perder
un quetzal ahora que dentro de diez afics. Siendo el valor numé
rico igual, se atribuye una mayor utilidad a las sumas  presentes
que a las futuras. Ast puede decirse que hay una equivalenciaen
tre un quetzal ahora y (1 + i) quetzales dentro de un afo, por lo
tanto (1 + i)2 quetzales dentro de dos afios, y asl sucesivamente.

Al nivel de la comunidad, significa que las autoridades pG-
blicas atribuyen el mismo valor a ganar o gastar un quetzal aho-
ra o (1 + i)™ quetzales en "n" afios. El coeficiente "i" es la tasa
de capitalizacién, y en cierta forma mide el grado de importan -
cia que el Estado asigna a la obtencién de resultados rapidos. U-
na tasa alta de capitalizacién indica el deseo de obtener resulta-
dos inmediatos prescindiendo del interés y de las consecuencias -
que se deriven para las generaciones futuras. Por el contrario, u
na tasa de capitalizacién baja indicara el deseo de trabajar para
el futuro, dando mayor importancia a lo que pueda suceder  m@s
tarde. Por lo tanto, para determinar los beneficios futuros,  la
mejor préctica es compensarlos con los beneficios presentes, redy
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ciendo ficticiamente el valor mediante el factor (143 *.

|
5°) Ningon proyecto tiene efectos aislados de las demés activi-
dades econémicas, pues todos tienden a desplegar una reaccién -
en cadena "hacia atras" o "hacia el origen" y "hacia adelante" o
"hacia el destino" del mismo, los Ilamados efectos indirectos que
se diferencian de los efectos directos en que éstos s6lo correspon
den al proyecto en sf. las repercusiones de un proyecto en la ba
lanza de pagos, el endeudamiento externo, el comercio exterior,
etc. deben ser considerados en igual forma. Esto es lo que se ha
denominado la extensién de un proyecto.

Solomon y Edin en su "An6lisis de Proyectos de Naciones U-
nidas", han ilustrado este aspecto en la forma siguiente (pp. 21-
22): "La dificultad en la evaluacién de proyectos reside en la
circunstancia de que en el planteamiento del problema intervie-
nen mgltiples dimensiones, mientras que la decisién requiere una
forma unidimensional, El carécter multidimensional se relaciona
con el hecho de que el proyecto debe considerarse en el contexto
de su impacto en varios campos, tales como: rendimiento previs-
to en términos de un incremento en el ingreso nacional o en el
consumo nacional —con ademés, la distincién entre los efectos in
mediatos y aquellos que se obtienen a largo plazo—; generacién
de empleo remunerativo; impacto sobre la balanza de pagos; so-
bre la distribucién del ingreso y la distribucién regional de la ac
tividad productiva, etc. Asimismo, los factores de produccién -
que han de usarse son bésicamente inconmensurables: capital, di
visas, mano de obra, especializada y no especializada, y las di-
versas categorfas de recursos naturales, tales como tierra, minera
les y energla hidréulica. La forma de expresar las decisiones, por
otra parte, es unidimensional, por su misma naturaleza: en la e-
laboracién de un plan econémico, los proyectos bajo  considera-

) Odier. Op. Cit., pp.31-32.
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cién se disponen en un orden absoluto de prelacién y la decisién
relativa a cada proyecto individual sélo puede ser su aceptacién o
rechazo". (Naciones Unidas. Divisién de Desarrollo Industrial ,
Depto. de Asuntos Econémicos y Sociales, "Evaluation of Projects
in Predominantly Private Enterprise Economies: Selected Proce-
dures Based on Case Studies).

6°) Finalmente el evaluador debe estar consciente de que la eva
luacién de proyectos industriales y en general todos los de tipo
empresario privado, difiere sustancialmente de la evaluacién de
proyectos de infraestructura, aunque para ambos se emplee el mis
mo método de evaluacién.

Mientras que en un proyecto industrial solamente interesan
los efectos directos desde el punto de vista del empresario, ya
que generalmente su proyecto se encuentra justificado si los be-
neficios que &l espera recibir durante la vida Gtil son superiores o
cuando menos iguales al monto de su inversién, en los proyectos
de infraestructura deben evaluarse tanto los efectos directos co-
mo los indirectos, desde el momento que uno es el que invierte -
—el Estado— y otros los que reciben los beneficios —usuarios—.

Generalmente un proyecto de infraestructura requiere inver-
siones adicionales que deben ejecutarse no por el Estado sino por
los beneficiarios directos o indirectos. Un proyecto de carretera
por ejemplo, evaluado a base de aumentos en los niveles de pro-
duccibn, requiere necesariamente de inversiones por parte de a-
gricultores e industriales, para lograr el incremento en el produc
to nacional. Sin embargo, la realizacién o no de estas inversio-
nes no pueden considerarse con precisi6n al evaluar el proyecto ,
por cuanto dependeré de la idiosincracia de la poblacién de la
zona de influencia.

Son innumerables los métodos y criterios que se han propues-
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to para evaluar proyectos. Muchos de ellos se han aplicado vy
se continGan aplicando por parte de las instituciones encargadas
de la evaluacién de proyectos, y puede decirse que ya han  sido
juzgados en parte a la luz de los hechos, Otros, por el contrario,
solamente han sido planteados en forma teérica, o son muy com-
plejos, por lo que su aplicacién no ha sido muy aceptada.

Los métodos propuestos en el presente trabajo son los mas fre
cuentemente utilizados al menos en la evaluacién de proyectosde
carreteras y ya las experiencias que se tienen al respecto, contri
buyen a sefialar las ventajas y desventajas de cada uno de ellos,
como se anota en la discusién de cada método. Es de advertir, -
que los métodos de evaluacién presentados, no son exclusivos pa-
ra los proyectos de infraestructura, sino que pueden emplearse pa
ra evaluar todo tipo de proyectos. B

Los proyectos de carreteras tienen la caracterlstica de que
sus beneficios pueden calcularse desde dos aspectos distintos, se-
gan se trate de construccién o de mejoramiento. Mientras  que
en el primer caso se evalGa el aumento del ingreso nacional, en
el segundo se evalda el ahorro en los costos de operacién de  los
usuarios. No obstante, habrén algunos proyectos de mejoramien-
to en los cuales ademds de esperar reducciones en los costos de o
peracién, es posible considerar incrementos en la actividad eco-
némica debido a que las zonas no se encuentran adn plenamente
desarrolladas, en tal caso, los beneficios de uno y otro tipo se -
ran aditivos.

Otro aspecto que debe tomarse en consideracién es que cual
quiera que sea el método de evaluacién que se emplee, su resul-
tado no siempre seré definitivo, asf, del andlisis de dos proyec-
tos en zonas diferentes v.g. , podria ser que uno mostrara  mayor
relacién beneficio/costo que el otro, pero este Gltimo  contara
con la efectiva colaboracién de un plan de financiamiento de e -
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jecuci6n inmediata, del que se obtendrfan prontos frutos. No -
hay duda que lo juicioso serfa dar prioridad al proyecto de menor
relacién beneficio/costo, si es el caso de que el otro  proyecto
s6lo depende del potencial productivo y no de planes concretos
de accibn. (*)

Para ilustrar en mejor forma los métodos propuestos, en el pre
sente capltulo, se ha considerado convaniente aplicarlos a un pro
yecto concreto, para lo cual se seleccioné el proyecto Mazate-
nango-La Dicha, que aunque fue concebido por la Unidad de Pla
neamiento de la Direccién General de Caminos, como parte del
Plan de Caminos Vecinales, la verdad es que tanto su objetivo co
mo sus especificaciones lo colocan fuera de este programa.

El proyecto consiste en el mejoramiento, rectificacién, am-
pliacién y colocacién de una carpeta asfaltica en una  longitud
de 20 kilémetros de la Ruta Departamental Suchitepéquez No. 1,
que de la ciudad de Mazatenango conduce al entronque con laca
rretera Quezaltenango-Mulda (CITO-180-50) a la altura de la fiE
ca La Dicha, que permitiré la conexién directa de la zona en es-
tudio con la ciudad de Quezaltenango o con Mazatenango, segin
el destino de sus productos.(**)

El objetivo del proyecto es: a) disminuir los costos de ope-
racién de los usuarios que transitan por este trayecto entre ambas
carreteras y las poblaciones intermedias de Pueblo Nuevo y  San
Francisco Zapotitlén --trGnsito normal—, cuyos beneficios estan
medidos en términos de costos de operacién “"con" y "sin" pro —
yecto, y b) atraer el transito que actualmente utiliza la CITO-

(*) Raul Leclair: Anélisis del Plan de Pro ectos de Caminos Veci
nales de Guatemala. Recomendaciones, (Guate. 1967), p. 19

(**) Ministerio de Comunicaciones y Obras Poblicas: Estudio de
Factibilidad Econémica del Pro ecto Mazatenango-La Dicha,
Direccién General de Caminos, Guate. feb. 1968), p. 1.
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180-50 y la carretera del sur (de Quezaltenango a Mazatenango),
con una longitud de 32 kilémetros, y que se reduciré a 20 kiléme
tros en la nueva via, —trénsito atraldo—. El trénsito  generado
no se fomé en consideracién, debido a que la zona ya se encuen
tra desarrollada econémicamente, por lo cual de existir éste ser4
insignificante en comparacién con el transito total,

En este sentido los beneficios que se tomaron en cuenta fue-
ron Onicamente directos, sin tomar en consideracién aquellos be-
neficios indirectos que tienden a producir aumentos en el ingreso
nacional.,

El considerar s6lo este tipo de beneficios en el referido pro-
yecto, contribuye a facilitar el anélisis de los diversos métodos
de evaluacién que se ilustran,

Lo més frecuente es que un proyecto de esta naturaleza ge-
nere tanto beneficios directos como indirectos. Es frecuente a-
signar a una inversién en transporte, determinado crecimiento e-
conémico. La dificultad radica en cémo medir este tipo de bene
ficios. A falta de mejor informacién al respecto, se ha optado -
por ilustrar el procedimiento empleado en la Unidad de  Planea-
miento de la Direccién General de Caminos, en los proyectos de
caminos de penetracién. Un proyecto evaluado a base de  desa-
rrollo econémico fue el de "Lanquin - Semuc Champey", que con
siste en la construccién de 11 kilémetros desde la poblacién  de
Lanquin A. V. hasta el puente natural de Semuc Champey,  una
regién de importancia econémica no sélo por su potencial agro-
pecuario, sino por su afluencia turfstica. Los beneficios atribut-
dos a este proyecto corresponden Unicamente al incremento en los
niveles de produccién agropecuaria, tal como se ilustra en el pun
to Beneficios y Costos del presente capftulo.

No se consideré necesario aplicar a dicho proyecto cada uno

84



de los métodos de evaluacién que se aplicaron al proyecto Maza
tenango-La Dicha, debido a que una vez establecidos los costos
y beneficios por el concepto que sea, la operatoria para determi-
nar las diferentes relaciones o tasas de rendimiento es la misma.

A. BENEFICIOS Y COSTOS
a) Beneficios

Los beneficios que pueden atribuirse a la construccion o me-
joramiento de carreteras son innumerables, Algunos de estos son
intangibles y relativamente dificiles de medir, tales como el lo-
gro de mayor unidad polftica, seguridad interna, fomento de vin
culos naturales, transmisién de ideas y técnicas nuevas, presta-
ci6n de servicios sanitarios y mejoramiento de la educacién.,

La medida de los beneficios econémicos en proyectos de trans
porte es usualmente mucho més dificil que la medida de sus costos
econbémicos, no solamente porque algunos beneficios directos co-
mo la comodidad y conveniencia adicionales de una carretera me
jorada, no se expresan con facilidad en términos monetarios, de—
bido a que para ellos no existen precios de mercado; sino  por-
que algunos beneficios monetarios como los menores costos de -
transporte benefician a cierto némero de personas en un largo pe-
rfodo de tiempo, lo cual requiere de predicciones diffciles a lar
go plazo y ademés, porque algunos beneficios indirectos como el
estimulo a la economla de una mejora en transporte requiere ne-
cesariamente de inversiones en otros campos de la actividad eco-
némica,

En los proyectos de infraestructura, los beneficios no pue-

den medirse mediante flujos monetarios directos, sino  mediante
el flujo monetario de los proyectos a que darén lugar, a base de

85



atribuir cierta influencia en los mismos. (*) Por otra parte, den
tro de los proyectos de infraestructura figuran los de caracter ex-
traeconémico, tales como los que satisfacen objetivos de defensa,
obras de beneficio social, recreacién, etc., los cuales no sola-
mente no generan ingresos por sf mismos sino que tampoco  contri
buyen a la generacién de ingresos por la consecucién de otros pro
yectos,

Los efectos para los usuarios o no usuarios de carreteras pue-
den clasificarse segin C. H, Oglesby y E. L Grant de la manera
siguiente: (**)

(*) Los proyectos de carreteras generan ingresos por st mismos en
los casos en que se establece el cobro de peaje. Sin embargo,
estos ingresos no pueden conceptuarse como un beneficio pa-
ra la economla nacional atribuible al proyecto, desde el mo
mento que ello sélo implica una transferencia del usuario de
la carretera hacia el Estado y no la creacién de nuevo ingre-
so.

(** Odier: Op. Cit., pp.27-29.
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Clasifica—
cién de e-
fectos de
proyectos

viales se-
gon suscon
secuencias

Para los
usuarios

Para los
no usua
rios

Consecuen-
cias de mer
cado (pue -
den evaluar
se moneta -
riomehfe.)

Consecuen-
cias extra -
mercado (el
mercado no
provee una
base para -
hacer eva -
luaciones -
monetorios)

Consecuen-
cias evalua
bles a pre -
cios de mer
cado, B

Consecuen=-
cias no eva
luables a
precios de
mercado.

Costo de operacién de vehlcu-
los.

Ganancia de tiempo para los —
vehfculos comerciales.

Costo directo de accidentes de
trénsito (incluyendo costos de
seguro).

Muerte e inval idez permanen-
te derivada de accidentes de
carreteras,

Ahorro de tiempo para vehlcu
los no comerciales.
Modificacién en el valor de
los sitios y en el aprovecha -
miento de los lugares de es—
parcimiento y zonas cultura -
les e histéricas que interesen
directamente a los usuarios de
la carretera.

Turismo

Costos de los servicios pabl i-

cos.

Perjuicios y riesgos creados -
por la mejora (inundaciones ,

etc. )

Incremento en el valor de la

tierra o en el valor de los re-
cursos naturales o de cosechas.
Cambios en el valor de la tie-
rra hasta donde lo permitan =
las modificaciones en las acti.
vidades de los negocios.

Impacto general del uso de ve
htculos y de las inversionesen
carreteras sobre el bienestar e
condémico y social.

Parques, facilidades recreati-
vas, Greas culturales e histéri
cas en donde la pérdida o ga-
nancia principal es para los u
suarios, -



Los beneficios més importantes derivados de los proyectos de
transporte, pueden resumirse en la forma siguiente:

1. Reduccién en los costos de operacién de los usuarios;
2. Estfmulo para el desarrollo econémico;
3.  Menor némero de accidentes;

4, Economla en tiempo para pasajeros y carga e incremento de
la comodidad y la conveniencio;

5. Aumento en el valor de la propiedad inmueble; y

6. Reorganizacién y cambio de actividades. (*).

1. Reduccidn en los costos de operacién de los usuarios.

La disminucién de los costos de transporte de los usuarios por
carretera, constituye la forma menos compleja para cuantificar -
los beneficios derivados de la construccién o mejora de una ca-
rretera, por cuanto dicho beneficio es el més fécil de medir  en
términos monetarios. Muchos proyectos especialmente de mejora
miento de carreteras han sido justificados econémicamente sélo
con la asignacién de beneficios por este concepto,

Mientras que estos beneficios son percibidos inicialmente por
los usuarios de la vla, la competencia o el deseo de maximizar --
los beneficios los conduce a distribuirlos con otros grupos, como
lo son los productores, transportistas y consumidores. La reduc-
cién en los costos por consiguiente, beneficia a la nacién como

Adler: Op. Cit., pp. 9-23 y Odier: Op. Cit., pp. 129-135.

89



un todo y no solamente a los usuarios de la via.

Al abaratarse el costo del transporte como consecuencia de
menores costos de operacién, el efecto inmediato ser6 la  crea-
cién de mayores unidades de transporte cuya competencia permi-
tiré mayor eficiencia y mayor disponibilidad de unidades motori -
zadas para el desplazamiento de personas y de carga. El abarata
miento de dichos costos repercutiré indefectiblemente en menores
precios a los consumidores, con el consiguiente ensanchamiento
de la demanda, la que a su vez repercute en mayores niveles de
produccién. Esta espiral es la que tiende a incrementar los nive
les de produccién en las zonas beneficiadas con nuevas vias de co
municacién, a

Bajo el punto de vista del productor, la reduccién del costo
de operacién de los usuarios —que ocasiona menores costos de
transporte—, tiene repercusién en los insumos necesarios para la
produccién, asf como el traslado de la mano de obra; de tal ma-
nera que el productor podré lograr a un menor costo, un incremen
to en sus utilidades sin que esto se manifieste en mayores precio-s-
para el consumidor.

Las vfas de comunicacién mejoradas ocasionan un menor des-
gaste de los vehlfculos y por lo tanto retardan su reposicién, evi-
tando la importacién excesiva de los mismos.

Los ahorros en los costos de operacién se manifestarén en los
fres tipos de trénsito: normal, atratdo y generado; empero, es
muy frecuente, ante todo en proyectos pequefios, asignar benefi-
cios Gnicamente para el transito normal y atratdo.

En el transito normal los ahorros en el costo de operacién de

los usuarios se miden "con" y "sin" proyecto. Cuando los pro-
yectos se refieren al mejoramiento de una via, es obvio que el
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costo de operacién serd menor en las nuevas condiciones. La ta-
rea consiste en precisar cudl es el costo de operacién actual y
cuél seré el futuro,

En Guatemala son escasas las investigaciones que se han rea
lizado para determinar dichos costos para los diversos tipos de ca
rreteras, ya que el costo de operacién se encuentra influldo  por
una serie de factores como la clase de vehlculo, velocidad, pen-
dientes, volumen de trénsito, etc,

La Unidad de Planeamiento de la Direccién General de Ca-
minos realizé, en 1965, un estudio sobre costos de operacién de
los usuarios de carretera, adaptando la metodologfa presentada -
en Road User Benefit Analyses for Highway Improvements por A-
merican Association of State Highway Officials (A.A.S.H.O.)
Esta adaptacién se ha empleado para evaluar proyectos de  cami-
nos de acceso. Otros palses de Centro América, como el caso de
Costa Rica, han hecho adaptaciones similares para los estudios de
factibilidad de carreteras.

Los célculos se han realizado para carreteras pavimentadas ,
carreteras balastadas y carreteras de tierra. Su aplicaciénse i-
lustra con los cuadros Nos, 5y 6, los cuales dan los costos de o-
peracién de los usuarios para automéviles en zonas rurales, para
caminos de tierra y para caminos pavimentados respectivamente .
El costo total (columna 11) representa, en centavos de quetzal ,
lo que le cuesta a un automévil recorrer un kilémetro tanto en u-
na carretera de tierra como en una pavimentada y de acuerdo con
las caracterlsticas que dichas tablas indican, como la  velocidad
y pendientes,

La aplicacién se ilustra para el trénsito que recorre actual-

mente el trayecto Mazatenango-La Dicha. Segtn lascondiciones
de la carretera actual, la velocidad promedio de un vehlculo es
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de 39 kilometros por hora, Como las pendientes actuales oscilan
entre 3y 5%, se tiene conforme el cuadro No. 5 que un automé-
vil para recorrer un kilémetro tiene un gasto de Q.0.0833. Se-
gon los supuestos de esta misma adaptacién, un vehfculo pesado
(camién, camioneta, etc.) gastarfa 3.5 veces aproximadamente -
lo de un automévil o sean Q. 0. 292,

En la nueva carretera pavimentad~, la velocidad promedio -
podré aumentar a 64 kilémetros por hora aGn conservando las mis-
mas pendientes. El costo de operacién de un vehfculo en  estas
condiciones como lo muestra el cuadro No. 6 sera de Q. 0. 0554 -
por vehlculo liviano y de Q. 0. 194 por vehlculo pesado. De con
siguiente, se obtendré un ahorro o beneficio por kilémetro recorri
do de Q. 0. 0279 por automévil y de Q. 0. 098 por vehfculo pesa-
do.

En el trénsito atratdo los beneficios de los usuarios no  estan
medidos en igual forma que el trénsito normal, ya que éstos ten-
drén ahorros por utilizar una via més corta que la que actualmen-
te utilizan. El trénsito atrafdo como se indicé seré aquel que en
lugar de continuar usando el trayecto Mazatenango-La Dicha a
través de la carretera del sury la CITO-180-50, utilizaré la nue
va vla, ahorréndose en el recorrido 12 kilémetros. B

El ahorro en consecuencia, consiste en la diferencia  entre
el costo de operacién en 32 kilémetros de la ruta actual y 20 ki-
|6metros de la ruta proyectada. Como los costos de operacién en
la ruta 180-50 se estiman en Q. 0. 541 por vehlculo-kilémetro vy
en la nueva ruta de Q. 0. 554, se tiene para el transito  atrafdo:
costo del trayecto de un automévil utilizando la misma ruta (32
kilémetros por Q. 0. 0541) : Q. 1.7312. Costo en la nueva via -
(20 kilémetros por Q. 0.0554) : Q. 1.1080, ahorro por automévil:
Q. 0. 6232. El ahorro por cada vehlculo pesado seré en  conse -
cuencia de Q. 2. 181.
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1

Vel. media Pend.
real km

26

32

39

45

51

58

CUADRO No. 5

COSTO DE LOS USUARIOS PARA AUTOMOVILES EN ZONAS RURALES,

2 3
Combust,

%

0-3 2 46
3-5 2.63
5-7 3.02
7-9 3.86
0-3 2.34
3-5 2. 48
5-7 2.77
7-9 3.37
0-3 2.29
3-5 2. 42
5-7 2,63
7-9 3.15
0-3 2.29
3-5 2. 43
5-7 2. 61
7-9 3.09
0-3 2,39
3-5 2.53
5-7 2.70
7=9 3.19
0-3 2.55
3-5 2.72
5-7 2. 92
7-9

COSTO EN CENTAVOS DE QUETZAL POR VEHICULO-KILOMETRO

Aceite

0.
0.

0

oo

SRS S

o000 o000

o000

4

21
2]

. 21
0.

21

22
22
22
22

22
22
22
22

23
23
23
23

28

. 25
.25
.25

.27

27

0.27

Liantas

0.
£
0.
0.

— - O

~o09o ~oo9o

—~mee

5

49
56
72
94

.57

64

.82
.08

66

.76

97
29

76

.88

12

. 48

. 89
.03
.31
.74

.00
.14
.47

9

Manten,
rac.

Re

—r ot ot o—t -t et ol vt —r el el et d kel

—t ot b —

6

.49
. 49

. 49
. 49

. 49
. 49
. 49
. 49

. 49
.49
. 49
. 49

.49
. 49
.49
.49

. 49
.49
. 49
. 49

. 49

.49
. 49

CAMINOS DE TIERRA,

7 8
Depreciac. Costo
Subt.
1,66 6.37
1. 66 6.55
1. 66 7.10
1. 66 8.16
1. 66 6.28
1. 66 6. 49
1.66 6.96
1. 66 7.82
1.66 6.32
1. 66 6.55
1. 66 6.97
1. 66 7.81
1. 66 6. 43
1. 66 6.69
1. 66 7.1
1. 66 7.95
1. 66 6. 68
1. 66 6.96
1.66 7. 41
1. 66 8.33
1. 66 6.97
1. 66 7.28
1. 66 7. 81

Tiempo

b ol kol

O OO

o000

EN RECTA,

9

.77
.77
.77
.77

.44
.44
.44
.44

.18
.18
.18
.18

.02
.02
.02
.02

.90
.90

90

.90

.80
.80
.80

eooo
o
o

.60
60

cooo
&

0. 60
0. 60
0. 60

11
Costo
total

8.
.92

0 00

PPE® 0P

0 © © 0

68

-
/

.93

32

.53
.00
.86

.10
.33
.75

59

05

.31

73
57

18
46
91

.83

.37
.68
.21

Fuente: Ministerio de Comunicaciones y Obras Poblicas: Costos de Operacién de los Usuarios de Carreteras. Adaptacién de Road User Benefit. Analyses
for Highway Improvements, AASHO,
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10
Confort.

Tiempo

8

Costo
Subt,

Depreciac.

CUADRO No, 6
COSTO DE USUARIOS PARA AUTOMOVILES EN ZONAS RURALES., CAMINOS DE 2 VIAS, EN RECTA ,
Manten
rac.

Llantas

PAVIMENTO EN BUENAS CONDICIONES
COSTO DEL USUARIO, CENTAVOS DE QUETZAL POR VEHICULO - KILOMETRO

Combust. Aceite

%

2
Pend.

1
Vel, media
real km/h.
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Se desestimé el transito generado en el presente proyecto -
por considerarlo de poca o ninguna significacién en los  benefi
cios totales, debido a que la zona se encuentra completamente de
sarrollada en el aspecto econémico.

En los proyectos en que este trénsito es significativo, los be-
neficios no deben medirse en la misma forma que el trénsito nor-
mal, puesto que no se hubiera podido materializar sin la  reduc-
cién. "Si hay razén para creer que en una situacién particular -
el trénsito se habrla generado con una reduccién en costos de -
transporte de sélo una cuarta parte de la reduccién actual, serla
apropiado entonces aplicar ahorros en los costos de operacién pa
ra el transito generado que equivalen a tres cuartas partes de los
ahorros unitarios. En las distintas condiciones donde la informa-
cién disponible no permite juzgar la relacién que existe entre el
grado de reduccién en costos de transporte y el volumen de trén-
sito generado, quizé el supuesto mas razonable sea que el transi-
to se habréa desarrollado en proporcién a los ahorros en costos  de
transporte; al decir esto, se acepta como apropiado usar benefi-

cios para el trénsito desarrollado equivalentes a la mitad de  los
ahorros. (*)

Para el establecimiento de los beneficios totales del proyec-
to, se efectuaron conteos de trénsito durante 1967 (**)a lo largo
de todo el trayecto. Como dicho trayecto no tiene un transito u
niforme, se establecieron tres tramos a lo largo de toda la via,
para los cuales existe determinado volumen de transito, como  se
indica en el cuadro No. 7. Este constituye el transito normal.

Para el trénsito atraldo se realizaron encuestas de origen vy
destino que permitieron establecer que dicho trénsito serfa de 188
vehlculos por dla.

Adler: Op. Cit., pp. 16-17.
(*¥ Conteo de trénsito es la determinacién por medios manuales
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CUADRO No. 7

VOLUMEN DEL TRANSITO PROMEDIO DIARIO EN EL
TRAYECTO MAZATENANGO-LA DICHA

1967
Ntmero de vehtculos
Tramo Tran- Trdnsﬁ Trénsi-
Longitud sito  toatra toto -
kms. normal tdo tal
Mazatenango-San Fco.
Zapotitlan 6 168 188 356
San Fco. Zapotitlén -
Pueblo Nuevo 8 77 188 265
Pueblo Nuevo - La Di-
cha 6 55 188 243

Fuente: Estudio de Factibilidad Econémica del Proyecto Mazate

nango-La Dicha.

Debido a que el volumen de trénsito no es uniforme para todo

el frayecto, resulta una cuantta de beneficios diferentes en el

....0 mecanicos de la cantidad de vehfculos que pasan en un

98

punto de una carretera o vla urbana, durante determinado
perfodo de tiempo,hora, dla, etc. y que se considera repre-
sentativo de todo el trayecto, con el objeto de establecer un
promedio.




transito normal para cada tramo, El trénsito atraldo por el con-
trario, st es uniforme a lo largo de toda la vla, El nomero de ve
htculos esté compuesto tanto por vehlculos livianos como  pesa-
dos. Los conteos de trénsito realizados, demostraron un 35% de
vehlculos pesados y 65% de vehlculos livianos. De tal manera
que para establecer los beneficios de cada uno, es necesario con
vertir todo el trénsito en un factor comdn; en este caso el nome-
ro de venfculos - kilémetro equivalentes,
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CUADRO No. 8

ESTIMACION DEL NUMERO DE VEHICULOS-KILOMETRO EQUIVALENTES
CONFORME EL TRANSITO ESTABLECIDO EN 1967 EN EL
TRAYECTO MAZATENANGO-LA DICHA

Dist. TPDA  Vehfc. Vehfe. Vehfc.  TPDA Vehfc. equi
Tramo kms. calcula- livia— pesa - pesados equival. val. por afio

(1) do (2) nos (3)  dos (4) equival. (6) =(3) miles

A. Mazatenango-San

Fco. Zapotitlan 6 168 i
B. S. Fco. Zapotitlan

Pueblo Nuevo 8 77
C. Pueblo Nuevo-La

Dicha 6 55
D. Transito atraldo 188 |

Fuente: Estudio de Factibilidad Econémica.
NOTA: Los vehlculos livianos se estimaron
Anual) y el 35% en vehlculos pesados.

+

10 58 203 313 685.5

50 27 924 144 420. 5

36 19 66 102 223.5

22 66 231 353 128.8

en 65% del TPDA (Trénsito Promedio Diario
La suma de los vehtculos livianos (3) con los

vehlculos pesados equivalentes (5) determina el TPDA equivalente. El TPDA equiva
lente (6) multiplicado por la distancia (1) por el ndmero de dfas al afio,. ... ... fee e
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Atendiendo a las caracterlsticas econémicas y sociales de la
regién y el comportamiento del trénsito en regiones similares, se
proyecté el trénsito normal a una tasa de crecimiento del 5% du-
rante todo el perfodo y el trénsito atrafdo al 11% del afio 0  al
afio 10y 9% del afio 11 en adelante.

Los beneficios anuales de acuerdo con el criterio de "con" y
"sin" proyecto se muestran en el cuadro No. 9. los cifras del a-
Ao cero comprenden las cifras del cuadro No, 8 proyectadas a las
tasas de crecimiento indicadas durante 2 afios.

En el afio 1, los beneficios esté4n dados por el nGmero de ve-
htculos-kilémetro equivalentes (1 538. 9 miles) mutiplicado por
el ahorro en transporte (Q. 0.0279), més los vehlculos equivalen
tes (176.2 miles) multiplicados por el ahorro en transporte -

(Q. 0. 6252).

Para el an&lisis del proyecto se ha seleccionado un  perfodo
de 20 afios por las razones siguientes: primero, porque es el pe-
rfodo dentro del cual por lo general no se requiere de nuevas in-
versiones; segundo, porque proyectar a més largo tiempo  hace
adn més inciertas las proyecciones, ya que dentro de un perfodo
demasiado largo pueden presentarse cambios econémicos totalmen
te radicales o transformaciones tecnolégicas substanciales que pue
dan hacer obsoletas las inversiones; y tercero, porque en un pe-
rfodo mayor el valor actual del dinero a una tasa del 12% por e-
jemplo, es apenas de 0. 10, por lo que los beneficios que se atri
buyen a un proyecto més allé de este perfodo resultan insignifi —
cantes.

....determina los vehlculos-kilémetro equivalentes por afio.
El trénsito atralfdo no est4 afectado por la longitud, porque
comprende Gnicamente vehlculos equivalentes por afio y no
vehlculos-kilémetro como los tramos A, By C.
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10
i1
12
13
14
15
16
17
18
19
20

CUADRO No. 9
BENEFICIOS ATRIBUIBLES AL PROYECTO

MAZATENANGO - LA DICHA

(Cifras en miles)

Vehlculos ki
l6metro equi
valentes

1 465,
1 538.
1615,
1 696.
1 781.
1 870.
1 964,
2 062.
2 165,
2 273.
2 387.
2 506,
2 632.
2 763,
2 902.
3 047.
3 199.
3 359.
3 527.
3 703.
3 888.

NVONDNWWOON—00NhWNOO N 00N

Vehlculos e-
quivalentes .
Trénsito atra

158.7
176.2*
195.6
217.1
241,
267.
296.
329.
365.
398.
434,
473.
516,
562,
613.
668.
729.
794.
866.
944,
1 029.

OO 00000V OONO®OOO0OWLMO

Beneficios

anuales

152, 7%
167.
182,
200.
218.
239.
262.
288.
312,
337.
365.
395.
427.
463.
501,
543.
588.
638.
691.
749.

0

0
6

RO NOVOCOA VCWNOUVOAOVOXOO

Fuente: Estudio de Factibilidad Econémica del Proyecto Mazate -

nango-La Dicha,

(*) Ahorro en transporte para el trénsito normal Q. 0, 279.
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el transito atratdo Q. 0. 6232.
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Para facilitar la ilustracién, se asumieron constantes los cos-
tos de operacién de los usuarios "con" y "sin" proyecto  durante
los 20 afios de vida Gtil. La realidad es que estos costos pueden
tener una tendencia ascendente en el tiempo a medida que aumen
ta el volumen de transito, lo que puede dar lugar al congestiona-
miento de la via,

Es probable que los costos de operacién en la nueva via se -
mantengan constantes en el horizonte de tiempo, debido a que
las especificaciones son adecuadas para el volumen de  trénsito
proyectado; pero los costos de operacién de la carretera  actual
es més probable que sean ascendentes y de consiguiente los bene-
ficios podran ser mayores que los previstos.

Esta situacién se ilustra en la figura No. 1.

FIGURA No, 1
Costos
Vehic/km.
E
R e
c -—-—-—-—--""—————_—————— D
¢ 5 10 15 20
Arios
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La curva AB representa los costos "sin" el proyecto, la curva
CD los costos "con" el proyecto. El recténgulo ABCD represen-
ta el anorro en el costo de operacién por vehiculo-kilémetro. De
haberse considerado un incremento en los costos de operaciéon de
la carretera actual, los ahorros estartan dados por el Grea ACDE.

2. Estimulo para el desarrollo ecunémico

Los beneficios por este concepto, ocurren generalmente  en
los proyectos de penetracién, es decir, en aquellas regiones que
adn no se encuentran servidas por carreteras y que por lo tanto o
estan inexplotadas o su explotacion es deficiente.

Los criterios adoptados para medir estos beneficios adolecen
del inconveniente de ser demasiado subjetivos, ya que nose cuen
ta con ninguna clase de informacién que permita atribuir determi
nado crecimiento a la influencia del proyecto. Los procedimien -
tos que se emplean atribuyen arbitrariamente cierto crecimiento -
al mismo.

Son tres los factores que més influyen en la falta de  solidez
de este procedimiento: i) La base para elaborar las proyeccio-
nes. Muchas veces se parte de estimaciones de la produccién, -
considerando el potencial econémico de la regién y no su produc
cién real; ii) Las proyecciones "con" y "sin" proyecto se basan
Gnicamente en supuestos y se toman como dados ciertos  factores
esenciales como las inversiones de los productores, la asistencia-
técnica, etc.; y iii) De la diferencia del valor de la  produc -
ci6n anual se atribuye arbitrariamente cierta influencia al proyec
to, pero, como no existe ningdn indicador, en igual forma po-
drfan tomarse el 100% de los beneficios con resultados totalmen-
te diferentes.

El procedimiento se ilustra con el proyecto Lanquin - Semuc
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Champey, el cual, como se indic6, fue evaluado a base del in-
cremento de la produccién agropecuaria en la zona de influencia,
la que cuenta aproximadamente con 8 000 manzanas, de las cua-
les unas 5 600 son cultivables. El valor de la produccién a la
fecha del estudio era de Q. 348 400. Las proyecciones de los di-
ferentes cultivos a lo largo de 20 afios, determinaron que de con-
tinuar las condiciones actuales el valor de toda la produccién se
rta de Q. 16. 0 millones, o sea una diferencia de Q. 6.5 millones
en la produccién "con" y "sin" proyecto.

En el cuadro No. 10 se comparan ambas proyecciones, asl co
mo los beneficios atribuibles al proyecto actualizados al 12%. La
estimacién de que la influencia de éste pueda ser del 60% como
mInimo y del 80% como méximo es arbitraria.

Del valor total de la produccién el 11. 5% corresponde a in-
sumos, de ahf que s6lo se haya tomado como beneficios el 88.5 %

de dicho valor como lo muestra la columna 4 del cuadro No. 10.

Gréaficamente los beneficios sertan asf:

FIGURA No. 2

Valor
de la
produccidn

A

Z
B
5 10 15 20 105

Afios



La curva OA representa el valor de la produccién anual con
influencia del proyecto y la curva OB la producci6nsinsu  in-
fluencia. El Grea sombreada corresponde a la diferencia del va-
lor de la produccién deducidos los insumos, que seran los benefi-
cios totales, atribuyendo al proyecto las proporciones citadas.

En algunos proyectos se generaran tanto beneficios por aho-
rro de transporte como por incremento de produccién. Los bene-
ficios del ahorro de transporte del transito normal y el trénsito a-
traldo, son aditivos con los beneficios resultantes del incremento
de la produccién en general, no ast estos Gltimos con los del trén
sito generado, ya que este transito es el resultante del incremen-
to de la produccién agropecuaria o industrial, y por lo tanto  no
existia anteriormente.

3. Menor nomero de accidentes

El mejoramiento de las redes viales generalmente mejora los
sistemas de conduccion de los usuarios y por consiguiente reduce
el ndmero de accidentes. Aun cuando esta reducciénes clara-
mente un beneficio econémico, por lo general no se toma encuen
ta al cuantificar monetariamente los beneficios del proyecto. Las
razones son obvias, ya que es posible dar determinado valor a las
pérdidas por reparaciones de vehlculos, gastos de hospitalizacién
a los accidentados, etc., pero no atribuir un valor a la vida.

Como el principal objetivo de la ejecucién de proyectos via
les no es la reduccién de accidentes, estos beneficios no son to-
mados en cuenta. No obstante, si el propésito de un proyecto -
fuera reducir accidentes, como las inversiones en medidas de se-
guridad en los aeropuertos, por ejemplo, es muy esencial expresar
la reducci6n de la fatalidad en términos monetarios. (*)

dler: Op. Cit., p. 18,
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BENEFICIOS DERIVADOS DEL INCREMENTO DE PRODUCCION AGROPECUARIA EN EL PROYECTO "LANQUIN-SEMUC-CHAMPEY"

>
=14
o

VOO0 W —=0O

10
1
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Total

Fuente: Estudio de Factibilidad Econémica del proyecto "Lanqufn-Semuc-Champey". Unidad de Planeamiento DGC.

Valor de la produccién

Con Pro

372.
404,
445,
491,
533.
589.
649,
716,
782,
823.
859.
902,
945,
988.
988.
988.
988.
988.
988.
988.

COO0OOCOOOWHBLOULMWOVOLULAMANOLVO —y—

3
®
o

16 047.0

So

372.
381.
391.
401,
412,
425,
435.
447,
459,
473.
484,
497.
513.
532.
532.
532.
532,
532,
532,
532,
532,

9 578.8

Difere_rl

23.
53.
89.
121,
164,
214,
268.
323.
350.
374,
405.
432.
455,
455,
455,
455,
455,
455,
455,
455,

VOV OVOVOVOOVOVOON—=WOHL YOOy —I

6 468.2

CUADRO No. 10

ANOS 0 AL 20

(Cifras en miles de Quetzales)

Valor
agregado
%

20. 4

47.5

79.3
107. 1
145.7
189.7
237.9
286.5
310. 2
331.3
358.5
382.5
403. 5
403, 5
403. 5
403. 5
403. 5
403. 5
403.5
403. 5

5724.6

Influencia del proyecto

Mtnima

o

12
28.

47,
64.
87.

113,
142,
171,

186.

198.
215,
229.
242,

242,

242,
242,
242,
242,
242,
242,

3 434,

7

4579.7

16.
38.
63.
85.
116,
151,
190.
229,
248,
265,
286.
306.
322,
322,
322,
322.
322,
322.
322,
322,

Méxima
vV

OOWOOWOOOOOOONNWOOL SN OWI

Beneficios actualizados

M

8.
18.
27.
32,
39.
46.
51.
55.
53.
51.
49,

[-N
~N

44,
39.
35.
31.
28.
25,
22.
20.

725.

ODb ===00MNONODWOLIHLEOLO VIO — I

11,
24,
36.
43.
52.

61,

73.
71,

65.
62.
59.
52,
47,
42
37.
33.
30.
26.

967.

NOLUWOOOOONOLOONWIYNDO—=O0I

(8]
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4. Economfa en tiempo para pasajeros y carga e incremento
de la comodidad y conveniencia.

Tanto la economfa en tiempo como la comodidad y convenien
cia son beneficios directos de la construccion o mejoramiento de
proyectos viales, pero no hay forma de asignarles a ambos un va-
lor monetario. En los palses en desarrollo generalmente hay una
notable desocupacién y por consiguiente la reduccién del tiempo
para los pasajeros no resulta beneficiosa, por lo tanto, se  omite
con frecuencia de la evaluacién de proyectos.

Hans A, Adler, en su "Evaluacién Econémica de Proyectos -
de Transporte" resume los aspectos del ahorro en tiempo ast  (p.
19) : "El ahorro en tiempo para el envio de carga puede tener ma
yor valor en los palses sub-desarrollados que en los patses de eco
nomfa avanzada. La carga durante el proceso de transporte re -
presenta la paralizacién momenténea de un capital escaso. El aho
rro posible puede medirse por el valor del capital, es decir, por
la tasa de interés. La entrega més répida y confiable, ademés re
duce los dafios de la mercaderla y hace posible menores inventa-
rios, lo cual a su vez es una forma adicional de ahorro de  capi-
tal. Mas aGn, en donde no es posible contar con grandes acumy
laciones de inventario, un retraso puede inmovilizar otros recur-
sos, como sucede cuando una pieza de repuesto puede paralizar -
la utilizacién de un equipo costoso",

5. Aumento en el valor de la propiedad inmueble

El aumento en el valor de la propiedad como consecuencia -
del mejoramiento o construccién vial, constituye uno de los bene
ficios indirectos m@s importantes para las personas que no son  u-
suarios de la carretera, aunque en ocasiones un proyecto de esta
naturaleza también tiende a disminuir el valor de ciertas propie-
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dades como ocurre cuando se abandona una via por el uso de o-
tra.

Estos beneficios no son tomados en cuenta en la  evaluacién
de proyectos porque solamente implican un nuevo valor de los bie
nes para sus propietarios, pero para la comunidad como un  todo
no se est& creando ningGn nuevo valor en este aspecto.

6. Reorganizacion y cambio de actividades

Las vlas de comunicacién promueven una serie de cambios en
la actividad econémica de las regiones beneficiadas. En la me-
dida en que cuentan con mejores medios de transporte, se abren
nuevas oportunidades de inversién que van sustituyendo a las ac-
tividades tradicionales. Se hace posible la instalacién de plan-
tas industriales mas cercanas a las materias primas y con mejores
accesos a los centros de consumo, se modifican las relaciones co-
merciales y se facilita el traslado de la mano de obra, ademés de
permitir la explotacién de ciertas actividades que necesariamen -
te requieren de medios de transporte adecuados como la explota-
cién de recursos naturales: bosques, minas y canteras, efc.

Aun cuando estos beneficios no son evaluados directamente ,
deben tomarse en cuenta para las estimaciones de los niveles fu-
turos de produccién que justificarén los proyectos de esta natura-
leza.

b) Costos

Medir los costos econémicos de un proyecto es sustancialmen
te més simple que medir sus beneficios econémicos y puede  co-
rrientemente limitarse a hacer ajustes sobre los costos actuales -
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cuando no reflejan adecuadamente los costos econémicos reales,
como se indicd anteriormente al tratar de los costos sociales. *

Son varios los aspectos que deben considerarse al estimar el
costo de un proyecto, a fin de que los costos reales no se alejen
sustancialmente del costo estimado.

Generalmente se incluye entre los costos, los intereses, cuan
do los proyectos se financian con préstamos y se omite en los pro
yectos que se financian con ingresos ordinarios del gobierno. Pues
to que los recursos realmente usados en ambos casos son los mis -
mos —mano de obra, materiales y equipo, etc.—, no debe in-
cluirse el interés dentro de los costos econémicos.

Otro aspecto importante es que muchas veces no se conside -
ran las inversiones complementarias para obtener todos los bene-
ficios de un proyecto. En una carretera de primer orden por ejem
plo, su estudio s6lo contempla el costo de inversion de la misma ,
sin considerar que para su total aprovechamiento, ésta requeriré
posteriormente de caminos de acceso.

En igual forma que los beneficios, se hace necesario compa-
rar los costos en diferentes afios y en diferentes etapas de tiempo,
desde el momento que una inversién realizada en este afio, tie-
ne un valor econémico diferente que el mismo costo realizado en
el futuro. Los futuros costos deberén ser por lo tanto expresados -
en términos de valor actual, actualizéndolos al primer afio enque
se realiza la inversién, por la tasa de interés seleccionada. Bajo
este método el interés esté implicitamente considerado, de tal ma

nera que al afiadir los intereses a los costos significarfa duplici —
dad.

(* Ibid., p.6.
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No menos importante es el hecho de que en muchos proyec-
tos no se consideran aquellos costos que no van a ser erogados, co
mo es el caso del derecho de vla de los caminos de acceso de que
se ha hecho referencia, en los cuales los propietarios adyacentes
a los caminos deberén ceder a favor del Estado la franja que co-
rresponde al derecho de via. El hecho de que el Estado no vaya
a pagar por esta franja de terreno, no significa que no tenga  un
costo y por lo tanto debe de tomarse en consideracion al evaluar-
se un proyecto de esta naturaleza, pues aunque no sea un costo fi
nanciero no significa que tampoco represente un costo econémico.

En la mayor parte de proyectos se estiman muy superfucmlmen
te los gastos de mantenimiento y por lo regular se asume una can
tidad fija anual para toda la vida atil del proyecto. La realidad
es que los costos de mantenimiento, ya se trate de carreteras de
tierra o pavimentadas, no siguen un comportamiento uniforme, -
pues ambos estén condicionados al volumen de trénsito.

En tanto que una carretera de tierra tiene costos més bajos
que una pavimentada para volGmenes bajos de transito, se elevan
considerablemente para un volumen superior, siendo en esta eta-
pa més elevados que los costos de mantenimiento de una carrete-
ra pavimentada, tal como se muestra en la figura No, 3,
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FIGURA No, 3

Costos d2 man-

tenimiento
anual

Q.
CT
CpP

0 300 600 900 1200 1500 1809

VolGmenes de trénsito vehiculos por dia.

La curva CT representa los gastos de mantenimiento de  una
carretera de tierra y la curva CP, los de una carretera pavimenta

da.

Los costos de inversién y mantenimiento del proyecto Maza-
tenango-La Dicha, fueron estimados como sigue: 1) inversién
Derecho de vla: Q. 114 200. 00, Estructuras: Q. 102 400. 00, Te
rracerfa y drenajes menores: Q. 397 600. 00 y Pavimento: Q.
400 000. 00. Costo Total de inversién: Q.1 014 200,00, 2)Man
tenimiento: Q.1 000. 00 por kilémetro anualmente en 20 kiléme—
tros: Q. 20,000, 00.
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El tratamiento adecuado de los costos segtn la vida ¢til  de
cada componente de la via y los gastos de mantenimiento, se ha-
ran posteriormente segin lo requiera cada método de evaluacién .

B. RELACION BENEFICIO/COSTO

La relacién beneficio/costo de una alternativa en  relacién
con otra, ha sido definida desde 1952 por la American Associa-
tion of State Highway Official (AASHO) vy es igual a los bene-
ficios o sea la diferencia en los costos anuales de operacién  de
los usuarios; dividida entre la diferencia de los costos anuales de
inversién, (*) cuando los beneficios son derivados del costo de o
peracién de los usuarios dnicamente. Cuando se evalda otro ti-
po de beneficios, la relacién beneficio/costo seré en general, la
diferencia anual que se obtenga de éstos "con' y "sin" proyecto -
dividida entre la diferencia de costos anuales.

La férmula para medir los beneficios y costos se expresa ast:
R B2 - By
C; -C, ° C

B, = Costo de operacién de los usuarios antes de la  ejecucién
del proyecto.

By = Costo de operacién de los usuarios con el proyecto.
B = Beneficios anuales atribuibles al proyecto

Cy1 = Costos anuales totales después de la mejora.

Co = Costos anuales totales antes de la mejora,

C = Diferencia de costos anuales en la alternativa.

Odier: Op. Cit., p. 44.
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Los beneficios y costos son calculados para un afio; en algu-
nos casos, para el primer afio de la puesta en servicio de la obra.

El método puede ilustrarse con los beneficios y costos del pro
yecto Mazatenango - La Dicha que se mostraron anteriormente, -
Los beneficios anuales (B) estén dados en el cuadro No. 9. Sin em
bargo, para determinar los costos anuales, debido a que a cada -
componente de la inversién se le asignu diferente vida otil,  es
indispensable calcular el factor de recuperacién del capital a la
tasa de interés dada (12% en este caso).

Caleulados ast los diferentes costos, se tendrén los valores a
nuales que se indican en el cuadro siguiente:
CUADRO No, 11

VALORES ANUALES AL 12% DEL COSTO DE INVERSION
DEL PROYECTO MAZATENANGO-LA DICHA

Factor
Costo Vida derecup. Valores
Renglén Q. otil  del capi- anuales
afos tal Q.

Derecho de vTa 114 200 100 0. 1200 13 705

Estructuras 102 400 50 0. 1204 12 329
Terracerfa y drenajes

menores 397 600 40 0.1213 48 229

Pavimento 400 000 20 0.1339 53 560

TOTAL 1014 200 127 823
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Los costos de mantenimiento estarfan dados ast: Carretera pa
vimentada: Q.1 000,00 por km en 20 kms : Q. 20 000.00. Ca-
rretera actual: Q. 600. 00 por km en 20 kms : Q. 12 000. 00. Gas
to de mantenimiento actual: Q. 8 000. 00.

De tal manera que el costo anual de la inversién serfa: Inver
si6n anual: Q. 127 823. 00, Mantenimiento anual: Q. 8 000, 00.
Costo total anual Q. 135 823. 00.

El costo de mantenimiento deberd deducirse del costo de la
inversién, en los casos en que dichos costos sean menores en el
nuevo proyecto que en el anterior.

Sobre la estimacién de los costos es necesario hacer dos ob-
servaciones: en primer lugar, la vida Gtil que se asigna al dere-
cho de vla es convencional, puesto que esta es indefinida y se le
atribuye determinada vida Gtil con el fin de determinar la recu-
peracién anual del capital. En segundo lugar, como los valores
anuales de la inversién son constantes, no influyen en la decisién
de tomar determinado afio para la comparacién de los beneficiosy
costos; es decir, que es indiferente tomar el afio en que se pone
en servicio el proyecto, el afio promedio o cualquier afo al final
de la vida otil, cosa que no ocurre con los beneficios.

La relacién beneficio/costo segtn la férmula indicada y to -
mando los beneficios del afio décimo del cuadro No. 9, serla:

B 337500 _ , 5
C 135 823 '

Siguiendo este procedimiento, una obra vial esté4 generalmen
te justificada cuando la relacién beneficio/costo es mayor que la
unidad. Representa un criterio mediante el cual pueden clasifi-
carse las obras por orden de utilidad poblica. Caben hacerse sin
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embargo dos salvedades: (*) 1°) Rara vez es posible considerar u
na operacién en forma aislada. Los fondos de que dispone el Es-
tado para mejorar su red vial son siempre limitados y puede con-
siderarse que algunos de ellos tendrfan mejor uso en otras inver-
siones. Por lo tanto, es necesario establecer prioridades entre va
rias obras que presentan Indices diferentes de beneficio/costo; y
2°) Una construccién o mejora de una via puede llevarse a cabo
de diferentes maneras, de acuerdo a las caracterlsticas técnicas
establecidas en el proyecto. Este proyecto podrfa incluir varias
alternativas: una de ellas por ejemplo, serfa una carretera  pavi
mentada y la otra una calzada de tierra bien construfda. Una ten
drfa pendientes limitadas al 5% y otra al 8%, Cada alternativa -
conduce a diferentes beneficios y costos y la relacién beneficio/
costo de cada una da un orden de clasificacién de acuerdo a sus
beneficios; pero no es necesariamente el proyecto con la  rela-
cién beneficio/costo més alta el que seré escogido, porque si  la
alternativa es clasificada en orden de costos crecientes, el pro-
yecto més adecuado seré aquel para el cual los costos extras com
parados con los de la alternativa anterior, presente beneficios a-
dicionales mayores; es decir, aquel para el cual el coeficiente -
de utilidad marginal, en relacién con el precedente es mayor que
la unidad. Seré por lo tanto importante proceder al anglisis de
estos beneficios marginales.

Es conveniente insistir en que aun cuando algunos autores
consideran que deben tomarse los beneficios del primer afic  en
que se pone en servicio la nueva ruta, para determinar la  rela-
cién beneficio/costo, este procedimiento no es aconsejable  por
diversas razones. En primer lugar, el primer afic nunca puede ser
representativo de todo el movimiento vehicular que habré duran-
te la vida Gtil del proyecto, por cuanto el impulso que éste daré
no se ha puesto aGn de manifiesto; y, en segundo lugar, para a-

Ibid. , p. 45.
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quellos proyectos donde adn no existe transporte, los  beneficios
para el primer afo serfan nulos y en igual forma la relacién bene
ficio/costo. Por consiguiente, es més aconsejable al emplearse
este método utilizar un afio promedio. De haberse considerado el
primer afio de beneficios, la relacién beneficio/costo del ejem-
plo anterior hubiera sido de 1. 1, resultado que difiere notable -
mente del obtenido siguiendo el procedimiento que aqul se reco-
mienda. En otros palses, especialmente en la Gran Bretafia, los
calculos se hacen a partir de 5 afios después de la fecha de los es
tudios y representan el perfodo promedio entre la asignacién  de
los costos y la apertura de la carretera . (*)

Ventajas y desventajas: La relacién beneficio/costo  como
cualquier otro método de evaluacién tiene sus ventajas y desven-
tajas. Entre las ventajas que pueden atribuirse figura, en primer
lugar, la de ser relativamente fGcil de entender, pues queda so-
breentendido que al ser mayor que la unidad el resultado, el pro
yecto esté justificado, y siempre que se haya asumido una tasa de
interés uniforme para todos los proyectos, tendrén mayor prela -
cién aquellos que tengan més alta relacién beneficio/costo.  En
segundo lugar, al analizar el valor de la inversi6n, se asigna a
cada componente de la misma su verdadero valor en funcién del
tiempo de servicio o de vida ¢til del proyecto, por lo tanto resul
ta més justo; empero, esta ventaja es discutible por cuanto la in
version anual se ve influfda por aquellos elementos a los que  se
les atribuye una vida més larga como las estructuras y el derecho
de vla, no obstante que esta duracién serla Gnicamente teérica,si
no se toman en cuenta las nuevas inversiones de las partes que tie
nen vida més corta; por ejemplo, en un proyecto de pavimenta -
cién de una carretera, el pavimento propiamente dicho tiene una
duracién de 20 afios, de tal manera que para que en un  proyec-
to puedan continuar en funcionamiento el derecho de via y las es

ldem.
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tructuras que tienen una vida mucho mayor, serla necesario con-
templar nuevas inversiones para reposicién de las secciones que
tienen menor vida; por otra parte, al considerar una duracién de
masiado larga —50 6 100 afios— para ciertos elementos, se des-
cuidan los aspectos innovacién y obsolescencia que generalmente
hacen anticuadas en menor tiempo estas inversiones,

Una de las principales desventajas de la relacién beneficio/
costo, es que asume a priori una determinada tasa de interés —12 %
en el proyecto Mazatenango-La Dicha—, tasa seleccionada  en
relacién al costo de oportunidad del capital,(*) el cual solamen
te puede estimarse en la mayor parte de casos con un amplio mar-
gen de error, La tasa del 12% ha sido adoptada en Guatemala -
para fines de evaluacién de proyectos, por recomendacién de las
instituciones financieras internacionales, asumiendo que el costo
de oportunidad del capital pueda estar entre el 10 y el 14%,

El asumir determinada tasa de interés no permite hacer com-
parables unos proyectos con otros de diferente naturaleza; por e
jemplo proyectos de carreteras con proyectos de riego en el caso

(*) El costo de oportunidad del capital se basa en el conceptode
que en todo momento existe un gran nGmero de oportunidades
de inversién, que pueden ser clasificadas de acuerdo con su
tasa de rendimiento. En virtud de que el capital disponible
para inversién es limitado, hay que asignarlo comenzando -
por los proyectos o complejos de proyectos que den el mayor
rendimiento y continuando sucesivamente con aquellos deren
dimiento menos alto hasta que se agote toda la capacidad de
inversién, En el margen, es decir, al hacer la 6ltima inver-
sién, la tasa de rendimiento que se obtuviese constitulrfa el
costo de oportunidad del capital.

(Solomon: Op. Cit., p. 172).
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de que se haya asumido diferente tipo de interés para unos y otros.

Otra desventaja de la relacién beneficio/costo es que toma -
los resultados a un afio dado, desentendiéndose de los beneficios
y costos a lo largo del horizonte de tiempo. En tanto que los cos
tos son uniformes durante toda la vida 6til del proyecto, no ocu-
rre lo mismo con los beneficios, los cuales generalmente observan
una tendencia creciente, en algunos casos més acelerada en los
primeros que en los 0ltimos afios o viceversa, y de ahl que se den
resultados completamente diferentes segin el afio que se tome pa-
ra comparacién, Un proyecto con una relacién beneficio/costo -
menor que la unidad si se compara en el primer afio, podrfa resul
tar en una alta relacién para el Gltimo afo. A falta de un proce
dimiento definido, es més aconsejable tomar el afio promedio.

Algunas desventajas del método de la relacién beneficio/cos
to son contrarrestadas cuando se combinan con otros sistemas, pri;
cipalmente con la técnica del valor actual, como se veré mas a-
delante.

C. TECNICA DEL VALOR ACTUAL

El método del valor actual supone que a medida que el pro-
yecto genera producto, tal producto se empleard en proyectos que
den una tasa de rendimiento igual al costo de oportunidad del ca
pital. Se supone que el producto futuro se invertirG en proyectos
que tengan un rendimiento marginal. (*) Consiste en actualizar
a una determinada tasa de interés la inversién, los costos anuales
de mantenimiento y los beneficios proyectados durante el perfodo
de anélisis, La tasa de interés se fija a priori, y en igual forma
que en la relacién beneficio/costo la tasa de interés asumida, se

) lbid., p. 174,
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determina en relacién al costo de oportunidad del capital. La ac
tualizacién de los costos y beneficios permite conocer como evo-
lucionan estos en funcién del tiempo y por lo tanto supera el de-
fecto de la relacién beneficio/costo que sélo toma un afio deter-
minado.

La técnica del valor actual considera que los beneficios de
un proyecto o de un programa de proyectos, son iguales a la di-
ferencia entre las cantidades totales de beneficios actualizados y
la cantidad total de costos actualizados, exigiendo como condi-

cidn para la escogencia de un proyecto que éste produzca la ren
ta méxima.

La férmula serta:

v =2 % - Z

1+1)

CM
-Z (1 +)n

en la que:

B Beneficios anuales
Ci = Costo de inversién actualizado,
CM = Costo de mantenimiento actualizado.

Todo proyecto de acuerdo con este criterio, estara justifica -
do siempre que "R" sea positiva,

Volviendo al ejemplo anterior, los resultados obtenidos  son
los que muestra el cuadro No. 12, para lo cual se han actualiza -
do los beneficios del cuadro No.9. Tanto los costos como los be

neficios se han actualizado a una tasa del 12%,

5.4-1014,2-59.7
1
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CUADRO No. 12

BENEFICIOS Y COSTOS ACTUALIZADOS
PROYECTO MAZATENANGO-LA DICHA

(Cifras en miles de Q.)

Dif. en Factorde

costos actuali - Costos
Afios Inversién de zacién  actuali- Benefic. Benefic.
mant, - | zados  anuales actuali-
“+O. 12)" zados
0 1014, 2 0 1.000 10142
1 8.0 0.8929 71 157.0 136.3
2 8.0 0.7972 6.4 167,0 133, 1
3 8.0 0.7118 5.7 182.6 130.0
4 8.0 0.6355 5.1 200.0 127.1
5 8.0 0.5674 4.5 218.9 124.2
6 8.0 0.5066 41 239.8 121.5
7 8.0 0.4523 3.6 262.9 118.9
8 8.0 0.4039 3.2 288.4 116.5
9 8.0 0.3606 2.9 3120 1125
10 8.0 0.3220 2.6 337.5 108.7
11 8.0 0.2875 2.3 365.2 105.0
12 8.0 0.2567 21 39.3 101.5
13 8.0 0.2292 1.8  427.9 98. 1
14 8.0 0.2046 1.6 463.4 94.8
15 8.0 0.1827 1.5 501.8 91.7
16 8.0 0.1631 1.3 543.6 88.7
17 8.0 0.1456 1.2 588.9 85.7
18 8.0 0.1300 1.0 638.2 83.0
19 8.0 0.1161 0.9 691.6 80.3
20 8.0 0.1037 0.8 749.8 77.8
TOTAL : C.1073.9 Q.2,135. 4

Fuente: Estudio de Factibilidad Econémica del Proyecto Mazate -
nango-La Dicha,
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Los beneficios netos del proyecto serfan de Q. 1061.5 mi-
les para una inversi6n bruta de Q. 1 014.2 miles y Q.8 000.00 «
nuales de gastos de mantenimiento.

Efectuando los mismos célculos a tasas de actualizacién supe
riores, se llegarfa @ un punto en que la diferencia en los costos y
beneficios actualizados serfa cero. Esta serfa la tasa de  rendi-
miento interno que se expone méas adelunte. Ventajasy desven-
tajas: La técnica del valor actual supera algunos inconvenientes
de la relacién beneficio/costo, por considerar tanto los  benefi-
cios como los costos a través del horizonte de tiempo del proyec-
to y de consiguiente, presenta Gnicamente una solucién para la
tasa de interés dada, en lugar de las varias soluciones que presen
ta la relacién beneficio/costo segon el afio que se tome para  fi-
nes de comparacién. A pesar de ello, conserva el mismo incon-
veniente al asumir a priori una determinada tasa de interés.

Otra desventaja es que su resultado no es facilmente com-
prensible, pues solamente se limita a dar un valor positivo o ne-
gativo, sin tomar en cuenta la cuantfa de la inversién requerida -
para lograr dicho beneficio. Si de acuerdo con este criterio de-
be darse prelacién a aquellos proyectos que den los beneficios -
mas elevados, es facilmente comprensible que se preferirén  oni-
camente los proyectos caros y los pequefios quedarfan siempre re-
legados. Por otra parte, de acuerdo con este método, un tipo de
proyectos no es fécilmente comparable con otro tipo evaluado a
una tasa de interés diferente.

D. METODO COMBINADO : RELACION BENEFICIO/COSTO
Y VALOR ACTUAL

El método que combina la relacién beneficio/costo  con la
técnica del valor actual, contrarresta algunas desventajas de ca-
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da uno de los dos métodos, aunque conserva el inconveniente de
asumir determinada tasa de interés, con sus consecuencias cita-
das (*).

Conocidos los dos métodos anteriores, resulta sumamente fa-
cial aplicar este procedimiento, por cuanto toma de la relacién
beneficio/costo, el comparar los beneficios en relacién a los cos
tos debiendo ser el resultado mayor que la unidad para que el pro
yecto resulte justificable, lo que hace facil su comprensién y com
paracién con otro tipo de proyectos, Toma a la vez del valor ac
tual, la actualizacion de los costos y beneficios en funcién  del
tiempo,

La férmula:

- B Cl P CM
R = (]+i)n _é(]+i)n - Z 1+i)n

Se convierte en:

B
1+ B
r Cl CM C
ﬁ 1+i)" 1+ ]

]
—

Este procedimiento es el que Gltimamente ha exigido el Ban-
co Interamericano de Desarrollo para la evaluacién de los -
proyectos de caminos de acceso, a cargo de la Unidad  de
Planeamiento de la Direccién General de Caminos, y pa-
ra los proyectos de pequefio riego a cargo de la Direccién -
General de Recursos Naturales Renovables del Ministerio de
Agricultura. En ellos se asume una tasa de interés  del
12% por sugerencia de la instituciéon financiera.
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Difiere de la relacién beneficio/costo en que no relacio-
na los beneficios y los costos a un afio dado, sino que rela-
ciona la suma de todos los costos y beneficios a lo largo
de! perfodo de andlisis, ademés, el resultado no estd dado
por la diferencia de los beneficios y costos como ocurre en
el método del valor actual, sino por su relacién.

En el proyecto que nos ocupa, el resultado de acuer —
do con este procedimiento y con los datos del cuadro No.
12, serfa:

Beneficios actualizados - B _ 2135.4 - 2.0
Costos actualizados C 9

La relacién 2.0 es menor que la obtenida en el método
de la relacién beneficio/costo. la ventaja del método com
binado estriba en que en tanto que la solucién es Onica a
un factor de actualizacién dado, en la relacién beneficio/
costo se hubieran podido obtener tantas soluciones como a-
fios se pudieran tomar para fines de comparacién,

En conclusién, como el mismo método lo demuestra, -
tiende a eliminar ciertas desventajas de los anteriores, aun-
que conserva el inconveniente muy importante de asumir de
terminada tasa de interés. Este inconveniente se supera al
emplear el método de la tasa de rendimiento interno(*) que
se ilustra a continuacién.

(*) También se denomina Tasa Interna de Retorno o Tasa de Equi
rentabilidad.
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E. TASA DE RENDIMIENTO INTERNO

La tasa de rendimiento interno es un concepto Gtil, que per-
mite expresar el carGcter remunerativo de una inversién co-
mo un solo valor explicito. Este valor autométicamente se
ajusta para reflejar las diferencias en la modalidad de ocu-
rrencia de los flujos monetarios de ingreso y de egreso que
se preven. Asimismo es independiente del tamafio absoluto -
del proyecto. Por lo tanto, proporciona una pauta otil  por
medio de la cual toda clase de proyectos —grandes y pe-
quefos, a corto o a largo plazo—, pueden ser comparados
unos con ofros en términos relativos.... con el objeto de
juzgar su valor absoluto (*).

Este método supone que el producto generado por el -
proyecto se usard en otros proyectos que den un rendimien
to igual al primero, o sea una continuacién permanente del
régimen de rendimiento del proyecto inicial.

Aplicando diversas tasas de interés a los costos y  be-
neficios atribufbles al proyecto Mazatenango - la Dicha, la
tasa a la cual tanto costos como beneficios se igualan se-
ré la tasa de rendimiento interno.

Siguiendo este procedimiento, la diferencia entre  los
beneficios y los costos seré primero positiva y luego -
llegar6 un punto en que se hagan cero (actuali -

*) Solomon: Op. cit., p. 42.
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CUADRO No. 13
BENEFICIOS ACTUALIZADOS DEL PROYECTO MAZATENANGO - LA DICHA

( Miles de Quetzales )

ARos Beneficios Beneficios Actualizados
Anuales 18 % 20 % 22 % 24 % 26 % 28 % 30 %
0
1 152.7 129.4 127.2 125.2 123.2 121.2 119.3 117.5
2 167.0 119.9 116.0 112.2 108.6 105.2 101.9 98.8
3 182.6 111.1 105.7 100.6 95.8 91.3 87.1 83.1
4 200.0 103.2 96.5 90.3 84.6 79.4 74.5 70.0
5 218.9 95.7 88.0 81.0 74.7 68.9 63.7 58.9
6 239.8 88.8 80.3 72.7 66.0 59.9 54.5 49.7
7 262.9 82.5 73.4 65.4 58.3 52.1 46.7 41.9
8 288.4 76.7 67.1 58.8 51.6 45.4 40.0 35.4
9 312.0 70.4 60.5 52.1 45.0 39.0 33.8 29.4
10 337.5 64.5 54.5 46.2 39.3 33.5 28.6 24,5
1 365.2 59.1 49,2 41.0 34.3 28.7 24.2 20.4
12 395.3 54.2 44 .4 36.4 29.9 24.7 20.4 17.0
13 427.9 49.8 40.0 32.3 26.1 21.2 17.3 14,1
14 463.4 45.6 36.1 28.6 22.8 18.2 14,6 11.8
15 501.8 41.9 32.6 25.4 19.9 15.7 12.4 9.8
14 543.6 38.5 29.4 22.6 17.4 13.5 10.5 8.2
17 588.9 35.3 26.6 20.0 15.2 11.6 8.8 6.8
18 638.2 32.4 24,0 17.9 13.3 10.0 7.5 5.7
19 691.6 29.8 21.6 15.8 11.6 8.6 6.4 4.7
20 749.8 27.4 19.6 14.0 10,1 7.3 5.4 4.0
TOTAL 1,356.2 1,192.7 1,058.5 947.7 855.4 777.6 711.7
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CUADRO No.
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zados ambos a la tasa de rendimiento interno ), y a tasas de inte
rés supreiores seré negativa o sea donde los costos actualizados =
exceden a los beneficios actualizados. En tal sentido, podria es

tablecerse la condicidn:
TR - {BA - éCA =0

en la que:

TR = Tasa de rendimiento interno
< BA — Suma de beneficios actualizados
é_CA = Suma de costos actualizados

Naturalmente que para lograr esta igualdad se requerian v
na serie de afinamientos innecesarios en la prictica.

Los célculos de los cuadros Nos. 13y 14, dan los resulta
dos que se indican en el cuadro No. 15,

CUADRO No. 15

BENEFICIOS Y COSTOS DEL PROYECTO MAZATENANGO -LA
DICHA ACTUALIZADOS A TASAS DE INTERES DEL 18 AL 30 %
( Miles de Quetzales )

Tasa de interés Bz=neficios Costos Diferencia
Actualizados Actualizados

18 1 356.2 1 057.0 +  299.2
20 1192.7 1 054.2 -+ 138.5
22 1 058.5 1 049.9 + 8.6
24 947.7 1 047.1 99.4
26 855.4 1.044.7 189.3
28 777.6 1042,6 265.0
30 711.7 1 040.7 329.0
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NOTA: Para los costos de inversion (Q. 1 014.2 miles) el factor
de actualizacidn es la unidad. Los gastos de  manteni
miento (Q. 8 000.00 anuales) por ser constantes, se mul
tiplicaron por el factor que resulta de la suma de los fac
tores del cuadro No. 14, B

Es evidente que la tasa de rendimiento interno se encuentra
entre el 22 y 24%, ya que dentro de estas dos tasas la diferen -
cia entre costos y beneficios serd cero.

Un procedimiento muy laborioso para encontrar con  mayor
exactitud la tasa de rendimiento interno, consiste en  continuar
probando entre ambas tasas y obtener el resultado por  aproxima
ciones sucesivas. Para simplificar dicha labor se recurre a la in
terpolacién con lo cual se obtiene el mismo resultado: B

Al 22%:

1,058.5-1,049.9= -+ 8.6
Al 24%:

947.7 -1,047.1= -99.4
de donde:

= 22 4 8.6 2
8.6 99.4 %
TR= 22,2

El procedimiento puede ilustrarse también gréficamente, co
mo puede verse en la figura No. 4, en la cual la interseccion de
las curvas de costos y beneficios, indica, en el eje de los abci
sas, la tasa de rendimiento intemo
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FIGURA No., 4
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La gréfica demuestra que a medida que la tasa de .interés au
menta, tanto los beneficios como los costos disminuyen, pero no
en la misma proporcién. Como los beneficios para este tipo de
proyectos son mayores en los Gltimos afos que en los primetos, el
efecto de una tasa alta de interés es reducir bruscamente dichos
beneficios mientras més largo sea el periodo de recuperacién.
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Los costos, por el contrario, solo requieren de una fuerte inver
sion durante el primero o segundo afio y de alli en adelante cos
tos de mantenimiento mds o menos uniformes anualmente. Como
las altas tasas de interés no reducen tan bruscamente las inversio
nes que se hacen en los primeros afios, el descenso de la curvade
costos actualizados es més lento que el de los beneficios.

En el punto "TR" los costos y los beneficios actualizados se
igualan, constituyendo esta la tasa de rendimiento intermo, o sea
que una inversidon de esta naturaleza tendrd un rendimiento  del
22.2% y de consiguiente deberd tener prelacién con aquellas
que tengan un menor rendimiento.

Cuando los flujos de las diferencias positivas son seguidos
pordiferencias negativas, es posible obtener dos tasas de rendi
miento distintas, aunque este fendmeno es muy raro en los proyec
tos de transporte, -

Ventajas y desventajas: Como se ha sehalado una de las
principales ventajas de este método es el no asumir ninguna tasa
de interés como ocurre con los métodos ilustrados anteriormente .
El costo de oportunidad del capital cobra importancia solo en los
casos marginales, donde la tasa interna de retorno no se encuen
tra claramente por encima o por debajo del érea donde pueda en
contrarse el costo de oportunidad de! capital.

Otra ventaja es que enfoca directamente en el aspecto fun
damental, en que forma se compara una inversién determinada
con otra oportunidad de inversién,

Es usualmente, aunque no de manera invariable, la  forma
mdés satisfactoria en la cual expresar los costos y los beneficios de
los proyectos de transporte en paises en vias de desarrollo.

Finalmente, la férmula de la tasa de rendimiento interno tiene
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la ventajo préctica que los economistas, los expertos en finanzas
y muchos hombres de negocios tienen algin concepto de lo” que
significa la tasa de intérés, luego una tasa de rendimiento puede
tener mayor significado para muchos més que la relacion benefi -

cio/costof)

Una desventaja de la tasa de rendimiento interno es que la
respuesta puede, en ciertos casos muy especiales, ser ambigua.
porque mds de una tasa iguala los costos y los beneficios. Porlas
razones aludidas anteriormente, esta situacidn casi nunca ocurre
en los proyectos de transporte.

Otra desventaja es que por lo general este procedimiento re
quiere de innumerables célculos que podrian aumentar la posibili
dad de incurrir en errores, sin embargo, no siendo sustanciales -
sus desventajas’como sus ventajas, puede decirse que es el méto

do més adecuado para evaluar este tipo de proyectos.
F. OTROS SISTEMAS

Sobre la forma de evaluar proyectos se han propuesto innume
rables procedimientos. ‘El método propuesto por Solomon y Edin
en el "Andlisis de Proyectos" de la Organizacién de Estados Ame
ricanos, pretende evaluar los proyectos mediante el efecto en la
economia desde diversos puntos de vista ( pp. 91-92).

El sistema se ilustra para un proyecto de una fébrica de pro
ductos quimicos en el que se trata de obtener la tasa de  rendi
miento interno para cuatro condiciones, cada una de ellas con U
na ponderacién apropiada de los costos y beneficios, evaluando
1°. El producto naciona! (PN) en donde se serala la forma enque
debe tratarse cada partida de costos y beneficios desde el punto
de vista social, y da las bases para el célculo de la tasa de rendi

Ad er: Op. Cit., p. 25
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miento bruto nacional; 2°. El supervit (S) muestra la forma e n
que debe tratarse cdda partida enfocada desde el punto de vista -
del superévit, lo que proporciona las bases para el célculo de la
tasa de rendimiento del mismo; 3. Las divisas (D), indica la for
ma como se comporta este rubro, segin el efecto que causen los
diferentes flujos monetarios y 4°. Los impuestos (I) mide el efec
to que tendrd el proyecto sobre el sector piblico. Siguiendo este
procedimiento, pueden obtenerse cuatro diferentes tasas de rendi
miento, una para cada renglén que se considera, aunque general
mente tanto para las divisas como para los impuestos solo se obtie
ne el flujo de las diferencias durante el horizonte de tiempo.

Siguiendo este procedimiento se requiere un vasto  conoci
miento sobre la composicién tanto de costos como de  beneficios
y una desintegracién completa de los mismos, para asignarles e |
tratamiento adecuado, en atencién a que una partida puede tener
un efecto positivo o negativo en todos los aspectos o bien positi
Vo en unos y negativo en otros. Todos estos requerimientos han [i
mitado su uso. -

Aon cuando en el procedimiento propuesto por Solomon yEdin
se pone énfasis en proyectos industriales, el método es vélido pa
ra evaluar proyectos de carreteras, como se hizo en San José de
Costa Rica.

El proyecto evaluado fue el de la carretera Heredia-Guépi -
lest¢) basando la justificacién econdmica en el desarrollo potencial
agropecuario de la zona de influencia, y el efecto en la  econo
mia nacional fue analizado desde los cuatro aspectos citados. El
resultado obtenido fue, para el producto nacional, una tasa de -
rendimiento del 22.1%, para el superdvit, una tasa de rendimien

(*) Ministerio de Transportes: Algunos criterios para el anélisis de

proyectos de carreteras, (Borrador para revisién. San José de
Costa Rica, junio de 1966), pp. 31-34.
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to del 18.0% considerando el 100% de los beneficios y el 10.5%
considerando solamente el 80% de los beneficios atribuibles al
proyecto. El efecto de las divisas fue negativo para los primeros
6 afios y positivo para los siguientes; los ingresos del gobiemo fue
ron positivos para todo el perfodo. No fueron hechas considera -
ciones sobre la interpretacién de los resultados obtenidos.

El método tiene el inconveniente de que al final losmiltiples
resultados que se obtienen no permiten con claridad hacer compa
rable el proyecto con otros proyectos, en el dnimo de fijar prela-
ciones, ya que un proyecto podré tener mayor tasa de rendimien
to del producto nacional que otro pero menor tasa de rendimiento
del superdvit, o menos ingreso de divisas; de tal manera que difi
culta la comparacién. B

Si el propésito al menos en los proyectos de transporte es me
dir el efecto en el producto nacional, basta con determinar esta
tasa de rendimiento aplicando el procedimiento de la tasa de ren
dimiento interno descrito anteriormente; por otra parte la serie de
informacidn que debe recolectarse y el conocimiento preciso de -
infinidad de datos en la desintegracién tanto de costos comobene
ficios, complica la aplicacién préctica de este procedimiento.

Entre otros sistemas para evaluar los beneficios de carreteras,
principalmente mediante el efecto global sobre el ingreso nacio
nal, figura el propuesto por J. Timbergen mejorado posteriormen
te por H. C. Bos y M. N. Koyck.t) El modelo econémico elabo
rado por J. Timbergen esté constitufdo por un cierto nimero de
distintos centros geogréficos. El total representa a la economia -
como un todo. Los bienes que se producen en un centro se consu
men en todos los demds y los precios pagados por la produccién -
en un centro entran en los costos de produccién de los otros cen
tros. Los costos de transporte de centro a centro forman parte del

(*) Odier: Op. Cit. pp. 138-140.
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costo de produccion.

El producto nacional puede ser comparado antes y después de
la mejora contemplada. En la mejora del modelo se introduce u
na alternativa segin la cual la reduccién en los costos de transpor
te se refleja en precios més altos para el productor y en  precios
més bajos para el consumidor. El célculo de la reduccién de -
transporte se basa en tres hipétesis diferentes: 1) Tomar en cuenta
solamente el transito existente antes de la mejora; 2) Considerar
el trénsito total existente més el incremento esperado del mismo
y 3) Tomar en cuenta el trénsito existente mds la mitad del incre
mento de trénsito esperado. B

El establecimiento de un modelo de este tipo requiere la dis
posicién de toda una serie de informacidn de costos de produc
cién, precios de venta y cantidades de los diferentes producfosT
ademés de las condiciones en que actia la demanda de un produc
to en relacién con su precio (elasticidad de la demanda). B

Existe otra serie de métodos tales como los modelos de insumo
-producto y el de la productividad social marginal propuesto por
H.B. Chenery, que mide la productividad del capital entérminos
de su contribucién al ingreso nacional, caracterizéndose este cri
terio por la forma de definir y medir la contribucién del proyecto
al ingreso nacional y de incluir los efectos debidos a la sobreva -
luacién o subvaluacién del tipo de cambioft)

Cada uno de los métodos citados, podré dar lugar a un  tra
bajo similar al presente, por lo cual no se entra en mayores deta
lles en cuanto a las caracteristicas, ventajas y desventajas de ca
da uno de ellos, amén de la falta de experiencias sobre su aplica
cién préctica, considerando ademds que los métodos que se  ilus
traron anteriommente, llenan actualmente las necesidddesy son

Naciones Unidas: Op. Cit., p. 246.
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los que tienen mayor aplicacion préctica, fanto para evaluar pro
yectos de carreteras, como de otras obras de infraestructura, to
da vez que permiten no solamente los beneficios directos, sino
ademés el efecto en la economia nacional cuando se analizan los
efectos en términos de valor agregado.
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1.

CAPITULO V

CONCLUSIONES

Las obras de infraestructura de todo pais constituyen la base
sobre la que descansa su desarrollo econémico. Un pais en
vias de desarrollo como Guatemala, cuenta en el campo de
la infraestructura con necesidades ilimitadas, en tanto que
sus recursos financieros para realizarla son limitados. Debe
por lo tanto planificarse integralmente las inversiones publi
cas, fijando prioridades con el fin de determinar una cdecuc
da asignacidén de recursos.

Durante los Gltimos afos los recursos financieros del Estado
se han volcado principalmente hacia construccién de pro
yectos viales, atendiendo en menor foma proyectos de otros
sectores que podrian generar beneficios més inmediatos para
la economia nacional. Esta situacién la demuestra el hecho
de que mientras las inversiones poblicas durante los afios 1954,
67 en un 57% se realizaron en el sector transportes, al sec
tor agricola Gnicamente le correspondié el 9.7%. -

La evaluacidn de proyectos es indispensable, sobre todo sise
toma en cuenta que debido a la baja capacidad de ahorro pd
blico, los proyectos se financian generalmente con recursos
de empréstitos externos. Por lo que es necesario seleccionar
a base de esa técnica, aquellos proyectos de mayor rentabili
dad y que generen en el futuro los beneficios indispensables
para hacer frente a ese endeudamiento.

En Guatemala la preparacién y evaluacion de proyectos es
adn muy deficiente, no solo por los diversos problemas insti
tucionales que se confrontan, sino por la falta de elemento
humano con suficientes conocimientos sobre la materia. A
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esta situacion contribuyen diversos aspectos:

a) No se han implantado en la administracion piblica nomas -
de observancia obligatoria, para la préctica de evaluar eco
némicamente todo tipo de proyectos antes de llevarsea la
ejecucidn. Las pocas entidades en que actualmente se  eva
lgan proyectos, lo hacen obedeciendo a la exigencia de las
instituciones financieras intemacionales, como requisito pre
vio, al otorgamiento de préstamos para financiar proyectos
especificos;

b) Losestudios de factibilidad econdmica de proyectos importan -
tes son realizados por compafias extranjeras, como condi
cién exigida por la agencia prestamista, con lo cual no se
da mayor participacién a técnicos nacionales ni la oportuni
dad para que vayan adquiriendo las experiencias necesarias -
en este campo; y

c) No es sino hasta los Gltimos afios que la Universidad de San
Carlos ha introducido en sus programas de estudios algunas a
signaturas sobre la materia.

5. La evaluacion de proyectos se dificulta aln més porque seca
rece de la informacién bésica para esa tarea; de ahi que mu
chas veces los evaluadores comienzan por levantar encuestas
para obtener la informacién indispensable, labor que ya de
berfa estar realizada por otras instituciones. Ejemplos de es
ta naturaleza se tienenen el campo de las carreteras y los pro
yectos de riego, en donde la preparacion de estudios de fac
tibilidad requiere de informacién estadistica sobre produc
cién principalmente agricola, ocupacién, volumen de transi
to, etc., sin embargo, las instituciones encargadas de sumis.
trar este tipo de informacién no cuentan con ella. A la fe
cha —cinco afos después—, ni siquiera han sido  publicados
los resultados del Censo Agropecuario de 1964 y en  cuanto
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al comportamiento del trénsito por carreteras, no fue sino
hasta 1967 cuando la institucién ejecutora inicié estudios en
este campo. Estas circunstancias contribuyen a distorsionar-
los resultados de los estudios de factibilidad, pues muchos se
realizan a base de suspuestos poco consistentes o se adapta -
la informacién disponible de otros pafses con caracteristicas
diferentes; por otra parte, también contribuyen a que las com
pafiias extranjeras que realizan tales estudios en nuestro pafs
pretendan mayores honorarios por las dificultades con que tro
piezan para llevar a cabo su trabajo. ' -

La evaluacién de un proyecto descansa fundamentalmente en

el andlisis de dos componentes: los costos y los beneficios .

Empero, en tanto que los costos pueden estimarse con bastan

te exactitud, los beneficios se estiman muy subiefivcmenfz,
por lo general a base de supuestos. Tal es el caso cuando se

atribuye a un proyecto de transporte determinado crecimiento
en la produccién, sin contar con ninguna base para ello, -

pues se carece de indicadores que permitan calcular el creci

miento econdmico a que da lugar dicho proyecto; asimismo
en los resultados finales se comparan los beneficios  dnica -

mente con la inversién del proyecto, sin tomar en cuenta o
tra serie de inversiones necesarias para lograr los resultados--
previstos.

Los beneficios que pueden atribuirse a un proyecto son in

numerables; sin embargo, muchos de ellos no son tomados en
cuenta por la dificultad de medirlos monetariamente, como

ocurre con la reduccién de accidentes o el aumento en el va

lor de la propiedad inmueble a que dan lugar los proyectos -

de carreteras. Una mayor investigacién acerca de estos aspec
tos es indispensable para poder evaluar con mayor alcance -
todos los beneficios que se puedan atribuira un proyecto.

Son diversos los procedimientos que pueden emplearse para e



10.

143

valuar un proyecto de infraestructura y todos ellos tienen sus
ventajas y desventajas. El mayor inconveniente en laaplica
cién de cada método radica en que debe asumirse a priori -
cierta tasa de interés y, aun en el método en que no se asu
me dicha tasa, como lo es la "tasa de rendimiento interno"’,
existe complicacién en la seleccién de aquellos proyectos -
cuya tasa de rendimiento interno se encuentre muy préxima
al costo de oportunidad del capital.

En el empleo de los otros procedimientos la tasa de interés -
que se asume es por lo general de un 12%, por considerar -
que el costo de oportunidad del capital pueda serun poco
mayor; pero si no lo fuera, se estarian justificando proyectos
no rentables. Consiguientemente, uno de los obstéculos ma
yores que queda por vencer en la evaluacién de proyectos, -
es detectar cuél puede ser aproximadamente el costo de opor
tunidad del capital en el pais, a fin de que sea cual fuereel
método empleado se considere una tasa de interés més ajusta
da a la realidad. B

Generalmente al evaluar un proyecto se adopta un periodo -
de analisis demasiado grande -20 afios-, lo cual hace incier
tos los pronésticos de los beneficiosos. Con el fin de  tener
proyecciones un poco més confiables, convendria que el pe
riodo de andlisis en los proyectos de este tipo no excediera -
de 15 afios.

Siendo el principal objetivo de la evaluacién de proyectos -
deteminar prioridades, para fines de comparacién resultarfa
conveniente que todas las instituciones oficiales encargadas
de evaluar proyectos de infraestructura empleen un mismo -
procedimiento, tanto en lo que se refiere al método seleccio
nado como a la tasa de interés y precios, ya que resulta im -
posible comparar dos proyectos evaluados con el mismo método
-la relacién beneficio/costo, por ejemplo-, si uno ha sido e
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valuado a precios de mercado y el otro a precios de cuenta .

Los inconvenientes que se han sefialado para cada uno  de
los métodos de evaluacién, no son insalvables y no son los -
determinantes Unicos de la deficiencia en la evaluacion de
proyectos. Los verdaderos obstdculos radican esencialmente
en la preparacién de los estudios de factibilidad econémica,
para lo cual no solo se carece de la informacién bésica,  si
no que se manifiestan presiones de diversa indole para que
se justifique determinado proyecto, o para que estando justi-
ficado no se realice.

Pese a los innumerables inconvenientes con que actualmente
se tropieza en la preparacién y evaluacidn de proyectos de
infraestructura, la realidad es que lentamente empieza a for
marse conciencia en la @dministracién Poblica de la impo_r
tancia de esta labor para el desarrollo econémico del pafs.
Al menos en parte, los proyectos de inversién poblica se pre
paran y seleccionan actualmente siguiendo esa técnica, con
lo cual se demiestra que el horizonte se va despe jando y que
se tiende a racionalizar dicha inversién.

Compete por lo tanto a los profesionales que enuna u  otra
forma estén vinculados con la evaluacién de proyectos de es
ta naturaleza, esforzarse por perfeccionar cada vez més esta
ardua labor, con el fin de corregir los err res del pasado y
encontrar solucwnes cada vez mds apropiadas a nuestro me
dio. Pues, si por los escasos recursos financieros intemos, -
nuestro pais, para realizar algunos proyectos, ha tenido que
recurrir al endeudamineto externo, al menos no se legard @
las futuras generaciones Gnicamente los compromisos de pago
sino habiendo hecho mejor uso posible de estos recursos, tam
bien se legaré el capital social bésico para impulsar e! desa
rrolloeconémico futuro de nuestro pafs.
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ANEXO

MODFLO DE JUSTIFICACION ECONOMICA PARA PROYEC -
TOS DEL PLAN DE CAMINOS DE ACCESO:

A. DESCRIPCION DEL PROYECTO
a) En qué consiste
Comprende una descripcién de si el proyecto es construc-
" ¢idn,mejoramiento o pavimentacién y la longitud del mis
mo, con indicacién de las estructuras mayores.
b) Localizacién Geogréfica
Comprende la regién en la que se encuentra ubicado, -
principales aldeas o municipios que conecta. Departa -
mentos en los que esté comprendido, carreteras que atra
vieza o intersecta, accidentes orogréficos e hidrograficos
principales. Distancia hacia la cabecera departamental
mds cercana,
¢) Zona de Influencia
Se detalla el 4rea de la zona de influencia conforme el
mapa bésico (escala 1:50.000), limites y municipios o
fraccién, comprendidos.
B, INGENIERIA DEL PROYECTO
a) Criterios para el Disefio
Se describen las caracteristicas geométricas a emplearse -

de acuerdo al flujo de trénsito a generarse dentro delhori
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zonte econdmico considerado ya se trate de construccién -
nueva, mejoramiento y pavimentacién o una combinacién de
ellas.

b)

Reconocimiento y Planos:Preliminares

Se describen los principales factores de la zona a  servir
tales como: produccién actual, caracteristicas demogréfi-
cas, estado de las vias de comunicacién, si las hay; asf
como las carecteristicas geolégicas del terreno en que se
haré la construccién, en base a inspecciones de campo es
pecificas para cada proyecto. Si amerita se llevana ca
bo estudios aerofongrom'étricos. para la detéminacién del
costo preliminar del proyecto.

Planos definitivos

Se describe la situacién actual de los planos definitivos |,
su existencia en el Departamento Técnico de Ingenieria o
la fecha de su  terminacién por dicho Departamento.
Costos de Construccion

Comprende la integracién del costo de construccién del
proyecto, determinando costos parciales de los diferentes
trabajos u obras a ejecutarse.

Construccion: Especificaciones y Problemas Especiales
Descripcion de las especificaciones a seguiren la construc
cién, ademds de las diferentes disposiciones especiales -
que el proyecto en particular amerite.

Plan de Ejecucién

Descripcion del calendario de trabajo del proyecto que



determina a su vez el calendario de inversién.

C. ZONA DE INFLUENCIA

a) Caracteristicas Fisicas y Climatolégicas

Comprende geologia, topografia y aspectos generalesde
la regidén, temperatura, precipitacién pluvial, altitud,
series y tipos de suelos, hidrologia, zona ecolégica, vo
cacidn agricola y prdcticas de conservacidn de suelos.

Caracteristicas demogréficas y sociales.

Comprende la composicién de la poblacién de la region
por edades, raza predominante, lengua, tasa de natali
dad, mortalidad, crecimiento demogréfico y densidad -
de poblacién. Grado de cultura, nomero y clase de vi-
viendas y centros de salud. Poblacién econdmicamente
activa y tamafio medio de la familia y estimacién del in
greso percépita de la poblacidn. -

Diagnéstico de la Economia de la Regidén

Descripcidén General
Se describen los prircipales productos agricolas y/o indus
triales en los que descansa la economia de la regidén, po

tencialidad de la zona, grado de explotacidn y nivel tec
nolégico, rendimientos por unidad de 4rea, tendencia ha

cia la sustitucién de cultivos tradicionales, Empresas y

medios de transporte, actividad comercial, etc.

ii) Tenencia y uso de la tierra.
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Comprende el sistema de distribucién de la tierra, grado
de concentracidn de la extensién de tierra en grandes o

pequefas fincas, comparacidn de la situacién de 1950 y
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1964 con base en los Censos Agropecuarios, Programas -
de desarrollo agrario. Tendencia hacia la dispersion o
concentracién de la propiedad. Uso de la tierra segin se
trate de cultivos temporales, permanentes, pastos, no uh
lizables, en descanso, bosques, etc.

)Niveles de produccién agropecuaria

Comprende el volumen y valor de la produccidh agrope
cuaria, Grea cultivada de cada producto y rendimiento -
actual en quintales por manzana. Precios al consumidor.
Descripcién del desarrollo de los principales cultivos  y

tendencia hacia la introduccién de nuevos cultivos. De

sarrollo de la ganaderia.

v)Niveles de produccién industrial

Se describen los principales productos industriales segon
se trate de industrias de transformacién, bienes interme

dios o bienes finales, si son de consumo interno o de e x
portacién. Importancia de los productos en la economia -

nacional. Volumen y valor de la produccion.
Excedentes de bienes disponibles en la zona

Comprende una exposicion de la produccién que nose des
tina para el consumo interno de la region, sino se destina
a otras zonas de la Repiblica o a exportacién, ya seaque
se trate de productos que salen de la regién en su totali
dad o que son consumidos en parte dentro de la misma.

vi) Importacién de bienes de la zona

Comprende una descripcién general de los principales pro
ductos que llegan hacia la regién por no producirse en
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ella, principalmente productos industriales.
d) Situacién Actual del Transporte
Trénsito promedio diario

En los proyectos donde ya existe carretera se  hace una
descripcién del volumen del trénsito promedio diario con
base en conteos especificos, determinando porcentaje de
vehiculos pesados y livianos y concentracién en  determi
nadas horas de! dia. -

D. IMPACTO DEL PROYECTO

a) Pronéstico del Crecimiento de la Produccion en General

Comprende proyecciones del volumen de produccién, prin
cipalmente agropecuaria durante la vida Gtil de! proyec -
to (generalmente 20 afios), diversificacion de  cultivos,
mejoramiento en los rendimientos unitarios y el consiguien
te impacto en el ingreso de la poblacién beneficiada. B

b) Crecimiento neto de la Produccién provocada por el Pro
yecto

Comprende una comparacidn entre la proyeccién de la pro
duccién con base en el crecimiento histérico y la proyec
tada con el estimulo de la realizacién de! proyecto.  El
crecimiento atribuible netamente al proyecto se estima se
gin el grado de desarrollo econémico de la regién y las
vias de comunicacién con que cuente actualmente.

c) Saldos exportables de la produccién proyectada e importa
cidn de bienes. B

Se describe en qué forma se espera cierta variacién en la
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produccidn que se destinard para mercados de fuera de la
regién, o bien si la situacién actual se mantendrd, segin
se cuenten con programas de introduccién de nuevos  cul
tivos a corto plazo, asistencia técnica, etc. B

d) AnGlisis del trdnsito futuro
i) Trdnsito normal

Comprende los incrementos del transito promedio  diaric
durante la vida 6til del proyecto, con base en conteos. de
trénsito actuales y aplicando tasas de crecimiento mini
mas y méximas, segin el desarrollo econémico de la re
gion. B

ii) Trénsito atraido
Comprende proyecciones del trénsito que usa  actualmen
te una ruta de mayor longitud 0 en malas condicones y
que en el futuro utilizar la nueva ruta, consecuencia
del ahorro en concepto de transporte.

iii) Trénsito generado
Comprende el trénsito que adn no existe en la regién, pe
ro que serd generado como consecuencia del incremento
de la produccidn provocada por el proyecto.

e) Beneficios del Proyecto

i) Costos y ahorros en conceptos de transporte
Se describen los costos de operacién del transporte en las

condiciones actuales y los nuevos costos que resultardn
al ejecutar el proyecto. Proyecciones durante la vida u
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til del proyecto en el ahorro resultante en los costos de o
peracién por vehiculo-kilémetro. Valor total de los aho
rros, actualizados al afio base. No se considera este as
pecto en proyectos que integran zonas o regiones no servi
das con vias de comunicacidn. B

ii) Valor agregodo por la produccién atribuible al proyecto

Comprende el valor de la produccién proyectada menosel
valor de los insumos, considerando que el proyecto ya fué
realizado. El porcentaje del valor agrgado segin la in
fluencia que ejercerd la construccion de la carreters  en
el desarrollo econémico de la regién. El valor total agre
godo durante el perfodo considerado actualizado al afio
base.

iii)Relacidn beneficio/costo

Comprende la suma de los beneficios: ahorro de transporte
y valor agregado y su comparacién con el costo de la -
construccion y mantenimiento. Obtencién de diversas re
laciones beneficio/costo en base a los criterios seguidos.

f) Beneficios Sociales de! Proyecto

Comprende una consideracién del impacto que causard la
ejecucion del proyecto como beneficio social en la pobla
cion del Grea de influencia, asi como el efecto en la fu
tura poblacién, tomando en consideracién la tasa de cre
cimiento de la misma.

E. CONCLUSIONES
Comprende los efectos del proyecto en la economia nacio

nal y de la regién, rozones por las cuales se obtuvo una
olta o baja relacién beneficio/costo. Sectores para  los
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cuales el beneficio serd inmediatoy puntualizacién de o
tros programas para el desarrollo integral de la regién.

F. METODOLOGIA
a) Célculo de ahorros en concepto de transporte

Comprende una descripcién de la forma comose  estima
ron dichos ahorros segin las caracteristicas de las carrete
ras, aplicéndose los costos de operacién de "Road User =
Analyses for Highway Improvements" (A.AS.H.O.) «
daptado para Guatemala. B

b) Célculo del Valor Agregado

Comprende el procedimiento para la determinacién del va
lor agregado a través del perfodo y razones por las que -
se atribuyen determinados porcentajes a la influencia del
proyecto.

c) Proyeccién Agropecuaria
Comprende las tasas de crecimiento que fueron aplicadas
a cada producto, considerando un crecimiento histérico y

un crecimiento impulsado por el proyecto. Razones por
las cuales se consideraron esas tasas de crecimiento,
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