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1. INTRODUCCION

Resulta paradédjico que a pesar de la importancia que las
infraestructuras tienen en la economia, su estudio sistematico
por los economistas y la formacion de especialistas, esté en una
etapa tan preliminar en Espana.

Las infraestructuras de transporte, hidraulicas, de energia y
telecomunicaciones, han estado practicamente encuadradas en
el campo de la ingenieria. Hasta que en 1991 la Universidad
Carlos lil de Madrid inicia sus programas de postgrado en eco-
nomia del transporte, por ejemplo, es solo en las Escuelas de
Ingenieria en donde se discuten algunos aspectos economicos
del funcionamiento de los puertos y aeropuertos, de las carrete-
ras y los ferrocarriles.

Son muy pocas las Facultades de Ciencias Economicas y
Empresariales en Espana, donde el analisis coste-beneficio se
ensefia como asignatura; sin embargo, practicamente todos los
proyectos de inversién en infraestructuras cofinanciados por la
UE requieren evaluacion econdmica, siendo demandados con
frecuencia creciente los servicios de ingenieros y economistas
por parte de los gobiernos regionales para realizar evaluacion
ex antey ex post.
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Estas sombras en el campo de la economia de las infraes-
tructuras no deben impedirnos ver la luz que arrojan los traba-
jos de un grupo de economistas espafoles que ha investigado
desde distintas areas de especializacion (economia industrial,
macroeconomia, economia publica,..) el papel y la contribucion
de las infraestructuras al crecimiento econémico y la conver-
gencia regional, politicas 6ptimas de precios en distintas redes,
politicas e instituciones de regulacién, evoluciéon de proyectos
de inversion, etc., como puede verse hojeando las revistas de
economia de prestigio en nuestro campo.

En este articulo se argumenta que el papel del sector publico
en las infraestructuras no se corresponde con el de productor
directo , sino con el de regulador y evaluador.

2. EL PAPEL DEL ESTADO EN LAS INFRAESTRUCTURAS

Las infraestructuras presentan algunas caracteristicas dife-
renciadas con respecto a otras actividades econdémicas que las
singularizan: grandes indivisibilidades, muy costosas y de vida
excepcionalmente larga y pocos usos alternativos. La mayoria
de los casos de monopolio natural que todavia subsisten a los
ultimos cambios tecnoldgicos podemos encontrarlos en las
infraestructuras de red, y los grandes monopolios publicos esta-
ban instalados en este mismo ambito.

En afos recientes hemos asistido a un cambio importante de
paradigma. La desconfianza creciente en el sector publico como
productor directo de bienes y servicios, los cambios ideoldgicos
y las crisis fiscales que han experimentado muchos paises en el
mundo, explican el aumento de la participacién privada en la
inversion y explotacion de servicios e infraestructuras, que tra-
dicionalmente habian estado adscritos al sector publico.

Los procesos de privatizaciéon y desregulacion, inicialmente
en Estados Unidos y Reino Unido, y posteriormente en el resto
del mundo, han devuelto al sector privado la generacion electri-
ca, el suministro urbano de agua, las lineas aéreas o las carrete-
ras, entre otros servicios e infraestructuras basicos; sin embar-
go, estos hechos no deben ocultar la permanencia del sector
publico en funciones de gran relevancia para el funcionamiento
de estas actividades.
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En primer lugar, el sector publico continua, en muchos paises,
prestando servicios diversos de manera directa. En segundo
lugar, la definicion de politicas y estratégias sigue siendo una
tarea propia del sector publico (calificacion de los usos del suelo,
disefio de la red de carreteras, etc.). En tercer lugar, la nueva
regulacion de las actividades privatizadas obliga a la redefinicion
del papel del sector publico, que de autorregularse ha de pasar a
desempenar un nuevo papel de regulador independiente.

El papel que desempenan las redes viarias y ferroviarias, y el
sistema portuario y aeroportuario, en el funcionamiento de la
economia es sobradamente conocido. La importancia de las
infraestructuras en el crecimiento econdémico de los paises ha
sido interpretada en el pasado reciente como una justificacion
econdmica de la empresa publica y la restriccion a la competen-
cia. De manera similar la produccion y distribucion de energia
eléctrica y las comunicaciones telefonicas han sido tradicional-
mente parte integrante del sector publico, de manera directa o
indirecta mediante un sistema de intervencion exhaustivo.

La evidencia internacional ha demostrado que la produccion
publica y la omnipresencia del sector publico en las distintas
infraestructuras no implicaba que las empresas publicas orienta-
ran sus esfuerzos en beneficio de los usuarios. La minimizacion
de costes no ha sido un objetivo de primer orden para el sector
publico y la ineficiencia productiva y asignativa han sido la ténica
general en el balance de la actividad de dichas empresas.

Los procesos de privatizacion, en sus distintas modalida-
des, han devuelto el interés a las gerencias por ajustar los cos-
tes de produccién y orientar su oferta de una manera mas
comercial; sin embargo, la privatizacién per se no garantiza
beneficios sociales maximos, si no va acompanada de compe-
tencia. Los mejores resultados se han obtenido cuando priva-
tizacion y liberalizacion eran dos fases de una misma politica
de reforma econdmica.

Existen actividades economicas fuertemente reguladas, cuya
estructura de proteccion se explica mas por intereses de grupos
privados e inercia que por razones de eficiencia o equidad. Esto
es lo que ocurre, por ejemplo, con el transporte de mercancias
por carretera, ya que todavia existen paises que contingentan la
entrada al mercado argumentando que la competencia directa
es “destructiva” El poder de las empresas establecidas y la falta
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de independencia de las agencias de regulacién son probable-
mente una mejor explicacion a este proteccionismo.

Al contrario de la provisidon de servicios anteriormente des-
critos, las infraestructuras de red y algunas instalaciones com-
plejas en determinadas circunstancias (puertos insulares sin
competidores en su hinterland) justifican, en principio, la res-
triccion a la entrada de nuevas empresas y en algunos casos la
produccion en régimen de monopolio.

Muchas infraestructuras, especialmente las de red, estan
caracterizadas por lo que se denomina como subaditividad en
costes, lo que significa que es mas barato producir con una sola
empresa que con dos o mas. Este hecho que justificaria la exis-
tencia de un unico operador en régimen de exclusividad ha de
contrapesarse con la pérdida potencial de eficiencia derivada de
la eventual explotacidn monopolistica de los usuarios. Este
trade off entre ganancias de integracién técnica y ganancias
derivadas de la competencia entre empresas esta en el corazon
del disefio de nuevas politicas de regulacion tal como se anali-
zan y describen en este libro.

Antes de analizar como enfrentarse a actividades con costes
decrecientes para resolver de la mejor manera posible la dis-
yuntiva mencionada entre ganancias de integracion y de com-
petencia, hay que subrayar que la intervencién del sector publi-
co no se limita a los casos de monopolio natural. El gobierno
sigue definiendo el marco legal y la politica sectorial, la politica
de defensa de la competencia, el disefio de las redes y el uso del
suelo, y el establecimiento de impuestos y subvenciones por
razones redistributivas.

Hay otra tareas del sector publico que son especialmente
relevantes en el contexto de la nueva regulaciéon econdmica.
Internalizacidon de las externalidades asociadas a las activida-
des de transporte, seguridad, regulacion técnica y normas de
calidad. La regulacion para internalizar los efectos externos
afecta tanto a las actividades de transporte que operan en régi-
men de competencia abierto como a las prestadas en régimen
de monopolio.

Este tipo de regulacion ha adquirido hoy mayor importancia
que en el pasado reciente. En primer lugar, porque al existir la
denominada competencia intermodal (electricidad y gas, ferro-
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carril y carretera), es fundamental que el sistema de precios
refleje los costes sociales de cada alternativa, para que la libre
eleccion del usuario conduzca a una asignacion eficiente de los
recursos; y en segundo lugar, para que los monopolios que tie-
nen regulados sus precios no utilicen la variable calidad o segu-
ridad como mecanismos para “desregular” sus beneficios. En la
actualidad, los economistas ya no asocian mecanicamente
monopolio natural con restriccidén a la entrada y empresa Unica.
Antes de aconsejar restricciones a la competencia directa, exa-
minan las distintas actividades que se agrupan bajo un concep-
to genérico. Tomemos como ejemplo uno de los casos mas cita-
dos de monopolio natural, el ferrocarril. Aunque para proveer
servicios de transporte ferroviarios se requieren trenes y vias
férreas, no pueden identificarse ambas partes de la explotacion
con el concepto de monopolio natural. Dentro de volumenes de
trafico normales, no tiene sentido econémico duplicar una red
ferroviaria; sin embargo, si tiene sentido el que existan varios
operadores independientes que circulan sobre la misma.

La desintegracion vertical y horizontal de actividades
(unbundling) se ha convertido en un paso previo a la regulacion.
Cuando las actividades son susceptibles de separacion sin pér-
didas significativas de eficiencia, lo mejor es introducir compe-
tencia directa, y dejar para un tratamiento diferente la actividad
pura de monopolio natural.

Esta idea, aparentemente trivial, puede tener efectos signi-
ficativos en términos de ganancias de eficiencia. Por ejemplo,
si en un puerto, los servicios de amarre, practicaje, carga y
descarga estan sujetos a restricciones cuantitativas a la entra-
da, con el mismo tratamiento regulador que las infraestruc-
turas, existiran grandes posibilidades de reducir costes, tal
como se ha puesto de manifiesto en muchos casos. Los
aumentos de productividad y la recuperacion de trafico del
puerto de Buenos Aires se deben en gran parte a la liberaliza-
cion de las actividades portuarias.

3. COMPETENCIA EX ANTE'Y REGULACION POR CONTRATO

Completado el proceso de unbundling, las infraestructuras
que son monopolio natural no pueden dejarse al mercado, sin
regulacion de precios y calidad. Los operadores privados, bus-
cando la maxima rentabilidad pueden elevar los precios y redu-
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cir el nivel de calidad, mas alla de los limites que impone el equi-
librio financiero cuando se minimizan los costes. Por esta razon,
el sector publico ha de regular el comportamiento econémico
del operador, para garantizar que los beneficios sociales de las
privatizaciones sean maximos y bien distribuidos.

Una de las ideas centrales en la nueva regulacion economi-
ca consiste en que es deseable y factible introducir competen-
cia incluso en las actividades de monopolio natural. La compe-
tencia por el mercado (0 ex ante) y la competencia entre mer-
cados e industrias (intermodal) desempefa un papel de primer
orden en la organizacién econémica de las infraestructuras de
transporte, como también ocurre con el sector eléctrico y las
telecomunicaciones.

La competencia entre mercados puede ser el mejor antidoto
a la tentacion de ejercer poder de mercado, derivado de una
posicion de aparente dominio. Dos puertos de distintos paises
pueden tener una gran rivalidad al compartir fa misma area de
influencia (hinterland). La pérdida de atractivo comercial de uno
de los puertos se traduce en pérdidas de trafico en beneficio del
vecino. Algo similar ocurre con los ferrocarriles, cuyo competidor
intermodal, el transporte por carretera, ha ido ganando cuota de
mercado mas alla de lo explicable por el cambio estructural de la
economia y la composiciéon de los flujos de mercancias.

La competencia por el mercado es la via mas comun para
hacer frente a actividades en las que no es deseable duplicar ins-
talaciones, pero cuya explotacidon por un unico operador impli-
ca riesgos de abuso de posicion dominante. El sistema conce-
sional, permite introducir competencia por ser el Unico oferente
del servicio, y los pliegos de condiciones de los contratos de
concesioén regulan la relacion entre la agencia publica y el ope-
rador privado.

El regulador se enfrenta a la tarea de disehar un entorno en
el que la empresa se vea incentivada a minimizar los costes y
orientar su produccién hacia lo que los usuarios demandan;
pero al mismo tiempo, estos incentivos no deben aumentar el
riesgo hasta el punto de elevar en exceso el coste del capital o
de retraer la inversion privada.

Con esta referencia el regulador ha de preparar su estrategia
de actuacion, disefiando contratos de concesidn cuya regulacién
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de precios y calidad se orienta hacia la modificacion del compor-
tamiento del operador cuyos beneficios dependeran de su esfuer-
zo y no de una remuneracion de capital fija y establecida ex ante.

En la nueva regulacién econdmica que se estad aplicando en
la construcciéon y explotacion de muchas infraestructuras en el
mundo, el contrato de concesidn es la piedra angular de la rela-
cién entre la empresa privada y la agencia de regulaciéon. La
nueva regulacidon se basa en que las asimetrias de informacion
y las dificultades de controlar el comportamiento de la empresa
condicionan profundamente la efectividad reguladora de la
agencia publica.

El contrato entre ambas partes, con sus requisitos, incenti-
vos, penalizaciones por incumplimientos y procedimientos para
su eventual rescate, se constituye en un instrumento basico para
la regulacion de las infraestructuras de transporte privatizadas.

4. LA IMPORTANCIA DE EVALUAR LAS INVERSIONES EN
INFRAESTRUCTURAS

No basta con disefar un buen mecanismo institucional de
regulacion para conseguir una utilizacion eficiente de los recur-
sos en los monopolios naturales. En la medida en que la deci-
sion de construccion de una gran parte de las infraestructuras
sigue estando en manos del sector publico, es fundamental eva-
luar previamente la conveniencia de su mera existencia.

Una vez perdida la posibilidad de influir en la distribucién de
los traficos por modalidad de transporte, a causa de los proce-
sos de liberalizacion emprendidos en la UE, los gobiernos con
vocacion intervencionista siguen teniendo la posibilidad de con-
dicionar dicha distribuciéon dando prioridad a las infraestruc-
turas de las actividades que quieren favorecer.

Las decisiones sobre la red de carreteras de una nacion per-
tenecen al sector publico, con independencia de quien constru-
ye, mantiene y opera la instalacion. Ahora bien, en la medida en
que sabemos que los gobiernos toman decisiones de inversion
en infraestructuras fuertemente marcadas por intereses de corto
plazo o por la presion ejercida por grupos privados, es muy util
institucionalizar, limitando la discreccionalidad en la medida de
lo posible, el proceso de evaluacion econémica como requisito
previo a la decision de invertir.
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Se ha dicho que el andlisis coste-beneficio (ACB) es una espe-
cie de proceso de racionalidad colectiva. Con todas sus limitacio-
nes y problemas de aplicacion, es preferible aproximarse a las
soluciones 6ptimas que estar deliberadamente instalado en situa-
ciones suboptimas, y como técnica de analisis el ACB permite
sopesar los beneficios y costes de la inversiéon de fondos publicos
en proyectos de infraestructura que, por muy llamativos que sean
desde el punto de vista tecnoldgico y estético, tienen un elevado
coste de oportunidad que exige su valoracion por los economistas.

La argumentacion anterior es una llamada a la accién en favor
de la racionalidad y la eficiencia. La utilizacién del analisis coste-
beneficio convencional, presentando sus resultados junto a la
enumeracion de los impactos de dificil medicion, es un paso
gigantesco en paises o regiones donde la decision politica esta
basicamente conformada por el peso de los intereses parciales y
el beneficio a corto plazo. La evaluacion econémica puede arro-
jar luz sobre la deseabilidad o la inconveniencia de emprender
acciones y acometer proyectos publicos que superan cierto
umbral de rentabilidad social, y corresponde al politico poste-
riormente decidir qué proyectos emprende y cudles rechaza. Si le
mueve el interés publico, valorara en su medida el trabajo previo
que el economista le ofrece; y si sus fines son otros, tendra mas
dificultades de anteponer intereses parciales a los generales de
la sociedad. En el andlisis coste-beneficio se aspira a cuantificar
los diferentes elementos positivos y negativos de un proyecto y,
en lo posible, llegar a una unica cifra que permita pronunciarse
sobre la conveniencia de acometer o no dicho proyecto.

Aunque la evaluacién econémica de proyectos de inversién
se ha de ajustar a las especificidades de la actividad que se ana-
liza, asi como a la naturaleza de la actuacién que se somete a
estudio, hay algunas etapas que deben seguirse con indepen-
dencia de los detalles concretos de la actuacion que se evalla.
Estas son las siguientes:

1) Valorar las distintas alternativas

Antes de evaluar un proyecto hay que analizar las distintas
alternativas disponibles para conseguir el fin propuesto. Un pro-
yecto considerado de manera aislada, sin ver su funcién dentro
de la politica mas amplia de la que forma parte, puede ser erré-
neamente evaluado.
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Antes de aplicar las técnicas y métodos de evaluacion eco-
nomica conviene analizar las distintas alternativas que para
alcanzar el mismo objetivo estan disponibles. El error més grave
en la evaluacion de proyectos no surge de la aplicaciéon de téc-
nicas estadisticas inadecuadas sino de un andlisis inadecuado
de las alternativas y resultados.

Finalmente, no conviene definir los proyectos de una mane-
ra excesivamente amplia, ya que una evaluacidon positiva del
conjunto puede esconder proyectos diferentes con rentabilida-
des esperadas negativas y susceptibles de ser evaluados inde-
pendientemente, de modo que al incluirlos sin diferenciar en un
programa o proyecto mas globalizado obtienen la aprobacion
del evaluador.

2) Identificar costes y beneficios

Una vez que el proyecto que va a ser evaluado esta per-
fectamente definido, hay que identificar los costes y benefi-
cios que se derivan de su ejecucion. En algunos casos esta
etapa es inmediata y no debe plantear mayores dificultades;
por ejemplo, cuando los proyectos no tienen mas efectos que
los directos sobre el mercado a que dicho proyecto afecta.

En el analisis financiero, la identificacién es mucho mas sim-
ple: los beneficios son ios ingresos y los costes son los pagos de
los inputs a precios de mercado. Sin embargo, en la evaluacion
gcondmica los beneficios son todos aquellos que se derivan
para los miembros de la sociedad con independencia de que se
traduzcan o no en ingresos, mientras que los costes son los
beneficios perdidos en la mejor alternativa disponible para los
recursos que absorbe el proyecto.

La identificacion de los costes y beneficios de los proyec-
tos con efectos indirectos sobre otros mercados es mas com-
plicada porque hay que localizar el impacto del proyecto mas
alla del mercado inmediato donde produce sus efectos direc-
tos. La aproximacién mas razonable, en el supuesto realista
de que no se estd evaluando en un marco de equilibrio gene-
ral, consiste en localizar los efectos relevantes y significativos
que el proyecto produce a los distintos agentes que compo-
nen la sociedad, con independencia de que paguen 0 no por
el producto o servicio ofrecido.
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3) Cuantificacion de los beneficios y costes

La evaluacion de un proyecto de inversion suele variar la uti-
lizacidon de inputs: disminuirlos o aumentarlos. Existen politicas
de reestructuracion econémica que se basan en la reduccion de
mano de obra o de capital para obtener el mismo output, y pro-
yectos de inversion que requieren suelo, fuerza de trabajo,
magquinaria y energia en grandes cantidades.

Los costes de un proyecto tipo de inversién en infraestruc-
turas pueden clasificarse en: costes de construccidn, manteni-
miento, mano de obra, bienes de equipo y energia; costes que
resultan de la utilizacidn de diferentes inputs valorados por sus
respectivos precios. Desde un punto de vista econdmico, el
coste de utilizacion de los inputs es el beneficio social perdido
en la mejor alternativa disponible a la que se ha renunciado para
poder ejecutar el proyecto.

Una correcta valoracion de los costes requiere una estima-
cion del numero de unidades de los diferentes inputs que
requiere el proyecto y la utilizacion de precios que reflejen el
coste de oportunidad del recurso. A veces, los precios de mer-
cado seran una buena aproximacion al coste de oportunidad,
pero en muchas otras ocasiones, con el fin de reflejar en las
cuentas del proyecto a lo que renuncia la sociedad por utilizar
una unidad de input, habrd que corregir dichos precios para
obtener los denominados precios sombra.

4) Agregacion de los beneficios y costes de diferentes periodos de
tiempo

Los beneficios que se derivan de un proyecto y los costes de
su puesta en marcha y explotaciéon se producen a lo largo del
tiempo. Muchos proyectos de infraestructuras tienen duraciones
superiores a los 30 anos, y en el caso de politicas publicas que
modifican programas, educativos o sanitarios, introducen o eli-
minan impuestos, etc. la duracién a priori es practicamente a
perpetuidad.

Los beneficios durante la vida del proyecto deben ser suma-
dos y comparados con los costes iniciales del proyecto y con los
de explotacion, gestion o mantenimiento del mismo. Para sumar
una corriente de beneficios o costes hay que homogeneizarios
previamente. La actualizacion al presente de los beneficios y cos-
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tes futuros es la homogeneizacidon que pretende sumar o restar,
y obtener una cifra Unica. Dicha actualizacién se realiza utilizan-
do una tasa de descuento que, generalmente, quita peso al flujo
neto de beneficios a medida que se alejan en el tiempo.

La idea basica que subyace en este procedimiento consiste
en que los individuos dan mas valor al consumo presente que al
consumo futuro y, por tanto, unidades de consumo esperadas
en el futuro se centralizan con menor valor presente en funcién
de una tasa que refleja el precio relativo que se concede a con-
sumo presente y a consumo futuro.

5) Interpretacion de los resultados y criterios de decision

La aspiracion de un analista aplicando la técnica ACB es con-
seguir una cifra que sintetice los flujos de beneficios y costes.
Esta cifra es el valor actual neto (VAN) del proyecto o de la poli-
tica en cuestion, y permite, si el resultado es robusto, aceptar o
rechazar la propuesta.

Obtener una unica cifra no es tarea facil ya que, muchas
veces, habrd que enfrentarse a costes y beneficios de dificil
cuantificacién. Los impactos positivos o negativos de naturaleza
cualitativa, en muchos casos se resisten a ser reducidas a una
cifra y, en ocasiones, es preferible adjuntar una relacién de los
mismos al VAN, gue recoge los efectos medibles.

Los criterios de decisidén son relativamente faciles ya gue, si
el VAN es positivo y los efectos redistributivos del proyecto son
insignificantes o claramente positivos, la ejecucién del mismo
aumenta el bienestar general.

Comparando entre proyectos, pueden resurgir algunas difi-
cultades como consecuencia de restricciones presupuestarias o
por la heterogeneidad en la vida util de los proyectos. Los resul-
tados deben someterse a test de sensibilidad con el fin de ase-
gurarse especialmente de que el signo del VAN no cambia al
variar alguna(s) de las variables del proyecto dentro de los limi-
tes que se consideran razonables.

6) Comparacion del proyecto con alternativas relevantes

En un andlisis coste-beneficio hay que evitar el error de com-
parar el proyecto que se evalGia con una alternativa irrelevante.
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Por ejemplo, si se compara con la situacién anterior, al realizar
el proyecto, el VAN puede ser elevado, pero estar ocultando el
hecho de que sin el proyecto esa situacion estaba en proceso de
transformacion por politicas de mantenimiento o de renovacion
del equipo, etc. Asi, la evaluacion de la construcciéon de una linea
ferroviaria de alta velocidad con duracién de 30 afos no puede
compararse con la situacion presente en la que se considera
constante el nivel y la calidad del servicio anterior, como si la
alternativa relevante fuese no hacer nada ni introducir mejoras
sobre la via convencional. Esto sera un analisis “antes-después”
del proyecto, mientras que lo se debe hacer es un analisis “con
y sin” el proyecto. Sin el proyecto habra una alternativa razona-
ble de minima intervencién caracterizada por cambios deriva-
dos de las propias caracteristicas de la instalacién, la obra o Ia
politica que se trate; mientras que con el proyecto se introducen
todos los cambios que supone el mismo. La comparacion de
esta manera arrojara resultados mas realistas.

El ACB compara beneficios sociales y costes sociales, lo que
lo diferencia del analisis financiero que sustituye los beneficios
sociales por ingresos y los costes sociales por costes privados.
Sin embargo, es muy importante que el analista informe del
resultado financiero, de la viabilidad comercial del proyecto.

Es perfectamente compatible que un proyecto genere bene-
ficios para la sociedad muy superiores a sus costes y al mismo
tiempo su resultado financiero sea muy negativo. Es importante
que el analista ofrezca a la agencia publica responsable ambos
resultados, por dos razones fundamentales:

- En primer lugar, el mundo real esta caracterizado por res-
tricciones presupuestarias severas en el seno de las administra-
ciones publicas y es de gran utilidad que el economista ofrezca
informacidén tanto de los resultados de los beneficios sociales
netos del proyecto como de los beneficios o pérdidas que pro-
duce en términos monetarios, con el fin de ayudar a la toma de
decisiones en un contexto de recursos financieros limitados.

- En segundo lugar, existen diferentes alternativas para un
mismo proyecto con diferentes resultados financieros asocia-
dos. Una carretera se puede construir y explotar con acceso libre
o cobrando un peaje. Es muy probable que los beneficios socia-
les se reduzcan al cobrar peaje; sin embargo, los ingresos recau-
dados pueden financiar su construccion, mantenimiento y ope-
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racion. Ofrecer a la agencia publica el beneficio social neto y el
resultado comercial simultdneamente de ambas alternativas
mejora su posicién como decisor.

Finalmente, junto a la informacion sobre los resultados
financieros de las distintas alternativas relevantes, un proyecto
debe incluir, cuando sea factible, una desagregaciéon de los
beneficiarios y perjudicados. Identificar los grupos afectados es
una informacion muy util para el politico que ha de tomar la
decision y responsabilizarse de sus consecuencias sociales.
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