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EL EXCEDENTE DEL CONSUMIDOR AY LA DETERMINACION
DE 1.OS BENEFICIOS EN LA EVALUACION DE
PROYECTOS DE CARRETERAS

Hicror |. C. Gruse

* En los paises en desarrollo se presentan, generalmente, dos tipos
de proyectos de carreteras para su evaluaci6n:. los consistentes en
mejoras de.un tramo de una.red existente y los que incorporan nue-
vas zonas a la produccién (denominadas carreteras de penetracmn
de desarrollo, de fomento, lccales, etc.).

- En el primer caso se trata de tramos actualmente en operacién
para los cuales se conoce el volumen de transito actual y es posible
realizar. algunas proyecciones del mismo, como asi también estimar
el transito que corresponderia al tramo una vez mejoradas las con-
diciones de la  carretera (transito existente mds transito generado
como consecuencia de la reduccién del costo de transporte por la
carretera)

" En el segundo caso se trata de carreteras nuevas que incorporan
un recurso productivo hasta ahora no utilizado o que permiten la
incorporacién de zonas hasta ahora marginales. No existe un trén-
sito actual y resulta pricticamente imposible estimar un trinsito
futuro, de modo que la determinacién de los beneficios no puede,
de ningtin modo, estar vinculada a los voltimenes de trinsito.

En ambos casos las técnicas de andlisis para la determinacién
de los beneficios correspondientes a la inversion en la carretera -di-
fieren fundamentalmente. En las paginas siguientes se analizan: en
detalle cada una de ellas. -
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1. BENEFICIOS CORRESPONDIENTES A LA MEJORA DE UN
TRAMO DE LA RED EXISTENTE

Cuando se realizan anilisis de beneficio-costo, es frecuente el
empleo de célculos del excedente del consumidor para la determi-
nacién de los beneficios correspondientes a inversiones indivisibles
cuyas producciones o no son motivo de transacciones de mercado o
tienen establecido un precio que se aparta del equilibrio competitivo
(caso de racionamiento cuantﬁ:atlvo en los bienes y servicios pu-
blicos) (1). . j

En el caso de proyectos de carreteras, la utilizaciéon del exce-
dente del consumidor estd implicita, ya que las estimaciones tipicas
de beneficios correspondientes a una inversién en carreteras es el
producto de los ahorros en los costos de operacién originados por la
inversién y los niveles de trinsito correspondientes a la carretera
mejorada (2). Una referencia més concreta se encuentra en (3),
donde se utiliza el excedente del consumidor segin la - definicién
original de Dupuit. , -

Por tal motivo, a continuacién se analizard con algun detalle el
concepto de excedente del consumidor y su aplicacién a la deter-
minacién de los beneficios correspondientes a inversiones en carre-
teras.

l.a. El Excedente del Consumidor. Segin Marshall (4), el exce-
dente del consumidor es la diferencia entre lo que el mismo estaria
dispuesto a pagar antes de privarse de un bien dado y lo que real-
mente paga por éL

Si DD’ es la curva de demanda del consumidor individual, co-
rrespondiente a un cierfo bien y P, el precio correspondiente al mis-
mo y ¢, la cantidad demandada, el excedente de ese consumidor
viene'dado, de acuerdo a la definicion anterior, por el 4rea BCD..

El mismo concepto, elaborado a nivel de un individuo, puede
ser extendido a nivel del mercado, siendo en este caso DD’ la deman-
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da agregada de mercado, p. el precio del bien en el mismo y BCD
el excedente de la totalidad de los consumidores.” o

P

0
Fig. 1

Todo lo anteriormente expuesto lleva implicito el supuesto de la
constancia de la utilidad marginal del dinero o, dicho de otro modo,
no toma en consideracién que cuanto mayor es el gasto realizado
por una persona en un bien y menor es el poder adquisitivo que le
resta para comprar mayor cantidad del mismo o de otros bienes,
mayor es la utilidad del dinero para él (cada nuevo gasto aumenta
el valor marginal del dinero restante.

Marshall (4) sostiene que ‘‘aunque la-esencia del concepto no
se verfa” afectada por el hecho de considerar variaciones en la uti-

1 La extensién, realizada por Marshall, Hene solamente validez operativa,
ya que no es _seguro que las utlhdades mdxwduales cumplan las conchcmnes
de -comparabilidad- y -aditividad. - : . :
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lidad marginal del dinero, su forma se haria més complicada sin
beneficio correspondiente alguno, puesto.que son muy pocos. los
problemas précticos en los cuales las correcciones efectuadas a causa
de este hecho serian de alguna importancia’

Con posterioridad a Marshall y a raiz del supuesto expuesto
anteriormente, el concepto ha sido elaborado més profundamente
desde el punto de vista tedrico, destacdndose las contribuciones de
Hicks (5-6), quien introduce los conceptos de Variaciones Equiva-
lentes y Variaciones Compensadoras.

Por Variacién Equivalente se entiende, cuando se con51dera una
disminucién en los precios, la ganancia de ingreso que, experimen-
tada sin la disminucién en los precios, dejard al consumidor en la
misma situacién que si hubiera habido una variacién en los precios
sin cambio en el ingreso monetario (4rea HaBh, de la Fig. 2).

Py
H a*‘.:yl

; B

' : ~D'
0 % ¢ - q

Por Variacién Compensadora se entiende la cantidad de ingreso
que el consumidor habria tenido que Perder para eliminar la ganan-
cia debida a la disminucién en los precios.

Cuando no hay efecto ingreso asociado a una variacién de pre—
cios, segun "Hicks, ‘el concepto” de excedente del consunudor marn-
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tiene su validez como medida adecuada y las Variaciones Equiva-
lentes y las Variaciones Compensadoras son de igual magnitud e
iguales a la variacién en el excedente del consumidor, dada por el
area p. q.p: q- la cual, cuando DD’ es lineal viene dada por

Y% Ap(g -+ q) (Fig3)

\D

Fig. 3

Cuando se presentan efectos ingreso asociados a una variacién de
precios, el excedente del consumidor pierde su significado, ya que
no existe una tnica medida de los beneficios originados en un cam-
bio de precios.

La variacién en €l excedente del consumidor sobreestima la Va-
riacién Compensadora y subestima la Variacién Equivalente (5-6).

Sin embargo, para cambios en los precios (A p) suficientemente
pequefios y DD’ lineal, puede considerarse que el area poq p1q1
mide adecuadamente ambas variaciones.

En resumen, puede considerarse que las variaciones en el exce-
dente del consumidor, definido segin Marshall, miden adecuada-
mente los beneficios originados en una disminucién o aumento del
precio de un bien o servicio.. .- S
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Costo del vehic. km.

D

Vehiec., km,

Fig. 4 .

1b. El excedente del consumidor en el caso de carreteras. La apli-
cacién del concepto anteriormente elaborado a-la -determinacién de
los beneficios en el caso de inversiones en mejoras.de carreteras de
libre circulacién con un determinado volumen de trénsito actual,
exige la previa definicién de una funcién demanda por el servicio
de la carretera, correspondiente al usuario - individual y a la tota-
lidad de los usuarios., 4
Dado. que los servicios de-la carretera, en. el _caso de libre cir-
culacién, no son objeto de transacciones de mercado a las cuales
corresponda un determinado precio debe, a los efectos de definir
una funcién demanda-precio, establecerse una forma adecuada de
medir el servicio a la cual corresponda un cierto pago, si no en
forma directa de precio, en forma de costo en el que sea necesario
incurrir por parte del usuario para d1sponer de cada unidad del
servicio. . :
A tal fin puede utilizarse como unidad de cantldades deman-
dadas el vehiculo.km., a la cual corresponde un determinado costo
medio ¢, De este modo puede expresarse.la relacién demanda-precio
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diciendo que el usuario individual demanda cierta’ cantidad de ve-
hiculo.km. (q.) sobre una determinada carretera para determinado
nivel de los costos medios c..’ :

El excedente del consumidor, de acuerdo a lo establecido en el
parégrafo anterior, vendrd dado por el 4rea BCD.

Para obtener la funcién demanda precio correspondiente a la
totalidad de los usuarios bastaria sumar las abscisas correspondientes
a las demandas individuales, obteniéndose una curva como la indi-
cada en la Fig. 5 en la cual e indica ahora la cantidad total de

vehiculo.km. demandada y c,, como antes, el costo medio del ve-
hiculo.km.

Costo del vehie, km.

D

Qi 'Hl i G?
) [] [ 3 Y ] .
} :\\\Qﬁ\v Vehie, km,
o Q. 4
to %1
Fig. 5

El excedente del consumldor en este caso, vendrd dado por el
area B’ C’' D’

Si, como consecuencia de una mejora en la calidad de la carre-
tera, el costo medio disminuye de ¢, a ¢, la cantidad demandada

* El costu del vehic.km. inchfye costos de operacién, tiempo v accidentes.
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aumenta a q; 6 Q. segin se considere el usuario individual (Fig. 4)
o la totalidad de los usuarios (Fig. 5).

La ganancia en el excedente del consumidor asociada a esa dis-
minucién en el costo medio del vehiculo.km. viene dada por el 4rea
CBEG en el caso del usuario individual y por el 4rea C’ B’ E/ G’ en
el caso de la totalidad de los usuarios.

Si se supone que a la demanda total Dy (Fig. 5) corresponde
una funcién lineal, la ganancia del excedente del consumidor co-
rrespondiente a la totalidad de los usuarios viene dada por

AE=1Y% (c, — ¢;) (Qtu+ Qtl)
=¥ Ac (qt i Qt)

En la expresién anterior, q. es el trafico actual (vehic: km.) v
o
q. el tréfico que se presentard una vez mejorada la carretera, como
1

consecuencia, tnica y exclusivamente, de la reduccién en el costo
operativo medio de los vehiculos. La diferencia (qb —_ qt) mide el

trdfico generado por la mejora en las condiciones de la carretera.
La funcién D: puede ser planteada en términos de #rdnsito (7)
(T) entre dos localidades (niimero de vehic.afio, por €j.) y costos
(C) medios por vehiculo correspondiente a un viaje entre esas dos
localidades.
La ganancia en el excedente del consumidor vendrd dada en
este caso por )

E =% AC(T. + Ty);

(T: — T,) mide, en este caso, €l trdnsito generado.

El calculo de la ganancia en el excedente del consumidor exige
conocer la curva Dy D’: por lo menos en el tramo BE aunque el
supuesto de linealidad introducido anteriormente obvia este incon-
veniente y es aceptable para variaciones AC de C de la magnitud que
se presentan en la prictica. '

Finalmente cabe anotar que la funcién demanda total D, puede
ser estimada recurriendo al anélisis de seccién transversal (cross-
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section) utilizando informacién de transito y costos correspondientes
a pares de localidades seleccionadas a nivel de todo el pafs, de una
regién o de una zona, segin €l grado de exactitud deseado (7).

Costa

Trdnsito

i

i
0 7 iR
A o 1

Fig. 6

El trédnsito T, correspondiente a la situacién de carretera me-
jorada, puede ser determinado utilizando los denominados modelos
gravitatorios mediante una -adecuada correccién dée las dlstanmas
virtuales entre centros (7).

l.c. Beneficios en el caso de mejora de una carreiera que une dos
centros como dnica vinculacidn. El beneficio a nivel de usuario, en el
caso de una economia en la cual los precios corresponden al fun-
cionamiento del mecanismo de, mercado viene dado por la ganancia
en el excedente del consunrudor y. es, por lo tanto

B=1% AC (T, 4+ Ty)

siendo T, el trdnsitc actual y T, el trénsito actual més el trinsito
generado, ambos correspondientes al mismo periodo.
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* El'primer problema’ que se plantea es'si la' ganancia en e1 exce-
dente del consumidor mide adecuadamente el beneflcm social resul-
tante de la inversién en la carretera.

J. Tinbergen (8) y Bos-y Koyck (9), prueban, sobre la base de
un modelo relativaménte simple en el cual implicitamente se supone
que no existen posibilidades de sustitucién entre bienes, que la ga-
nancia en el excedente del consumidor subestima los beneficios
sociales correspondientes 2 la mejora de una carretera que une dos
centros, ya que la reduccién de los costos de transporte implica no
sélo la ganancia en el excedente del consumidor correspondiente
a los usuarios, sino también un incremento en el producto total de la
economia, resultante del menor precio de los productos en el mer-
cado en el cual se les demanda ¢omo bienes de consumo. final y
como bienes de utilizacién intermedia.

Ann Fetter Friedlaender (10), sobre la base de un modelo més
complejo llega a la conclusion de que es imposible predecir cuando
los beneficios de los usuarios subestiman o sobreestiman el verda-
dero teneficio social.

Si la oferta de factores es relativamente eléstica y la sustitucién
entre bienes relativamente, pequefia,’el beneficio de los usuarios sub-
estimard los verdaderos beneficios sociales. En cambio, si la oferta
de-factores- es-ineldstica y el grado de sustitucién entre bienes es
grande, es imposible determinar cuando la estimacién de beneficios
es mayor, menor o igual que los verdaderos beneficios sociales sin
tener informacion acerca de los cambios en los insumos de factores
y blenes, remuneracmn de los factores y produccmn
" En consecuencia, no hay modo de predecir ‘‘a priori”’ cu4ndo
el beneficio estimado para los usuarios constituye una buena aprom-
macién de los verdaderos beneficios sociales (10).

~ Ninguno de los modelos elaborados para la discusién (8-9-10)
es susceptible de aplicaciones empiricas y se puede considerar que
las conclusiones analiticas no son tan terminantes como para inva-
lidar la utilizacién préctica de las ganancias del excedente del con-
sumidor para medir los beneficios totales de una mversmn para la
mejora de una carretera.
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Como a los fines de la evaluacion de proyectos interesan los
beneficios a lo largo de toda la vida 1til del proyecto, puede utili-
zarse la siguiente expresién para los beneficios actualizados

o1
Br= 4% 3 - (T, + T.) 4C
. i=1 (l-’rl')l i i i
en la cual
i = periodo =1,2,..... n

r = tasa de descuento

T, = Transito en el perfodo i que se darfa sin la mejora de la
carretera.

T: = Transito en el periodo i que se darfa con la carretera mejorada.

AG; = Disminucién en los costos de operacién y tiempo correspon-
diente al perfodo i.

1.d. Beneficios en el caso de mejoras de una carretera entre dos
centros que compite con el fenrocarril. Cuando compiten la carretera
y el ferrocarril sobre un recorrido dado, el beneficio del usuario
(ganancia del excedente del consumidor de los usuarios) sobreestima
los beneficios sociales de la inversién para la mejora de la carretera.

Esta afirmacién puede ser comprobada planteando el anlisis
para un bien determinado al cual corresponden las caracteristicas
de trafico competitivo.’ '

Sea AB la curva de tarifa ferroviaria (7) correspondiente a di-
cho bien y C, el costo operativo de la tn.km. en la carretera actual.
Si el bien tiene caracteristicas de trafico competitivo, hasta la dis-
tancia 1, serd transportado por la carretera y, para distancias ma-
yores que 1, serd transportado por ferrocarril.

Si, como consecuencia de la mejora en las condiciones de la
carretera el costo operativo de la tnkm. disminuye a C;, aumenta
hasta 1. la distancia hasta la cual es més conveniente el transporte

3 El andlisis no es aplicable al trifico base, para el cual se requiere un
esquema distinto.
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Fig, 7

automotor. Por consiguiente, se desviard del ferrocarril al automotor
el trafico correspondiente a ese bien con distancias de transporte
L<l<l. '

El desplazamiento de ese trafico determinard beneficios que
vendran dados por el excedente del consumidor correspondiente a
los usuarios de la carretera pero a su vez, para la. economia como
un todo significard, simultdneamente, una pérdida igual a los ingre-
sos netos que deja de percibir el ferrocaril.

Dichos ingresos netos vendran dados por la diferencia entre los
ingresos brutos en concepto de fletes correspondiente al #rdfico des-
viado menos el costo marginal (costo de la tonelada en més x can-
tidad de toneladas (7) correspondiente a dicho trafico.

l.e. Beneficios en el caso de mejora de una carretera entre dos
centros que implica abandono de una linea férrea. En este caso,
como en el anterior, el beneficio de usuario medido por el excedente
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del consumidor debe ser corregido por la pérdida de ingreso meto
que experimenta el ferrocarril. ‘ :

El ingreso neto a considerar en este caso viene dado por la
diferencia entre el ingreso bruto total en concepto de fletes menos
el costo total (7), el. cual incluye el costo de infraestructura, esta-
ciones, almacenes, equipo y operacién.

Entre el caso anterior y el correspondiente a este pardgrafo, que
configuran dos situaciones extremas, pueden considerarse una serie
de situaciones intermedias en las cuales los costos a descontar pue-
den consistir en parte del costo de equipo, mantenimiento y costos
de operacién.*

Lf. Beneficios en el caso de mejora de una carretera enire- dos
centros, sustitutiva o complementaria de otra. El anilisis siguiente
adquiere especial significacién en aquellos casos en los cuales se
presentan altas densidades de trénsito, ya que la consideracién de la
congestién constituye el supuesto fundamental del mismo.

Todo el esquema estd desarrollado con el supuesto implicito de
que la carretera cuyas condiciones serdn mejoradas por la inversién
no presenta limitaciones de capacidad, con lo cual no se presentan
en la misma fenémenos de congestién.

3

B

Fig. 8

No ocurre lo mismo en la carretera a sustituir (ABC, Fig. 8)
para la cual se supone que actualmente existe congestién o para las

4 En relacibn a este punto suele plantearse la complicacién que surge
cuando el equipo desplazado es destinado a prestar servicios en otra parte
de la red ferroviaria. En este caso puede considerarse que existen dos pro-
yectos: el de mejora de la carretera y el de asignacién del equipo a un nueve
trafico en otra parte de la red, que son interdependientes.

147



REVISTA DE ECONOMIA Y ESTADISTICA

carreteras complementarias (CA, BE, BD, Fig. 9) para las cuales
se supone que existird congestién una vez mejorada la carretera AB.

0

A B

Las principales conclusiones del analisis pueden ser expuestas
del siguiente modo (11): En el caso de sustituibilidad, una parte del
trdnsito en la carretera mejorada (AB, Fig. 8) habra sido desviado
de otras carreteras (ACB, Fig. 8). Aqui aparece un beneficio externo,
ya que habrid menos trinsito en la carretera sustituida y el trénsito
que permanece en ella circulard a mayor velocidad, implicando un
ahorro en los costos de tiempo de los ocupantes de los vehiculos. En
el caso de complementariedad, los voliimenes de transito se incre-
mentardn en las carreteras afluentes o emergentes del tramo mejo-
rado (CA, BD, BE, Fig. 9); la velocidad de viaje en estas carreteras
serd menor, lo cual implica un incremento en el costo de tiempo
de los ocupantes de los vehiculos.

Se puede llegar a la cuantificacién de esos efectos externos po-
sitivos o negativos, segin el caso, de acuerdo al siguiente razona-
miento:

Si se supone que la velocidad de circulacién S es funcién lineal
decreciente del volumen de transito V

¥t

S —a— bV

y H es el valor de la hora ae tiempo del usuario, se tendra:

H
1) — es el costo de tiempo para el vehickm. que corresponde

S al usuario. Es a la vez un costo medio y costo marginal.
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2)  El costo total de tiempo correspondiente a la totalidad de los
H :
usuarios serd V — y el costo marginal social de tiempo serd

9 H 'S A H
— (V—)=H($S—V—) /S =H (a—bV 4+ bV)/S=a—
v S \ s

3) EI costo marginal social excede al costo marginal privado en

el porcentaje
H H

8 e e

CMS — CMP 5 S a—3S
S

CMP

v | o

Fig. 10

Supéngase ahora que DD’ es la funcién demanda que corres-
‘ponde.a la carretera ACB antes de la mejora de AB. CC’ es la curva
'de costo del usuario por vehickm. y CS’ la curva de costo marginal
social, ambas para la carretera ACB. Si V, es el volumen de transito
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actual y G, el costo del vehic.km. correspondiente a la posicién de
equilibrio, EF mide la diferencia entre el costo marginal social y el
costo marginal del usuario.

Como consecuencia de la mejora de AB, la funcién demanda
se desplaza a D, D’;, el nuevo trénsito de equilibrio sera Vy; C; serd
el costo de usuario por vehic.-km. y GH medira la diferencia entre
costo marginal del usuario y costo marginal social.

La reduccién de trinsito implica un efecto externo positivo que
viene dado por el 4rea EFGH, la cual puede ser aproximada por la
expresion

o H a—S,
AB=AV . EF = AV(— .

(-] -]

) (AV=V.—V,)

en la cual S, es la velocidad de circulacién que corresponde al trdn-
sito V.

Si DD’ es la funcién demanda correspondiente a CA, BD o BE
(Fig. 8), la construccién de AB implicard su desplazamiento hacia
la derecha a la posicién D, D’.. Se tendr4 un nuevo trdnsito de equi-
librio V. y el efecto externo, negativo en este caso, vendra dado por
el drea EFI]J, la cual puede ser aproximada por la expresién

. H a—S,
AB=AV EF =AV (— .

o o

) ; (AV=V—V,)

en la cual S, es la velocidad de circulacién correspondiente a la si-
tuacién original de equilibrio.

En cualquiera de los dos casos anteriores se ha calculado el valor
de los efectos externos para un perfodo. Al proceder a la evaluacion
del proyecto de mejora de AB, dicho cilculo deber4 ser extendido
a cada uno de los afios que corresponden 4 la vida wtil del pi‘oyec—
to, a efectos de corregir los beneficios calculados utilizando el con-
cepto de excedente del consumidor.
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2. BENEFICIOS CORRESPONDIENTES A UNA CARRETERA QUE
INCORPORA NUEVAS ZONAS

(Carreteras de penetracién, de desarrollo, de fomento, loca-
les, etc.). En este caso, el volumen de transito actual es nulo o muy
reducido y se supone que la carretera ha de dar origen a un volumen
de transito considerablemente superior al anterior.

Pretender realizar un célculo de beneficios basado en el exce-
dente del consumidor exigirs disponer de una adecuada estimacién
del volumen de trénsito futuro, para la cual no se dispone de infor-
macién suficiente y vélida y el conocimiento de la funcién demanda
D: D’: (Fig. 5), para la cual resulta menos admisible que en el caso
anterior el supuesto de linealidad y no se dispone de informacién
actual que permita estimarla. Ademaés, es pricticamente imposible
determinar el costo actual del vehickm., aunque pueda suponérselo
tan alto como para que el trinsito actual sea muy reducido o nulo.

Todos estos inconvenientes eliminan la posibilidad de utilizar
un célculo de beneficios basado en el excedente del consumidor y
obliga a buscar otros medios que los eviten.

Los esquemas alternativos para el cémputo de beneficios que
pueden sugerirse se adaptan a distintas situaciones que pueden

presentarse en la evaluacién de proyectos y se exponen a continua-
cién (7-11):

Esquema 1.AAp11'cable al caso en el cual existe un determinado
recurso natural (un yacimiento mineral por ej.) cuya utilizacién
exige la construccién de un camino de acceso. En este caso la inver-
sién en el yacimiento y la inversién en la carretera deben ser consi-
deradas en forma conjunta y como correspondientes a un tnico
proyecto (la explotacién del yacimiento) cuya fachbﬂldad se debe
determinar.

Esquema Si la carretera proyectada incorpora una zona agri-
cola, permitiendo el acceso de la misma al mercado se puede inten-
tar una estimacién de los beneficios de la carretera sobre la base del
valor de la produccién agricola futura (11).
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Se debe tener cuidado de deducir de los valores de la produc-
ci6n agricola proyectada todos los costos asociados a esa produccién,
incluyendo aquellos de limpieza y preparacién del terreno (costos
de capital) asi como los costos corrientes de mano de obra, fertili-
zantes, transporte de los insiimos y producciones, sobre la carretera,
etcétera. ,

En la medida en que sean necesarias inversiones sociales com-
plementarias, tales como provisién de energia eléctrica y agua pota-
ble, sus costos también deben ser deducidos del valor de la produc-
cién agropecuaria futura antes de Ilegar al beneficio imputable a la
carretera misma.

Este esquema tiene el inconveniente de que, cuando las inver-
siones a realizar simult4neamente a la construccién de la carretera
son importantes, no resulta posible asignar a una sola de sus compo-
nentes los beneficios resultantes, razén por la cual en este caso, al
igual que en el esquema 1, se debe considerar a la totalidad de las
inversiones como un tnico proyecto que debe ser evaluado, resul-
tando la factibilidad de la carretera involucrada determinada por
la factibilidad del proyecto total. '

Esquema 3. Puede suponerse que el 4rea a ser incorporada esté
constituida por terras ptblicas que no tienen valor presente debido
a su alejamiento. El beneficio atribuible al proyecto de carretera
puede ser considerado como dado por el ingreso total que el gobier-
no obtendria por la venta de las Herras una vez construida la carre-
tera, suponiendo que el mercado de la tierra funcione en forma
adecuada. '

Si la tierra ya tiene un valor en la situacién actual, el beneficio
atribuible a la carretera serd el exceso del valor futuro de venta de la
tierra con relacién a su valor de mercado actual.

El' ordenamiento institucional y las imperfecciones de mercado
pueden hacer que las comparaciones de valores de mercado de la
tierra fallen como estimacién de los beneficios de una carretera de
‘penetracién.

Puede ocurrir, por ejemplo, que la tierra no tenga productividad
econémica en ausencia de la carretera, pero que tenga un precio
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actual (cuando es de propiedad privada) debido a factores especu-
lativos. En este caso es €l valor futuro de la tierra una vez que esté
construida la carretera la medida relevante de los beneficios de la
misma, y no la diferencia entre este valor y €l valor actual de mej-
cado. : ‘

Cuando se aplica este esquema, debe tenerse especialmente en
cuenta no sumar al beneficio obtenido los beneficios de usuarios,
determinados de cualquier modo, ya que se incurrird en una dupli-
cacién por cuanto los beneficios dados por el valor de la tierra co-
nresponden a los beneficios de usuario capitalizados.
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