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RESUMEN EJECUTIVO

La sesion del CT A.3 abordara los dos temas que el Comité Ejecutivo de la AIPCR asigné
al Comité a comienzo del presente ciclo: por una parte, una revision de los métodos para
la evaluacion de los impactos sociales asociados a proyectos de carreteras y, por otro
lado, la identificacion y evaluacién de los efectos de la tarificacion de las carreteras.

En relacion con los métodos para la evaluacion de los impactos sociales producidos por el
desarrollo y uso de las carreteras, el Comité decidi6 desde un principio no limitar su
programa de trabajo a los métodos de evaluacion ex-ante y ampliar la reflexion a las
practicas de evaluacion ex-post. Ademaés, el CT A.3 se centr6 no solo en “nuevos”
métodos sino que inicid su trabajo revisando las practicas existentes en los paises con
representacion en el Comité.

La definiciéon de cuales son los impactos que deben ser considerados “impactos sociales”
resulté problematica. EI CT A.3 convino ampliar el campo de estudio a todos los impactos
producidos sobre, o percibidos por, los no usuarios de la carretera. Dichos impactos
incluirian, por ejemplo, los impactos sobre la accesibilidad, el efecto barrera, la polucion
atmosférica, el cambio climético (CO,), el consumo de energia, el ruido y otros impactos
medioambientales, la salud, el empleo, la cohesion social, el desarrollo local, o el
precio/coste del transporte.

Al revisar los métodos de evaluacién exante que se utilizan en los paises representados
en el Comité, muy pronto se puso de manifiesto la existencia de dos situaciones
claramente diferenciadas: por una parte, la de algunos paises desarrollados, que
desarrollan y aplican métodos innovadores; por otra parte, la de los paises en desarrollo,
en los que la evaluacibn de impactos sociales se inspira fundamentalmente en las
directrices y practicas promovidas por las instituciones financieras internacionales.
Ademas de la revision de métodos empleados sisteméaticamente para la evaluacién
exante, el Comité realiz6 un trabajo similar para identificar y describir las practicas de
evaluacion expost utilizadas entre los paises miembros representados en el Comité.
Conviene hacer notar que toda esta revision no se ha centrado en los resultados de las
evaluaciones, sino en las metodologias de evaluacion empleadas.

El segundo objetivo del trabajo realizado por el CT A.3 ha consistido en profundizar en los
efectos de la tarificacion de carreteras y en los métodos utilizados para su evaluacion.
Para este andlisis, se ha tenido en cuenta tanto los sistemas de tarificacion cuyo objetivo
principal es financiar la construccion y/o mantenimiento de redes de carreteras como
aquellos que tienen por objeto (también) regular el trafico y/o limitar los efectos de la
circulaciéon sobre el medioambiente. Se ha considerado tanto los sistemas que se aplican
a una carretera como a una zona/region, estén situados en areas interurbanas o urbanas.

Para alcanzar este segundo objetivo, el Comité organiz6 su trabajo recogiendo
informacion procedente de diversos sistemas de tarificacion, operativos o en estudio. Para
cada uno de ellos, la recopilacién se focaliz6 en la identificacion de (1) los impactos
considerados/estudiados, (2) la importancia de dichos efectos, y (3) los métodos
manejados para apreciar su importancia. Con el fin de facilitar la identificacién y seleccion
de los casos de estudio, el Comité efectué previamente una revision de los sistemas de
tarificacion existentes o previstos en todo el mundo. Partiendo de esta vision general de
dichos sistemas de tarificacién de carreteras en el mundo, la sesién del CT A.3 propondra
una reflexion sobre sus efectos basada en el material recopilado por el Comité y sus
conclusiones principales.
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1. ENFOQUES PARA LA EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES

La primera parte de la sesion del CT A.3 estara enfocada a la revision de los métodos de
evaluacion de los impactos sociales de los proyectos de carreteras. Tras varias
presentaciones a modo de introduccion a cargo de algunos miembros del Comité, habra
un debate abierto a todos los participantes en la sesién sobre el estado del arte descrito
durante las presentaciones y las conclusiones preliminares incluidas en este Informe.

A través de las presentaciones iniciales, se revisard algunos meétodos sistematicos
avanzados que se aplican fundamentalmente en paises desarrollados, y como los
impactos sociales pueden ser incorporados en métodos de evaluacidén socio-econémica
mas tradicionales. También se reflexionara sobre los esfuerzos especificos que las
instituciones financieras internacionales (IFIs) estan realizando — y aun es preciso que
sigan haciendo — en paises en desarrollo. En tercer lugar, se presentara una revision de
practicas de evaluaciéon expost.

1.1. Enfoques sistematicos para la evaluacion ex-ante

El informe del CT A.3 “Approaches to evaluation of social impacts of road projects” y su
Anejo |, da un repaso a métodos utilizados en la actualidad para la evaluacion ex-ante de
los impactos sociales de proyectos de carreteras. La evaluacion ex-ante determina los
cambios atribuibles a un proyecto de carretera. Las evaluaciones deberian considerar
tanto los cambios pretendidos (como la mejora de las condiciones de vida o la creacion de
empleos) como, en la medida de lo posible, los cambios imprevistos 0 no anticipados (por
ejemplo, los impactos negativos sobre el medioambiente).

En todos los paises representados en el CT A.3 se reconoce la necesidad de evaluar y
gestionar lo mejor posible los efectos de los proyectos de carreteras. No obstante, la
practica de la evaluacion de efectos acumulativos se ve obstaculizada por un enfoque
sesgado a nivel de proyecto, y no por un enfoque estratégico. El informe incluye ejemplos
de diferentes paises (Nueva Zelanda, Francia, Japon, Estados Unidos, Austria).



1.2. Practicas promovidas por las instituciones financieras internacionales

El Comité ha revisado las practicas promovidas por varias instituciones internacionales
como el Banco Mundial (BM), el Banco Africano de Desarrollo (BAD), la Comision
Europea y el Banco Europeo de Inversiones (BEI).

Las practicas del BM respecto de la evaluacion socioecondémica de proyectos se
mantienen aun actualmente muy influenciadas por el método coste/beneficio, a pesar de
gue el método coste/beneficio muestra limitaciones al considerar la lucha contra la
pobreza, especialmente en areas rurales, pues no integra suficientemente la dimensién
social. Es por ello que las evaluaciones de proyectos en el BM se basan cada vez mas en
métodos que combinan el coste/beneficio con el andlisis multicriterio. Estos métodos se
enfrentan a menudo con dificultades al tener que estimar cuantitativamente los impactos
sociales.

Habida cuenta de la importancia de la contribucién de los proyectos de carreteras al
proceso de reduccion de la pobreza, y dadas las dificultades para evaluar (cuantificar) los
impactos sociales reales, el BM ha optado por:

e Elaborar un documento guia que defina un marco global de evaluacion de los
Impactos sociales (“The social analysis sourcebook”).

e Iniciar varios estudios con el fin de establecer un marco de trabajo coherente que
permita tomar suficientemente en cuenta el impacto sobre los beneficios sociales y
la reduccion de la pobreza en la evaluacion de proyectos de carreteras en general,
y especialmente de carreteras rurales, que generalmente son de escaso trafico.

e Experimentar, en algunos paises, métodos para valorar los impactos sociales de
las carreteras proyectadas (e.g. mediante la construccion/rehabilitacion de
equipamientos socioeconémicos como escuelas, centros de salud y mercados; o la
realizacibon de campafas de sensibilizacion sobre lacras sociales como el
VIH/SIDA).

El BAD ha elaborado procedimientos y directrices destinados a sus especialistas y
consultores, para la evaluacion integral de los impactos medioambientales y sociales.
Estos procedimientos y directrices son documentos de referencia a disposicion del
personal del BAD y de los paises de la region, para mejorar la toma de decisiones,
elaborados con el proposito de asegurar que los proyectos, planes y programas
financiados por el BAD son viables en el plano medioambiental y social, asi como
conformes con las politicas y directivas del BAD. Estos documentos proponen métodos
gue permitan tomar mejor en cuenta, durante la evaluacién de los impactos ambientales y
sociales de los proyectos, temas transversales que se hayan definido como cuestiones
intersectoriales o globales criticas con vistas a la consecucidon de un desarrollo sostenible.
Los temas transversales priorizados por el BAD son, en particular: la pobreza, la
poblacion, el medioambiente, el género y la participacion.

Pese al mayor peso de la evaluacion economica en la seleccion de proyectos, los
estudios de impacto ambiental y social desempefian un papel importante en la definicion
de la dltima generacion de proyectos de carreteras financiados por el BAD.

En el seno de la Union Europea (UE), Desarrollo y Cooperacién EuropeAid (AIDCO) es la
Direccién General responsable de concebir las politicas de desarrollo de la UE y de
conceder ayudas por medio de programas y proyectos en todo el mundo. AIDCO no tiene
aun elaboradas directrices especificas u otras herramientas para evaluar el impacto social
de los proyectos de carreteras. Sin embargo, AIDCO dispone de unos términos de
referencia genéricos para los estudios de viabilidad de los proyectos de carreteras, con
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referencias a cuestiones sociales. Para orientarse, el personal de AIDCO puede ademas
apoyarse y consultar el “Operational Handbook for Road-Project Managers in
Delegations”. Este Manual identifica una lista de posibles medidas de acompafiamiento
socio-medioambientales (por ejemplo campafias para la prevencién de enfermedades de
transmision sexual/SIDA, o la construccion de infraestructuras sociales) con el fin de
maximizar las ventajas del proyecto y de minimizar sus inconvenientes.

Por su parte, el Consejo de Administracion del BEI aprob6é en 2009 su Declaracion de
Principios y Normas Medioambientales y Sociales; de acuerdo con dicha Declaracion, la
sostenibilidad medioambiental y social es un requisito para que los proyectos reciban el
apoyo del Banco. La Guia Medioambiental y Social del BEI traduce las politicas, principios
y normas del Banco en practicas corrientes y proporciona consejo sobre como planificar y
gestionar la evaluacion y seguimiento medioambiental y social. Asimismo, describe los
pasos a seguir para determinar el campo de aplicacion del proceso de revision
medioambiental y social, dentro del ciclo que el BEI realiza para cualquier proyecto y en
todas las regiones. No obstante hay que resaltar que se trata de orientaciones generales
aplicables a todos los sectores de actividad del BEI. Por ahora, no hay una orientacion
sectorial, aunque el BEI va adquiriendo progresivamente experiencia a partir de los
proyectos particulares en los que trabaja.

1.3. Contribucion de la evaluacién expost

La practica internacional de la evaluacion expost de proyectos de carreteras es escasa y
limitada.

Para la evaluacion expost se adoptan diferentes enfoques. Raramente es sistematica u
obligatoria (como en el caso de Francia, y después de algunas vicisitudes). Puede
corresponder a una metodologia estandar, estudiada y probada, o por el contrario a
estudios ad hoc, que apliguen métodos especificos o simplificados. Puede realizarse sin
un escenario de referencia o con un escenario de referencia (lo cual es frecuente en el
Reino Unido). A veces puede inscribirse en un proceso continuo, como la evaluacién
estratégica.

Uno de los retos fundamentales que afronta la gestion del proyecto reside en la
multiplicidad de objetivos, heterogéneos y a veces contradictorios, que conlleva en si
misma la evaluacién: la verificacion del correcto empleo de los fondos publicos, la
evaluacion del cumplimiento de los efectos/impactos previstos o deseables, poner en
evidencia los efectos/impactos no anticipados, comparar los efectos/impactos reales con
los efectos previstos/anticipados, la comunicacién publica de los proyectos, etc. Ademas,
los destinatarios de estas evaluaciones no esperan siempre lo mismo de estos ejercicios,
y a menudo tenderan a lamentar su debilidad respecto a un objetivo especifico.

La gestion de los proyectos de carreteras padece aun de falta de transparencia en la
explicacion de los determinantes de las decisiones publicas para el desarrollo de la
infraestructura. Es por lo tanto en un nivel aguas arriba que las administraciones deben
organizar y reforzar el proceso de evaluacion, mediante una mejor asignacion de recursos
(nuevas competencias, efectivos, presupuestos). Las directivas formales de un ministerio
como Hacienda o de cualquier otra institucion estatal competente sobre la evaluacién de
las politicas publicas pueden servir para supervisar la evaluaciéon de los proyectos, y
hacer que la evaluacion expost sea obligatoria. Es una primera garantia para el
seguimiento y actualizacion de los elementos clave de la economia de un proyecto de
carreteras: niveles de trafico, costes (construccion, mantenimiento, explotacion) y
accidentes.



Ademas, acumulando una masa critica de evaluaciones expost, los responsables de las
carreteras progresan en el conocimiento de las correlaciones y vinculos entre
infraestructura y fendmenos socio-econdmicos y medioambientales. En este sentido, es
importante observar ciertas premisas analiticas y principios de accion simples:
diferenciacion analitica y temporal de los “objetos a evaluar” (inputs, outputs, resultados,
impactos), clasificacion rigurosa del tipo de intervencion, identificacién de los beneficiarios
de la evaluacion, concertacién de los proyectos aguas arriba, andlisis focalizado sobre
parametros cualitativos especificos de los territorios atravesados....

Finalmente, la “divulgacidon general” de los debates publicos sobre infraestructuras precisa
de una renovacion del conocimiento sobre cuestiones emergentes, como incidencia social
de la peri-urbanizacién, la biodiversidad, el uso del suelo, los indicadores de calidad
medioambiental en general, o la profundizacion en la investigacion de problematicas mas
“tradicionales” de la economia de los transportes, entre los que conviene destacar la
evolucién de los presupuestos con el tiempo y el trafico inducido.

2. EVALUACION DE LOS EFECTOS DE LA TARIFICACION DE CARRETERAS

La segunda parte de la sesién del CT A.3 tratara sobre la identificacion y evaluacion de
los impactos que tiene la tarificacion por uso de las carreteras. Al igual que en la primera
parte de la sesion, varios miembros del Comité realizaran varias presentaciones a modo
de introduccion, a las que seguira una discusion abierta a todos los asistentes sobre las
presentaciones realizadas y las conclusiones preliminares incluidas en este Informe.

La primera presentacion describird someramente la evolucion reciente en los sistemas de
tarificacion de carreteras a nivel mundial. Dichos sistemas de tarificacion buscan alcanzar
una variedad de objetivos (financiacion de nuevas infraestructuras o de infraestructuras ya
existentes, gestion de la demanda de tréfico, gestion de la movilidad), tanto en areas
urbanas como interurbanas. Posteriormente se hara un repaso a los impactos producidos
por la implantacion de diversos sistemas de tarificacion o esperados como consecuencia
de sistemas que se prevé implantar. Estos impactos — que tipicamente se refieren al
tiempo de viaje, patrones de movilidad, medioambiente, economia, accesibilidad,
cuestiones de equidad, etc. —, junto con la opinién publica respecto de la tarificacién, son
aspectos clave para aquellos que toman decisiones en la planificacion e implantacion de
esquemas de tarificacion de carreteras.

2.1. Situacion de la tarificacion en el mundo

El informe del CT A.3 “Worldwide situation of road pricing and assessment of its impacts”
reflexiona sobre algunas de las principales tendencias en la tarificacidon de carreteras
mediante un repaso a las experiencias internacionales mas recientes en tarificacion
dentro de los paises representados en el Comité y en otros paises especialmente
innovadores en esta materia. EI Comité ha identificado, en concreto, las siguientes
tendencias:

e Los peajes en ejes viales (carreteras principales, estructuras) y redes de
carreteras, estdn muy extendidos. Estos sistemas de tarificacion, relativamente
simples, garantizan ingresos para mantener y/o invertir en las carreteras. En paises
con amplia tradicion en concesion de carreteras 0 autopistas, continla en los
ultimos afios la apertura de nuevas vias de peaje. También algunos paises
histéricamente poco inclinados al peaje en carreteras, han optado por esta
solucion. Asimismo, hay que resaltar que diversidad de paises en vias de



desarrollo deciden hacer pagar por el uso de sus infraestructuras, incluso en
carreteras ya construidas, con el fin de poder garantizar su mantenimiento. En
algunos paises se observa igualmente algunas experiencias llamadas de
“valorizacion de activos”, que consisten en poner peaje, a través de una concesion
0 un contrato de asociacion publica/privada, en infraestructuras ya existentes que
requieren ser acondicionadas o mejoradas.

Los sistemas nacionales de vifietas que dan acceso a toda o parte de la red viaria
principal y a todos los vehiculos (matriculados en el propio pais o en el extranjero)
también estan ampliamente extendidos, sobre todo en Europa. El precio de la
vifieta puede variar con objeto de favorecer ciertos vehiculos frente a otros, por
ejemplo los menos contaminantes. El sistema puede ademas coexistir con otros
tipos de tarificacion, por ejemplo peajes en ciertas carreteras o estructuras. Este
sistema de tarificacion es facil de gestionar, aunque suele ser criticado por su
rigidez e incapacidad para regular el trafico y, de forma mas general, la demanda
de transporte por carretera. Su aplicacion tiende a disminuir (sobre todo para
vehiculos pesados) y a dar paso a férmulas de tarificacion basadas en la distancia
recorrida.

Desde principios de este siglo se desarrollan cada vez mas los sistemas de peaje
por distancia recorrida aplicados a una Unica categoria de vehiculo: los vehiculos
pesados, fundamentalmente de mercancias. Estos sistemas se han ido
generalizando progresivamente, en Europa sobre todo, desde los paises
centroeuropeos hacia la periferia, favorecidos por una legislacion europea que
anima a desarrollar esta clase de sistema en detrimento de la vifieta, y quizas
debido también a una mayor aceptaciéon del ciudadano. Estos sistemas estan
basados en el pago mediante peaje electronico, que permite su implementacion en
la red existente sin grandes modificaciones en la infraestructura (como las cabinas
de peaje).

Algunos sistemas de vifieta 0 peaje por distancia recorrida mencionados
previamente pueden intentar favorecer el uso de vehiculos menos contaminantes
(variando precios segun el estandar de emision del vehiculo) o regular la
congestion de trafico (sobretodo proponiendo tasas variables segun el periodo del
dia/semana/afio). En estos casos, las tarifas son predeterminadas y fijas para cada
periodo. Ello anima a los usuarios a reducir sus viajes en la infraestructura durante
las horas punta; no obstante, las tarifas no llegan a adaptarse a la verdadera carga
en la red y por ello no permiten optimizar en tiempo real la capacidad total de la
carretera, incluso si las tarifas son revisadas regularmente.

Con vistas a optimizar estos sistemas se han ido probando y luego introduciendo
tarificaciones dinamicas, basicamente en EEUU. La experiencia americana ha
llevado esencialmente a abrir al trafico el uso de los carriles para Vehiculos de Alta
Ocupacion (carriles VAO, o HOV lanes en terminologia sajona) gravando su
circulacion con peajes variables en tiempo real, dependiendo del tréafico, y asi
transformar esos carriles en los denominados carriles HOT (High Occupancy Toll
lanes): esta solucion se propuso después de observar que algunos carriles VAO se
infrautilizaban. Un sistema de pago similar se ha utilizado también en EEUU para
financiar la construccion de carriles adicionales que incrementan la capacidad de
las autopistas en uso.

Cada vez cobra mas interés también la denominada tarificacion zonal o peaje
urbano, como opcién para reducir problemas de congestion en ciudades. En afos
recientes, muchos municipios — basicamente en paises desarrollados - han
considerado la posible puesta en practica de peajes urbanos. Aunque existen
varias experiencias con éxito, la decision de implantar peajes urbanos suscita
todavia fuertes debates en muchos paises.



2.2.

Ademas de los sistemas anteriores de tarificacién, hay otras iniciativas mas
globales que han sido o todavia estan siendo estudiadas, aunque no hayan sido
puestas en practica. Estas iniciativas invitan a revisar totalmente el sistema de
impuestos vy tarifas al transporte por carretera, basado todavia hoy en la mayor
parte de los paises en impuestos sobre el combustible. En los Paises Bajos, por
ejemplo, se ha planteado evolucionar hacia un sistema de tasas a la movilidad, a
través de un sistema de tarifas por kilbmetros recorridos. En EEUU también buscan
como asegurar la estabilidad de los ingresos destinados a la carretera, que
actualmente vienen de impuestos sobre el combustible, mediante peajes basados
en kildmetros recorridos y que puedan variar en funcion de la congestion de tréafico.

Los impactos de la tarificacion

A continuacion figuran las constataciones principales con respecto a los efectos de la
tarificacion:

La evaluacion de todos los sistemas de tarificacion (vifietas, peaje en
infraestructuras, peajes urbanos, tarificacion por movilidad) incluye siempre un
andlisis de su efecto sobre las caracteristicas de la movilidad.

El estudio de las nuevas caracteristicas de la movilidad se focaliza, en primera

instancia, en los cambios de demanda de viajes en la infraestructura/area tarifada:

- Los sistemas de peaje urbano para gestion de la congestion pueden llegar a
reducir de un 10 a un 20% la demanda de trafico, de acuerdo con las
experiencias de Singapur, Londres y Estocolmo. Los estudios de trafico en
Helsinki también muestran reducciones esperadas similares.

- Los estudios del trafico realizados para el esquema de tarificacion a la
movilidad en Holanda muestran reducciones esperadas en torno al 15%.

- Oftros sistemas de peaje (vifietas, peaje en infraestructuras, peaje a vehiculos
pesados, carriles HOT vy carriles con peaje dindmico) son menos eficaces en la
reduccion de la demanda de trafico total. El trafico puede desviarse hacia rutas
alternativas y la demanda de tréfico total del corredor permanece similar. En
algunos casos, el trafico total puede incluso aumentar significativamente,
debido al trafico inducido (e.g. en nuevas autopistas de peaje construidas
paralelamente a carreteras sin peaje ya existentes).

Otras caracteristicas de la movilidad que son a menudo consideradas al evaluar un

sistema de tarificacion son:

- Desvio del trafico a otras rutas: potencialmente significativo en algunos casos
especificos de peajes a vehiculos pesados o en autopistas de peaje, aunque se
dan en la préactica de forma muy limitada.

- Cambio de modo de transporte: el trasvase desde el vehiculo privado al
transporte publico, en bicicleta o a pie es una cuestidén clave para los peajes
urbanos (se citan aumentos anuales del 5 al 10% en el uso del transporte
publico, segun la ciudad); en el caso de los peajes a los vehiculos pesados, el
trasvase predicho por algunos estudios de la carretera al ferrocarril no ha sido
confirmado hasta la fecha por la experiencia existente.

- Tiempo de recorrido: es una cuestion importante en los sistemas de tarificacion
urbana y otros sistemas cuyo objetivo es gestionar la congestion.

Los efectos ambientales son — después de la movilidad — el segundo grupo de

impactos de la tarificacibn mas comunmente evaluados. Los impactos ambientales

son tipicamente consecuencia directa del impacto sobre los viajes, y se refieren
habitualmente a la emision de gases contaminantes y al ruido. Los gases
contaminantes pueden ser una cuestion importante para algunos sistemas, sobre
todo en areas urbanas (su reduccién suele ser proporcional a la de los kilbmetros
recorridos) o en sistemas en Europa (region muy sensibilizada con las cuestiones
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medioambientales). El ruido no es nunca una cuestion clave, porque requeriria
cambios en el trafico de alrededor del 50% para que la gente percibiera una
disminucion o un aumento del ruido.

Las evaluaciones de los efectos de los peajes urbanos sobre la seguridad vial
arrojan resultados no concluyentes, aunque podrian conducir en general a una
reduccion (limitada) de las lesiones a personas. Para el esquema de tarificacion a
la mobilidad en Holanda se ha estimado una reduccion significativa de los heridos.
En otros casos el impacto no queda claro, o incluso no se ha considerado como
una cuestion relevante.

La mayoria de los impactos negativos potenciales de la tarificacion sobre la
economia que algunas personas han vaticinado no se han podido confirmar en la
practica.

Se reconoce que el peaje urbano tiene efectos sobre el uso del suelo y en la
localizacion comercial y residencial. El riesgo de un “efecto frontera” parece mayor
en los modelos de cordon sencillo. Estos efectos son sin embargo raramente
considerados en las evaluaciones, probablemente porque son dificiles de evaluar y
ocurren a largo plazo.

Los efectos en la accesibilidad se consideran basicamente en estudios de
tarificacion a nivel nacional, en particular en paises con fuerte sensibilidad a las
cuestiones de equilibrio territorial (e.g. Suiza, Espafia).

A menudo surgen cuestiones sobre equidad durante el disefio e implantacion de
cualquier sistema de tarificacion, aunque éstas raramente conducen a descartar un
proyecto, probablemente porque la experiencia muestra que la percepcion de
injusticia puede ser a veces exagerada.

La aceptacion social es probablemente el determinante mas critico para que un
proyecto de tarificacion llegue a desarrollarse con éxito. Esto es especialmente
cierto en el caso de los peajes urbanos (sobre todo si no se considera
suficientemente el transporte publico alternativo), de la tasa por movilidad en
Holanda, o en carreteras/autopistas de peaje sin ruta alternativa libre de peaje.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Approaches to evaluation of social impacts of road projects. CT A.3 Informe
Técnico. AIPCR, 2011.
Worldwide evaluation of road pricing and assessment of its impacts. CT A.3 Informe
Técnico. AIPCR, 2011.

CONCLUSIONES PRELIMINARES

SOBRE LOS METODOS PARA LA EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES:

Con respecto a los enfoques sistematicos para la evaluacién ex ante:

La evaluacidon ex ante debe satisfacer grandes expectativas: la evaluacion deberia
contribuir a dar respuesta a cuestiones clave para la toma de decision de politicas
basadas en la evidencia de la prueba (es decir, lo que funciona y lo que no, donde
funciona, por qué y por cuanto). La evaluacion ex ante ha sido objeto de una
atencion creciente en los procesos de decisién publica en los ultimos afios, tanto
en los paises desarrollados como en desarrollo.

Se admite ya comunmente la necesidad de evaluar y gestionar mejor los efectos
sociales de los proyectos de carreteras.
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No existe una distincion clara de los impactos que deben ser considerados como
“impactos sociales”. No hay una definicion (internacional) estandarizada de la
nocién “impactos sociales” que permita una diferenciacion clara entre aspectos
“sociales”, “econdmicos” y “medioambientales”. Dicha diferenciacion es sin
embargo la base para los métodos avanzados de evaluacion de los impactos
sociales.

El concepto de impactos sociales es una nocion “dinamica” que puede también
depender del nivel de desarrollo econémico.

Puede ser por tanto importante distinguir entre cuestiones sociales a evaluar en
paises desarrollados y en paises en desarrollo: asi, por ejemplo, mientras en los
paises en desarrollo el acceso a los servicios de salud y educacion es de gran
interés, la cuestidon de las particulas finas (PM,5) puede tener una cuestion menor
en el contexto social; por el contrario, el elevado desarrollo econdmico de un pais
puede hacer obviar los “grandes” retos sociales y primar otras cuestiones
comparativamente “menores”.

La evaluacion de los impactos sociales se realiza normalmente en el marco de
herramientas generalizadas, como la evaluacion del impacto ambiental (EIA) o
alguna otra evaluacion estratégica requerida. Entre los casos de estudio, no hay
ningun ejemplo de evaluacién que trate exclusivamente de los impactos sociales;
las evaluaciones son como poco “socio-econdmicas” o “socio-ambientales”.

Todos los ejemplos ponen de manifiesto que, en ningan caso, la evaluacién ex ante
de los impactos sociales esta basada en requerimientos legales o reglamentarios.
La evaluacion de los impactos sociales se cubre bien a través de otros
instrumentos (juridicamente requeridos) como la EIA, bien por iniciativa propia de la
administracion de carreteras.

Con respecto de las practicas promovidas por las instituciones financieras internacionales

(IFls):

La experiencia de las IFls en el marco de la evaluacién de los impactos sociales de
los proyectos de carreteras es muy importante de cara a cambiar los métodos
utilizados para la evaluacion de los proyectos de carreteras, particularmente en los
paises en desarrollo.

Al analizar las practicas de las IFls para la evaluacion de los proyectos de
carreteras, se observa una evolucion clara tendente a conceder mayor atencion a
los impactos sociales asociados a la realizacién de los proyectos.

Se observa que la mayoria de las IFls han establecido directrices con el fin de
proporcionar a su personal, consultores o clientes, un marco légico para la
evaluacion de los impactos sociales de los proyectos.

La evolucién en los métodos de evaluacidon ha significado para algunos IFIs poner
en marcha planteamientos para revalorizar los proyectos de carreteras a través de
la construccion y/o rehabilitacidn de equipamientos socioecondmicos (centros de
salud, escuelas, etc.) situados a lo largo de la traza del proyecto. También se
observa la puesta en marcha de procesos de monitorizacién/seguimiento basados
en indicadores con vistas a la evaluacion a posteriori del proyecto por el IFI.

No obstante, se pone en evidencia que aspectos ligados a la accesibilidad de la
poblacion a los servicios sociales (mercados, centros de salud, escuelas, etc.)
siguen estando todavia insuficientemente explorados por las IFls, especialmente
en lo que concierne a definicion de criterios y pautas de accesibilidad que puedan
ser utilizados en la evaluacién socioeconémica de los proyectos de carreteras. En
este contexto, no existe aun ningun criterio o norma de referencia que permita
apreciar de manera absoluta la justificacion socio-econémica de un proyecto. Esta
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situacion lleva a las IFls a relegar a un segundo plano los impactos sociales
durante la evaluacion socioecon6mica de los proyectos.

Con respecto a la contribucion de la evaluacion a posteriori:

La evaluacion a posteriori — a través de enfoques sistematicos o no — esta lejos de
ser una practica comun entre los paises miembros del Comité. Ademas, en la
mayoria de casos en los que la evaluacion a posteriori se realiza, la evaluacién se
focaliza en impactos que no son necesariamente “sociales”.

No obstante, el Comité reconoce el elevado valor afiadido de tales evaluaciones a
posteriori y anima a los miembros de la AIPCR a promover su practica.

Las evaluaciones a posteriori deberian centrarse en dos objetivos principales: la
informacion al publico y la mejora de los métodos de evaluacion habida cuenta de
las diferencias que se haya podido constatar entre los resultados de la evaluacion
inicial del proyecto y la realidad observada después de su realizacion (hipétesis de
partida, metodologias empleadas, estimaciones obtenidas...).

Seria conveniente realizar evaluaciones intermedias simplificadas poco tiempo
después (entre uno y dos afios) de la puesta en servicio del proyecto (como en el
caso escandinavo, inglés y francés) y publicar sus resultados. En los paises en
desarrollo estas evaluaciones intermedias deberian estar unidos centrase en el
seguimiento de indicadores sociales esenciales (coste de los desplazamientos,
acceso efectivo a los servicios y bienes basicos...), para determinar los impactos
mas inmediatos respecto del cambio social (reduccién de la pobreza severa, lucha
contra las enfermedades, participacion efectiva de los grupos sociales mas
desfavorecidos/desprovistos...). Deberian realizarse sobre distintos aspectos
funcionales de un mismo proyecto. Estas evaluaciones intermedias, en las que
colaboran activamente los paises deudores y concretamente sus servicios de
estadistica, deberian remitirse a diferentes IFIs y si procede ser capaces de
justificar la reorientacion de los programas nacionales.

El desarrollo de estas evaluaciones a posteriori podrian ser supervisadas por
instituciones de control y de evaluacion independientes del gestor de las carreteras.
Sin embargo, los gestores vy titulares de las carreteras deberian seguir siendo los
unicos responsables de la elaboracion de las evaluaciones a posteriori.

Seria oportuno ofrecer a los paises de la AIPCR programas de formacion sobre
metodologias para la evaluacidbn a posteriori y conceptos generales de la
evaluacion. Estos programas deberian ir dirigidos prioritariamente a los puestos
clave de la estructura administrativa a cargo de las carreteras.

Se deberian ademas atribuir recursos suficientes para la difusion y la comunicacion
de los resultados de las evaluaciones a posteriori.

SOBRE LA ,SITUACION DE LA TARIFICACION DE CARRETERAS EN EL MUNDO Y LA
EVALUACION DE SUS EFECTOS:

En relaciéon con la situacion de la tarificacion de carreteras en el mundo:

En la actualidad, la fiscalidad sobre los combustibles es todavia el mecanismo mas
extendido para cobrar a los usuarios de la carretera, probablemente porque es un
mecanismo mas facil y economico de implantar que la tarificacion, ademas de
pasar mas “desapercibido” para dichos usuarios.

Un repaso a la evolucion de los sistemas de tarificacion de carreteras en el mundo
permite confirmar la amplia panoplia de sistemas existentes, en funcién de las
caracteristicas particulares de cada pais y los objetivos perseguidos.

Los peajes en carreteras principales, estructuras singulares o redes, para financiar
nuevas infraestructuras o infraestructura ya existente, estan muy extendidos y
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continuaran prosperando. Se observa que se implantan cada vez mas en
infraestructuras ya existentes para garantizar fondos para su mantenimiento,
especialmente en paises en desarrollo, pero igualmente en paises desarrollados,
en particular en Europa y para vehiculos pesados.

La tarificacion por congestién se va extendiendo progresivamente, especialmente
en zonas urbanas y — en menor medida — sobre ejes viarios principales, incluso ya
sujetos a peaje. Estos peajes pueden adoptar distintas formas: estaticos (con
tarifas fijas predefinidas) o dinamicos.

Finalmente, la implementacién de nuevos sistemas de tarificacion en carreteras en
contra de los sistemas clasicos indica la existencia de muchos desafios por superar
para poner en marcha dichos sistemas, teniendo en cuenta particularmente la
dificultad de conseguir la adhesién del publico.

La tarificacion urbana esta ganando popularidad especialmente entre los gobiernos
locales, aunque la capacidad de las autoridades locales para regular puede
determinar en la préactica el desarrollo de tales sistemas.

Los sistemas nacionales de tarificacion a la movilidad adn presentan muchas
dudas/obstaculos que deberan ser superados antes de que puedan llegar a ser
implantados, habida cuenta especialmente de la dificultad para su aceptacién por la
ciudadania.

En relaciéon con la evaluacion de los efectos de la tarificacion:

Los sistemas de tarificacion enfocados a la infraestructura — empleados
basicamente en redes interurbanas — no son efectivos para reducir la demanda de
trafico total ni, consecuentemente, los impactos medioambientales. Su principal
ventaja reside en la generacion de ingresos. Ciertamente, desde una perspective
medioambiental, los peajes aplicados solo a vehiculos pesados pueden favorecer
la modernizacién de las flotas de camiones (con estandares medioambientales
superiores), aunque nunca llegan a trasvasar de forma relevante carga de la
carretera al ferrocarril. Los carriles VAO con peaje y otros ajustes de tarifa
practicados en algunas infraestructuras pueden ser relativamente eficaces para
gestionar la congestion. La aceptacion social no es, por lo general, un asunto
critico, probablemente porque en muchos casos existen alternativas a la
infraestructura con peaje (e.g. carreteras paralelas libres de peaje, o carriles sin
peaje paralelos a los carriles VAO con peaje).

La tarificacion urbana — sea en corddn o por zona — conlleva reducciones
sustanciales en la demanda de viajes (10-20%) y gases contaminantes. El impacto
en la reduccion del ruido es despreciable, y los efectos sobre la seguridad vial
contradictorios. Los efectos negativos esperados sobre la economia local no se
han comprobado en la mayor parte de los casos. Los impactos sobre el uso del
suelo, aunque reconocidos, apenas son estudiados. La aceptacion social es un
determinante critico para que la implantacién de un sistema urbano sea exitosa: la
neutralidad en los ingresos generados o su utilizacion para mejorar los medios de
transporte publico alternativos puede contribuir a mitigar dicha repulsa social.

En lo que concierne a los sistemas de tarificacion de ambito nacional basados en
precios por distancia recorrida, es de esperar que tengan un impacto positive
significativo sobre la demanda de viajes (reduccion del 15%), los gases
contaminantes y los accidentes. Su aceptacion social sigue siendo sin embargo
una cuestion critica.
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