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Resumen

En el presente ensayo se presenta una primera revision al campo tematico de la
evaluacién econdmica de los impactos ambientales derivados de la construccion y
operacion de sistemas de transporte o sus componentes. Se enfatiza y aborda
Unicamente el andlisis econdmico e incluso el enfoque micro-econdémico, sin dejar
de reconocer la importancia que pudieran tener otros enfoques y técnicas no
economicos. No obstante, el presente documento es sélo un primer esfuerzo por
mostrar los elementos del debate sobre la mejor forma de medir dichos impactos
gue estan sometidos a importantes controversias. Asi, después de enlistar una
clasificacion de los problemas ambientales, se describen los tipos de 'disposicion
para pagar' (WTP): Excedente del Consumidor, Valor de la Opcion, 'Valor de
Existencia' y 'Valor del Legado'. Después, se realiza un analisis critico de los
modelos 0 técnicas que mas comunmente son citados o empleados para el
analisis serio y fundamentado de los impactos ambientales del transporte:
métodos de evaluacion financiera, métodos indirectos o de mercados asumidos o
subrogados, evaluacion contingente, opinion de los expertos, y pesos politicos.
Finalmente se reconocen los posibles problemas o carencias que pueden
encontrarse al evaluar efectos ambientales: irreversibilidad, equidad
intergeneracional, desarrollo  sostenible, distribucion del ingreso, e
incrementalismo.
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Abstract

In this essay we have the aim of making a first revision on the topic of the
economic evaluation of transport impacts on the environment. The focus of the
report is placed on the models derived from the economic analysis (and still more
specifically from the micro-economic approach) although we know there are other
important non-economic approaches. In fact, what it is done in this essay is a
critical review of models or techniques that are more frequently quoted or
employed in the analysis of environmental impacts of transport. Therefore, the
current document attempts only to show the main elements of the debate about the
best way of estimate such controversial impacts. Therefore, after a short
description of the main environmental problems, we review some of the measures
of willingness to pay: consumer surplus, option value, existence value, and, value
of legacy. Then, we analyze the models more frequently used to estimate the
environment protection: financial or accounting methods, indirect valuations by
mean of surrogated markets, contingent valuation, expert opinion, and, political
weights. Finally, we review some possible problems that we can face at valuing
environmental damage: irreversibility, intergenerational equity, sustainability,
income distribution, and, incrementalism.
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Resumen ejecutivo

En el primer capitulo es enlistada una clasificacion de los problemas ambientales
con el fin de aclarar un poco el resto del documento. Para propdsitos similares,
también son descritos los tipos de 'disposicion para pagar’ mas comunmente
referidos dentro de la literatura: Excedente del Consumidor, Valor de la Opcién (y
los correspondientes conceptos de 'Precio de la Opcion' y 'Valor de la casi
opcion'), 'Valor de Existencia' y 'Valor del Legado' ('Bequest value').

Ademas de algunas observaciones a estos conceptos, se concluye que tales tipos
de disposicion para pagar, si bien son fendmenos reales, no siempre son faciles
de cuantificar, lo cual explica parcialmente porque no son realmente incluidos en la
evaluacion o formulacion de proyectos de desarrollo.

El segundo capitulo analiza varios tipos de métodos que son frecuentemente
mencionados en algunas de las escasas referencias como de cierta posibilidad de
aplicacion. Primeramente, son brevemente descritos los métodos de evaluacién
financiera: cambios en productividad, costo de oportunidad, pérdida de ingresos, y
gastos potenciales (reposicion o reubicacién y proyectos alternativos). Estos
métodos estan basados en calculos financieros y tienen la ventaja de que estan
basados en datos que son cuantitativos, robustos, consistentes y, por lo tanto
(concluyen sus principales defensores), bastante defendibles. Sin embargo, tales
métodos no logran considerar los efectos no cuantificables, y tienen algunos
supuestos no siempre realistas.

En particular, el enfoque de pérdida de ingresos parece dificil de aceptar si se
toman ciertas consideraciones éticas en relacion con el valor de la vida humana.
Debido a la preocupacion de que los métodos financieros no pueden incorporar
aspectos que carecen de un 'mercado’ que permita identificar su precio, como es
el caso frecuente de los efectos ambientales, y considerando la posibilidad de
valorar tales efectos por medio de métodos indirectos o de mercados asumidos o
subrogados (‘surrogated markets'), se han desarrollado algunos intentos. Algunos
de ellos son descritos en la misma seccion: costo del viaje (seguridad del viaje y
técnica de Clawson), precios hedodnicos y valor de la propiedad, y, finalmente
diferencial de salarios.

Como en el caso de las técnicas financieras, estas técnicas son criticadas a causa
de sus supuestos. Asi, la técnica de Clawson puede tener problemas para
considerar valores correctos para el tiempo y el costo de poseer y operar un auto,
o las verdaderas opciones con se cuentan para lugares de recreacion, entre otros.

En el caso de los precios hedonicos y diferencial de salarios, el principal problema
es que se supone un dificilmente alcanzable equilibrio en los mercados: solo
raramente se podria encontrar que el mercado del suelo urbano o el mercado de
trabajo tienen tal requerimiento. Buscando un meétodo mas directo para la
evaluacion de las preferencias individuales y de la disposicién para pagar, las
técnicas de evaluacion contingente parecen ser una mejor opcion.
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En general, la evaluacion contingente busca el precio que los individuos pagaran
en un mercado hipotético para el aspecto ambiental en andlisis. Sin embargo, hay
varias opciones para desarrollar la encuesta: (juegos de postura o 'bidding games',
'tomar o dejar', juegos de intercambio o ‘'trade-off games', selecciébn de menor
costo, y gasto preventivo. La principal critica a los métodos de evaluacién
contingente, que puede ser verdaderamente importante, es la posibilidad de que
algun tipo de sesgo pueda distorsionar los resultados de la encuesta.

Entre los tipos de sesgo mas comunmente mencionados estan los siguientes: el
sesgo estratégico (el entrevistado puede tratar de influenciar los resultados de la
encuesta), sesgo de informacién (el fendbmeno no es realmente descrito o las
opciones no son realmente excluyentes o claras), sesgo instrumental (causado,
por ejemplo, por el tipo de preguntas o palabras usadas), sesgo del punto de
partida (el entrevistador da al entrevistado un punto de referencia o influencia la
respuesta), y sesgo hipotético cuando las personas no tienen un incentivo real
para esforzarse en el analisis de la pregunta y la respuesta). Aunque hay algunas
posibilidades para disefiar una cédula o cuestionario que reduzca los sesgos,
parece conveniente tomar algunas medidas para detectar el grado de sesgo en
una encuesta especifica.

Tomando en consideracion la complejidad que los problemas ambientales
muestran frecuentemente, parece necesario tomar en consideracion la opinion de
los expertos. Mas aun, ellos pueden participar directamente en el proceso de
evaluacion de impactos ambientales por medio del método Delphi (en los cuales
ellos dan valores sucesivos para los efectos analizados hasta alcanzar un
consenso sobre el valor promedio) o en un experimento de evaluacién
contingente. El principal defecto de los métodos basados en la opinidon de expertos
consiste en que también existe el problema de los sesgos anteriormente
mencionados mas el riesgo de un posible sesgo 'profesional’. Finalmente, los
métodos de 'pesos politicos' y otros similares son comentados, concluyendo que
tales métodos no han alcanzado realmente un nivel de desarrollo que permita
considerarlos como una opcion ventajosa frente a los otros métodos ya
considerados.

El tercer capitulo esta abocado a la descripcion de los posibles problemas que
pueden encontrarse al evaluar efectos ambientales en particular. Por ejemplo, es
claro que el riesgo y la incertidumbre son caracteristicas casi siempre presentes
en los problemas ambientales. Este tema esta altamente relacionado con la
posibilidad de irreversibilidad, con el problema de equidad intergeneracional, y con
los obstaculos para el desarrollo sostenible. Por otra parte, también son descritos
los problemas de la posible influencia reciproca entre distribucion del ingreso y
evaluacion ambiental, y la posibilidad de un enfoque incrementalista (que
considere los efectos ambientales de cada proyecto individualmente y no en su
conjunto). Se concluye que tales aspectos deben ser cuidadosamente tomados en
consideracion al evaluar los efectos ambientales. En todos estos problemas, uno
de los principales obstaculos para alcanzar conclusiones generales es el problema
de las consideraciones éticas y las posiciones ideoldgicas asumidas.
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Resumen ejecutivo

Asi, puede concluirse que, como recomienda Turner (1988, p. 18), parece
razonable o incluso indispensable contar con un enfoque mas plural. En patrticular,
parece posible alcanzar, simultAineamente, los objetivos de eficiencia y
obligaciones generalizadas.

Comparando los métodos de evaluacién de impactos ambientales y los problemas
mencionados, es facil concluir que muchos problemas adicionales van a surgir al
momento de tratar de medir, agregar y tratar de aplicar tales valores.
Probablemente ninguno de los métodos analizados puede evitar una critica acerca
de la forma como los valores son tomados. De hecho, una importante desventaja
de los métodos de evaluacion ambiental es que, como han sefalado Pearce y
Nash (1981, p.136), lo mas que puede hacer alguien que 'vota' en un mercado (o
en un mercado asumido o hipotético) es indicar una disponibilidad a pagar de
cero, puesto que no indicard una disposicion a pagar negativa. Asi, los efectos
positivos de un proyecto que afecte ambientalmente pueden ser sobre valorados
en una técnica simplista de costo-beneficio.

Por otra parte, el informe incluye algunos comentarios sobre la posibilidad de
mejorar las actuales practicas de evitar la evaluacion de efectos ambientales
especialmente cuando se trata de la evaluacion o formulacién de proyectos. Asi,
aun cuando se reconoce la necesidad de incluir alguna estimacion de costos
ambientales, también es claro que el tomador de decisiones tipico aun no tiene
confianza en los métodos actualmente disponibles. En tales circunstancias, parece
recomendable el uso de un método costo - efectividad en el cual algunos
estandares ambientales puedan ser usados como las restricciones o0 metas dentro
del proceso de minimizacién de costos. Sin embargo, aunque dicho método
pudiera resultar util en el tratamiento de los problemas de incertidumbre e
irreversibilidad, hay aun algunos problemas con las propias metas o estandares
ambientales, pues éstos deben ser lo suficientemente ‘realistas’ aunque no
siempre faciles de determinar. No obstante, este método parece ser una de las
pocas soluciones al dilema de la oposicion entre los objetivos de crecimiento
econdémico y proteccién ambiental.

El ensayo concluye con algunos comentarios acerca del concepto del nivel
'Optimo’ de dafio ambiental. AGn no tomando una posicidon de los denominados
'totalmente ecologistas’, parece claro que tal concepto es realmente dificil de
aceptar debido a los supuestos y las consideraciones éticas que presupone
explicita o implicitamente. En particular, algunas dudas surgen acerca del
significado exacto de la evaluacion econdmica si, como punto de partida, los
aspectos de 'maldad’ o 'altruismo’ son omitidos del analisis de las externalidades
(Pearce y Nash, 1981, p.121). Es ampliamente reconocido el hecho de que una
de las caracteristicas del ser humano (y que lo hacen especialmente diferente de
otras especies vivientes en la tierra) es su capacidad para comportarse de
acuerdo a sus sentimientos. Asi, la caceria puede ser altamente criticada no solo
porque descansa en un mercado en el que valora mayormente la muerte de los
animales mas escasos Yy lo equipara casi con una hazafia o gran fortuna, sino
ademas porque implica una 'maldad' (el placer de matar) la cual, por definicién, no
se puede reflejar en los actuales métodos de valoracion econémica.
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Introduccién

El proyecto de investigacion al que corresponde la presente publicacion se
inscribe en la linea de investigacion sobre Evaluacion econdmica y social de
proyectos de transporte, que forma parte de los objetivos particulares de
investigacion de la Coordinaciéon de Economia de los Transportes y Desarrollo
Regional del Instituto Mexicano del Transporte.

El desarrollo y actualizacién de conocimiento sobre la evaluacion econémica de
los impactos ambientales del transporte es un elemento imprescindible para la
planeacion del sector, tarea fundamental de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, de la cual el Instituto Mexicano del Transporte forma parte. Dicha
evaluacion econdomica es indispensable para la incorporacion de la variable
ambiental dentro de las decisiones estratégicas del sector transporte: politicas
publicas, planes y programas. (Jiliberto, 2009)

Para prevenir y disminuir los efectos ambientales adversos que son ocasionados
por las actividades relacionadas con el transporte, se debe trabajar en la
identificacién y valoracién econdmica (monetaria y social) de las consecuencias
negativas que se generan durante la construccion, operacion, conservacion y
reemplazo de los diferentes modos de transporte.

Esta medicidn econdmica no es tan trivial como pudiera pensarse. Para empezar,
los efectos ambientales son de muy diversos tipos. Nash y Bowers (1988) han
clasificado a los impactos inmediatos, o de corto plazo, en cuatro tipos basicos: la
produccion de otros bienes, salud, amenidad, y recreaciéon. Ademas de los
anteriores, hay una gran cantidad de efectos ambientales a largo plazo; por
ejemplo, la extincion o la modificacion sustancial de ambientes naturales. De
hecho, los efectos de largo plazo pueden ser uno de los anteriores tipos.

Un problema metodoldgico es la variacion del tipo de disponibilidad para pagar por
el ambiente. Por ejemplo, como se revisa mas ampliamente en el presente trabajo,
un enfoque posible para la evaluacién de los ambientes naturales consiste en el
calculo del flujo capitalizado de beneficios anticipados de los usuarios del
transporte. Asi definido el problema, el método mas obvio puede consistir en medir
tales beneficios usando el excedente del consumidor pero hay algunas otras
fuentes de beneficios y formas de calcularlos (valor de la opcion, valor de la
existencia, valor heredado, entre otros).

Adicionalmente, existen diversos métodos que se derivan propiamente del
enfoque economico adoptado. Asi, los resultados pueden variar fuertemente
dependiendo de que se usen métodos financieros (cambios en la productividad,
costos de oportunidad, pérdida de ingresos, gasto potencial, etc.), métodos
basados en los estudios de preferencia revelada (costos de viaje, precios
hedonicos y valor de la propiedad, diferencial de salarios, etc.) o métodos basados
en técnicas de evaluacién contingente (encuestas por medio de preferencias
establecidas). Estos ultimos métodos parecen ser mas directos para la evaluacion
de las preferencias individuales y de la disposicion para pagar. En general, la
evaluacion contingente busca el precio que los individuos pagarian en un mercado
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hipotético para el aspecto ambiental en andlisis. Sin embargo, hay varias opciones
para desarrollar la encuesta: (juegos de postura o 'bidding games', 'tomar o dejar’,
juegos de intercambio o ‘'trade-off games', seleccion de menor costo, y gasto
preventivo.

La principal critica a los métodos de evaluacion contingente, que puede ser
verdaderamente importante, es la posibilidad de que algun tipo de sesgo pueda
distorsionar los resultados de la encuesta. Tomando en consideracion la
complejidad que los problemas ambientales muestran frecuentemente, parece
necesario tomar en consideracion la opinion de los expertos. Mas aun, ellos
pueden participar directamente en el proceso de evaluacion de los impactos
ambientales por medio del método Delphi (en los cuales ellos dan valores
sucesivos para los efectos analizados hasta alcanzar un consenso sobre el valor
promedio) o en un experimento de evaluacién contingente.

También, se han propuesto alternativas basadas en los métodos de 'pesos
politicos' y otros similares, aunque parece que tales métodos cualitativos no han
alcanzado realmente un nivel de desarrollo que permita considerarlos como una
opcién ventajosa frente a los otros métodos ya considerados.

Finalmente, existen algunos posibles problemas que pueden encontrarse al
evaluar efectos ambientales en particular. Por ejemplo, es claro que el riesgo y la
incertidumbre son caracteristicas casi siempre presentes en los problemas
ambientales. Este tema esta altamente relacionado con la posibilidad de
irreversibilidad, con el problema de equidad intergeneracional, y con los
obstaculos para el desarrollo sostenible. Por otra parte, también se presentan
problemas por la posible influencia reciproca entre distribucion del ingreso y
evaluacion ambiental, y la posibilidad de un enfoque incrementalista (que
considere los efectos ambientales de cada proyecto individualmente y no en su
conjunto). Tales aspectos deben ser cuidadosamente tomados en consideracién
al evaluar los efectos ambientales. En todos estos problemas, uno de los
principales obstaculos para alcanzar conclusiones generales es el problema de las
consideraciones éticas y las posiciones ideolégicas asumidas.

Como puede apreciarse, es necesario hacer una reconsideracion de las opciones
con las que realmente se cuenta en la actualidad para hacer una estimacion
economica de los impactos ambientales que ocasiona el transporte con el objetivo
de poder incorporar, de manera fundamentada, las aportaciones teorico-
metodoldgicas mas adecuadas para la evaluacién de proyectos de transporte.

Tomando en cuenta lo anterior, el objetivo del estudio ha sido el realizar un
andlisis bibliografico para determinar el “estado del arte” de los métodos y modelos
o incluso metodologias integrales para la identificacion y valoracion econémica
(monetaria y social) de los efectos negativos durante la construccion, operacion,
conservacion y reemplazo del transporte, asi como de las medidas de mitigacion
del sector. Especificamente, se ha buscado identificar y clasificar los principales
tipos de impactos del transporte. Después, se revisan los efectos que puede tener
en la evaluacion de proyectos la variacion del tipo de disponibilidad para pagar por




Introduccion

el ambiente. Finalmente, se describe y comparan los diferentes métodos de
medicibn de los impactos ambientales (financieros, preferencia revelada,
preferencias establecidas y opinion de los expertos), resaltando las implicaciones
metodoldgicas que tienen en la evaluacion de proyectos de transporte.

La busqueda bibliografica ha quedado limitada a los articulos y libros publicados
en los dltimos veinte afios, a menos que se trate de clasicos en el tema.
Igualmente, esta busqueda ha quedado constrefiida a las revistas o “journals” de
mayor prestigio en la investigacion econdmica, tales como “The American
Economic Review”, “Journal of Transport Economic and Policy”, entre otras
referencias importantes. Por supuesto, queda pendiente una mayor cobertura del
tema.




1 El problema conceptual de la evaluacion
del impacto ambiental del transporte

Antes de analizar los principales métodos que se encuentran en la bibliografia
para medir y valorar econOmicamente los impactos ambientales que se generan,
principalmente, desde el sector transporte, hemos considerado conveniente
revisar algunas ideas que nos permite ubicar el contexto en el que pueden ser
aplicados dichos métodos. Asi, primero se ubican los impactos del sector
transporte dentro del conjunto de impactos generados por diferentes sectores de
actividad humana y se reconoce los diferentes impactos que se pueden generar
tanto al corto como en el largo plazo. Después, en la segunda seccidon de este
capitulo, se revisan las bases conceptuales que se utilizan para medir la
disponibilidad para pagar o asumir el costo ambiental, independientemente del
sector que genera el dafio o la naturaleza de este tipo de dafo. De hecho, al ser
dichas ideas o conceptos aplicables a varios de los métodos de valoracion
econOmica, nos permiten ir mas directamente a la descripcion de los métodos en
si que a los conceptos econdmicos que les dan sustento tedrico.

1.1 Clasificacion de los problemas ambientales

Los impactos ambientales pueden diferenciarse en dos formas basicas:
dependiendo del tipo de actividad que las genera, o dependiendo de la naturaleza
del efecto causado.

1.1.1 De acuerdo con la fuente de emisiéon

Diferentes autores han dado distintas clasificaciones de los sectores que generan
los mayores impactos ambientales. Sin embargo, de la revision bibliografica
realizada,* los mas cominmente considerados parecen ser los siguientes:

e Transporte.

e Energia.

e Deporte y educacion.

e Urbanizacion.

e Industria.

e Mineria e industria del petroleo.
e Agricultura.

e Oftros.

! Véase la lista completa en el capitulo final, “Bibliografia”.
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Por supuesto, estos sectores no estan en orden de prioridad ni de importancia. Es
evidente la necesidad de valorar la importancia y problemética que se enfrenta en
cada caso. Lo que nos interesa resaltar, a pesar de lo evidente que pueda
parecer, es que la fuente de problemas ambientales puede ser muy diversa. No
obstante, seguramente que se comparten muchos de los problemas tedrico-
metodoldgicos para la medicion y valoracion de los impactos contaminantes. Asi,
si bien en el presente trabajo nos hemos interesado en los impactos generados
por el sector transporte, no descuidamos la posibilidad de encontrar algunas
aportaciones realizadas en las investigaciones de otros sectores productivos.

1.1.2 De acuerdo con los efectos

Nash y Bowers (1988) han clasificado los efectos ambientales (inmediatos) como
sigue:

en la salud;

en la produccion de otros bienes;

en la recreacion;

en la amenidad, etc.

Es posible que en esta lista los autores si estén otorgando cierta importancia al
orden en que mencionan a los efectos ambientales. Asi, es evidente que el
impacto en el medio ambiente nos preocupa mucho mas cuando sentimos o
recibimos sus implicaciones directamente en nuestra vida y nuestra salud que
cuando solo afecta a las actividades productivas de otras personas o cuando
afecta nuestras posibilidades de descansar o divertirnos.

De hecho, una conclusion que podemos adelantar de la revision bibliogréfica es
que se presenta mucho mas frecuentemente el tipo de estudios que tratan de
medir y valorar el impacto incluso monetario que provoca la actividad humana en
la salud, el tiempo y la vida de las personas que el otro tipo de impactos, lo cual no
significa que no haya también estudios importantes sobre ellos.

Sin embargo, es necesario reconocer que, ademas de los anteriores, hay una gran
cantidad de efectos ambientales a largo plazo. Por ejemplo, es muy preocupante,
en particular, la posibilidad de la extincion o la modificacion sustancial de los
ambientes naturales, con las consecuencias que ello tendria en la salud, en la
actividad productiva, etcétera. De hecho, los efectos de largo plazo pueden ser
analizados y clasificados como los tipos anteriores, pero con una magnitud y
complejidad seguramente superior al que muestran los impactos de corto plazo.
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1.2 Tipos de valoracién econdmica del ambiente

Aunque hay muchas formas de valorar el ambiente, en el presente trabajo nos
concentramos Unicamente en la valoracion econdmica. Segun este enfoque, el
valor econémico no es un atributo intrinseco o absoluto de un bien cualquiera. Es
siempre un aspecto importante solamente en relacién con el uso que les da un
grupo de personas. En ese sentido, hay autores como Cesare Dosi que afirman
que “los atributos ambientales tienen valor solamente si ellos entran en alguna
funcién de utilidad de una persona o en una funcién de produccion de una
empresa” (Dosi, 2001, pp. 7) Asi, un enfoque posible para la evaluacion de los
ambientes naturales consiste en el célculo del flujo capitalizado de los beneficios
anticipados que los usuarios van a recibir del uso y existencia de dichos ambientes
naturales. De hecho, el método mas obvio consiste en medir tales beneficios
usando el excedente del consumidor, aunque hay algunas otras posibles formas
de medir tales beneficios, como se expone, sucintamente, a continuacion.

1.2.1 El excedente del consumidor

Como es ampliamente conocido en el medio académico de los economistas, la
diferencia entre la cantidad pagada por un bien o servicio y la utilidad total
realmente disfrutada, es comunmente referida como el excedente del consumidor
0 “consumer surplus” por su denominacién en inglés. El excedente del consumidor
(en adelante, EC) puede ser medido en dos formas principalmente: por medio de
la variacion compensada o por medio de la variacion equivalente. En el primer
caso, la medicion se hace por medio de la cantidad de pago o cambio en el
ingreso necesario para que el individuo sea indiferente entre la situacion inicial y
una nueva situacion con precios diferentes. En el segundo caso, se puede decir
gue lo que ahora se requiere es el cambio en el ingreso igual a una ganancia en
bienestar resultante de un cambio en precios; por ejemplo, es el minimo
incremento en ingreso monetario que el consumidor estaria dispuesto a aceptar
para olvidarse de que ya disminuy6 un precio.

La anterior distincién es importante porque un problema de la medicion del EC es
como decidir entre hacer una variacion compensada o hacer una variacion
equivalente; el problema es decidir cual es la variacion més apropiada del EC.
Cabe decir que, de hecho, Pearce y Nash (1981) analizan cuatro diferentes tipos
de EC agregando el excedente compensatorio y el excedente equivalente. Aunque
en teoria todas estas mediciones deben dar unas cantidades similares de
beneficios, en la practica cuando han sido realizadas éstas y se ha valorado algin
caso especifico, se han encontrado diferentes cantidades de tales beneficios. Esto
es facilmente explicable porque las personas estan mas dispuestas a aceptar
compensacion que a pagarla. Esta situacion es aun mas complicada en el
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problema de derechos de propiedad cuando no estan correctamente establecidos
y se hace un incremento en la compensacion.

Por otro lado, como han establecido Dixon y otros desde 1988, los tres supuestos
mas importantes del EC son: primero, la utilidad marginal es la misma para todos
los individuos; segundo, el beneficio en total individual y, en consecuencia, el
beneficio social es igual a la suma de gastos y EC; vy, tercero, las preferencias
individuales cuentan. Es mas, tales preferencias son ponderadas por algun factor
correlacionado con el ingreso, obviamente estos supuestos deben ser tomados en
consideracion cuando se estd usando las diferentes evaluaciones y recursos
ambientales utilizando el enfoque del EC.

1.2.2 El valor de la opcién

Este concepto ha sido definido en la siguiente forma: “Es el premio implicito
asociado a retener la opcidn para tener futuros beneficios de por ejemplo, tierra no
desarrollada, no cultivada no explotada” (Nash y Bowers, 1988). Esto es
normalmente llamado el valor de la opcién. Una segunda definicion dice “... es el
valor que ademas del EC surge al retener una opcién por un bien o servicio para el
cual la demanda futura es incierta” (Krutilla y Fisher, 1985). Otra definicion de
Pearce y Nash (1981) establece que “...es una forma de disponibilidad para pagar,
de tal forma que se reduzca el riesgo de que las opciones sean removidas en el
futuro por no estar disponibles.”

En todas estas definiciones parece claro que el valor de la opcion es un tipo de
disponibilidad para pagar, la cual evita el riesgo de no tener “algo” disponible en el
futuro. Asi, este concepto se aplica cuando los individuos son bastante aversos al
riesgo. La idea estd muy conectada, principalmente, con los problemas de
incertidumbre e irreversibilidad. Otro concepto derivado del anterior es aquel del
valor opcional o también conocido como “cuasi valor de opcion” que representa un
valor condicional de la informacion; asi, se ha definido como la ganancia de ser
capaces de aprender acerca del futuro, que podria quedar excluido de ser
desarrollado, si uno no ha desplegado esta capacidad inicialmente. Asi pues, este
valor representa los beneficios de retrasar la decision cuando una de las
alternativas también involucra irreversibilidad e incertidumbre. Por ejemplo,
Amjath y Suryaprakash (2005) reportan la estimacién del valor de la cuasi opcion
de los visitantes del parque forestal Athirappally en la India, ante el proyecto
gubernamental de una presa hidro-eléctrica que implicaria que una parte del
parque forestal quedaria hundido perdiéndose su bio-diversidad Unica en el
mundo. Un problema similar podria presentarse con la construccion de obras de
infraestructura de transporte que atraviesan medios naturales con una
biodiversidad tan especial como los que se tienen en México, por lo que la
aplicacién de este concepto podria ayudar a estimar el valor que implicaria su
pérdida aun parcial.

Cuando el valor de opcion es combinado con el EC esperado, en realidad ya se
estd hablando de un concepto diferente, éste es el concepto de precio de la
opcidén. Este es la maxima disponibilidad a pagar que tiene una sociedad por dicha
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opcion. Por ejemplo, Turner (1988) ha explicado este concepto como el pago que
un individuo estaria preparado a realizar con tal de mantener sus utilidades
esperadas o su satisfaccion constante para diferentes niveles de conservacion en
la naturaleza. En una forma mas explicita Pearce y Nash (1981) citando a
Cioccetti y Freeman establecen una ecuacion interesante: el valor de la opcién es
igual al precio de la opcién menos el EC o, dicho de otra forma, el precio de la
opcion es igual al valor de la opcion mas el EC esperado.

De esta manera, estos autores concluyen que si la aversion al riesgo es
importante, entonces el valor de opcion debe ser deducido del valor presente neto
del beneficio neto del proyecto. A pesar de la importancia del valor de la opcion, la
conclusién de Nash y Bowers (1988) es francamente pesimista. Estos autores
establecen que hay pocas posibilidades de que la estimacién del valor de la
opcion pueda realizarse por medio de estudios de escritorio. Mas adn, la valuaciéon
de mercado parece no tener posibilidades de gran confiabilidad puesto que, por
ejemplo, bajo ninguna estructura de mercado, los productores privados
individuales habran de conservar menos que el socialmente 6ptimo volumen de
material genético. Asi, solo la aplicacion de evaluacion contingente parece ser Util
para asegurar que el valor de la opcidon sea aplicable para la valoracion de
recursos ambientales.

1.2.3 Valor de la existencia

En este caso, se ha identificado cierta disponibilidad a pagar por el conocimiento
de que un ambiente esta protegido aln cuando su uso no se vea anticipado y no
sea posible. Es probable que este tipo de disponibilidad a pagar esté un tanto
sesgada en dos aspectos, cuando menos. Primero, porque puede haber una
subestimacién debido a que los recursos econdmicos son limitados por parte de
los individuos. Segundo, también podria estar sobre-estimado si el individuo sabe
que realmente nunca sera capaz o se vera obligado a realizar el gasto, pero cree
gue de esta manera esta protegiendo a la naturaleza.

1.2.4 El valor heredado

Este concepto ha sido definido por Turner (1988) en la siguiente forma: “es la
disponibilidad a pagar por la satisfaccion derivada de dejarle a las futuras
generaciones lo que creemos que es valioso”. Asi, de acuerdo con este autor, es
posible concebir o calcular un valor de preservacion agregado social, como una
amalgama del valor de uso (estrictamente hablando del EC valor de la opcién), del
valor de existencia y un valor de herencia. Este concepto fue aplicado por Willis y
Benson en 1988 a una serie de estudios, y ha adquirido cada vez mas relevancia
entre la literatura sobre el tema.
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1.2.5 Disponibilidad para pagar o para aceptar un pago

En los anteriores casos se ha manejado Uunicamente el concepto de disponibilidad
para pagar como una forma de medir el valor que los individuos tienen por un bien
ambiental. Asi, se esta asumiendo que, ante la presencia de un dafio potencial al
medio ambiente, se busca saber la cantidad de dinero que la gente estaria
dispuesta a dar a cambio de que no se realizara la actividad que causa el dafio
ambiental en andlisis. A esta situacion se le ha denominado, originalmente en
inglés, como "willingness to pay" (o WTP) o, en espafol, "disponibilidad para
pagar" (o DPP). Sin embargo, también existe la posibilidad de que el individuo sea
compensado para que acepte la realizacion de la actividad que ocasiona el dafio
ambiental. A esta nueva situacion se le identifica como "willingness to accept" (o
WTA) o, en espafiol, "disponibilidad para aceptar pago” (o DPA).

El problema que surge, de tipo metodoldgico, es la eventual posibilidad de que los
valores de WTP y WTA sean equiparables en monto para la atencion de un mismo
problema. Es decir, un posible planteamiento tedrico nos inclinaria a pensar que
el WTP y la WTA debieran ser equivalentes puesto que eso implicaria cierta
congruencia del individuo acerca del monto en que estima el valor del bien
ambiental en estudio. No obstante, ello no resulta ser cierto. Diversos autores han
documentado la fuerte discrepancia que se puede estar enfrentando entre estas
dos variables. Por ejemplo, ya desde 1987 Coursey y otros reportaron los
resultados de un estudio donde encontraron que: "primero, medidas hipotéticas del
valor obtenido usando WTA son probables de encontrarse sesgados hacia arriba
con relaciéon a los que se obtendrian de una subasta tipo mercado.

Factores psicolégicos pueden explicar muy bien estos sesgos, aunque Cropper y
Oates lo ven como un aspecto realmente econémico: las personas no estan tan
familiarizados con la venta de un bien como con su compra (1992, pp. 711).
Segundo, las medidas hipotéticas de valores obtenidos usando WTP pueden
corresponder mas a los valores de mercado que los valores obtenidos usando
WTA. Los factores Psicolégicos parecen no estar influenciando los WTP tanto
como a los WTA." (Coursey y otros, 1987, pp. 688). No obstante, como estos
mismos autores reconocen, las divergencias entre los valores de WTP y WTA se
reducen notablemente cuando los mercados de los bienes en andlisis son mas
maduros y existe un mayor conocimiento de los valores previos de WTP y WTA de
los demés individuos de la comunidad.

Una interpretacion diferente de la posible discrepancia entre estas variables la
hace Cesare Dosi cuando sefiala que los hallazgos tedricos pueden deberse al
hecho de que los estudios de WTP se enfocan en el analisis de los impactos en el
bienestar cuando cambia el precio de un bien en un mercado perfectamente
competitivo, mientras que los estudios de WTA estudian los casos de cambios
cuantitativos impuestos a priori en lo que se busca es compensar externalidades.
(2001, pp. 8)
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En cualquier caso, el analista debe estar consciente de esta posible fuente de
discrepancia en los estudios de evaluacién de impacto ambiental, aunque el uso
del WTP es mucho mas frecuente que la WTA, lo cual permite hacer
comparaciones con otros estudios.
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Aunque no es el interés del presente trabajo el conocer el desarrollo histérico del
pensamiento econémico aplicado al estudio y valoracion del medio ambiente, no
es exagerado decir que este tema siempre ha recibido alguna consideracién.? De
hecho, la revision de la obra de los clasicos mas importantes (Adam Smith, y
sobre todo David Ricardo) muestra que la disponibilidad de recursos naturales es
un tema importante en el andlisis econdmico. No obstante, no es sino después de
la segunda mitad del siglo veinte que puede reconocerse un esfuerzo mas
sistematico por formalizar diversos métodos y procedimientos para realizar una
valoracion cada vez mas adecuada a la compleja problematica ambiental que ha
generado la actividad humana. No obstante, desde los trabajos pioneros de John
V. Krutilla en 1967, no han dejado de crecer exponencialmente el debate y la
generacion de enfoques y métodos alternativos. La cantidad y calidad de
investigacion es de tal nivel que es casi imposible de abarcar y constituye ya una
verdadera especialidad dentro de la economia. Asi, aunque en el presente
capitulo se describen brevemente dichos métodos, tratando de exponer las que
consideramos sus principales caracteristicas y limitaciones, no puede dejar de
reconocerse la necesidad de que nuestros amables lectores acudan a las
referencias bibliograficas incluidas al final del trabajo para una mayor y mas
detallada descripcion de dichos métodos y modelos.

2.1 Valor financiero (a precios de mercado)

El supuesto mas importante cuando se usan precios de mercado para evaluar los
impactos ambientales, es que éstos reflejan la escasez econémica y que, por lo
tanto, reflejan los precios de deficiencia econdmica. En otras palabras, se supone
que hay mercados competitivos, que ellos estan en equilibrio y no tienen
distorsiones tales como las externalidades o los subsidios, e incluso, si existen no
hay problema puesto que pueden ser facilmente incorporados dentro de los
calculos. Mas aln, se supone que los precios del producto y de los factores
variables permaneceran constantes después de los cambios en la produccion o a
cambios debidos al producto o al proyecto mismo.

De hecho, como ha sido establecido por Dixon y otros (1986), un aspecto muy
importante de los métodos financieros consiste en que, en una forma implicita, se
supone existe un uso de los recursos sostenibles -sustentables dicen hoy-, y que
la calidad del ambiente no es mas que otro de los factores de la produccion y ésta
debe ser evaluada en términos monetarios, en una forma productiva.

2 Véanse en la bibliografia diversos libros clasicos y “surveys”, al final del presente trabajo, en particular a
Fisher y Peterson, 1976.
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2.1.1 Cambios en la productividad

Esta es la mas extensamente conocida de las externalidades, pero en nuestro
caso esta mas relacionada con los efectos en la productividad de los bienes
ambientales; asi, los cambios fisicos en la produccion -tanto en el lugar o fuera del
lugar de produccién- son valuados usando precios de mercados para los insumos
y los productos o cuando existe alguna distorsion modificando apropiadamente los
precios de mercado. El principal supuesto del método es que cuando se estan
buscando los impactos causados al ambiente como consecuencia en los cambios
de productividad, éstos también deben ser evaluados a precios de mercado. Por
ejemplo, la modificacion de las practicas agricolas que actualmente pueden estar
destruyendo las tierras de temporal pueden estar valuados a valor presente viendo
el producto neto agricola que se pierde. Sin embargo, como han resaltado Nash y
Bowers (1988), hay importantes dificultades para medir el valor social real del
producto agricola puesto que los precios del mercado no necesariamente reflejan
el valor social.

2.1.2 Costos de oportunidad

Bajo este enfoque el costo de usar recursos para preservar el ambiente se estima
por medio del ingreso perdido de otros usos que el recurso pudo haber tenido. Sin
embargo, como fue establecido por Dixon y otros (1986), si el proyecto propuesto
tiene una corriente positiva de beneficios, éstos deben ser ponderados (“pesados”
o comparados) contra los beneficios de la alternativa de preservacion, la cual debe
ser medida facilmente. Una importante critica a este enfoque es que los costos
financieros de mercado no necesariamente reflejan costos de oportunidad
sociales. Por ejemplo, Willis y Benson (1988) piensan que puede ser el caso para
muchos proyectos agricolas, puesto que en la practica, debido a una variedad de
factores entre los que destacan principalmente la intervencién del gobierno en la
agricultura (por medio de subsidios y de tarifas de proteccidén a los agricultores),
estas mediciones no son adecuadas.

2.1.3 Pérdida de ingresos

De acuerdo con Dixon y otros (1986), la pérdida de ingresos y costos médicos que
resultan del dafio ambiental causado por un proyecto, o los ahorros comparables
(los cuales pueden deberse a prevenir esos dafios), vienen a ser una valuacion
estandar. Evidentemente, esto es un enfoque contable que no puede, o no
debiera, ser aplicado para poder medir el valor de la vida. Mas aun, nosotros sélo
podemos usar este método si conocemos el valor econdmico preciso de dichos
ingresos perdidos o de los costos médicos; en otras palabras, solamente si hay un
diagnéstico médico exacto que nos indique si el dafio es relativamente pequefio,
discreto y no tiene efectos negativos a largo plazo.
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2.1.4 Gasto potencial

Una posible forma de conocer la importancia econémica del dafio ambiental es
preguntarnos qué tanto estariamos dispuestos a gastar (o seria necesario gastar),
de tal manera que pudiéramos evitar dicho dafio. Sin embargo, hay dos posibles
enfoques alternativos, uno considera la posibilidad de reemplazar y/o relocalizar el
ambiente dafiado; el otro es la creacion de una alternativa 0 ambiente sustituto.
Una critica que Nash y Bowers (1988) hacen a este método es que presume o0
supone que el gasto en cuestion esta realmente siendo realizado y que remueve
completamente la externalidad.

a) Reposicion o relocalizacion.

Como ha sido establecido por Dixon y otros (1986), este método puede ser
interpretado como un método o procedimiento contable, usado para saber si es
mas eficiente dejar que el dafio ocurra y entonces repararlo o, incluso, prevenir
que dicho dafio suceda en el lugar original en el que se localiza el bien ambiental
analizado; lo anterior podria llamarse reposicidon o calcular el costo real de
relocalizar esta facilidad o bien ambiental que ha tenido cambios en la calidad del
ambiente y usar dichos costos para calcular los beneficios potenciales o los costos
asociados para prevenir dicho cambio ambiental.

b) Proyectos alternativos o proyectos sombra.

En este caso, se propone que un ambiente completamente nuevo pueda ser
creado para sustituir al que esté en peligro de dafio o extension, entonces su costo
econdmico puede ser aproximado al examinar los costos de un proyecto
suplementario hipotético que podria proveer sustitutos. Obviamente, este enfoque
puede ser inadecuado si el proyecto alternativo es no realmente factible. Por
ejemplo, parece bastante dificil recrear un habitat que ha sido desarrollado por la
naturaleza en miles de afios; aun en el caso de un proyecto alternativo, en el cual
parezca posible completa o cabalmente tal habitat, existe el riesgo de falla (o de
elementos desconocidos en el habitat) no realmente considerados. El principal
problema o riesgo recae, de acuerdo con Dixon y otros (1986), en que el proyecto
suplementario o alternativo necesita ser s6lo conceptual y no realmente construido
para poder llegar a una estimacion de costos. Asi, el proyecto alternativo debe ser
factible si una posible relocalizacion esta en los planes de desarrollo, o sélo
conceptual si lo que se requiere una estimacion de costos. Como es reconocido
por Dixon y otros (1986), el principal supuesto implicito en el anterior modelo
consiste en que el recurso en peligro o las especies en peligro no son escasas 0
altamente valuadas, y que el bien alternativo puede proveer la misma cantidad y
calidad de bienes y servicios como lo hace el medio ambiente natural.

Es oportuno sefialar que no se puede estar completamente de acuerdo con estas
dos suposiciones. Primero, porque se tiene un problema de “circularidad” en el
calculo pues se asume a priori el valor de los recursos que estan siendo valuados.
Segundo, porque es imposible que un proyecto pueda ser capaz de reproducir
exactamente el mismo tipo de ambiente que esta siendo destruido, lo que en otras
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palabras es el problema de la irreversibilidad. Ademas, esto implica tener
solamente un enfoque utilitario con relacion al medio ambiente.

2.2 Preferencia revelada

Algunas veces los precios de mercado no pueden usarse directamente. Tal es el
caso de muchos aspectos de los bienes ambientales que tienen las caracteristicas
de bienes publicos. Sin embargo, puede ser posible usar los precios de mercado o
bienes sustitutos 0 complementarios para valorar un bien ambiental que no tienen
precio 0 un servicio que no tiene precio por medio de una técnica de mercado
asumido o subrogado. El punto central de esta técnica consiste en encontrar un
mercado que, en una forma indirecta, mida los intercambios entre el dinero
gastado y el daflo ambiental o la externalidad. Entonces, un supuesto importante
de la técnica consiste en hallar un diferencial de precios que se obtiene después
de que todas las variables han sido controladas excepto los cambios en la calidad
ambiental, reflejandose asi la valuacion que el comprador o consumidor tiene de la
calidad ambiental como un producto.

Como es reconocido por Nash y Bowers, un problema importante en este enfoque
es la necesidad de que las personas estudiadas perciban y se enfrenten a si
mismos como si estuvieran enfrentando una seleccion real. Es decir, se debe
evitar el error de imponer restricciones (ficticias 0 no) con relacion a las
alternativas posibles o que las malas percepciones de dichas alternativas puedan
estar sesgando seriamente los resultados (1988, p. 120).

2.2.1 Métodos de mercados heddénicos

Como sefialan Cropper y Oates, estos métodos “explotan el concepto de precios
hedonicos, esto es, la nocion de que el precio de un trabajo o una casa puede ser
descompuesto en los precios de los atributos que pueden caracterizar el bien, tal
como sucede con la calidad del aire en el caso de las casas, o el peligro de muerte
en el caso de un trabajo”. (1992, pp. 706) Estos mismos autores identifican tres
enfoques o aplicaciones de este tipo de métodos: atractivos urbanos, riesgos en el
trabajo y costos del viaje.

a) Atractivos urbanos y valor de la propiedad.

Este método, que se aplica cuando los datos del valor de las casas y las
caracteristicas de éstas estan disponibles, se basa en la consideracion de que
cuando las variables de tamafio, construccion y localizacion (en términos de
proximidad al trabajo y a las tiendas) estan controlados, mucho del diferencial del
precio entre unidades similares refleja las variables remanentes que estan
relacionadas con la calidad ambiental. Un analisis de regresion multiple puede ser
entonces realizado para estimar los coeficientes del dafio ambiental, como
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recomiendan Dixon y otros (1986). Sin embargo, la diferencia en precios de los
pedazos de tierra puede ser debido a uno de los siguientes dos factores (0 a
veces a ambos): por una parte la productividad de ese pedazo de tierra o también
por la calidad ambiental que no tiene precio. Sin embargo, la productividad de la
tierra puede ser medida en varias formas directas. Por ejemplo, el valor residual
puede determinarse desalineando los precios de la tierra y el valor capitalizado de
la produccién de esa tierra. Este método se denomina hedoénico y ha sido
aplicado, principalmente, cuando la pérdida de la amenidad se puede estar
reflejando en el precio de las casas. Obviamente, esto podria no ser el caso, a
menos que todos los individuos tengan la misma disponibilidad para pagar o, por
ejemplo, si ellos no dan el mismo peso a los factores similares, en la realidad o
incluidos en el modelo.

Cropper y Oates sintetizan el método en los siguientes términos: “la esencia del
enfoque heddnico es el intento por descomponer el precio de una casa (0 un
terreno residencial) en los precios de los atributos individuales, incluyendo la
calidad del aire. Esto es realizado al usar una funcién de precio hedonico, la cual
describe la relacion de equilibrio entre el precio de la casa, p, y los atributos, A =
(a1, a2, ...., ap). El precio marginal de un atributo en el mercado es simplemente
la derivada parcial de la funcién de precio heddnico con respecto a ese atributo. Al
seleccionar una casa, los consumidores igualan su disponibilidad marginal a pagar
por cada atributo con su precio marginal. Esto implica que el gradiente de la
funcién de precio heddnica, evaluada en la casa seleccionada, proporciona la
disponibilidad marginal a pagar que tiene el comprador por cada atributo” (op cit,
pp. 706).

Las desventajas del enfoque heddnico se deben a sus supuestos: los
consumidores deben ser maximizadores de utilidad y el mercado de las casas de
las viviendas no deben tener imperfecciones tales que los individuos estén
restringidos por otro factor que no sean sus ingresos. Ademas, es poco claro que
en la practica algan individuo tenga el mismo conjunto de atributos que el modelo
considere importantes.

b) Mercados de trabajo heddnicos.

Segun Cropper y Oates (1992) “la teoria detras de este enfoque es muy simple:
asumiendo otros factores constantes, los trabajadores en actividades mas
riesgosas deben ser compensados con salarios mas altos po estar enfrentando
tales riesgos. Como en el caso de los mercados heddnicos de viviendas, el
trabajador escoge la actividad al igualar el costo marginal de trabajar en una
actividad menos riesgosa (la derivada de la funcion precio hedonica), con el
beneficio marginal, esto es, el valor (en doélares) del incremento resultante en la
expectativa de vida.” (op. cit., pp. 708)

Sin embargo, Cifuentes y otros (1999) sefalan un problema importante al
pretender generalizar las valoraciones obtenidas al usar salarios hedénicos para
medir la disponibilidad para aceptar empleos mas riesgosos, porque dichos
valores subestimarian el valor social, dado que son precisamente los trabajadores
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menos aversos al riesgo los que aceptan dichos empleos riesgosos. Ademas, las
diferencias salariales que favorecen los empleos mas riesgos sélo existen si los
trabajadores estan correctamente informados sobre los riesgos del trabajo, si se
trata de trabajos formales con fuerza sindical suficiente para exigir una
compensacion por el riesgo, y si los trabajadores no tienen algun tipo de sesgo en
su valoracion del riesgo. (Cropper y Oates, 1992, pp. 709)

Si se tuviera una duda sobre estas condiciones, parece mas recomendable el uso
de preguntas mas directas por medio de una valuacion contingente (véase la
siguiente seccion de este mismo capitulo) que relacione la valoracion de los
individuos con el tipo de empleo que ocupan.

c) Costos de viaje.

Con esta variable, dos diferentes tipos de métodos han sido aplicados en
situaciones diferentes. Primeramente, en la seguridad carretera se ha analizado el
intercambio entre el valor del tiempo y los costos de manejar lento. En este caso,
la critica principal es la posibilidad de que los individuos puedan no estar muy
conscientes de los riesgos que ya estan enfrentando. El segundo método
(normalmente conocido en la literatura como el “método de Clawson”), ha sido
principalmente aplicado en los casos de estudio de instalaciones de recreacion
siempre que la remocioén de tales instalaciones pueda implicar algun tipo de dafio
o pérdida ambiental.

Para medir el valor que las personas dan al ambiente el método propone
considerar el costo de admision y los costos de viajar a esa instalacion. Este
enfoque se deriva de la observacion de los beneficios de utilidad resultados de un
parque el cual es normalmente mucho mas grande que lo que se paga a la
entrada, con la diferencia que es igual a un EC. Asi, observaciones o mediciones
del costo del viaje y las distancias que varian desde la instalacion, permiten asumir
una curva de demanda que puede ser estimable directamente a partir de datos de
seccidn transversal. El area debajo de la curva de demanda calculada y arriba de
la curva de costo es usada como un estimador del EC de los usuarios del parque
actualmente en esa zona.

Para determinar el costo marginal de un atributo determinado de una instalacion
recreativa se puede realizar una regresion de costo del viaje a dicha instalacion
contra una medicién de los atributos del lugar recreativo (probabilidades de pesca,
limpieza del agua o del aire, etc.) Sin embargo, como sefialan Cropper y Oates
“no hay nada que garantice que el precio marginal de un cierto atributo sea
positivo, ya que los lugares mas buscados por la poblacién pueden estar mas
cercanos a las ciudades. Este problema puede ser reducido si el estudio se limita
a usar solo los lugares recreativos realmente visitados de un mismo origen
determinado.” (op cit, pp. 709)

Una muy interesante combinacién de técnicas lo representa el estudio de Smith y
otros (1991) que estimaron una funcion de costos de viaje hedodnicos a partir de la
informacion de usuarios de un parque recreativo formando una frontera de
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produccion eficiente al estilo Farrel, con lo cual afirman encontrar estimaciones
mas robustas de los valores ambientales sin los problemas usuales de las
estimaciones econométricas (op. cit., pp. 694-699).

Entre otras principales limitantes de este método (comentadas como las mas
importantes por Nash y Bowers en 1988), estan la dependencia que se tiene sobre
los valores del tiempo de viaje y las velocidades de los automovilistas, la
necesidad de incluir lugares sustitutos y/o complementarios y la necesidad de
excluir el consumo conjunto de otras actividades.

2.2.2 Diferencial de salarios

De acuerdo con Dixon y otros (1986), esta técnica descansa en la teoria de que en
un equilibrio perfectamente competitivo, la demanda por trabajo, la demanda del
valor del producto marginal de los trabajadores y la oferta de trabajo varian no
solamente con los salarios, sino también con el trabajo y las condiciones de vida.
Asi, se cree que con un mayor salario necesariamente se induce a los
trabajadores en areas mas contaminadas o que asumen ocupaciones riesgosas.
De hecho, se puede generalizar el concepto y en lugar de utilizar salarios se
puede usar el ingreso total familiar, con lo que hay mayores posibilidades de
reflejar el hecho de que, por ejemplo, en la seleccion de los lugares urbanos para
ubicar el domicilio permanente de una familia, hay un “trade-off” o intercambio
entre la contaminacién del aire y el ingreso de dichas familias.

El problema méas obvio de este técnica son sus supuestos, pero principalmente el
hecho de la falta de libertad para cambiarse de un trabajo a otro, por razones
como pueden ser la fuerza de los sindicatos, el desempleo, la dinamica familiar, o
incluso la informacién incompleta sobre trabajos alternativos, todo lo cual puede
impedir las condiciones de equilibrio en el mercado de trabajo.

2.3 Evaluacion Contingente

Esta técnica es particularmente util en la determinacion de los beneficios
(perjuicios) que puede aportar un bien (0 un mal) puablico, por lo que es
frecuentemente usada para estimar el valor monetario de bienes que carecen de
mercado. En el caso de los dafios ambientales, esta carencia se debe a la
naturaleza de los dafios: no se puede excluir a algunos miembros de la comunidad
de sufrirlos y, con frecuencia, son de gran repercusion. Asi, en el caso de las
externalidades, los precios de mercado no capturan totalmente las preferencias.
(Hanemann, 1994, pp.19)

De hecho, como es comentado por Pearce y Nash, esta técnica se asemeja a los
estudios de preferencia revelada porque también implica el uso de un mercado
subrogado. Sin embargo, con la evaluacién contingente, "donde un bien o un dafo
no tienen un mercado abierto, lo que el andlisis costo-beneficio intenta hacer es
preguntar ya sea ¢qué precio esta implicito en la conducta de los consumidores
con respecto a dicho bien o dafio?, o bien la pregunta ¢ Qué precio predominaria si
hubiera un mercado hipotético para el bien o dafo?". (1981, pp. 120) Ademas, a
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diferencia de los métodos de mercados indirectos o subrogados (esto es, de
preferencias reveladas) la evaluacion contingente puede servir para determinar
una categoria completa de beneficios conocidos como “valores sin uso” (honuse
values) que se obtienen del conocimiento de que un bien existe, aun cuando el
individuo nunca disfrutara del bien directamente. (Cropper y Oates, 1992, pp. 709)

Bajo esta técnica, algunas veces referida como valuacion hipotética, se aplica una
encuesta en tal forma que los entrevistados son cuestionados sobre las
selecciones hipotéticas que ellos hacen cuando enfrentan decisiones alternativas,
pero principalmente entre costos y bienes (o dafios) ambientales. Del andlisis de
las respuestas individuales se puede deducir el valor que la muestra de poblacién
otorga a los factores analizados. Tipicamente, se les pide a los entrevistados que
respondan para valorar un bien o producto y no un cambio en las concentraciones
del bien o del dafio ambiental. No obstante, por ejemplo, Barreiro y otros (2005)
aplicaron un estudio de evaluacion contingente en una ciudad espafiola y
determinaron que los habitantes estarian dispuestos a pagar aproximadamente
cuatro euros al afio por cada decibel reducida en el nivel del ruido existente.

Una ventaja muy importante de este método es que puede ser usada en casos de
informacion no existente, experiencias pasadas o circunstancias especiales. Estas
ventajas hacen que sea muy frecuentemente usado en mas de medio siglo que
tiene de ser conocido, pues segun Hanemann (op. cit., pp. 19) la primera
referencia de su aplicacion es atribuida a Ciriacy-Wantrup en 1947, aunque es
mas conocida la investigacion académica de Robert Davis en 1963 cuando
estudiaba los beneficios sociales de la recreacion fuera de casa. (Kristom, 1997,
pp.134) Después, ha sido refinado y perfeccionado en muchos estudios y
aplicaciones. Incluso ya en 1979 recibi6 la aceptacion oficial del gobierno
norteamericano como una forma de valuar costos y beneficios ambientales por
parte de la Water Resources Council en el documento “Principles and Standars for
Water and Related Land Resouces Planning” y después en 1980 mediante la
“Comprehensive Environmental Response, Compensation, and Liability Act”.
(Antony and Rao, 2006, p. 1)

Por otra parte, dos desventajas reconocidas por Nash y Bowers son, primero, “que
existe una creencia de que las personas no son capaces de responder cuestiones
hipotéticas...”, y segundo “...que hay el temor de que las personas pueden
(deliberadamente o no) sesgar sus respuestas a las preguntas hipotéticas." (1988,
p. 122) Adicionalmente, como Antony y Rao han sefialado, “las estimaciones de
disponibilidad para pagar (0 WTP por sus siglas en inglés) que se obtienen a partir
de los estudios de valuacion contingente no arrojan una cifra inica que represente
exactamente el valor de WTP de cualquier estudio. Esto no significa que las
encuestas de evaluacion contingente no se puedan utilizar en los estudios de
costo-beneficio.” (2006, pp. 2) Asi estos autores recomiendan seguir la
recomendacion de Vaughan y otros (1999) quienes han reportado que los mas
respetados analistas recomiendan que el protocolo y los juicios y supuestos
incluidos en los estudios de valuacion contingente sean explicitamente entregados
a los usuarios de los resultados de los estudios, para su correcta interpretacion.
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De hecho, Cropper y Oates sefialan que “cualquier estudio de valuacion
contingente debe incorporar: (1) una descripcion del bien o mal ambiental a ser
evaluado; (2) un método por el cual el pago seria realizado; y (3) el método para
hacer explicitos los valores.” (op cit, p 710)

También se ha resaltado el problema de que muchos autores restringen la
disponibilidad para pagar que se obtiene de una valuacion contingente a que sea
estrictamente positiva, cuando es posible que sea negativa. Esta posibilidad surge
del hecho de que muchas externalidades pueden ser vistas como un costo para
algunas personas pero pueden resultar un beneficio para otras. Clinch y Murphy
(2001) destacan que este problema puede provocar un mal disefio de politicas
publicas, por lo que proponen ciertas consideraciones que se deben tomar en
cuenta al especificar los modelos econométricos empleados al aplicar este tipo de
valoracion, pero reconociendo que casi siempre hay tanto ganadores como
perdedores en un mismo evento de medicion de externalidades.

Para Hanemann, (op. cit., pp. 26-32) las principales objeciones a los estudios de
valuacion contingente se pueden agrupar en cinco tipos: las encuestas son
vulnerables a los efectos de su mal disefio en las respuestas, el proceso de la
encuesta crea los valores (es decir, el investigador no mide lo ya existente, sino
que lo inventa), las personas ordinarias estan mal capacitadas para valuar
correctamente el medio ambiente, y, finalmente, las respuestas no pueden ser
verificadas.

Todas las anteriores criticas hacen necesario incluir algunos comentarios sobre la
forma en que la encuesta es disefiada, y sobre los diferentes tipos de sesgo que
se podrian encontrar en este tipo de métodos de evaluacion ambiental, tratando
de formular algunas recomendaciones para elevar la confiabilidad de este tipo de
encuestas.

2.3.1 Diseno del estudio

La forma especifica de 'crear' una encuesta depende del fendbmeno que se esta
estudiando. En general, la exactitud puede incrementarse si el tamafio de la
muestra puede incrementarse significativamente, aunque ello puede representar
costos adicionales muy altos. Sin embargo, también el disefio del 'experimento’
puede mejorar los resultados con un incremento razonablemente bajo en los
costos. Dos aspectos centrales son: primero, una adecuada descripcion de la
situacion hipotética de tal manera que se reduzca el esfuerzo requerido al
entrevistado, y, segundo, un cuidadoso método de desarrollo del experimento.
Entre los mas importantes de los métodos para los experimentos de evaluacion
contingente, estan los siguientes (de acuerdo con la descripcion de Dixon y otros,
1986; 64-70).
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a) Juegos de subasta (“Bidding games”).

Como es descrito por Dixon y otros (1986), bajo esta técnica cada individuo es
cuestionado para evaluar una situacion hipotética y expresar su disponibilidad
para pagar ("willingness to pay", WTP), o su disponibilidad para aceptar una
compensacion (“willingness to accept compensation, WTAC), dado el cambio en el
nivel de provision de un bien o servicio. Cuando la subasta es aplicada
iterativamente, en lugar de pedirle al entrevistado que ofrezca una cierta cantidad
(lo cual sucederia en una subasta simple), se le pide que diga si acepta o rechaza
pagar una suma por mantener la situacion o bien descrito. Esta cantidad es
entonces cambiada hasta que se alcanza un monto maximo de WTP (o un minimo
a recibir como compensacion).

b) Experimentos de “tdmalo o déjalo”.

En este experimento, segun Dixon (1986), los entrevistados son divididos en sub-
muestras o celdas. Cada sub-muestra es cuestionada con la misma pregunta,
pero a cada sub-muestra le es ofrecida una cantidad diferente de “tdmalo o
déjalo”. Por su estructura logica, que es binaria, es posible sugerir el uso de las
técnicas de los modelos Logit para analizar las respuestas.

c) Experimentos de intercambio (“Trade-off games”).

En este caso, el entrevistado es enfrentado a una situacién con un nivel base de
un determinado bien ambiental que ha sido provisto. Entonces, se le ofrece al
entrevistado una alternativa en la cual el bien ambiental es incrementado, pero a
un precio conocido. Asi, ese precio del incremento del bien es modificado hasta el
monto en el que el entrevistado no ve una ventaja entre las alternativas en
analisis.

d) Seleccion sin costo (“costless choice”).

Este método involucra la oferta de dos 0 mas alternativas a los participantes, cada
una de las cuales son deseables y no tiene costo. Entonces, se le cuestiona
directamente para determinar cual es la que ellos prefieren. Otra posibilidad es
ofrecerles a los entrevistados la seleccién entre varios bienes conocidos y con
diferentes valores y un bien ambiental sin precio.

e) Gasto preventivo.

Este enfoque es muy similar al gasto potencial pero ahora las personas afectadas
son las que establecen el nivel de gasto. En otras palabras, es "el minimo valor
gue un individuo asignara a la calidad de su ambiente al determinar qué tanto las
personas estan preparadas a gastar para prevenir el dafio que puede recibir el
ambiente o ellos mismos." Sin embargo, este método ha sido criticado porque, al
igual que los otros métodos de evaluacion contingente, “el gasto que realmente
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efectuarian las personas dependeria de su nivel de ingresos, o habria una
cantidad adicional de excedente del consumidor alin después de que el gasto
preventivo hubiera sido realizado." (Dixon et. al, 1986; p.47)

f) Preguntas cerradas.

Para tratar de reducir la dificultad que pudieran tener los entrevistados ante las
preguntas hipotéticas “abiertas” (es decir, en las que pueden contestar la cifra que
ellos crean adecuada), Cropper y Oates recomiendan realizar preguntas
“cerradas”, requiriéndole al entrevistado solamente si estaria dispuesto a pagar, o
no, cierta cantidad de dinero por el bien ambiental en estudio. Obviamente, la
respuesta (si / no) en si misma no proporciona la WTP del entrevistado. Sin
embargo, la proporcién de personas que estaria dispuesta a pagar, al menos, la
cantidad establecida, representa un punto de la funcion de distribucion del WTP
del bien ambiental en analisis (op. cit., pp. 710). Una opcién al anterior es el
enfoque binario o dicotbmico doble que consiste en “la idea consiste en plantear
dos conjuntos de preguntas de valoracién binaria en vez de uno sélo. De esta
forma, dependiendo de la reaccion a la primera cuestion, se pregunta al
encuestado por un segundo precio superior o inferior al inicial”. (Kristom, 1997, pp.
136) Estudios mas recientes de Langford proponen el uso de enfoques de
modelacion multi-nivel, esto es, con respuestas mdultiples, tales que permitan
preguntas (si / no) pero no asociadas con un nivel particular en el modelo
estadistico. (Langford y otros, 2001 y )

2.3.2 La posibilidad de sesgos

Dado el hecho de que las técnicas de evaluacion contingente analizan el
comportamiento real, existe la posibilidad de que, en el proceso de simulacion de
las condiciones del mundo real, pueden aparecer algunos tipos de sesgo que
distorsionen los resultados.

Mas aun, como en el caso de otros bienes publicos, en muchos de los bienes
ambientales se presenta el problema del “polizon” (“free rider"), el cual parece muy
dificil de superar debido al principio de no exclusividad que caracteriza a los
bienes publicos (nadie puede tener una forma de excluir a los deméas del uso
gratuito de un bien publico) Asi, las personas encuestadas pueden negar
deliberadamente el valor real de una mejora ambiental, ante la confianza de ellos
la disfrutaran de cualquier forma. Tomando en cuenta que la mayoria de los
sesgos pueden ser reducidos mediante una redaccién cuidadosa y un buen disefio
de la encuesta, es muy importante revisar las caracteristicas de los posibles tipos
de sesgos, tal y como Dixon y otros han propuesto.

a) Sesgo estratégico.

Este ha sido definido por Dixon y otros como la situaciéon en la cual "la persona
entrevistada busca ajustar sus verdaderas preferencias en forma tal que pueda
influir en los resultados que mas le convienen." En otras palabras, este sesgo
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reflejaria lo que los encuestados sienten que se harad con sus respuestas. No
obstante, Cropper y Oates dudan de la importancia de este sesgo, debido al
esfuerzo que implicaria una conducta estratégica efectiva. (op. cit, pp. 711)

b) Sesgo en la informacion.

En este caso, el problema radica en que debido a la falta o inadecuacion de la
informacion, el entrevistado no es capaz de dar respuestas correctas. Asi, la
persona puede no estar realmente consciente de las opciones alternativas que
estan disponibles o de las restricciones que se enfrentan. De hecho, este
problema es mayor en la medida en que las personas no tienen una experiencia
previa para tomar decisiones explicitas sobre el valor de los bienes ambientales.

Como han sefalado Dixon y otros (1986), "los entrevistados en la encuesta deben
contar con especificaciones claras, completas y no sesgadas sobre las opciones".
Alun asi, puede haber casos en que sea practicamente imposible que los
entrevistados puedan dar un valor econémico razonable, por ejemplo, cuando se
trata de sistemas complejos (los ecosistemas lo son, casi por definicion), de
biodiversidad o de contaminacién de mantos freaticos.

c) Sesgo instrumental.

Este sesgo se presenta cuando el tipo de preguntas, palabras, situaciones, o
incluso el orden en el que se efectlan las preguntas, pueden causar una reacciéon
negativa en el entrevistado. Por ejemplo, si él o ella son hostiles a los medios por
los que el pago o compensacion deben realizarse. Segun Dixon y otros (1986),
algunas personas pueden estar acostumbradas a ciertos bienes publicos que
estan disponibles en forma gratuita. Asi, van a protestar si se les pretende cobrar
en cualquier monto o forma.

También pueden presentarse estos sesgos ante las caracteristicas del estudio que
se realiza. Por ejemplo, Andersson et al (2009) demuestran en un estudio sobre la
disponibilidad para pagar (DDP) que manifiestan los conductores suecos cuando
se les cuestiona sobre la seguridad automovilistica, que las respuestas son muy
sensibles al periodo de tiempo en que tendrian que pagar por no enfrentar
mayores riesgos al conducir. Asi, la DPP es de 30 a 70% mayor en un escenario
anual en comparacion con un escenario mensual.

d) Sesgo de punto de partida.

En realidad, este sesgo puede ser visto como un caso especial del anterior. Asi,
por ejemplo, el entrevistador puede sesgar la respuesta del entrevistado al
establecer un punto de referencia para un rango aceptable de valor de la
“subasta”.
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e) Sesgo hipotético.

En este caso, "las personas pueden dar respuestas que no reflejen los verdaderos
valores que asignan al bien ambiental, particularmente si ellos no tienen ningun
incentivo para responder correctamente en preguntas que implican tiempo y
esfuerzo." (Dixon y otros, 1986).

2.3.3 Mejorando la confiabilidad de las encuestas de
evaluacion contingente

Como ha sefialado Hanemann, existe ya material y experiencia especifica de los
estudios de valoracion contingente que puede ser de mucha utlidad para
incrementar la confiabilidad en sus resultados en las diferentes fases: muestreo,
desarrollo de los instrumentos de medicion y procesamiento, formulacién de los
escenarios de evaluacion, estructura de la cédula de entrevista, y analisis de los
datos. (op. cit, pp.21-24)

Por ejemplo, en el muestreo y la entrevista no es recomendable seguir los
procedimientos que pueden dar resultados aceptables en otro tipo de estudios
(muestreo aleatorio simple, por el método de cuotas, encuestas por teléfono o por
correo, entrevistas de banqueta, etc.). Asi, tomando en cuenta la necesidad de
darle tiempo suficiente a los entrevistados para que piensen las respuestas con
relativamente alto grado de contenido hipotético. Ademas, el entrevistador debe
estar seguro de que se esta entendiendo completamente el significado de lo que
se esta tratando de valorar. En ese sentido, el propio Hanemann recomienda dos
aspectos clave que son, primero, confrontar a los entrevistados con situaciones
realistas y no tan abstractas como el investigador desearia, y segundo, las ya
mencionadas preguntas cerradas en forma de una valuacidon como si se estuviera
votando en un referéndum. Con esta opcidon metodoldgica, se asume un modelo
de utilidad aleatoria para preferencias individuales el cual es calibrado usando las
técnicas estandar de seleccién binaria (op. cit., pp. 23).

Ademas, citando a Portney, Hanemann aporta algunos consejos para el tema de
la confiabilidad: proveer informacion adecuada y exacta, disefiar la encuesta de
forma equilibrada e imparcial, tratar de aislarse de cualquier inconformidad con los
grandes intereses comerciales, hacer conscientes a los entrevistados sobre la
disponibilidad de sustitutos del bien en andlisis asi como de sus restricciones
presupuestales, dar la posibilidad de que el entrevistado acepte que no sabe, vy,
permitir que los entrevistados reconsideren sus respuestas al final de la entrevista
(op. cit., pp. 24).

Otras opciones que podrian contribuir a mejorar la confiabilidad de las respuestas
para reducir las posibilidades o las consecuencias de algunos tipos de sesgo,
serian algunas de las siguientes medidas:
e Realizar jerarquizaciones u ordenamientos repetidos de las opciones que
involucran niveles alternativos de los atributos que estan siendo analizados,
e Usar preguntas lo mas abiertas posible (principalmente para evitar el sesgo
instrumental), pero sin caer en cuestiones demasiado hipotéticas.

23



Bases y problemas metodoldgicos para la evaluacion econdmica de impactos ambientales del
transporte

Comparar con el uso de otras técnicas,

Hacer andlisis “cruzado” de las respuestas,

Comparar las respuestas de los diferentes tipos de entrevistados,
Otros.

En el estudio de Kristom y Riera (1997) se ofrece no so6lo una descripcion muy
recomendable sobre el método de valoracion contingente sino una serie de
recomendaciones para mejorar su confiabilidad. Por su parte, Ortuzar y Rizzi
(2007) ofrecen una inmejorable introduccion a la aplicacion de este tipo de
modelos, mientras que Smith (1990) ofrece una bien documentada y amena
relatoria de la evolucidn de los métodos de valoracion ambiental.

Antes de pasar al siguiente tema, es preciso reconocer que compartimos la
opinién de Antony y Rao de que, en general, las técnicas de medicidn de aspectos
intangibles han sido especialmente criticadas y poco aplicadas en los paises en
vias de desarrollo para la medicion de los impactos ambientales. Sin embargo,
quizas el problema no es solamente el temor sobre la posibilidad de que los
estudios de valuacién contingente contengan sesgos por “preguntas demasiado
hipotéticas en niveles de ingreso muy bajo”. (2006, p. 2) La causa mas importante
para su bajo nivel de aplicacion es el casi inexistente interés que por este tipo de
técnicas existe en los paises en vias de desarrollo, incluso entre los medios
académicos relacionados con el tema. Asi, no se reconoce el hecho de que la
conservacion de los recursos naturales y la salud de la poblacion de los paises
pobres es una condicidn necesaria, aunque no suficiente para poder lograr un
desarrollo sostenido, incluso aunque se reduzca este concepto al crecimiento
econémico en términos del PIB. Sin embargo, las politicas de proteccion vy
mejoramiento del ambiente, sus prioridades y sus instrumentos, no pueden
establecerse correctamente si no se cuenta con una valuacion econémica que
tenga algun grado de certeza. (Pearce, 1992, pp. 48) Por lo tanto, si los politicos
de los paises pobres o en desarrollo no hacen ningun esfuerzo real por apoyar el
estudio y la valoracion econdémica como parte de la politica ambiental y de
desarrollo del pais, sus discursos sélo quedaran en eso: discursos
intrascendentes.

2.4 Opinion de expertos

Con estos métodos, las personas con experiencia en el tema pueden dar
respuestas o evaluaciones que sean mas exactas que las correspondientes a las
personas que suponemos no son expertas. De hecho, el papel de los expertos
puede ser muy util en la mayoria de los aspectos del analisis y evaluacion
ambiental, aunque a continuacion solo se describiran brevemente dos formas de
usar la experiencia.
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2.4.1 El método Delphi

Bajo este procedimiento los expertos son cuestionados sobre el precio o valor de
un bien ambiental en particular. "Los valores escogidos son entonces circulados
entre los miembros del grupo, junto con una explicacion de su seleccion. Después
de revisar estas opciones, los expertos son requeridos para reconsiderar su
primera estimacion y llegar a una nueva decision. ldealmente, cada ronda
sucesiva deberd aportar valores cada vez mas cercanos entre si hasta que ellos
forman un conjunto que se dispersa alrededor de un valor promedio” (Dixon y
otros, 1986; p. 69).

Las mas evidentes de las desventajas de este método son: la posibilidad de sesgo
por parte de los expertos, la manera en la que es desarrollado el proceso y la
posible falta de experiencia real o conocimiento de quienes suponemos que son
expertos. De hecho, Hanemann sefiala sus dudas sobre la forma como los
supuestos expertos pueden conocer el valor que una comunidad le otorga a algun
tipo especifico de dafio ambiental. Asi, los que considera verdaderos expertos a
ser consultados son los miembros de la propia comunidad, pero para ello se
requiere alguna técnica adicional o alternativa como la evauacion contingente
(Hanemann, 1994, pp. 38).

2.4.2 Evaluacion contingente realizada por expertos

Probablemente motivados por el interés en reducir el sesgo de informacion, Willis
y Benson realizaron un estudio en el cual se tom6 una muestra de 71 miembros de
la “British Ecological Society” y 127 miembros del “Institute of Biology” que
participaron en una encuesta por correo donde "los entrevistados fueron
requeridos para responder una serie de asignaciones de presupuesto basadas en
la recaudacion anual de donativos recibidos para la proteccion de la vida silvestre
en la Gran Bretafa, expresando la maxima cantidad que ellos estarian dispuestos
a pagar" (Willis and Benson, 1988; p. 257). Aqui, a pesar de la confianza de los
autores del estudio en la encuesta y la forma como fue realizada (incluyendo la
aplicacién de un cuestionario piloto), se encontré que existe la posibilidad de que
exista un sesgo 'ideoldgico' o ‘profesional’ al momento de valuar los recursos
naturales que sea mayor en comparacion a los correspondientes a las personas
'normales’ (i.e., no relacionadas o especificamente interesadas en la ecologia o en
cuestiones bioldgicas), y que ello podria distorsionar los resultados. Sin embargo,
de acuerdo con los resultados del estudio, los autores no encontraron evidencias
sélidas de dichos sesgos.

2.5 Pesos politicos

Este método ha sido definido como aquel que trata de obtener una valoracion
politica, ya sea por medio de la observacion directa de una decision politica, por
medio de la asignacion de un valor basandose en las decisiones observadas en el
pasado, o incluso usando modelos de seleccion colectiva (Hanemann, 1997, pp.
20). Evidentemente, el principal riesgo recae en la falta de fundamentacion teorica
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de los pesos otorgados por parte de los politicos a ciertos aspectos en relacion a
otros. Asi, existe el riesgo de que surja un sesgo 'politico’ si dichos politicos no
reflejan con precision la forma de pensar de las personas. Mas aun, no existe una
forma de asegurar que la seleccion corresponde con aquella que seria la mas
eficiente o la menos costosa desde el punto de vista ambiental. De hecho,
Hanemann resalta la circularidad del método pues en realidad son los politicos los
que desean conocer la valoracion que hace el publico de los programas de
gobierno (op cit, pp. 20)

Otra posibilidad consiste en que, bajo ciertas circunstancias, se realice una
votacion directa y democratica, a favor o en contra de las propuestas de proyectos
o0 politicas publicas. Quizas solo ello mida realmente la importancia que la
poblaciébn otorga a los problemas en andlisis. Sin embargo, existe cierta
preocupacion sobre esta ultima forma de valuar los impactos ambientales porque,
en términos de un proceso evaluatorio mas preciso, no se estaria midiendo el nivel
de aceptacion individual sino sélo si se acepta o rechaza. Como sefiala Sharp, "en
una votacion publica, donde cada ciudadano soélo tiene un voto simple una
mayoria que apenas esta ligeramente a favor de una medida o proyecto ambiental
podria “derrotar” a una minoria que estuviera fuertemente opuesta y totalmente
convencida (o viceversa)" (Sharp, 1976; p.20).

2.6 Otros métodos

La lista de técnicas actualmente disponibles para la valuacién de bienes o males
ambientales puede ser realmente muy grande. Algunas de ellas, como los
modelos de insumo-producto o las técnicas de programacion lineal parecen muy
prometedoras. En el primer caso, como sugieren Dixon y otros (1986), se podrian
incluir las repercusiones ambientales en el desarrollo de las actividades
econdémicas (conformando una matriz de emisiones acumulativa de los diferentes
tipos de contaminantes causados por las actividades de todos los sectores de la
economia). Sin embargo, los modelos [-O tienen diversas desventajas que
impiden una aplicacion facil o directa, al menos bajo las condiciones normales,
destacando la impresionante cantidad de informacién requerida.

En el caso de la programacion lineal, es mas probable su aplicacion en un
contexto de analisis costo-efectividad o al proporcionar los precios sombra de los
recursos ambientales.

En todo caso, en el corto plazo, no se visualizan otros métodos de aplicacion a la
practica actual de evaluacion de bienes o males ambientales.
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3. Retos actuales en el analisis de los
problemas ambientales

Un aspecto muy importante de los métodos de estimacion del valor econémico de
los impactos ambientales es la posibilidad real de integrar sus conceptos y
metodologias a la practica real de la evaluacion de los proyectos, programas y
acciones de la accion gubernamental y social. Es decir, como establecié Pearce
“la literatura sobre politica ambiental esta llena de una serie casi sin fin de
conceptos, metodologias y procedimientos a los que se les exige que tengan
alguna relevancia para una pregunta central: como incorporar los aspectos
ambientales en el proceso de toma de decisiones” (Pearce, 2000, pp. 2). Aunque
no es posible entrar, en el presente trabajo, a las modalidades y problemas que
representa la anterior pregunta, algunas de las obras citadas en el capitulo de
referencias bibliogréficas pueden servir para introducirse al tema, destacando los
anteriormente citados trabajos de Pearce (2000), Acquatella (2001) Gallopin
(2003), y Jiliberto (2007).

No obstante, resulta claro que es la necesidad de apoyar la toma de decisiones lo
que representa el principal reto de los investigadores que estan interesados en la
valoracion economica del medio ambiente natural. Para enfrentar dicho reto
existen varios elementos centrales: seleccionar el método mas adecuado para la
valoracion ambiental, conocer los problemas metodoldgicos de dicha valoracion,
los problemas practicos para aplicar los métodos, el uso de los mismos en las
metodologias de evaluacion de proyectos y la idea de encontrar un nivel “6ptimo”
de dafio ambiental.

3.1 La seleccion del método

Como reconocen Dixon y otros (1986), la tarea mas dificil del economista es
decidir cual de los impactos en el ambiente y recursos naturales deben ser
incluidos y entonces saber como cuantificarlos y "monetarizarlos”. Asi, ellos
recomiendan al analista de proyectos el reflexionar sobre la naturaleza misma de
cada problema, identificar los impactos mas importantes, tomar las decisiones
analiticas correspondientes y hacer todos los supuestos explicitos. Sin embargo,
tres problemas conceptuales importantes pueden aiun permanecer: determinar los
limites del andlisis, escoger un horizonte de planeacién apropiado y escoger la
técnica para la evaluacion del proyecto. Globalmente, los anteriores aspectos
constituyen el problema de seleccion del método para el analisis ambiental de un
proyecto.

Lo que quizas no se puede evitar es que el método de evaluacion dependa de la
vision del mundo o enfoque que se tenga sobre las cuestiones ambientales. Segun
O'Riordan y Turner (1983), "existen cuatro posibles visiones del mundo (o formas
en que el ser humano identifica su relacion con el ambiente natural que le rodea):
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1. tecnocentrista "cornucopiano™: una posicion tendiente a apoyar la
explotacion de recursos y una ética del crecimiento expresada en términos
del valor material de los recursos (esto es, en su contribucion al producto
interno bruto); se toma como un axioma que los mecanismos de mercado,
en forma combinada con la innovacion tecnoldgica habra de asegurar unas
posibilidades de sustitucion infinitas que sean capaces de mitigar una
escasez real de recursos naturales en el largo plazo;

2. tecnocentrista "acomodaticio": una posicion conservacionista que rechaza
el axioma de la sustitucion infinita de recursos y en su lugar apoya una
politica de "crecimiento sostenible" guiada por reglas de administracion de
recursos;

3. ecocentrista "comunalista™: una posicién preservacionista moderada que
enfatiza la necesidad de darle prioridad a las restricciones
"macroambientales" sobre el crecimiento econdmico y que favorece un
sistema socio-econdémico descentralizado;

4. ecocentrista de "ecologia total": una posicidn preservacionista extrema que
es dominada por la aceptacion intuitiva de las nociones del valor intrinseco
de la naturaleza (en oposicion al valor instrumental) y de los derechos de
las especies no humanas." (Turner, 1988, p. 2)

Basta con analizar los supuestos y las caracteristicas de cada uno de los métodos
descritos en el anterior capitulo para verificar que caen en algunas de estas
visiones del mundo. Y lo mismo sucede con las criticas que se les hacen a los
métodos: dependen del enfoque que se tenga. Cole (2003) realiz6 un analisis de
un trabajo de Bjorn Lomborg quien es uno de los detractores de los que el propio
Lomborg denomina “Ambientalistas escépticos”. Segun Cole, Lomborg trata de
demostrar que muchos de los problemas ambientales no son tan severos como los
medios masivos y las organizaciones ambientalistas han argumentado. Sin
embargo, Cole afirma y trata de demostrar que el analisis de Lomborg comete los
mismos errores que critica a los ambientalistas: uso selectivo de datos, sobre
simplificacion de problemas metodologicos, posibles preguntas incorrectas y falta
de objetividad en la blusqueda de tendencias optimistas. Esta situacién no es poco
frecuente: al revisar algunos trabajos aplicados se encuentran fuertes tendencias a
asumir un excesivo optimismo o pesimismo y una falta de objetividad y mesura en
el analisis de los problemas ambientalistas. Seria de esperar que en el futuro los
investigadores o todos aquellos interesados en el tema tengamos una vision mas
plural y conciliatoria de las anteriores visiones que, a priori, parecen
contradictorias.

Por otra parte, el método podria seleccionarse dependiendo del tipo de
instrumento econdémico que se esté considerando usar como parte de la gestién
ambiental. Acquatella (2001, p. 16) distingue tres tipos basicos de éstos
instrumentos: primero, de control directo (regulaciones y sanciones); segundo, de
orientacion del mercado (cargos, impuestos, tarifas, incentivos, financiamiento,
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creacion de mercados, e intervencion a nivel de demanda final); y, tercero,
litigacion (responsabilidad por dafios). Asi, es claro que algunos métodos podrian
ser exigidos a aportar elementos muy precisos y demostrables de los niveles
absolutos de dafio econdémico, como en los casos de los tipos primero y tercero.
En cambio, para el establecimiento de impuestos o tarifas que internalicen algin
costo externo o contribuyan a enviar las sefiales adecuadas en cierto mercado
relacionado con un bien ambiental, las valoraciones del tipo contingente podrian
ser mas Uutiles al estar mas cercanos a los valores que son percibidos por los
agentes incumbentes o realmente implicados en el caso en analisis.

En todo caso, una reflexion importante es realizada por Arrow y otros (1999, pp. 2)
cuando afirman que si bien “el andlisis costo-beneficio debe ser aplicado cuando
las agencias regulatorias toman sus decisiones, los directivos de estas agencias
no pueden estar restringidos por las pruebas estrictas del analisis costo-beneficio.”
...."El andlisis econdmico realizado como apoyo a las decisiones regulatorias
especialmente importantes debe estar sujeto a un escrutinio justo tanto dentro
como fuera del gobierno”. Esto se puede interpretar como la necesidad de darles
la oportunidad a las diferentes técnicas de ser aplicadas al mismo problema
(siempre que lo permita el presupuesto) e incluso por diferentes equipos de
trabajo. Ello permitiria compararlas y mejorar su aplicaciéon en los contextos que
mejor respondan a las necesidades de los tomadores de decisiones. Ademas,
recomiendan como un principio en el uso del andlisis costo beneficio el reconocer
que “no todos los impactos de una decision pueden ser expresados en términos
monetarios, por lo que se debe tener cuidado en asegurar que los factores
cuantitativos no dominen a los importantes factores cualitativos dentro del proceso
de toma de decisiones.” (op. cit, p.8)

3.2 Los problemas

Como en cualquier otra actividad derivada del intelecto humano, no podria
esperarse la perfeccion absoluta en los métodos y modelos para evaluar los
impactos ambientales derivados de una actividad econdmica y social como lo es el
transporte. No obstante, no se puede soslayar el hecho de que también en este
caso la importancia que se le dé a los problemas tedrico o metodolégicos depende
fuertemente de la visién del mundo que se tenga (véase la pagina anterior). Asi,
es mas frecuente que las criticas a los métodos y modelos provengan de los
ecocentristas que de los tecnocentristas. En cualquier caso, lo realmente
importante es tener plena conciencia de los supuestos o consideraciones de los
modelos para tratar de evitar que se conviertan en un obstaculo en el andlisis y
seguir trabajando para mejorar las caracteristicas y el desempefio de estos
modelos, considerandolos como una herramienta indispensable para la toma de
decisiones.
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3.2.1 Riesgo e incertidumbre

Segun Nash y Bowers (1988), el mayor problema en la determinacién de los
impactos ambientales recae en la incertidumbre. En efecto, no siempre es posible
transformar la incertidumbre (donde las probabilidades de los diferentes resultados
no son conocidos) en riesgo (donde las probabilidades de varios resultados son
ponderados de acuerdo con su verosimilitud de ocurrencia).

Cabe recordar que en el analisis del concepto del valor de la opcion se concluyo
que el riesgo es muy importante y debiera ser considerado en la evaluacion de un
proyecto. Como han recomendado Pearce y Nash (1981), la visiébn de un tomador
de decisiones "debiera tomar en cuenta, tanto como sea posible, de los puntos de
vista de la comunidad afectada. Si las actitudes sociales revelan cierta actitud de
precaucion sobre las nuevas tecnologias, entonces deben adoptarse las reglas de
precaucion pertinentes." (op. cit., pp. 83) Asi, el riesgo no debe descartarse solo
por la falta de conocimiento suficiente sobre las probabilidades de los diferentes
resultados. Tampoco es siempre aplicable el Teorema de Arrow - Lind ("en el
limite, si la cantidad de individuos tiende a infinito, el riesgo del proyecto tiende a
cero"). Al respecto, Pearce y Nash han analizado en profundidad este aspecto
metodoldgico, concluyendo que los problemas de no-exclusion, no-sustituibilidad
(caracteristico de las externalidades y los bienes o males ambientales) y la falta de
un mecanismo realista para diseminar los riesgos, estan entre los principales
argumentos en contra de la aplicacion de dicho teorema. (op cit., pp. 74-78)

Sin embargo, puede ser interesante hacer notar que, considerando la alta tasa de
accidentes y muertes que ocurren en la mayoria de las actividades econémicas, y
en especial en el sector transporte, "la comunidad ha decidido que los beneficios
derivados de la capacidad de realizar viajes a velocidades mayores sobrepasa los
resultados negativos que causan los accidentes en términos de muertes y
lesionados." (Sharp, 1976; pp. 4)

En otras palabras, segun Sharp, la comunidad esta asumiendo un riesgo alto.
Obviamente, Sharp no esta tomando en cuenta la posibilidad de que la comunidad
(cualquier significado que se le dé a la misma) o cada uno de los individuos que la
componen pueden no estar totalmente consciente de los costos involucrados
realmente.

No obstante, hay esfuerzos importantes para tratar de reducir la incertidumbre. Por
ejemplo, Cameron y Englin (1997) aplicaron un modelo de utilidad aleatoria para
explicar las respuestas dicotomicas (Si / No) de los individuos ante una pregunta
de valuacion contingente sobre el dafo de lluvia acida sobre un lago en los
Estados Unidos de América. Segun los autores, con este enfoque producen una
definicidn intuitivamente atractiva de la valoracion de la existencia y del valor de
legado que los individuos otorgarian a los recursos naturales y también permite el
calculo de precios individuales del valor de la opcion.
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3.2.2 lIrreversibilidad

Este problema puede presentarse cuando ya no es posible recuperar o reponer un
determinado bien ambiental, a ningln costo por alto que sea. Ademas, aunque
algun tipo especifico de especie animal o vegetal en peligro de extincion pueda
resultar valuado con un costo monetario muy bajo (dada la aplicacion de alguna de
las técnicas previamente descritas), existe el argumento de que las especies son
Gtiles adn sélo como parte o componente de un ecosistema, proveyendo un
soporte basico para la vida, tanto fisico como biolégico, ya sea por medio del
control de la calidad de la atmdsfera, el clima y el agua, de la bio-degradacion de
los residuos, o el mantenimiento de la calidad de los suelos. Asi, sélo si se tienen
las evidencias cientificas del impacto real y global en los ecosistemas, pueden
disminuirse los riesgos de dafio o extincion de dichas especies.

Sin embargo, es muy probable que los recursos financieros, técnicos y
organizacionales, asi como el tiempo, no estan siempre disponibles de tal forma
qgue se puedan asegurar que se puedan desarrollar los correspondientes estudios
gue determinen el riesgo de irreversibilidad.

De hecho, una caracteristica del problema de irreversibilidad es la incertidumbre.
Por ejemplo, si en una evaluacion especifica de un dafio ambiental hay la duda de
las consecuencias reales que se presentaran en términos de irreversibilidad, es
recomendable actuar con prudencia. Los impactos irreversibles que pueden
parecer sin importancia actualmente, pueden ser de considerables consecuencias
en el futuro. Incluso, otro problema muy importante y relacionado con la
irreversibilidad es cdmo determinar el tamafio "sin retorno™ por debajo del cual un
hébitat determinado puede entrar en un proceso de deterioro sin freno hasta la
extincion.

De hecho, el trabajo pionero de Krutilla (1967, pp. 779) ya sefala varios
argumentos por los que el problema de irreversibilidad requiere un tratamiento
analitico especial por parte de los economistas o ambientalistas. Primero, la
valoracion social y la valoraciéon privada divergen notablemente ya que, a
diferencia del uso de los recursos extractivos, la amenidad ambiental no tiene
sustitutos cercanos. La demanda es asi no perfectamente elastica y el duefio de la
amenidad ambiental, que es monopolista privado, habra de aplicar una
discriminacion perfecta para cobrar y capturar el valor total del ambiente
preservado. Ademas, el mencionado duefio no tiene forma de apropiarse del valor
social que implica la existencia de la amenidad ambiental (el valor de la opcion).

Por otra parte, con la irreversibilidad surge un problema teérico-metodolégico:
conforme los costos se diseminan en un horizonte de tiempo infinito, no hay tasa
de descuento que haga medible el valor presente, a menos que se asuma un
"valor ambiental salvaje”.

Fisher, Krutilla y Ciccetti mantuvieron un fuerte debate con otros economistas
durante la década de los setenta al enfatizar los problemas de irreversibilidad. La
principal critica que se les hizo fue que el planteamiento era demasiado restrictivo
y que podria considerarse la posibilidad de crear un ambiente “natural”’ tan valioso

31



Bases y problemas metodoldgicos para la evaluacion econdmica de impactos ambientales del
transporte

como el que estuviera en riesgo de irreversibilidad, aunque no fuera el mismo.
(1974, pp. 1030)

Sin entrar en el debate, Dixon y otros han recomendado, como el mas viable
tratamiento del problema de irreversibilidad, el enfatizar proyectos que promuevan
el uso sustentable de los recursos renovables y el uso consciente de los recursos
no - renovables.

Por otra parte, existe la posibilidad de que haya una "irreversibilidad econémica”,
que se presenta cuando la reposicibn de un recurso ambiental (si fuera ello
técnicamente factible), pueda implicar costos tan altos que resultara practicamente
imposible, en términos econémicos, prevenir su pérdida.

La conclusion de Nash y Bowers en relacion con este topico es que "la literatura
puede hacer poco mas que prevenirnos de estar muy atentos de llevar a cabo
proyectos con efectos irreversibles, ain cuando un analisis costo-beneficio
convencional pueda indicar que es deseable o recomendable el proyecto”. (1988,
pp. 139)

3.2.3 Sustentabilidad

El concepto de sustentabilidad es usado de muchas maneras que son, en alguna
medida, diferentes. Por ejemplo, Turner ha identificado dos diferentes tipos de
'sustentabilidad’, una basada en el 'crecimiento sustentable' (la conservacion y/o
preservacion del medio ambiente seria una de las diferentes metas dentro de una
politica global), y la otra estaria basada en el 'desarrollo sustentable' (la
conservacion constituye la base fundamental para definir el criterio con el cual se
evaluaran las politicas puablicas). (Turner, 1988, pp. 6)

Sin embargo, como ha sefialado Gallopin (2003), parece que empieza a darse
cierto consenso en que la busqueda de la sustentabilidad requiere de la
convergencia de una serie de factores econdmicos, sociales, culturales, politicos y
ecoldgicos. (op. cit., pp. 7) Asi, propone como definicion de sustentabilidad a partir
de lo que significa un sistema sustentable: un sistema para el cual la “riqueza”
neta de lo que el sistema produce es no-decreciente en el tiempo, entendiendo
que la riqueza no necesariamente se mide en términos econdmicos. (op. cit., pp.
11) Esta definicion puede parecer muy general, pero resuelve el problema de
aparente indefinicién del concepto de sustentabilidad. Asi, si la preocupacion es
solamente por el medio ambiente, se entenderia que la meta es lograr que éste no
disminuya tanto en términos cuantitativos como cualitativos. Si el enfoque incluye
otros aspectos como son la generacion de riqgueza econémica y cultural, la meta
tendria que incluir la no disminucion de los tres aspectos.

Probablemente tomando en cuenta conceptos como los anteriores, la Comision de
las Naciones Unidas para el Ambiente y el Desarrollo (la Comision Brundtland)
estableci6 en 1987 que el desarrollo sustentable es aquel que atiende las
necesidades del presente sin comprometer la habilidad de las futuras
generaciones para enfrentar sus propias necesidades. “En términos econémicos, y
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equiparando el “desarrollo” con la “utilidad creciente”, el desarrollo sustentable
puede interpretarse como la trayectoria de desarrollo que asegura una utilidad per-
capita no decreciente durante un periodo de tiempo determinado” (Pearce and
Atkinson, 1998, pp. 251).> En una visién aln mas economicista, este principio
fundamental ha sido interpretado por economistas como Howarth y Norgaard
(1992) en el sentido de que “el problema, cualquiera que sea el enfoque aplicado,
se reduce a una cuestion de hacer que los mercados funcionen correctamente.
Las sociedades sobre-explotan los recursos naturales porque los mercados de los
servicios ambientales son imperfectos. Si conocemos el valor de los servicios
ambientales, podremos determinar cdmo asignar su uso eficientemente.” (1992,
pp. 473) Probablemente esta vision, que esta basada principalmente en una
confianza amplia en la eficiencia econémica de los mercados, no sea compartida
por muchos otros enfoques. Asi, como afirma Gwilliam, el problema surge cuando
se reconoce la multidimensionalidad del concepto puesto que implica el otorgar un
enfasis equivalente a los aspectos econdmicos y sociales frente a los aspectos
especificamente ambientales y ecoldgicos. Para este investigador, “mientras que
en algunos aspectos hay una gran sinergia entre las anteriores dimensiones (por
ejemplo, dos factores que contribuyen a una mejora en todas las dimensiones del
problema son una produccion técnica eficiente y la internalizacion de las
externalidades), hay otros aspectos en los que existen claras tensiones entre
objetivos encontrados lo cual implica emitir juicios politicos” (Gwilliam, 1997, pp.
325) Esto implica que una politica de desarrollo sustentable no podra atender las
prioridades de todos los agentes sociales involucrados. Ademas, los objetivos
sociales y ambientales no podran ser sensiblemente perseguidos sin tomar en
cuenta la viabilidad econdmica y financiera de los sistemas de transporte, por lo
gue es importante tener una vision global que permita una sustentabilidad amplia y
no parcial. Desafortunadamente, ain no es posible encontrar que los métodos de
evaluacion econdémica de impactos permitan la aplicacion de dicha vision global,
pero ese es uno de los retos de los investigadores del area.

3.2.4 Equidad intergeneracional

Este problema esta fuertemente relacionado con el anterior ya que la
incorporacion de valores ambientales en la toma de decisiones no es suficiente
para garantizar el desarrollo sustentable a menos de que cada generacion este
comprometida a transferir a la generacion siguiente la cantidad suficiente de
recursos naturales y acervos de capital que puedan continuar con el desarrollo
sustentable. (Howart y Norgaard, 1992, pp.473)

También se debe considerar que esta equidad es afectada por la posibilidad de
enfrentar una irreversibilidad que (como ya fue comentado) puede provocar que
una decision actual pueda privar del disfrute de algun recurso, de manera
permanente y definitiva, a una préxima generacion.

% De hecho, con esta definicion, Pearce y Atkinson relacionan el concepto de desarrollo sustentable con la
teoria neoclésica del crecimiento de Solow, aunque requieren de la identificacion del capital natural para
poder involucrar al medio ambiente (op. cit., 1998, pp. 251-269).
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Ademas, se enfrentan, principalmente, dos problemas metodolégicos: la seleccion
del horizonte de tiempo y la tasa de descuento a aplicar en la evaluacién de los
recursos ambientales. Asi, aunque se asume que el horizonte de tiempo se
selecciond de tal forma que captura la mayoria de los beneficios y costos del
correspondiente proyecto, algunas veces podria no ser el caso. Las futuras
generaciones podrian tener que cargar con los costos sin disfrutar los beneficios
del proyecto, o podria presentarse la situacion inversa. En este problema, la tasa
de descuento juega un papel muy importante. Como ha sido resaltado por Dixon y
otros (1986), una tasa de descuento del diez por ciento, por ejemplo, puede
significar que la mayoria de los beneficios y los costos seran ya irrelevantes
después de solo veinte afios.

Obviamente, este es un problema que se origina al suponer que se tiene una
justificacion moral para extender nuestros derechos individuales actuales y
adueiarse de los derechos de las generaciones futuras (Redclift, 1988; p. 54).
Las implicaciones de este problema de asignacion de derechos de propiedad
condicionan, por ejemplo, las posibilidades de establecer un impuesto actual a los
que contaminan con el fin de “internalizar” los costos ambientales (aplicando el
teorema de Coase) para abatir el dafio a las generaciones actuales y ayudar a
preservar el ambiente y los recursos naturales para las futuras generaciones
(Frech 1ll, 1973, pp. 1973)

Como menciona Gallopin, otra posibilidad es la de que las futuras generaciones
podrian ser compensadas por la reduccién en la dotacion de recursos naturales
ocasionada por las acciones de las generaciones actuales. La complicacion que
surge es de tipo ético pues se deben también considerar los problemas de
equidad intrageneracional, esto es, la posible reduccion de recursos entre los
grupos humanos que conviven actualmente. (Gallopin, 2003, p. 20)

Por otra parte, Arrow y otros (2003a) resaltan en su estudio el error que se puede
cometer con la tasa de descuento: “si el crecimiento poblacional es exponencial, y
hay rendimientos constantes a escala, la transformacion simple a variables per
capita puede ser usada para evitar el uso de variables de estado. Sin embargo,
esta transformacion simple no puede ser usada cuando el crecimiento ya no es
exponencial. Si el crecimiento de la poblacién es exdgeno, su introduccion al
sistema no afecta la politica 6ptima. Sin embargo, si el interés recae en conocer si
el sistema es sustentable, en el sentido de, al menos, mantener el bienestar total
(integro una vez descontando los beneficios futuros), entonces el criterio es que el
valor de las tasas de cambio de las variables de estado es no-negativo, de tal
manera que el precio-sombra de la poblacion resulta relevante”. (op cit. p.1). Al
margen de la utilidad intrinseca de esta reflexion, lo que queda de manifiesto es la
relevancia de un uso adecuado de la tasa de descuento, ya que de lo contrario se
pueden estar afectando los derechos de otras generaciones futuras.

En otra publicacion del mismo afio Arrow y otros (2003b) presentan una propuesta
para el uso de un mismo conjunto de precios de cuenta tanto para la evaluacion
de politicas como para la comprobacion de la existencia de bienestar
intergeneracional dentro de una trayectoria que sea sustentable. Ademas,
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plantean una serie de reglas para estimar los precios de cuenta de algunos
recursos ambientales naturales especificos. Nos parece muy recomendable su
lectura y el seguimiento de su fundamentacién tedrica.

3.2.5 Distribucion del ingreso

Un posible problema del uso de pruebas de compensacion radica en que, en
algunos casos, puede tener un importante impacto en la distribucion del ingreso.
Entonces, sélo si el efecto no cambia las pruebas de compensacién, y viceversa,
podemos considerar que dichas pruebas son realmente adecuadas. Si no es el
caso, "el procedimiento usual es tomar ya sea la disponibilidad para pagar, o la
compensacion requerida y ponderarla por medio de una estimacion de la utilidad
social marginal del ingreso de las personas o0 grupos en cuestion". (Nash y
Bowers, 1988; p.120)

Otro aspecto también esta relacionado con el posible efecto que una determinada
distribucion del ingreso puede tener en una valuacién especifica que haya utilizado
la disponibilidad para pagar. Como reconoce Sharp (1976; op. cit., pp.8). "si el
valor de los beneficios se mide por medio de la disponibilidad para pagar o "votos
monetarios”, entonces hay un claro problema cuando unas personas estan dando
mas "votos" que otros". En otras palabras, puede ser el caso de que la persona
mas rica esté dispuesta a pagar mas por un ambiente especifico que otros. Sin
embargo, ello no debiera significar que su valoracion o preferencia es realmente o
necesariamente diferente. En esta discusion especifica, resulta de enrome interés
el estudio realizado en Suecia por Hokby y Soderquist (2003). En dicho estudio,
estos autores se plantean dos preguntas “¢ Son los servicios ambientales un lujo o
una necesidad?, y Tienen los grupos de menores ingresos una mayor
disponibilidad para pagar por las mejoras ambientales en relacion con la WTP de
los grupos de altos ingresos?”. Las respuestas que ellos encuentran son, primero,
que efectivamente los habitantes suecos tenderian a clasificar los beneficios
ambientales como un lujo y con una elasticidad-precio ordinaria. Segundo, el nivel
de ingresos, efectivamente tienden a influenciar positiva y significativamente la
WTP. Asi, para la poblacién y contexto analizados, las mejoras ambientales
tenderian a beneficiar mas a los grupos de bajos ingresos. En consecuencia, no
s6lo en el caso de compensacion surge el problema de la distribucion del ingreso.
La pérdida de un recurso puede representar en si misma un importante cambio en
la actual distribucién del ingreso en alguna area especifica o en el largo plazo. Asi,
esta posibilidad nos obliga a estar conscientes sobre que grupos, niveles de
ingreso o regiones estan recibiendo o perdiendo los beneficios de un proyecto de
desarrollo.

En un andlisis costo-beneficio sobre un proyecto que implica una mejora o un
dafio ambiental importante, los posibles efectos en la distribucion del ingreso
deben ser considerados por medio de una ponderacion (o0 peso relativo a cada
nivel de ingreso) o un analisis de sensibilidad que determine o mida mejor la
rentabilidad social del proyecto (Hokby and Soderquist, op. cit., pp. 22).

35



Bases y problemas metodoldgicos para la evaluacion econdmica de impactos ambientales del
transporte

3.2.6 Incrementalismo

Este problema surge al evaluar el impacto ambiental de un proyecto de desarrollo,
cuando se consideran solamente los impactos del proyecto especifico. Sin
embargo, existe la posibilidad de que el dafio realmente causado al ambiente
pueda ser mucho mayor como consecuencia de varios proyectos sucesivos 0 una
mezcla de proyectos simultaneos. Asi, en lugar de tomar cada proyecto en forma
separada, resulta necesario considerarlos desde una perspectiva global o
estratégica. De hecho, una consecuencia del supuesto del "pequefio proyecto" es
que parece no haber necesidad de conocer la direccion y magnitud del cambio en
los costos y precios de los bienes y servicios relacionados directamente con él: se
asume que todos los precios permanecen iguales después de la puesta en marcha
de los proyectos.

Por otra parte, hay una critica con una mayor profundidad a esta caracteristica
reduccionista de la evaluacion de proyectos. Como sefala Cesare Dosi, algunos
criticos argumentan que la teoria econdmica esta basada en una definicibn muy
simple del interés individualista, y al hacerlo, fallan en el intento de describir los
valores ambientales que tienen las personas, asi como el proceso de construccion
del valor, o la forma como los valores individuales son agregados para conformar
el valor social. (2001, pp. 8)

Obviamente, se debe considerar el enorme reto y complejidad que implica el
intento de desarrollar una evaluacion social amplia y global de todos los proyectos
interrelacionados, lo cual es tan complicado como determinar el valor en conjunto
de una comunidad particular de plantas y animales. En ambos casos, no sélo
existe una carencia de marcos metodologicos apropiados, sino también severos
problemas practicos. En ese sentido, son muy interesantes las propuestas de
evaluacion integral de ecosistemas como la propuesta por Brown y otros (2006),
aungue probablemente serd necesario desarrollar metodologias mas integrales y
detalladas.

3.2.7 Dinamismo

Como ha resaltado Gallopin “el desarrollo sostenible no puede existir como una
situacién o estado de equilibrio estatico que puede ser regulado por medio de la
referencia a unos limites constantes y alguna nocién simple del balance entre sus
diversas dimensiones. La innovacién tecnolégica permanente y los cambios en la
organizaciéon social hacen del desarrollo sustentable un proceso dinamico.” (op.
cit., p. 21)

3.2.8 Cercania a los dafnos ambientales

Daniels y Hensher publicaron en el afio 2000 un analisis en el que demuestran
que la cercania que tienen los atributos del bien o del mal ambiental con relacién a
la persona y su propio interés, determinan la importancia que realmente les otorga
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dicha persona a tales atributos. En otras palabras, “los atributos ambientales que
se encuentran mas distantes (fisica y mentalmente) de los intereses de la persona,
tales como los espacios abiertos, son poco probables de ser apropiadamente
valorados en un experimento en el que son mezclados con los atributos mas
cercanos al individuo como son el tiempo de viaje o la reduccion del
congestionamiento local, a menos de que haya una ganancia notable en dichos
atributos cercanos acompafando las mejoras en otros bienes ambientales.” (pp.
189)

3.2.9 Consideraciones éticas y posturas ideoldgicas

Este problema fue planteado por Dixon (1986) y otros en los siguientes términos:
"hay algunos impactos en el ambiente que son casi imposibles de cuantificar y
algunas veces incluso dificiles de identificar. Factores estéticos, socio-culturales e
histéricos son ejemplos de algunos tipos de impactos intratables. También lo son
los efectos en la diversidad genética”.

El problema surge porque las consideraciones éticas pueden ser tomadas en
cuenta, pero no son obligatorias per sé. Por ejemplo, el problema de salvar vidas
es realmente importante porque la vida no puede ser evaluada en términos
puramente econdmicos: las consideraciones éticas involucradas trascienden el
andlisis econdémico (véase a Dixon y otros, 1986). No es de extrafiar que la
respuesta que dan Fuchs y Zeckhauser a la pregunta sobre la posibilidad de
considerar a la salud humana como cualquier otra mercancia es si y no,
dependiendo de las caracteristicas y el enfoque con el que se le analice (1987, pp.
263). De hecho, aun si se considerara una posicion humanista un tanto extrema
(otorgando un valor infinito a la vida humana, lo cual puede traducirse en un
altisimo nivel de restricciones a la actividad econdmica actual), aiin permanece el
problema de atribuirle un valor al ambiente no so6lo por su posible uso en
actividades humanas, sino por el valor "intrinseco" de la naturaleza (argumento
conocido como “biofilia”, segun Gallopin (2003, p. 21) Aqui, emerge un problema
muy importante sobre la posibilidad de ignorar los "argumentos éticos sobre los
derechos a vivir que pueden tener los animales y las plantas” (Dixon y otros, 1986;
p. 83).

Como ha sefialado Turner, el tipo de enfoque depende fuertemente de la visién
que se adopte sobre el mundo. Asi, este autor describe cuatro visiones basicas
sobre la relacion del ser humano con el mundo natural: "tecno-centrismo

cornucopiano”, "tecno-centrismo adaptativo”, "eco-centrismo comunalista”, y "eco-
centrismo profundamente ecologista”.

Las posturas correspondientes van de la explotacion “Optima” de recursos
asumiendo que la naturaleza esta soélo al servicio de la comunidad actual que les
rodea al preservacionismo extremo (Turner, 1988, p.1). Obviamente, el tipo de
argumento usado en contra o a favor de un tipo de conclusion, en cada tema o
proyecto especifico depende de la posicion adoptada.

37



Bases y problemas metodoldgicos para la evaluacion econdmica de impactos ambientales del
transporte

Sin embargo, lo que parece mas razonable es asumir un enfoque plural, tratando
de cumplir dos principios basicos:

o Eficiencia: cuya busqueda debe considerar que los "beneficios
ambientales no tienen un valor infinito, por lo que es esencial el tratar de comparar
costos y beneficios de cualquier cambio que pueda reducir los costos ambientales
pero sin incrementar otros." (Sharp, C., 1976, p.20)

o Obligaciones generalizadas: este concepto (formulado por Norton y
citado por Turner, op cit., p.23), se refiere a las "obligaciones de la presente
generacion para mantener un flujo estable de recursos de manera indefinida en el
futuro, lo cual permita asegurar incluso la permanencia de la vida humana misma,
en lugar de atender sélo algunas necesidades o deseos individuales".

En este contexto, tienen importancia tanto los esfuerzos por realizar las
valuaciones monetarias como el reconocimiento explicito de los problemas de
incertidumbre e irreversibilidad constituyen los conceptos clave para realizar un
andlisis ambiental sin colocarse ante los “callejones sin salida” de las posiciones
extremas.

3.3 Los problemas practicos

En alguna medida relacionados con los anteriores problemas, pero que se
enfrentan de manera adicional en el proceso de evaluacion de los impactos
ambientales, estarian una serie de problemas que requieren de soluciones
parecidas a las que se enfrentan en la evaluacion de proyectos en general, por lo
que la experiencia y la creatividad del evaluador le pueden ayudar a enfrentarlos.

3.3.1 El problema de la medicion

Se pueden encontrar, muy frecuentemente, argumentos como el siguiente: "la
reduccion de los costos ambientales (asumidos con un costo o desventajas en
algun otro sector de la economia) se pueden justificar siempre que exista un
beneficio neto para la sociedad”. Sin embargo, el problema ahora es definir con
exactitud que es el "beneficio social". Como sefnala Sharp, "la utilidad o bienestar
que las personas reciben de la actividad economica general es, por mucho, un
fendmeno psicolégico y no hay una forma directa de medir los grados de
satisfaccion o bienestar.”" (op cit., p.4) Asi, cabe reconocer que los métodos que
se han descrito brevemente en las secciones anteriores del presente informe sélo
pueden intentar hacer inferencias sobre las preferencias de las personas.
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En todo caso, la seleccibn de un método particular para medir un impacto
ambiental depende, evidentemente, de qué se esta midiendo. Asi, por ejemplo,
Turner (1988) resalta el hecho de que la disponibilidad para pagar o ser
compensado funcionan mejor en un contexto privado que en un contexto social.

De hecho, otro problema surge porque "el valor econdmico se mide en contextos
muy especificos, y asi los valores asignados pueden ser inapropiados como una
medida del valor en la asignacion de recursos publicos. Cabe preguntarse qué tan
apropiado es asumir valores fijos y que todos los individuos actian sobre la base
de un plano horizontal de bienes sustituibles." (Turner, 1988; 10).

No obstante, a pesar de las criticas que se puedan formular a las mediciones
propuestas para la evaluacion ambiental, siempre parecen ser un método mejor
que el simple o "democratico" proceso (cualquiera que sea el significado de
"democratico") que consiste en votar directamente por un proyecto porque, al
menos, "cada persona tiene una cantidad diferente de votos monetarios y asi
puede expresar la intensidad de su deseo por un cambio en particular” (Sharp,
1976; p.20).

Ademas, el valor de los bienes o males ambientales debe ser estimado de alguna
manera. Encuestas, modelos, célculos y sus correspondientes supuestos tienen
diversos problemas y criticas que deben ser superados, pero todas estas
herramientas de andlisis deben ser aplicadas a los problemas actuales hasta
donde lo permita su desarrollo y avance actual.

3.3.2 Los problemas de agregacion

Cualquiera que sea el método aplicado, se necesita que los resultados sean
presentados en una forma agregada. Sin embargo, a diferencia de los métodos
financieros o los estudios de preferencias reveladas (Qque cominmente analizan
los cambios ambientales en forma agregada), la valuacién contingente (y algunas
veces las técnicas de opinion de expertos y de pesos politicos) empiezan con una
valuacién individual por lo que se requiere agregarlos en un valor total que
depende directamente de la cantidad de individuos afectados. Dicha agregacion
esta llena de problemas préacticos y tedricos. Por ejemplo, si los valores estimados
son el producto de una encuesta, se debe poner especial atencién en el grado de
representatividad de la muestra, en la forma en que la muestra fue seleccionada o
extraida del total de la poblacion, y sobre los posibles rangos de las estimaciones
de los estadisticos.

Otro problema importante y méas bien tedrico es el movimiento de los precios y el
correspondiente cambio en las curvas de demanda. Sdlo si las derivadas del
precio cruzado de las curvas de demanda es el mismo para todos los pares de
bienes, el valor total agregado del excedente del consumidor es independiente de
la trayectoria de integracién, esto es, del orden de cambio en precios. Como es
demostrado por Pearce y Nash (1981), el método mas simple es suponer una
trayectoria lineal, en el cual todos los precios se supone que se mueven juntos en
una aproximacion lineal hacia las curvas de demanda.
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3.3.3 Los problemas de aplicacion

AuUn suponiendo que se pudiera calcular un precio diferente para ser cargado a
cada persona en lo individual, en forma de igualar su disponibilidad para pagar o
ser compensados, parece imposible superar el problema de encontrar un
mecanismo para realizar tan enorme tarea.

De hecho, otro importante problema surge por el riesgo de que cuando hayamos
completado la recoleccion y tratamiento de datos, el modelo para realizar
evaluaciones precisas de las politicas o proyectos estaria ya realmente obsoleto.

3.4 Problemas ambientales y los métodos de
evaluacion de proyectos de transporte

3.4.1 El enfoque actual

A partir de la revisidon bibliografica, es facil concluir que por todo el mundo (pero
quizas con mayor frecuencia en los paises pobres), en los diferentes sectores de
la sociedad y la economia, la practica actual es ignorar los efectos ambientales,
aunque haya una ligera tendencia a disminuir esta situacién. Sin embargo, como
seflalan Nash y Bowers, en el Reino Unido en algunos de los proyectos de
drenaje, por ejemplo, se lleva a cabo una evaluacién de impactos ambientales.
Dicha evaluacion es una mezcla de informacién cualitativa y cuantitativa. "Sin
embargo, el enfoque depende fuertemente en juicios “ad hoc” tanto en la seleccién
de efectos a ser incluidos y en la ponderacion de sus magnitudes relativas. No hay
muchas guias sobre la forma en que esos efectos pueden ser intercambiados por
otros costos y beneficios cuantificables en la evaluacion" (Nash y Bowers, 1988,
p.138).

Por otra parte, también en el Reino Unido y especificamente en el sector
transporte es requerida una evaluacion de las alternativas usando una 'guia’ de
ocho diferentes piezas de informacion, en un variedad de unidades e incluyendo
alguna descripcion verbal ahora exigida para todos los esquemas de carreteras
troncales.

En el caso del “Channel-Tunnel”, Gwilliam (1983) detalla la evaluacién cualitativa
de los efectos de los esquemas alternativos del proyecto en aspectos como el
ambiente visual, ruido de las carreteras, contaminacion del aire, ruido de los
aviones y accidentes. Asi, la opcion consistente en un tanel para una via sencilla
de ferrocarril alcanzé la mayor calificacion en relacion con las demas alternativas.
No obstante, esto no necesariamente implicé que dicha opcion recibiera el mayor
valor en la evaluacion.
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3.4.2 Valuacion de costos no financieros y aplicacion de
pruebas de compensacion

De acuerdo con Nash y Bowers, "una escuela de pensamiento insiste en que el
analisis de costo-beneficio debe estar confinado a la aplicacion de pruebas de
compensacion. En este caso, es claro que la 'disponibilidad para pagar' de los
ganadores y la ‘compensacion requerida’ para los perdedores es lo que debe ser
cuantificado." (op. cit., 1988, p.120)

Obviamente, frente a la lamentable y cada vez mas frecuente practica actual de
realizar una omisién activa o pasiva de los efectos ambientales de los proyectos
de transporte, existen alternativas claras como pueden ser la medicion de costos
no monetarios, la disponibilidad para pagar o para ser compensados, y la
consideracion de riesgos e incertidumbres. En otras palabras, puede ser el caso
de que puedan ser aplicadas una o varias de las técnicas anteriormente descritas.
No obstante, existe, en general, poca confianza en tales técnicas o su pleno
desconocimiento. Obviamente, el argumento es que, a pesar del esfuerzo y costos
de los estudios, éstos no estan completamente libres de criticas, y muchos
politicos o comunidades estan poco motivados para tomarlos como base para las
decisiones. No obstante, aun cuando una comunidad o sus dirigentes no estén
conscientes de ellos, los impactos ambientales pueden ser muy importantes y aun
cuando las técnicas y modelos para medirlos tengan los ya mencionados
problemas para tratar la irreversibilidad, extincion, incertidumbre, etcétera, dichos
impactos deben ser considerados en alguna forma.

3.4.3 El ambiente como una restriccidon en el analisis
Costo-efectividad

Quizé una de las mas importantes, entre las conclusiones del articulo clasico de
Nash y Bowers, es cuando postulan que, bajo las circunstancias de irreversibilidad
e incertidumbre, "parece apropiado requerir que el andlisis costo-beneficio sea
usado para escoger entre alternativas que estén dentro de un conjunto selecto de
algunas muy sensibles a las restricciones ambientales" (op. cit, p. 140). Asi, el
procedimiento puede ser la seleccion (para la evaluacion econdmica) de solo
aquellas alternativas que satisfacen los estdndares ambientales previamente
establecidos.

De hecho, ésta es una versién del método costo-efectividad para enfrentar el
problema. Como recomiendan Dixon y otros, esta técnica es adecuada en especial
cuando los recursos son limitados, los datos inadecuados o el nivel de
conocimiento es insuficiente para establecer la relacion entre el dafio ambiental y
la salud humana. Hay dos posibilidades para aplicar el método: primera, ajustar
una meta y analizar diferentes formas de alcanzarlas, o considerar una cantidad
de metas ambientales y decidir cual de ellas parece la mejor después de
considerar el costo de cada una de ellas.

41



Bases y problemas metodoldgicos para la evaluacion econdmica de impactos ambientales del
transporte

La segunda posibilidad es hacer una evaluacion costo-beneficio del proyecto
incorporando la restriccién y los costos del desarrollo de un "proyecto sombra”
dentro de los costos y beneficios del proyecto mismo.

Sharp (1976) ha criticado este enfoque de costo-efectividad si éste implica
seleccionar arbitrariamente un determinado proyecto ambiental que fue llevado al
costo mas bajo posible, porque aun el costo minimo puede exceder el valor de los
beneficios".

Por otra parte, este método puede ser un buen punto de partida sélo si, en el caso
en estudio, no estan presentes los problemas de irreversibilidad o extincién.

3.5 Hay un nivel '0ptimo’' de daiio ambiental?

Algunos métodos de analisis ambiental parecen descansar en el supuesto de que
hay un “nivel 6ptimo” de dafio ambiental. Asi, el problema se reduce a buscar las
herramientas matematicas mas apropiadas para calcular dicho nivel 6ptimo. Por
ejemplo, aunque el libro de Dixon (1986) es una inmejorable y amplia revisién
bibliografica de los métodos para evaluar los impactos ambientales, dicho libro
parece enfocarse mas en los métodos financieros que en los otros. Asi, ellos
postulan que las técnicas fueron disefiadas “para ayudar a los que planean
proyectos para identificar, cuantificar, monetarizar e incluir los efectos ambientales
de los proyectos que estan analizando”. (op cit., p. 77) Entonces, sélo los efectos
que sean factibles de ser identificados y cuantificados seran, siguiendo este
enfoque, incluidos en el andlisis.

En un andlisis similar, Pearce y Nash (1981) incluyen un modelo de externalidades
basadas en beneficios y costos marginales donde, bajo algunos supuestos,
explicitos o no, ellos encuentran un nivel éptimo de externalidad (op. cit, p.122).
Obviamente, el supuesto mas importante es que el bien en cuestion no esta en
peligro de dafio irreversible o de extincion.

Como es reconocido por Turner, de acuerdo con la teoria neoclasica, el
agotamiento de algun recurso natural valioso y el consecuente incremento en sus
precios reales, estimulara los procesos de conservacion y substitucion conforme la
escasez empieza a generalizarse, restringiendo la demanda. Sin embargo, el
rezago en la percepcion puede impedir los mercados de dichos recursos tengan
las sefiales correctas. Mas aun, en este caso la critica marxista puede tener
mucho fundamento (véase a Harris, citado por Redclift, op cit., p.60): "Si un
sistema de produccién de mercancias prevalece, el aumento de los precios de
algunas mercancias no eliminara su uso... Ello no cambiara la relaciéon de las
personas con la naturaleza, sus actitudes o sus deseos por las posesiones
materiales”.

Es decir, parece que el analisis tipico econdmico puede fallar al considerar los
problemas de irreversibilidad o extincion. Mas aun, como comenta Turner, cuando
se busca un equilibrio bio-econémico estable, "las reglas de administracion
socialmente éptimas de los recursos dependen de las curvas de crecimiento de los
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acervos de recursos, de las tasas de consumo y reposicion, y de los indices
costo/ingreso que sean asumidas". El nivel 6ptimo puede ser una meta realmente
dificil de obtener (Turner, 1988, p. 4)

Sin embargo, otros métodos estdn mas relacionados con el problema del
desarrollo sustentable y ellos tratan de evaluar si los proyectos satisfacen las
propuestas de los “desarrollistas” sin causar niveles socialmente inaceptables de
dafio ambiental. Asi, por ejemplo, bajo un método costo-efectividad, los
estandares ambientales pueden ser relajados durante el analisis para tener una
estimacion del valor monetario de los niveles de los estandares. El argumento es
qgue "la mayoria de los beneficios ambientales se pueden obtener al sacrificar
algun otro bien o servicio (0 a expensas de un beneficio ambiental alternativo [en
alguna parte]) y hay un problema de seleccion que vuelve relevantes las
consideraciones econémicas.” (Sharp, C., 1976; p. 2)

Al respecto, Redclift (1988) aporta un argumento de interés: como el analisis
econdémico no ha podido incorporar exitosamente los valores ambientales "es la
economia misma la que requiere cambiar" para desarrollar principios y métodos
mas adecuados a los problemas ambientales.
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Conclusiones

Este informe presenta un examen critico de los métodos usados o postulados para
la evaluacion de los impactos ambientales, concentrandose principalmente en los
agrupados bajo el titulo de andlisis costo-beneficio. Asi, representa una primera
revision o compilacién basada en varios articulos y libros incluidos en la lista de
referencias.

En el cuadro 1 se muestra un resumen de las caracteristicas de los métodos y
modelos comentados. El cuadro 2 muestra las conclusiones que podrian
obtenerse acerca del grado en el cuél los métodos resuelven o tratan de resolver
los problemas analizados en el tercer capitulo. Los comentarios que aparecen en
los cuadros estan basados en las ideas y argumentos incluidos en el ensayo, pero
s6lo son una evaluacion preliminar de algunos tipicos y no representan un analisis
exhaustivo o cientifico: son sélo una ayuda para presentar un resumen de ideas.

De la observacion de los cuadros parecen claras las siguientes conclusiones.
Primeramente, no hay un método realmente libre de criticas fuertes. Las
dificultades practicas son mayores en los métodos de evaluacién contingente en
comparacion con los métodos financieros. Sin embargo, estos modelos tienen la
limitante de un, generalmente, muy mal tratamiento de los problemas especiales
de los impactos ambientales (irreversibilidad, equidad intergeneracional, etc.). Asi,
a pesar de las posibilidades de sesgo y las dificultades préacticas, la evaluacion
contingente parece ser lo mas conveniente para un analisis econémico de los
impactos ambientales.

Finalmente, el método costo efectividad puede ser usado para dar un razonable
tratamiento de los problemas especiales en el caso de la toma de decisiones, auln
cuando puede ser muy restrictivo y no analiza o compara el valor de los efectos
ambientales de un proyecto contra otros aspectos dentro del contexto de los
estudios costo beneficio.

La conclusion general es que, si bien los métodos de andlisis econdémico del
impacto ambiental estan relativamente poco desarrollados, ellos son mucho mejor
que la préactica actual de ignorar por completo el dafio ambiental. No obstante, es
necesario profundizar ain mucho el esfuerzo de generacion de mejores métodos
de evaluacion del impacto ambiental. Compartimos la idea de Folmer y Johansson
(2011) en el sentido de que la teoria y los métodos actualmente propuestos aun
resultan muy estrechos o restrictivos para la evaluacion del impacto ambiental
ocasionada por la actividad humana real. En ese sentido, estos autores
recomiendan el desarrollo de una ciencia social ambiental, asi como una mayor
interaccion entre la teoria y la practica, todo ello necesario para lograr una mejor
comprension de los problemas ambientales del mundo real y el consecuente
desarrollo de las politicas publicas y sus instrumentos, tales que se contribuya a
una mayor calidad de vida humana sin demérito del ambiente natural que le rodea.
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Cuadro 1.

Comparacion de los Métodos para evaluar los Impactos Ambientales.

METODO Valores basados en Consideran la Principal critica o Estudio tipico Problemas Agregacion Aplicacion
DPP? desventaja practicos al
medir
Cambios en precios de mercado a un nivel no mide el valor social | Park and Batie bajo bajo bajo
productividad. minimo (1979)
Costo de precios de mercado aun nivel no refleja los costos Krutilla and medio bajo bajo
Oportunidad. minimo de oportunidad social Fisher (1985)
Pérdida de ingresos 'y | precios de mercado a un nivel es una medida Jones-Lee medio bajo bajo
costos médicos. minimo ‘contable’ del valor de (1976)
la vida Freeman (1979)
Gastos potenciales. precios de mercado a cierto nivel es imposible la Klassen and bajo bajo medio
reposicion exacta Botterweg
(1985)
Costos de viaje. precios de mercado a cierto estimar el valor del Clawson, M. importante medio bajo
indirectos nivel tiempo, consumo (1959)
conjunto
Precios Hedonicos. precios de mercado a cierto nivel imperfecciones del Rosen, S. medio importante medio
indirectos mercado de vivienda (2974)
Diferencial de precios de mercado a cierto nivel imperfecciones del medio importante medio
salarios. indirectos mercado de trabajo
Evaluacion Valores sin mercado en un alto nivel | Posibilidad de sesgos Schulze, d'Arge alto alto importante
contingente en las respuestas and Brookshire
(1981)
Opinién de expertos. Experiencia en alguna riesgo de sesgos en bajo importante importante
medida las respuestas
Pesos politicos. Decisiones politicas a cierto nivel riesgo de sesgos en medio bajo medio
las respuestas
Costo-efectividad. precios de mercado y en una forma puede ser muy medio bajo bajo

juicios de valor.

especifica

restrictivo
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Cuadro 2.
Tratamiento de problemas especiales.

METODO Riesgo e Irreversibilidad Equidad Sustentabilidad Distribucion del | Incrementalismo Consideraciones
incertidumbre intergenerational ingreso éticas

Cambios en No siempre No siempre No siempre A un nivel bajo No No No
productividad.
Costo de A un nivel bajo No siempre A un nivel bajo A un nivel bajo No No No
Oportunidad.
Costos médicos y No No No No siempre No No No
pérdida de (puede ser el
ingresos. peor método)
Gastos A un nivel bajo A un nivel bajo A un nivel bajo A un nivel bajo A un nivel bajo No A un nivel bajo
potenciales.
Costos de viaje. No No No No necesariamente | No No No
Precios No No No No No No No
Heddnicos.
Diferencial de No No No No No No No
salarios.
Evaluacién A un nivel medio | A un nivel alto A un nivel alto A un nivel bajo No siempre No siempre A un nivel alto
contingente
Opinién de A un nivel medio | A un nivel alto A un nivel alto A un nivel alto No siempre No siempre A un nivel medio
expertos.
Pesos politicos. No No necesariamente | No siempre No siempre A un nivel medio | No A un nivel medio
Costo-efectividad. | A un nivel alto A un nivel alto A un nivel alto A un nivel bajo No siempre No siempre A un nivel alto
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