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RESUMEN

Desde el punto de vista de la eficiencia econdémica la tarificacion de las
infraestructuras de transporte puede ser una alternativa a la construccion de
carreteras, sin embargo, existe una relacidbn entre las inversiones y la
tarificacibn como consecuencia de que los beneficios sociales de los proyectos
dependeran del sistema de precios que se implemente para los mismos.

En la literatura econdmica existen diversos trabajos que se han ocupado
de determinar cdmo se ve afectado el beneficio de los usuarios cuando se
realiza una inversién en infraestructuras de transporte segun el sistema de
fijacion de precios seguido, si es conforme al coste medio o al coste marginal
en cuyo caso se trata de maximizar el excedente de consumidores y
productores e internalizar las externalidades. En este sentido, Thomson
muestra para diversas combinaciones de elasticidad y condiciones de
congestion como en el primer caso el beneficio es superior (alrededor de un
25%) que en el segundo.

En este trabajo nos centramos en medir de una manera aproximada y en
comparar como variarian los beneficios de los usuarios ante la realizacion de
una infraestructura de transporte segun que ésta sea de libre uso o exista una
tarificacién, utilizando a modo ilustrativo el proyecto de realizar la construccion

de un tercer acceso en Cadiz.



1.- Introduccion.

La realizacion de un proyecto de inversion publica en infraestructuras de
transporte puede afectar al bienestar de tres grupos diferentes de la poblacion:
los que se verian beneficiados por el proyecto, los contribuyentes que
aportarian los fondos y todos los individuos que se perjudicarian por los costes
gue podria generar el proyecto una vez construido (Nas, 1996). Ademas, la
realizacion del proyecto requiere la utilizacion de recursos, por lo general
escasos, que podrian ser destinados a otros proyectos o incluso a generar mas
produccion, por lo que seria apropiado antes de emprenderlo evaluar la
rentabilidad social del mismo. En esta linea, el objetivo del analisis coste-
beneficio consiste en calcular el valor social de los recursos destinados al
proyecto y compararlos con el valor total en unidades monetarias de los
beneficios que se espera que reporte el mismo, de manera que indique si el
proyecto evaluado es o no rentable socialmente. De este modo, el principal
trabajo del analista consiste en identificar las partes afectadas, calcular sus
pérdidas y ganancias, y determinar si el proyecto es viable o no para la
sociedad.

Por otro lado, la rentabilidad social del proyecto se vera afectada por el
sistema de precios que se considere para la infraestructura, si conforme al
coste medio o al coste marginal social, ya que los beneficios sociales dependen
de la demanda del proyecto y ésta depende del precio.

En este trabajo, el interés se centra en determinar y comparar los
beneficios sociales de la realizacion de una inversion en infraestructura de
transporte segun que la nueva via sea de libre acceso o0 esté sujeta a una
tarifa, teniendo en cuenta que en este Ultimo caso la implantacién de una tarifa
por el uso de la infraestructura produce dos efectos sobre la rentabilidad social
del proyecto: por un lado, la reduccién de la demanda de trafico estimada
debido al encarecimiento del coste generalizado (siendo por tanto necesario
conocer la elasticidad precio del transporte privado en la zona afectada), y por
otro, el incremento de la corriente de beneficios del proyecto como
consecuencia de los ingresos recaudados. Para ello y a titulo ilustrativo se
utilizan los datos pertenecientes a una infraestructura proyectada para la
ciudad de Cadiz.



2.- Latarificacion viaria y el beneficio de los usuarios.

Generalmente, para la evaluacion de la rentabilidad social de las
inversiones publicas en infraestructuras de transporte se suele utilizar el
Andlisis Coste-Beneficio (ACB) cuya fundamentacion tedrica se encuentra en la
Economia del Bienestar. EI ACB calcula monetariamente el valor de los
beneficios y costes y como los impactos positivos y negativos se producen a lo
largo del tiempo, el analisis econémico requiere que el valor actual de los
beneficios supere al valor actual de los costes y eso es exactamente lo que hace
el criterio del valor actual neto aplicado en el ACB para determinar qué proyectos
se llevan a cabo y cuales no. Cuando el sector publico tiene varios proyectos, el
bienestar social mejora eligiendo aquellos que presenten los mayores beneficios
netos que vendrian definidos por:

BN = i—Bi ~G
i (L+T)
siendo C; los costes totales (financieros y sociales) generados por el proyecto

anualmente, B; los beneficios sociales derivados de la realizacion del proyecto

y“r
tradicional de los proyectos de inversion en infraestructuras de transporte es

la tasa de descuento, teniendo en cuenta que en el analisis coste-beneficio

usual que sean contabilizados como costes los gastos de primera inversion, los
gastos de rehabilitacion y mantenimiento y los costes medioambientales,
mientras que como beneficios se consideren el ahorro en costes de
funcionamiento, en tiempo de desplazamiento y en accidentes (U. K.
Department of Transport, 1998).

Existe una importante relacion entre las inversiones en infraestructuras y
la tarificacion de las mismas debido a que los beneficios sociales de los
proyectos de inversion dependen de la demanda del proyecto que a su vez
depende del sistema de precios que se implemente para el mismo por lo que,
tal como refieren De Rus y Nash (1998, pag. 347), se deben medir los
beneficios sociales de los proyectos después de decidir la politica tarifaria.

La tarificacion viaria, a partir de la justificacion tedrica de la fijacion
directa de un precio por el uso de las carreteras realizada por Walters (1954,
1961) y Beckmann, McGuire y Winters (1956), de las aportaciones de Vickrey
(1955) y el trabajo técnico del Panel sobre fijacion de precios de carreteras



(Smeed, 1964) en Reino Unido, ha sido considerada como un elemento
importante de la politica de transporte asignandole un doble objetivo: alcanzar
una distribucién eficiente del trafico e internalizar las externalidades generadas
por éste (Grieco et al. 1994), y como sefialan May y Roberts (1995) también se
considera un medio de incrementar los ingresos publicos destinados a
financiar la mejora de las alternativas al uso del transporte privado. A pesar de
ello, la tarificacion viaria tiene muchos detractores que argumentan entre otras
razones la dificultad para calcular la tasa 6ptima, el coste que genera su
aplicacion y su dificultad tecnolégica (si bien este aspecto debido a los avances
tecnolégico es cada vez menos significativo), el hecho de afectar mas a los
usuarios que tengan menores rentas, y el que puede llegar a convertirse en un
mero instrumento recaudatorio.

Ademas, las ventajas de fijar el precio conforme al coste marginal social
dependeran de la elasticidad precio de la demanda. En este sentido, cuando la
demanda es inelastica y la via estd por debajo de su plena capacidad el
implementar una tarifa puede ocasionar una pequefia reduccion del trafico y un
pequefio ahorro en costes, sin embargo, cuando esta a plena capacidad la
tarifa puede ser un sustituto perfecto de la congestion (Thomson, 1970, pag.
165). De esta forma, una tarifa por el uso de una infraestructura de transporte
so6lo estaria justificada bajo la existencia de congestion.

Por tanto, y desde el punto de vista de la eficiencia econdémica, la
tarificacion de las infraestructuras de transporte puede ser una alternativa a la
construccién de carreteras, aunque autores como Riera y Néjera (1999)
sefalen que en general cuando una via se encuentra congestionada sera mas
eficiente ampliar su capacidad que imponer una tarifa (siempre que el ACB lo
confirme). Aunque Thomson (1970, pag. 187) considera que en ciertas
ocasiones la construccion de una nueva via puede estar sélo justificada si se
impone un peaje, pues sin la implantacion de éste, se generaria tanto trafico
nuevo que se perderian sus ventajas potenciales.

Graficamente, se puede utilizar un modelo de demanda y oferta
(determinada por el coste medio por flujo de tréfico,) para describir como se
ven afectados los beneficios sociales de los proyectos segun sean concebidos
como de libre acceso o con un peaje (grafico 1). En este modelo cuando la

fijacion de precios de las carreteras se realiza conforme al coste medio (CMe)),



el equilibrio se produce donde el beneficio marginal privado de cada usuario
coincide con su coste marginal privado (punto A). En este caso, la realizacion
de una ampliacion o mejora de la red de carreteras existente supone que el
equilibrio inicial se desplace hacia la derecha aumentando el volumen de tréafico
por unidad de tiempo y disminuyendo el coste generalizado por viaje (CMey)
(punto B). El beneficio de la inversion en la infraestructura vendria dado por el
area ABDE y estaria formado por los beneficios del trafico existente antes de
la inversion (AEDL) y por el del trafico generado (ALB). Matematicamente,
puede ser determinado por la aproximacion Rule-of-a-Half como un
acercamiento al excedente marshalliano generalizado de Hotelling que en este
caso de libre acceso de la red, en el periodo 1, tendria la siguiente expresion
(Williams et al., 2001):

B8(e.r) =2 2 {10+ 7, (T Hey ()< 7}

ij
siendo:

T; la matriz de viajes con origen i destino j; c;j el coste generalizado por viaje
entre la zona i y j; € la elasticidad de la demanda de tréfico e indicando los
superindices i y f la situacidbn antes y después de la inversion en la
infraestructura respectivamente.

Por otro lado, si se fija el precio de la nueva infraestructura de acuerdo
con el coste marginal social (CMay) al ser éste mas elevado que el privado al
incluir el coste de la congestion y otras externalidades generadas por el trafico,
el equilibrio no se produce en el punto B sino en el H. Si se comparan estos
dos puntos se observa que el establecer el precio 6ptimo provoca por un lado,
que existan usuarios que tienen una pérdida de excedente al preferir no pagar
el precio y tener que elegir otra via alternativa (HBM) y por otro, que aquellos
gue contindan utilizando la carretera se enfrenten a una pérdida de bienestar al
tener que pagar el peaje pero que se beneficien de un ahorro en tiempo que
supone un descenso en los costes reales’; como resultado el beneficio neto de

la inversion vendria dado graficamente por el area AEHJK. Por tanto,

Al implementar una tarifa el coste total de los usuarios existentes antes de la inversion aumenta, estando formado por

el coste real de uso de los recursos y por el impuesto que es una transferencia al Gobierno.



graficamente para determinar cémo varian los beneficios sociales de la
inversion en infraestructura segun el sistema de precios, habria que comparar
el area ABDE con el area AEHJK.

Gréafico 1

Coste por viaje
A

CMei

P Viajes por tiempo

Se puede dar el caso, como de hecho contemplaremos mas adelante,
que la demanda de trafico sea completamente rigida, en cuyo caso la férmula

del beneficio, quedaria:
B(e,7) = Zj:{Tij (r}{ciij (r)-c; (r}

Dado que en este caso el trafico inicial y final seria el mismo (Tj).




3.- El beneficio neto de las inversiones en infraestructuras bajo diferentes

regimenes de precios de las carreteras: una estimacion.

La determinacién del beneficio neto ante la realizacion de una nueva
infraestructura de transporte implica la determinacion previa de la situacion de
equilibrio. En el supuesto de demanda elastica, la funcién objetivo (Z) debe ser
expresada en términos de maximizacion del beneficio social de desplazamiento

en la red que puede ser definida (Williams et al. 2001) como:

Tij(r)

2’ (Tvr)=3 [0 (x X (7). e)ax = 3 v, (e, (v, (7))

ijov o aON
representando el primer término del miembro derecho la utilidad total derivada
de realizar el viaje o dicho de otra manera, lo maximo que se esta dispuesto a
pagar por el mismo, y el segundo el coste total social del viaje. Las soluciones
al problema de optimizacion para cada periodo de tiempo son usadas junto con
las medidas del beneficio elegidas para realizar la evaluacion de las politicas
de transportes.

En este trabajo, el interés se ha centrado en determinar como se verian
afectados los beneficios netos sociales de una nueva infraestructura de
transporte si se impone una tarifa frente a la decision de que sea de libre
acceso. Para ello, y a titulo ilustrativo se han utilizados los datos referentes al
proyecto de construir un tercer acceso a la ciudad de Cadiz, por lo que dada la
informacion disponible y el objetivo del trabajo, el calculo se ha realizado de
una manera aproximada.

La metodologia que se ha empleado parte de estimar el flujo de trafico,
es decir, la demanda del tercer acceso a la ciudad para lo cual es necesario un
modelo de asignacion de trafico que simule la eleccion de la ruta. La eleccion
individual de la ruta se hara siempre en funcidbn de diversos parametros
asociados al coste del viaje (distancia, velocidad libre de circulacion, capacidad
de la ruta, etc...), pero la consideracion simultdnea de estas variables daria lugar
a un modelo muy complejo que necesitaria de mucha informacion, por lo que
resultaria un procedimiento poco practico. Asi, aunque son muchos los factores
gue influyen en la seleccién de una ruta cuando se viaja entre dos puntos,

tiempo de viaje, distancia, gastos de combustible, congestion, condiciones de la



carretera, sefializaciones, obras en las carreteras, tipo de carretera (autopista,
doble via,...), la aproximacién mas comun es considerar sélo dos factores en la
eleccion de la ruta: tiempo y costes monetarios (combustible y mantenimiento
del vehiculo), teniendo en cuenta que los costes monetarios guardan una
relacion proporcional con la distancia.

Ortizar y Willumsen (1990) exponen que aun considerando una
combinacion de tiempo y distancia para la asignacion de trafico a cada ruta
(modelos de asignacion), solo es posible explicar entre el 60 y el 80% de las
elecciones que realmente se realizan en la practica, ya que no hay que olvidar el
hecho de que diferentes conductores, con frecuencia eligen diferentes rutas
cuando viajan entre los dos mismos puntos. Esto es debido a las percepciones
diferentes de cada individuo sobre cual es la mejor ruta y a los efectos de la
congestion tiene sobre la eleccion.

Existen diferentes modelos de asignaciéon de trafico. Los mas complejos
responden a las necesidades que se han creado en el trafico urbano, donde el
namero de rutas y cruces es muy elevado. Estos modelos tienen en cuenta la
congestion y ademas incluyen variables estocéasticas que dan mas realismo al
modelo ya que enfatizan la variabilidad que el conductor tiene en la eleccién de la
ruta en funcion de su percepcion personal de los costes de desplazamiento. Otros
modelos aunque no incluyen esta variable estocastica, tienen en cuenta la
congestion, como el modelo del equilibrio de Wardrop, siendo el modelo mas
simple el de asignacion de todo o nada.

El método de asignaciéon de todo o nada asume que no hay congestion y
gue todos los conductores consideran los mismos atributos en la eleccion de la
ruta. Si todos los conductores consideran los mismos costes para la eleccion de
la ruta, cada conductor que viajara entre el punto A y el B elegira la misma ruta,
siendo esta ruta elegida la de menor coste, en el caso de inexistencia de
congestion, la de menor distancia.

El procedimiento basico seguido por el modelo de asignacion de todo o
nada se inicia con la descripcion y codificacion de la red, posteriormente
determina los trayectos de minimo coste y finalmente asigna todo el flujo de
tr&fico de una zona a otra por el trayecto de minimo coste (Bruton, 1985).

Bruton (1985) opina que el método de asignacion de todo o nada es de

facil comprension y aplicacion, pero que la principal desventaja que conlleva es



gue no tiene en cuenta la congestion asociada con los crecientes volumenes de
trafico. Otro problema surge, segun el autor, cuando se trata de los viajes de largo
recorrido, ya que la gente tiende a escoger la autopista como mejor alternativa
aunque el tiempo de viaje sea mayor, el modelo de asignacion de todo o nada se
basa en el viaje de menor tiempo de desplazamiento y no tiene en cuenta otros
factores.

Aunque conscientes de lo elemental que resulta el modelo de asignacion
de todo o nada, el hecho de que la situacion que se va a analizar es simple, unida
a la carencia de la informacién suficiente para establecer un modelo mas
complejo, determinan que sea el elegido.

La demanda de trafico del tercer acceso estd compuesta por el trafico
desviado desde el segundo acceso® mas el trafico generado por la nueva
infraestructura. El volumen del primero quedara determinado por el modelo de
asignacion de trafico, mientras el segundo dependera de la elasticidad de la
demanda. Asi, en el afio de referencia de nuestro estudio, 1993, cuando se
realiza la encuesta origen destino en la Bahia, si hubiera estado en
funcionamiento el tercer acceso, de los 8.837.878 desplazamientos
contabilizados que se realizaban por el segundo acceso, 6.691.692 se hubieran
realizado utilizando la nueva infraestructura. Para estimar el trafico generado se
ha aplicado la elasticidad de la demanda a esta cifra, y como han sido
considerados 30 afios de vida util del proyecto, se ha aplicado durante estos afios
el incremento de trafico anual que recomienda el MOPTMA (MOPTMA, 1993).

Una vez que ha sido estimado el flujo de trafico de la nueva infraestructura
es necesario estimar los beneficios que generaria la nueva infraestructura, los
cuales incluyen la valoracion del ahorro de tiempo por desplazamiento y la
valoracion de la reduccion de los costes de los desplazamientos. La valoracion
del tiempo ahorrado depende del motivo del viaje, asi el valor del tiempo por
motivo trabajo se hace coincidir con el salario medio® mientras que el valor del

tiempo dedicado a otras actividades se eval(la como un porcentaje del mismo®.

2 Puente Le6n y Carranza

%o que responde tedricamente a que la productividad marginal de trabajo es el salario.

“El programa COBA recomendaba anteriormente la valoracion de los desplazamientos al trabajo, compras, estudios y otros
motivos como un 25% del salario medio (Department of Transport, 1998) aunque en la actualidad y después de haber
realizado un profundo estudio del tema recomienda el 43%. No obstante, en nuestro caso se seguira utilizando el supuesto
del 25% del salario medio para utilizar datos compatibles con estudios anteriores (Barrios, 1998).



Una vez obtenidos los valores del tiempo, es necesario estimar el tiempo
ahorrado por cada desplazamiento para poder obtener el valor del ahorro en
tiempo por los desplazamiento realizados. Para estimar el ahorro de tiempo por
desplazamiento se ha aplicado al ahorro de distancia por el nuevo acceso (3,5
kilbmetros) la velocidad media de circulacion (24 kildmetros/hora®) lo que supone
un ahorro de 9 minutos por desplazamiento.

En cuanto a los costes de funcionamiento, la construccion del tercer
acceso supondra una reduccion de la distancia para acceder a Cadiz cuando el
destino del vehiculo es Casco Antiguo 0 su entorno mas cercano. Este ahorro de
recorrido para los vehiculos se traduce en menores gastos de amortizacion,
conservacion, combustible, lubricante y gastos de neumaticos (MOPTMA, 1993).
Cada uno de estos gastos se ha valorado teniendo en cuenta que la velocidad de
circulacion en los 3,5 km en que se acorta la distancia es, como acabamos de
comentar, de 24 km/h.

Para los costes de funcionamiento asi como para el peaje es necesario
transformar el numero de viajes en niamero de vehiculo. Para ello se divide el
namero de desplazamientos entre la tasa de ocupacion de los vehiculos para el
mismo afio en que se realizd la encuesta que era, segun fuentes de la Oficina
Municipal de Tréfico, del 1,6.

Con toda la informacién anteriormente expuesta estimamos los beneficios
del proyecto determinados por la aproximacion Rule-of-Half bajo diferentes
supuestos que incluyen elasticidad 0, —0,25, —0,4676 (Barrios et al, 2001) y
elasticidad unitaria de la demanda del tercer acceso con respecto al precio, y
diferentes tipos de peaje y el supuesto de acceso libre. Para los peajes no se han
determinado los precios Optimos sino que han sido elegidos los valores de 0,3,
0,6 y 0,9 euros, siempre tarifas inferiores al ahorro medio por desplazamiento que
experimentan los viajeros que han elegido el tercer acceso en lugar del segundo,
ya que en el caso contrario volverian a ser usuarios del segundo acceso. Por su
parte la tasa de descuento empleada es del 6%. No se considera la existencia de
congestion en la nueva via.

Los resultados obtenidos del analisis aparecen reflejados en los cuadros
1 al 5. Como podemos observar en el cuadro 2, en el supuesto de demanda de

® Si bien no existen estudios sobre la velocidad de circulacién en la zona, la Oficina Municipal de Tréfico, considera
ésta una buena aproximacion
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trafico inelastica los beneficios netos permanecen invariables tanto si el
proyecto se realiza de libre acceso como si se implementa cualquiera de los
peajes elegidos. Este resultado es coherente tedricamente ya que en la misma
medida en que disminuyen los beneficios de los usuarios es en la que
aumentan los ingresos por peaje, produciéndose en este caso un simple
trasvase de rentas desde los usuarios a la administracion recaudadora del
peaje.

Por otro lado, los beneficios netos de la inversion obtenidos bajo el
supuesto de demanda inelastica son siempre inferiores a los registrados
cuando la demanda es eléstica al tener en cuenta, en este caso, el beneficio
del trafico generado (cuadro 1). Hay que tener presente que al no considerar
congestion en la nueva via, no se consideran los efectos de ésta sobre el coste
generalizado.

A mayor elasticidad de la demanda mayores son los beneficios
obtenidos, tanto en el supuesto de libre acceso como en el de peaje, pero
como recogen De Rus y Nash (1998, pag. 345), en el caso en el que la
elasticidad de la demanda del proyecto es infinita todos los beneficios de las

mejoras de las carreteras se perderian.

Cuadro 1: Beneficios sociales por la construccion de una nueva infraestructura

bajo diferentes supuestos de elasticidad y peajes*

Sin peaje Peaje= 0,3 | Peaje=0,6 | Peaje=0,9
Elasticidad
e=0 130.801.258 |130.801.258|130.801.258(130.801.258
€=-0,25 133.417.283 |156.649.847|179.736.632(202.341.103
€=-0,4676 135.379.302 |158.238.639|180.626.417(202.542.638
e=-1 140.661.352 |164.413.805|186.854.914(206.573.337

Fuente: Elaboracién propia.

*(euros a precios constantes de 2000).
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Cuadro 2: Beneficios bajo diferentes supuestos de peaje y elasticidad de la
demanda cero, distinguiendo entre los beneficios derivados del peaje y el de
los usuarios (€ a precios constantes de 2000).

Peaje TOTAL Beneficio usuarios | Ingresos peaje

0 130.801.258 130.801.258 -

0,3 130.801.258 107.222.931 23.578.326
0,6 130.801.258 83.644.604 47.156.653
0,9 130.801.258 60.066.720 70.733.280

Fuente: Elaboracién propia

Cuadro 3: Beneficios bajo diferentes supuestos de peaje y elasticidad de la
demanda -0,25, distinguiendo entre los beneficios derivados del peaje y el de

los usuarios (€ a precios constantes de 2000).

Peaje TOTAL Beneficio usuarios | Ingresos peaje

0 133.417.283 133.417.283 -

0,3 156.694.847 108.831.707 47.863.140
0,6 179.736.632 84.481.909 95.254.722
0,9 202.341.103 60.307.823 142.033.279

Fuente: Elaboracion propia

Cuadro 4: Beneficios bajo diferentes supuestos de peaje y elasticidad de la
demanda —0,4676, distinguiendo entre los beneficios derivados del peaje y el
de los usuarios (€ a precios constantes de 2000).

Peaje TOTAL Beneficio usuarios | Ingresos peaje

0 135.379.302 135.379.302 -

0,3 158.238.639 109.903.940 48.334.698
0,6 180.626.417 84.900.136 95.726.280
0,9 202.542.638 60.367.891 142.174.747

Fuente: Elaboracién propia
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Cuadro 5: Beneficios bajo diferentes supuestos de peaje y elasticidad de la

demanda —1, distinguiendo entre los beneficios derivados del peaje y el de los

usuarios (€ a precios constantes de 2000).

Peaje TOTAL Beneficio usuarios | Ingresos peaje

0 140.611.352 140.611.352 -

0,3 164.413.805 114.192.874 50.220.930
0,6 186.854.914 87.827.727 99.027.183
0,9 206.573.337 61.569.242 145.004.095

Fuente: Elaboracién propia

En los casos de elasticidad mayor que cero se puede apreciar por un
lado, que el beneficio de la infraestructura cuando es de libre acceso es inferior
a cuando existe una tarificacién por el uso de la misma, y por otro lado, que en
este segundo caso, los beneficios aumentan a medida que es mayor el peaje
aplicado. Este hecho se debe, tal como se puede observar en los cuadros 2,3,4
y 5, a que cuanto mayor es la tarifa, mayores son los ingresos recaudados por
este concepto aunque el beneficio individual se vea disminuido. Dicho de otra
forma, los ahorros individuales no son tan elevados al utilizar el nuevo acceso,
aunque el beneficio social, que incluye los ingresos por el peaje, aumente con
los incrementos de tarifas. Ademas podemos deducir que el hecho de que el
beneficio del usuario disminuya, se debe a que el perjuicio que soporta por el
pago de un peaje mayor es superior al ahorro en costes que obtiene debido al
menor tiempo empleado (valor del tiempo ahorrado y menores costes de
funcionamiento). Y es que aungue la tarificacion puede beneficiar a algunos
usuarios que tienen un alto valor del tiempo para la mayoria de los motoristas
es probable que empeore la situacion, por lo que los usuarios en su conjunto

sufririan pérdidas tal como sefiala Button (1998, pag. 116).

4. Conclusiones

La realizacion de las inversiones en infraestructuras de transportes

deben ser evaluadas monetariamente para determinar si su ejecucion es
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rentable socialmente o si por el contrario no benefician a la sociedad en su
conjunto. Como ha sido puesto de manifiesto por distintos autores la
rentabilidad social de los proyectos esta relacionada con el sistema de precios
previsto para la infraestructura al depender los beneficios sociales de la
demanda del proyecto en la cual influye el precio.

En este trabajo el interés se ha centrado en analizar como se verian
afectados los beneficios netos de una inversion en infraestructura tomando
para ello a titulo ilustrativo, los datos referentes a la construccion de un nuevo
puente en la Bahia gaditana y comparando como serian éstos bajo el supuesto
de libre acceso y cuando se implementa un peaje.

Con los supuestos hechos como son la ausencia de congestion en la
nueva via, peajes no Optimos, método de asignacion de trafico, etc, y la
informacion disponible, los resultados muestran que el beneficio neto de la
inversion, ya sea la via de libre acceso o con peaje, siempre resulta superior en
el supuesto de demanda elastica frente al de matriz de viajes fija y es que bajo
este supuesto, tal como se recoge en la literatura econdmica, los verdaderos
beneficios de los usuarios podrian resultar tanto infraestimados como
sobrevalorados.

Por otro lado, dada una determinada elasticidad de la demanda de
transportes el beneficio neto es menor cuando la via es sin peaje que cuando
se implanta uno y ademas éste aumenta junto con la tarifa. A medida que
aumenta el peaje, el beneficio de los usuarios que permanecen en la nueva via
va disminuyendo paulatinamente al ser cada vez menor el ahorro total en
costes pero los ingresos recaudados por la administracion publica son cada vez
mayores, recursos que podrian ser utilizados para mejorar el bienestar de otros
grupos sociales obteniéndose asi un beneficio neto para la sociedad en su
conjunto cada vez mayor. No obstante, aunque la tarificacion viaria pueda ser
desde un punto de vista econdémico una solucién éptima para una distribucion
eficiente del trafico, sus efectos distributivos sobre los diferentes grupos de la

sociedad suponen un importante argumento en contra de la misma.
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