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1. Introduccion

Los recursos escasos de las Administraciones Plblicas
necesitan de un método que les proporcione la elec-
cion Optima entre diferentes alternativas. El andlisis
coste-beneficio en sus diferentes versiones proporciona
informacion “racional” y ordenada que ayuda a la toma
de decisiones.

Esta metodologia permite calcular la rentabilidad
social del proyecto de forma comprensible. Para ello
evalia en términos monetarios la corriente de costes
y beneficios de cada una de las alternativas y reduce
ambas corrientes a un valor actual por medio de una
tasa de descuento, finalmente mediante una regla de
decision elige la alternativa mas eficaz desde un
punto de vista social.

Las raices tedricas de este andlisis se encuentran
tanto en la teorfa de evaluacién de inversiones pri-
vadas, como en la teorfa econdmica y mas concreta-
mente en la parte que se denomina economia del
bicnestar (Pearce y Nash, 1981). La evaluacion de

inversiones privadas se rige por criterios de rentabi-
lidad econdmica en sentido estricto, mientras que la
teoria del bienestar se ocupa de evaluar las situacio-
nes econoniicas alternativas desde el punto de vista
de lo que es mejor para la sociedad, resultando
imposible eludir juicios de valor a la hora de esta-
blecer un criterio de eleccion, va que la eleccion
requiere de patrones éticos.

2. Etapas de la metodologia

Un proyecto de inversion pablica puede afectar el
bienestar de tres grupos diferentes, a la poblacion que
se veria beneficiada por el proyecto, a los contribu-
yentes que aportarian los fondos para el proyecto y a
todos los individuos que se perjudicarian por los
coste que podria generar el proyecto una vez cons-
truido? (Nas, 1996). El principal trabajo del analista
radica en identificar las partes afectadas, calcular sus
pérdidas v ganancias, y determinar i el provecto es
viable para la sociedad.

(1) El ruido que produce una aulopista o un acropuerto €s un perjuicio para la poblacion que vive en las zonas limitrofes.
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La realizacién de un proyecto puablico requiere de
recursos que podrian ser destinados a otros proyec-
tos, o incluso a generar mas produccion, es por eso
que el objetivo del anilisis coste-heneficio consiste
en calcular el valor social de los recursos destinados
al proyecto y compararlos con el valor total en pese-
tas de los beneficios que se espera que reporte el
proyecto.

El anilisis coste-beneficio conlleva el desarrollo de
diferentes ctapas, que van desde la definicion del
proyecto al andlisis de sensihilidad, pasando por la
cuantificacion fisica y monetaria de los costes y los
beneficios del proyecto.

El primer paso que debe dar el analista es la defini-
cion del proyecto, esta definicion debe de incluir la
relocalizacion de recursos que se propone? v una des-
cripcion de la poblacion afectada como beneficiados
o perjudicados por el proyecto. Muchos proyectos
solo afectan a la poblacion cercana, pero en cambio
otros pueden tener dmbito supranacional?,

El siguiente paso consiste en identificar los impactos
del proyecto, en el caso de un puente, consistiria en
enumerdr por una parte los recursos empleados en la
construccion del puente v por otra los efectos en el
trafico, en la tasa de empleo, impactos medioambien-
tales, etc..

La tercera etapa supone ¢l diferenciar los impactos
que son relevantes de los que no lo son. La sociedad
en su conjunto estd interesada en maximizar su fun-
cion de bienestar social, cada individuo en maximizar
su utilidad, esta utilidad depende, entre otros factores,
de la cantidad de consumo realizada en productos de
mercado v de no-mercado. De esta forma, el objetivo
del andlisis coste-beneficio consiste en seleccionar los
proyectos que en mayor medida contribuyan al bie-
nestar social. El anilisis coste-beneficio puede, de
hecho, seleccionar el proyecto mas eficiente de una
lista de diferentes alternativas.

Lo que contabilizaremos como impactos positivos, los
beneficios, bien aumentaran la calidad o cantidad de
bienes que generan utilidad positiva, o bien reducirin
el precio a que son ofrecidos (Hanley y Spash, 1993).
Por el contrario los impactos negativos, los costes,
incluirdn cualquier reduccion en la cantidad y calidad
de estos bienes, asi como aumentos en sus precios.
Los impactos negativos deben de incluir los recursos
destinados al proyecto® ya que los recursos destina-
dos a la construccion de una autopista no pueden ser
simultineamente utilizados en la construccion de un
puente (coste de oportunidad).

En los proyectos de infraestructuras de transporte se
suelen contabilizar como costes los gastos de primera
inversion, los gastos de rehabilitacién v mantenimien-
to y los costes medioambientales, mientras que como
beneficios se ticnen en cuenta el ahorro en coste de
funcionamiento, tiempo de desplazamiento y acci-
dentes (U. K. Department of Transport, 1989).

La siguiente etapa, la cuarta, consistiria en la cuantifi-
cacion fisica de los impactos relevantes. Esta etapa
consiste en determinar la cantidad fisica del flujo de
costes v beneficios del proyecto, ¢ identificar el peri-
odo en que ocurrirdn. En la construccion de un puen-
le esla etapa significard determinar el namero de
vehiculos que lo cruzarn , el tiempo ahorrado por los
que utilizan el puente y los afios de vida Gtil® del pro-
vecto. Es importante sefialar que todos los cilculos
hechos en esta fase tienen cierto grado de incerti-
dumbre, y en algunos casos mis que en otros. Los
costes de impacto medioambiental son siempre mdas
dificiles de predecir que los costes de construccion,
por lo que el grado de incertidumbre en la cuantifi-
cacion de los primeros siempre serd mayor, aunque
los segundos nunca estardn ajenos a estos problemas.

La quinta etapa consiste en darle valores monetarios
a los costes y beneficios del proyecto. Para poder
comparar los impactos positivos con los negativos es
necesario convertirlos en una unidad comin, v esta

(2) La construecion de un puente, como €s nuestro caso. puede afectar a toda la estructura de comunicaciones de una zona determinada.

(3) El tlinel bajo el Canal de la Mancha o las politicas medioambientales de la UE son ejemplos de provectos con esta dimensién,

(4) Es lo que posteriormente denominaremos gastos de primera inversion y mantenimiento del proyecto.

(5) La vida iril del provecto es el nimero de afios que van desde la construccion del provecto hasta que éste queda obsoleto, bien por cuestiones téenicas

o porque ¢l provecto ya no cumple la funcion para la que se construyé.
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unidad es el dinero. Los mercados generan los precios
de los bienes v servicios de mercado. de esta forma
los precios son muy utiles al comparar toneladas de
acero con el ahorro de tiempo de trabajo que produ-
ce una infraestructura de transportes, que nunca
podrian ser comparadas en unidades fisicas.

Esta ctapa es una de las mds complejas. la valoracién
de los costes v heneficios tiene como referencia los
precios de mercado, pero entre las tareas del analista
estn el predecir los precios para calcular los flujos de
costes y beneficios en el futuro, corregir los precios
de mercado cuando sea necesario v calcular los pre-
cios cuando no existen mercados que nos informen
sobre su cuantia,

El valor del tiempo de ocio y del tiempo de trabajo,
el valor de la vida humana y la valoracion de los cos-
tes medioambientales son las cuestiones fundamenta-
les en esta etapa. Existen diferentes métodos para la
valoracion monetaria de estos efectos entre los que
se encuentran los métodos de preferencia declarada y
los de preferencia revelada.

Los métodos de la preferencia revelada obtienen sus
resultados partiendo de la existencia de un mercado
donde los demandantes revelen el valor que dan al
bien o atributo de dicho mercado. bien sea en térmi-
nos de disposicion a pagar o a aceptar como com-
pensacion (Nash, 1995). Estos métodos parecen mds
apropiados para medir los beneficios de proyectos ya
realizados, donde es posible obtener datos sobre Ia
percepcion del hien por la poblacién, pero atn en
estos casos presentan muchos problemas.

Los métodos de preferencia declarada, por el contrario,
utilizan encuestas en las que se pregunta sobre situacio-
nes hipotéticas y con las que posteriormente se obtiene
el valor que la poblacion atibuye al bien en cuestion.
Los problemas en estos métodos también son multiples,
y la mayoria se derivan de las propias encuestas, por lo
que una encuesta bien disefiada puede llevar a unos
resultados sensiblemente més obijetivos.

La fase niimero seis consiste en descontar el flujo de
costes y beneficios. Una vez que los costes v benefi-

cios han sido expresados en unidades monetarias, es
necesario que reflejen el valor presente o valor actual.
Esta necesidad surge de la preferencia temporal por el
consumo o la inversion, ya que para una misma can-
tidad de dinero, costes o beneficios, la que antes se
realice en el tiempo tendrd mayor valor.

Posteriormente, en la séptima etapa se aplica el test
del valor actual neto. La  principal meta del anilisis
coste beneficio es ayudar a la seleccion de proyectos
que sean eficientes en la distribucion de recursos.
Existen diferentes criterios que pueden ser utilizados
en la seleccién, como son el valor actual neto, la tasa
interna de rendimiento v el ratio coste-beneficio. El
test del valor actual neto consiste en comprobar si la
suma de los beneficios descontados excede a la suma
de los costes descontados. Si es asi, el proyecto puede
decirse que representa una adecuada distribucién de
recursos con la informacion utilizada en el anilisis
coste-heneficio.

El anilisis coste beneficio tradicional pondera de la
misma forma los beneficios que recibe la poblacién
de renta baja, que la poblacion con mayor nivel de
renta. La realidad es que. muchas veces, los proyec-
tos se disefan con el objetivo de mejorar el nivel eco-
nomico de la zona® siendo preferible una
distribucion equitativa del aumento de la renta, v que
este aumento se refleje en las rentas menos favoreci-
das. Esto puede ser reflejado dando una ponderacion
mavor, en el cilculo del valor actual neto, a los bene-
ficios percibidos por las rentas mis bajas.

Por ultimo, la octava fase es el andlisis de sensibilidad.
La incertidumbre en la que se realizan los analisis coste-
beneficio ex ante hace necesario que sean tenidos en
cuenta cambios en las variables relevantes. El analista
debe de hacer predicciones sobre flujos futuros, como
los movimientos de trifico, y sobre el valor de algunos
bienes, como el valor del tiempo. Estas predicciones no
pueden ser hechas con exactitud, por tanto es necesa-
rio que el Gltimo paso en un andlisis coste-beneficio ex
ante sea un andlisis de sensibilidad. Esto supone recal-
cular los test utilizados cuando los valores de algunos
pardmetros cambian. Los parimetros que pueden ser
incluidos son: la tasa de descuento, las cantidades fisi-

(6) Suele ocurrir en los proyectos que son evaluados en los paises en desarrollo.
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cas v los precios sombra de los costes, las cantidades
fisicas y los precios sombra de los beneficios y la vida
util del proyecto (Hanley y Spash, 1993). El objetivo del
andlisis de sensibilidad radica en descubrir qué pari-
metro hace cambiar en mayor medida los resultados de
los test, qué parimetro es mids sensible.

3. Aplicacion al tercer acceso a Cidiz

La comunicacidn de Cidiz con el exterior es limitada,
Cidiz se comunica con el exterior mediante dos acce-
sos, el primero un istmo que la comunica con San Fer-
nando y Chiclana con una autovia v una linea de
ferrocarril, y el segundo un puente levadizo que la
conecta con Puerto Real y El Puerto de Santa Maria.
Ante esta situacion se plantea en la actualidad la cons-
truccion de un tercer acceso a la ciudad de Cadiz, que
uniria los terrenos ociosos de astilleros con el Bajo de
la Cabezuela en Puerto Real.

El objetivo de nuestro estudio es sentar las bases para
el célculo de la rentabilidad social del nuevo acceso a
la ciudad de Cadiz.

Un paso decisivo en la realizacion del andlisis coste-
beneficio es lu identificacion de su zona de influencia,
de manera que la descripcidon del proyecto ha de
incluir la poblacién de ganadores v perdedores que
deben de ser considerados (Hanley y Spash, 1993).

La Bahia de Cadiz ¢s una Mancomunidad de Munici-
pios que estd formada por los nicleos urbanos de
Cddiz, San Fernando, Puerto de Santa Maria, Puerto

Real y Chiclana, pero a la hora de elaborar el analisis
coste-beneficio de un proyecto de inversion de esta
envergadura seria necesario definir un drea mas amplia
que incluiria a los municipios de Rota v Jercz de la
Frontera, que también se verian influenciados por este
proyecto al mejorar su comunicacion con Cidiz. En
1991 la poblacion total de la Bahia era de 395.355 per-
sonas, teniendo Rota y Jerez un total de 27.139 v
184.304 habitantes respectivamente, lo cual supone un
total de 600.838 personas afectadas por el proyecto.

Como se puede observar en el cuadro 1 la poblacion
de la Bahia ha aumentado de forma considerable en
las ltimas décadas, haciéndolo siempre a una tasa de
crecimiento por encima de la provincial. Sin embargo
la realidad es muy diferente por municipios (cuadro
2), Cadiz mantiene el tamano de su poblacion estabi-
lizado, e incluso el porcentaje que representa su
poblacion en el total de la Bahia ha disminuido sen-
siblemente, mientras que el resto de los municipios
muestran un claro crecimiento. Estos datos confirman
lo que es una realidad en la Bahia de Cadiz, que el
aumento poblacional de la capital es absorbido por
el resto de los municipios.

La base estadistica que se utilizard en el andlisis coste
beneficio es el estudio de “Movilidad en dia laborable
en la Bahia de Cadiz" elaborado por EPYPSA en octu-
bre de 1993 y financiado por la Junta de Andalucia y
el MOPTMA. En este trabajo se recogen indicadores
de movilidad, reparto modal, movilidad por mativos,
el tiempo de viaje, distribucion horaria de los viajes,
aparcamiento en destino, la generacion y atraccién de
viajes. los flujos principales, la movilidad en Cidiz
capital y la relacion de la Bahia con el exterior.

e e T S R R = ot e
Cuadro 1. Evolucion de la poblacion de hecho en la Bahia de Cédiz

1960 1970 1981 1991
Cadiz 117.871 135.743 157.776 157.355
Chiclana 21.524 27.337 36.203 46.610
El Puerto 35.505 42 111 57.437 69.663
Puerto Real 18.138 19.569 23.931 29.914
San Fernando 52.389 60.187 78.845 91.696
Bahia de Cédiz 254.427 284.947 354.182 395.238

Fuente: INE, Censos de 1960, 1970, 1981 y 1991.
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Cuadro 2. Tasas de crecimiento de la poblacion por decenios (%)

Cadiz
Chiclana

El Puerto
Puerto Real
San Fernando

70/60 80/70 91/81
152 16,2 0.8
27,0 32,4 22,6
18,6 36,4 213

7.8 22,3 249
14,9 31,0 16,0

Fuente: INE y elaboracion propia.

Con los datos obtenidos de este estudio (EPYPSA,
1993) se ha llegado a la conclusion de que la movili-
dad en la Bahia se puede definir como poco evolu-
cionada, con baja tasa de generacion de viajes, bajo
nivel de motorizacién y escaso nivel de interrelacion
entre los municipios que componen la Bahia, pero a
la vez se palpa una gran sensibilidad respecto a paré-
metros como el nivel de motorizacion, el grado de
congestion del viario o calidad de la oferta del trans-
porte. Esta dltima conclusion del estudio hace pensar
que una mejora en las infracstructuras de transporte
en la Bahia aumentard sensiblemente la movilidad
existente en la actualidad, por lo que la construccion
del nuevo acceso puede ser un generador de viajes
tanto por la reduccion de las distancias entre algunos
de los municipios como por la descongestion de los
dos accesos existentes.

3.1. Zonificacion para el andlisis coste-beneficio

La encuesta domiciliaria contempla una zonificacion
que ha servido como base para la que consideramos
adecuada en el andlisis coste-beneficio del tercer
acceso. Basicamente serin los municipios citados las
Zonas que escogeremos, a excepcion del municipio
de Cédiz dividido en dos dreas, el Casco y su entorno
zona afectada mds directamente por el tercer acceso y
el resto del municipio donde la influencia del nuevo
acceso es indirecta.

Zona 1.A: Cadiz Casco y su entorno mds cercano,
esta zona se ha separado del resto del municipio de
Cadiz debido a que es el drea donde la influencia
del tercer acceso serd mas directa por motivo de su

ubicacion. Los desplazamientos desde esta zona que
tienen como origen o destino El Puerto de Santa
Maria, Puerto Real, Rota o Jerez y que utilizan en la
actualidad el segundo acceso, con la construccion
del tercer acceso acortardn el tiempo de desplaza-
miento, por lo que se convertirdn en usuarios del
nuevo acceso.

Zona 1.B: Cidiz Zona Franca y el entorno de la Ave-
nida mds cercano al segundo acceso, esta zona recibi-
rd todos los desplazamientos procedentes de San
Fernando v Chiclana con destino Cadiz mas los des-
plazamientos de El Puerto, Puerto Real, Jerez y Rola
gue tengan como destino esta zona, ya que si tuvieran
como destino el Casco de Cidiz o su entorno escoge-
rian el tercer acceso como via de comunicacion.

Como podemos observar hisicamente en la definicion
de estas dos zonas se encierra la clave para estimar el
“trifico desviado” del antiguo acceso al nuevo, éste
serd principalmente aquel usuario que con proceden-
cia o destino El Puerto. Puerto Real, Jerez o Rota, y
con destino o procedencia la zona 1.A en la actuali-
dad es usuario del segundo acceso.

Zona 2: El Puerto de Santa Maria.

Zona 3: Puerto Real.

Zona 4: San Fernando.

Zona 5: Chiclana.

Zona 6: Jerez.

Zona 7: Rota.
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Aunque en la encuesta domiciliaria (EPYCSA, 1993)se  zonificacion que hemos definido (cuadro 3). Ademds
encuentra una zonificacion muy detallada de todos  como los flujos de trifico que nos interesan son los
los municipios, creemos suficiente esta zonificacion  que tienen origen o destino Cidiz habra muchos valo-
para la estimacion de los desplazamientos por ¢l ter-  res de la matriz que no son necesarios (ejemplo: tri-
cer acceso, por lo que, la matriz origen destino resul-  fico entre zonas interiores de Cidiz o entre San
tante ha de ser agregada para contemplar la Fernando y Chiclana).

Cuadro 3. Numero de desplazamientos diarios entre las zonas afectadas por el Tercer Acceso (1993)

- ZonatA  Zona1B  Zona2  Zona3  Zona4  Zona5  Zonab  Zona7
Zona 1A = - 3256  6.255 7.632 738 1.846 =
Zona 1B - = 1215 1135 1.145 274 994 260
Zona 2 4.392 1.223 _ _ - =

Zona 3 5.189 1.306 = - =

Zona 4 13.908 2.214 - - _

Zona 5 3.404 - _ _ - - _ &
Zonab 2.213 1.233 _ _ - - _ -
Zona7 170 102

T TE == = s
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos publicados en la matriz origen destina (EPYCSA, 1993).
3.2, Asignacion de trifico costes monetarios guardan una relacién proporcional

con la distancia.

El objetivo que buscamos con la asignacion de trafico Ortazar y Willumsen (1990) exponen que ain consi-
es simular la eleccién de la ruta. Supondremos que  derando una combinacion de tiempo y distancia para

una persona cuando viaja selecciona la ruta que mini- la asignacion de trifico a cada ruta, solo es posible
mice los costes del viaje. La eleccion individual de la explicar entre el 60% v el 80% de las elecciones que
ruta se hard siempre en funcién de diversos parime- realmente se realizan en la prictica, ya que no hay

tros asociados al coste del viaje (distancia, velocidad ~ que olvidar el hecho de que diferentes conductores,
libre de circulacion, capacidad de la ruta, eic..). La  con frecuencia, eligen diferentes rutas cuando viajan
consideracion simultdnea de estas variables daria  entre los dos mismos puntos. Esto es debido a las per-
lugar a un modelo muy complejo que necesitaria de  cepciones diferentes de cada individuo sobre cual es
mucha informacion, por lo que resultaria un procedi-  la mejor ruta y a los efectos que la congestion tiene
miento poco practico. sobre la eleccion.

Son muchos los factores que influyen en la seleccion  Existen diferentes modelos de asignacion de trifico,
de una ruta cuando viajamos entre dos puntos, tiem-  los mds complejos responden a las necesidades que
po de viaje, distancia, gastos de combustible, conges-  se han creado en el trdfico urbano, donde el nimero
ion, condiciones de la carretera, sefalizaciones, obras  de rutas y cruces es muy elevado, estos modelos tie-
en las carreleras, tipo de carretera (autopista, doble  nen en cuenta la congestion y adems incluyen varia-
via,...). Pero la aproximacion mds comtn es conside-  bles estocdsticas que dan mas realismo al modelo ya
rar s6lo dos factores en la eleccion de la ruta: tiempo que enfatizan la variabilidad que el conductor tiene
v costes monetarios (combustible y mantenimiento en la eleccién de la ruta en funcion de su percepcion
del vehiculo) (Ortizar y Willumsen, 1990), aunque los  personal de los costes de desplazamiento. Otros

206



M? Candelaria BARRIOS GONZALEZ

modelos aunque no incluyen esta variable estocistica,
tienen en cuenta la congestion. El modelo mds simple
es el de asignacién de todo o nada.

El método de asignacién de todo o nada asume que
no hay congestion y que todos los conductores con-
sideran 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 v el B elegird la misma
ruta, siendo esta ruta elegida la de menor coste, en
el caso de inexistencia de congestion, la de menor
distancia.

El procedimiento bisico seguido por el modelo de
asignacion todo o nada es el siguiente (Bruton, 1985):

1) Descripcion y codificacion de la red.
2) Determinacion de los trayectos de minimo coste.

3) Asignacion de todo el flujo de trifico de una zona
a otra por ¢l trayecto de minimo coste.

El método de asignacion de todo o nada es de ficil
comprension y aplicacion, pero la principal desventa-
ja que conlleva es que no tiene en cuenta la conges-
tién asociada con los crecientes volimenes de trifico.

El nuevo acceso supone un coste de desplazamiento
menor para los viajes que se realicen entre las zonas:
Cadiz 1.A y EI Puerto, Puerto Real, Jerez v Rota.

Asi que bajo el principio de racionalidad en la elec-
cion de la ruta, de modo que se elegird la ruta de
minimo coste, los desplazamientos que se realicen
cuando est¢ en funcionamiento el tercer acceso se
haran de la siguiente forma:

Acceso 1 (Nacional V)

Cadiz 1.A- San Fernando
San Fernando- Cadiz 1.A
Cédiz 1.B- San Fernando
San Fernando- Cadiz 1.B
Cidiz 1.A- Chiclana
Chiclana - Cadiz 1.A
Céddiz 1.B- Chiclana
Chiclana- Cadiz 1.B

Acceso 2 (Puente José Leon de Carranza):

Cadiz 1.B - Puerto Real
Puerto Real - Cadiz 1.8
Céadiz 1.B- Jerez

Jerez - Cidiz 1.B

Cadiz 1.B- Rota

Rota - Cadiz 1.B

Cadiz 1.B- El Puerto

El Puerto- Cadiz 1.B

Acceso 3 (Nuevo acceso):

Ciadiz 1.A - El Puerto
El Puerto- Cadiz 1.A
Cadiz 1.A - Puerto Real
Puerto Real - Cadiz 1.A
Cadiz 1A - Jerez

Jerez - Cadiz 1.A

Cadiz 1.A - Rota

Rota - Cadiz 1.A

La estimacion de la demanda del tercer acceso es
determinante en el andlisis coste-beneficio, parte de
la demanda del tercer acceso provendri de despla-
zamientos que en lugar de realizarse por el segundo
acceso se realizardn por este nuevo acceso, v ade-
mds puede generarse nueva demanda en todos o en
algunos de los accesos por el hecho de realizarse
esle proyecto.

3.3. Cuantificacion y valoracion de los impactos
positivos y negativos del proyecto

Los costes del proyecto incluyen no sélo los de
construccion del mismo sino los de conservacién o
mantenimiento del proyecto. Los beneficios del
proyecto son siempre mds complejos de evaluar, la
realizacion del proyecto que nos ocupa conllevari
una serie de beneficios, reduccion en el tiempo, en
los costes de desplazamiento v en el nimero de
accidentes.

1) La reducciin en el tiempo de desplazamiento. Una
vez construicdo el nuevo acceso habra un ahorro de
tiempo en los desplazamientos que se realicen por
el mismo,
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En primer lugar habrd que estimar el tiempo ahorra-
do por cada desplazamiento, para poder obtener el
valor del tiempo ahorrado por desplazamiento. Serd
necesario conocer el ahorro de distancia por el nuevo
acceso v la velocidad media de circulacion para esti-
mar el ahorro de tiempo por desplazamiento.

El valor del tiempo ahorrado depende del motivo del
viaje, el valor del tiempo por motivo trabajo es equi-
valente al salario medio, mientras el valor del tiempo
dedicado a otras actividades suele ser evaluado como
un porcentaje del salario medio.

Asi esta partida de los beneficios se obtendra multi-
plicando el valor del tiempo por el tiempo ahorrado
por desplazamiento.

2) La reduccion de los costes de funcionamiento. La
construccion  del tercer acceso supondrd una
reduccion de la distancia para acceder a Cidiz
cuando el destino del vehiculo es el Casco Anti-
guo o su entorno mis cercano, por lo que los
vehiculos tendrdn un ahorro de consumo que se
traduce en menores gastos de amortizacion, con-
servacion, combustible, lubricante vy gastos de
NEeumaticos.

3

—

La reduccion en el niimero de accidentes. La pri-

mera cuestion que habria de plantearse es si la
construccion del tercer acceso tendria incidencia
sobre el nivel de accidentalidad en la zona, y en
caso de respuesta afirmativa si supondria un
aumento o disminucion de la accidentalidad.

Si consideramos una relacion proporcional entre acci-
dentalidad y el nimero de vehiculos por kilometro reco-
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