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1. Introduccidn

Las infraestructuras son un clasico en el debateduico de Cataluiia, pero quizas han
estado presentes de manera mas intensa durari@deslrededor del cambio de siglo.
Al tradicional déficit en carreteras, ferrocarrilggeropuertos, se han afladido debates
sobre las limitaciones del suministro eléctrice, tecursos hidricos o las autopistas de
la informacion. Se argumenta por una parte, quedddiciente provision de
infraestructuras constituye un freno al desarretfonémico de la region, limitando la
competitividad y condicionando la posibilidad dealmar una transformacion
econdmica de Catalufia desde un modelo econémiealda@ la manufactura a uno de
atraccion de actividades de alto valor afiadido.d®er parte se aduce que la inversion
publica en Catalufia ha sido, respecto a su tam@stwmico, muy inferior a la de otras
regiones espafiolas y se reclama un trato equitativante un periodo que permita
recuperar el tiempo perdido. No se deben menosprasi mismo las limitaciones que
impone un modelo de gestibn muy centralizado yeswasos criterios de eficiencia en
el que no se deja espacio a aquellos mecanismogeuatirian introducir mayor
competencia y eficacia tanto en las decisionesvkrsion como en las de utilizacién de

las infraestructuras disponibles.

¢,De qué estamos hablando cuando nos referimos iaffasstructuras? En sentido
amplio las infraestructuras son aquellos elememamso fisicos como de conocimiento
y entorno, que determinan las condiciones de pmdncy relacion, son por tanto la
base de las actividades econdmicas y a su vezaapantbeneficio a los ciudadanos.

Desde esta perspectiva amplia podemos considees ¢grandes grupos de
infraestructuras: i) econdémicas; ii) sociales; @goldgicas. i) Las infraestructuras
econdmicas se pueden a su vez clasificar en cugtemdes apartados: a)
infraestructuras del transporte, ya sea del tratsperrestre (carreteras y ferrocarril)
como trasporte aéreo y maritimo (aeropuertos ytpsierb) infraestructuras hidricas,

gue permiten el abastecimiento del agua y su sdaaetmc) infraestructuras de redes



energéticas, ya sea de electricidad o de gas;frdestructuras de telecomunicaciones,
también denominadas autopistas de la informacida paz, datos e imagenes (por
cable o inalambricas). ii) Las infraestructurasiaes las conforman la educacion, los
servicios de sanidad (incluyendo ayuda a la depeiale y el estado de la

investigaciéon y desarrollo del pais. iii) Finalmense puede entender que las
condiciones medioambientales y caracteristicasagaguran el desarrollo sostenible de

una sociedad forman la infraestructura ecoldgica.

Seria imposible abordar en un solo capitulo lalprobtica ligada a todas las tipologias
de infraestructuras en esta acepcién tan ampliastxuobjetivo es menos ambicioso y
mas focalizado, centrandonos uUnicamente en lasaestiucturas del transporte.
Diversos aspectos del resto de infraestructuraersmientran recogidos en otros

capitulos de este libro o en recuadros en este anisipitulo.

El objetivo de este capitulo es comprender laseslalel debate econdémico sobre las
infraestructuras del transporte en Catalufia, yribmit a este proceso de politica
publica con algunas propuestas. Para ello presentar primero las caracteristicas
econdémicas mas importantes de las infraestructilehdransporte, desglosaremos su
importancia desde el punto de vista de crecimia@onomico y bienestar, aunque
indicando sus limitaciones como politica de dedlarreconémico y convergencia

regional. Una vez presentado el marco generaljzamabs los problemas y retos mas
importantes a los que se enfrentan los cuatro tipasfraestructuras objeto de nuestro
capitulo: ferrocarriles, puertos, aeropuertos yetaras. Finalizamos el capitulo con

algunas conclusiones generales.

2. Algunas caracteristicas econOmicas importantes ths infraestructuras de

transporte.

a) Doble Impacto sobre la sociedad

a. Productivo — factor de producciogl transporte de mercancias y personas juega un
papel fundamental en el proceso de produccidntyileision de los bienes y servicios
en una economia. El transporte se efectia meddant® de material movil (autobuses,

camiones, trenes, automoviles, barcos, avionesohlesun soporte fisico: esta es



precisamente la caracteristica econdmica princdpdas infraestructuras de transporte,
lo que las convierte en un factor importante delcpso productivo. Por tanto, una
dotacion adecuada de infraestructuras —tanto emrérde eficacia como en términos
de coste- constituye una condicion de importan@atral para el funcionamiento

eficiente del sistema productivo.

b. Servicio al ciudadano — bienestakdemas de su funcion de soporte fisico para el
transporte de bienes y mercancias, las infraestagide transporte también soportan
una gran cantidad de movimientos de personas qtiemen por objetivo integrarse en
el sistema productivo, sino que forman parte dedésciones sociales e interacciones
cotidianas que construyen las redes sociales. tersestido, una dotacion adecuada de
infraestructuras permite satisfacer las necesidddesiovilidad de los ciudadanos, y
contribuye a la mejora del bienestar de la socielath es la principal justificacion
para la extensién de redes de infraestructuras e-clas carreteras y ferrocarriles
convencionales- o0 equipamientos singulares —comestqmi y aeropuertos- a zonas
aisladas o insulares, aunque su densidad de pablgcipor tanto, su uso potencial no

sea intensivo.

b. Infraestructuras, redes e intermodalidad.

En el transporte de personas y de mercancias tiger@e gran importancia el

funcionamiento en red. En algunas ocasiones, miinérred tiene un significado fisico,

e indica la existencia de una red de inversionasosas que sirven para canalizar el
trafico de un punto A hacia otro punto Z, entredog puede haber numerosos puntos
intermedios. Este es el caso de las infraestrigtieatransporte terrestre, carreteras y
ferrocarriles. Los respectivos vehiculos (autone®sstutobuses-camiones y trenes)
circulan fisicamente sobre la infraestructura, gliséfio de la red tiene una importancia

determinante sobre el origen y el destino de logimientos.

En otros tipos de transporte, como el aéreo o eldjscurre por vias navegables (que
por simplicidad denominamos ‘maritimo’ en adelanét)material mévil no soporta su
desplazamiento sobre una via, por lo que las isiinaeturas no tienen caracteristica de

red, sino que estan compuestas por equipamierigslaies (aeropuertos y puertos).



En este sentido, un movimiento que se origine edatarminado aeropuerto (puerto)

puede tener como destino —a priori- cualquier aexdp (puerto) del mundo.

Es interesante tener en cuenta que el hecho degu&raestructuras aeroportuarias o
portuarias no tengan caracteristicas de red nonsupoe la red sea un elemento
totalmente ajeno al transporte aéreo o maritimeelEaso del transporte aéreo, son las
aerolineas las que —por si solas o mediante aBaoaa otras- pueden funcionar en
forma de red. El caso mas claro de este tipo deidnamiento es el de los vuelos de
conexiéon, que alimentan desde diferentes origengmes que se dirigiran a un

determinado destino.

En el caso del transporte maritimo, son muy exoepbes los traficos que no son de
puerto a puerto (‘punto a punto’), y el elementocdaexién es menos relevante. Sin
embargo, es crucial la integracion del puerto «eamto facilidad singular- con las redes
de infraestructuras para el transporte terresttes pel transporte de mercancias
maritimo de mercancias esta caracterizado por termodalidad: las mercancias

necesitan ser transportadas entre su punto denfdeggino y el puerto.

c. Las caracteristicas de las infraestructuras no gaceacon las caracteristicas de

un mercado competitivo estandar.

Existen varios motivos que hacen que las infraeiras de transporte no encajen bien
con las caracteristicas de un mercado competibgtos motivos tienen naturaleza e

impacto diferente para cada uno de los tipos aaesfructura.

c.1l. Las infraestructuras de transporte tienen cégeisticas marcadas de monopolio
natural, cuyo grado varia segun los tipos de infraestructiraoste fijo es la parte mas
importante del coste total de su uso, mientras €ueoste marginal directamente
relacionado con la infraestructura es muy bajoca@cter casi irrelevante en modos
como la carreterahasta que se hace presente la congestiéon. Ecassieun aumento
de la capacidad de la infraestructura permite loésstar las condiciones econémicas de

su uso. En algunas ocasiones, la economia de ¢mmges excesiva, y es preferible

! No se incluye aqui el coste absorbido directampotdos medios méviles empleados para el
desplazamiento.



construir una nueva infraestructura que continmapl@ndo la congestionada. Esto se
produce, por ejemplo, en el caso de aeropuertosicdrafico muy elevado, que puede
hacer inmanejable—ademas de las operaciones degiespy llegada del propio
aeropuerto- el acceso y llegada desde el origeimdesgeneralmente urbano, del
viajero. Esto explica porqué en el area metropwditde Londres hay cinco aeropuertos
con trafico comercial, otros tantos en el area opefitana de Nueva York, y dos 0 mas
aeropuertos en areas metropolitanas como Chicagehigton DC, Los Angeles, San

Francisco, Paris, Milan, Roma y Buenos Aires.

c.2. Las externalidades son un elemento muy impiatgue se deriva del uso de las
infraestructuras de transporteEl transporte esta caracterizado por un uso interds
energia, de ahi que la degradacion medioambiertal un efecto externo de los
desplazamientos. Esta externalidad es mas imperéantos modos que se basan en el
uso de energias fosiles, especialmente la carrgtekavién, y son menos acusadas en
los modos que —como el ferrocarril- hacen un use mié&nso de la energia eléctrica.
Otra externalidad negativa de caracter importanteldransporte es la derivada de la
congestién, que impone un exceso de tiempo de,\daja vez que genera también
problemas de tipo medioambiental. La relevancialade externalidades negativas
derivadas del uso de las infraestructuras tieneocommsecuencia que la ausencia de
intervencion publica genere una cantidad inefigedle desplazamientos y una

distribucidon modal ineficiente de los mismos.

c.3. El sistema de precios no siempre es eficipai@ la administracion de una
infraestructura.Es conveniente regresar un momento a los rasgosdepolio natural
tan caracteristicos de infraestructuras como leetean. Recordemos que el uso de la
carretera se basa en un coste fijo -de inversitarrada- muy fuerte y un coste variable
de la infraestructura muy bajo. Por ello, en auigede congestién, las carreteras tienen
caracteristicas de bien no rival: la demanda daswario no interfiere con la demanda
del resto. Por otra parte, excluir a los usuare$accarretera mediante el uso de precios
es costoso (costes de administracion de los ple@os lo que las carreteras tienen
caracteristicas de bien semi-publico: su uso a#vaby la exclusién es costoédadas

> Estos argumentos pueden encontrarse mas desdoeolen Bel (1999). En vistas a las
implicaciones de politica publica de estas carttiess, es muy importante tener en cuenta que
la no rivalidad desaparece con la congestion, yajuspste de la administracion de precios



estas caracteristicas, el precio mas eficiente glatso de una carretera es cero: El
Optimo social se logra cuando la carretera cargaintensidad de circulacion que se

situa alrededor del nivel de congestion.

Por supuesto, que el precio eficiente sea ceroupong que la infraestructura sea
gratuita, sino que debe pagarse por vias alteasat{mmuy probablemente menos
equitativas que el peaje directo). Cuando la cdiayeaparece, el precio 6ptimo deja de
ser cero, y es eficiente aplicar sistemas de tassbdgestion, siempre que su coste de

administracion guarde relacion adecuada con et a#sta congestion que se elimina.

Como es logico, el sistema de precios para admanigina infraestructura gana

eficiencia a medida que la misma se aleja de lactenistica de coste marginal nulo o
casi nulo. Este es el caso de aeropuertos y puemoks que -ademas de los costes
enterrados- el uso de la infraestructura esta sdmatcostes variables muy relevantes,
por lo que el sistema de precios es mucho mas adealesde el punto de vista de la

eficiencia.

Las caracteristicas discutidas mas arriba tiengligationes importantes por lo que
respecta a la tarificacion optima de las infraesitinas. Los modelos de financiaciéon mas
relevantes para las infraestructuras son 1) Lan@ia&ion con cargo al presupuesto
publico; 2) La financiacion mediante precios diosctelacionados con el uso efectivo
de la infraestructura; 3) La financiacion mediatdsas finalistas pagadas por los

usuarios potenciales de la infraestructura (taseégicas por uso).

La ventaja de la financiacion presupuestaria se baslas caracteristicas de coste de
cada infraestructura, y en los costes de adminiétradel sistema de precios por
comparacion con el coste de administracién delupgssto. En ausencia de congestion,
la financiacion presupuestaria es el método maseafe para las infraestructuras
viarias, dado el coste marginal irrelevante impugsdr el usuario en ausencia de
congestidon y el coste de administrar el sistemardeios en la carretera, que impone

unos costes de transacciéon muy elevados.

(coste de la exclusién) disminuye con el progresmdldgico, sobre todo el coste temporal
impuesto a los usuarios para satisfacer el pagewdsitual precio.



La financiacion por el usuario es el método mésieriie para las infraestructuras
portuarias y aeroportuarias, dado que el costeinargs mucho mas relevante, y los
costes de transaccion son mucho menores. En edehserrocarril la financiacion por

el usuario también podria ser, en principio, eladétmas eficiente. Sin embargo, las
externalidades positivas que genera el uso deldamrl en términos medioambientales
y de congestion evitada en modos alternativos pubdeer eficiente la subvencion con
el presupuesto de las infraestructuras ferroviasiaisre todo las destinadas a transporte

metropolitano (areas congestionadas) y a transgerteercancias.

En términos de equidad, los mas justo es que loarias paguen con sSus propios
recursos el uso que hacen de la infraestructueasteyes un criterio distributivo que se
puede aplicar a todas las infraestructuras, eaadoes en que las externalidades no

son relevantes, y no existan grandes consideracamgusticia distributiva implicadas.

El sistema de tasas finalistas puede represemalganos casos, un compromiso entre
las ventajas de justicia derivadas de la finangrapor el usuario, y la reduccion de los

costos de administracion que puede generar pora@tipn con el sistema de precios.

Por ultimo, y fuera del marco de la cuestion dénanciacion de las infraestructuras,

cabe afadir que puede ser eficiente el establadimide tasas de congestion o
medioambientales que hagan internalizar a los iosuéos costes externos generados
por el transporte. El uso de estas tasas puedssgecialmente apropiado en los modos

de carretera y aéréo.

3. Impacto de las infraestructuras sobre el creceamio econdémico y la localizacion

empresarial.

La construccion de cualquier infraestructura vangmaiada de un aumento de la

demanda de factores de produccion, tanto capitaloctrabajo, relacionada con la

® Aunque no esta todavia generalizado, se extiehdecede tasas por congestion en areas
metropolitanas con gran densidad de poblacion Saatos y Fraser, 2006). También crece el
interés por el establecimiento de tasas de codgesiti el trafico aéreo (i.e. Nombela y De Rus,
2007). Por otra parte, klbro Blanco del Transportée la Union Europea puso mucho énfasis
en la tarificacion por el uso de infraestructuralsre el trafico comercial, para lograr una mayor
internalizacion del coste medioambiental derivaelaidnsporte de mercancias por carretera.



construccion de esa infraestructura. Sin embarganegacto, que es en cualquier caso
de corto plazo, depende en gran medida del origelodrecursos utilizados para esa
construccion asi como del territorio que finalmesgdoeneficia de la demanda generada
por su construccion. Si los recursos provienen atelds recaudados en territorios
esencialmente distintos a los que reciben la inwuersya sea via presupuestos del
Estado o de la Unién Europea, existe un efectoatesfierencia de recursos que tendra
de forma inmediata un impacto sobre la producciéhgmpleo de la comunidad en que
se realiza la infraestructura. Si en cambio losingxs proceden de presupuestos locales
o regionales, ese impacto de demanda dependedd#desion impositiva y del coste de
oportunidad de esos recursos en utilizacionesnaliigas. A su vez si los factores de
produccion provienen fundamentalmente del terotoen el que se realiza la
construccion, el impacto sobre su economia es mayersi parte de esos factores o

inputs intermedios tienen su origen en otras zdrsstas.

Por ello es de gran importancia cuando se analizapacto de una infraestructura
sobre el crecimiento economico tener en cuentdeetea medio y largo plazo, aquel
ligado a la modificaciébn de las condiciones ecomasiide un territorio que pueden
mejorar la productividad y permitir mayor produgtiéon los mismos recursos, y por
ello ser capaces de atraer nueva actividad ecoadrag ya tradicional estudiar los
efectos macroecondmicos de las infraestructuragl etontexto de una funcion de
produccion agregada en la que las infraestructsmasun factor de produccion mas,
juntamente con el capital privado, el trabajo gaiocimiento (capital humano).

Existen numerosos estudios que han analizado laticétad producto de las
infraestructuras, obteniendo diversos resultadagirsdos paises analizados y la
metodologia utilizadk Las primeras estimaciones, realizadas con datda dconomia
de los Estados Unidos en un intento de comprerdpeidida de productividad de su
economia, dieron resultados sorprendentes, y porcaptaron mucha atencion. El
trabajo mas conocido es el de Ashauer (1989), tievo una elasticidad producto del
capital publico de 0,39, incluso superior a la oluta para el capital privado, de 0,35.
Estos resultados fueron cuestionados por diverstises pues implicaban que la tasa

de retorno de la inversion en infraestructuras ipablera del 60%, el doble que la

“ Para mayor detalle ver Garcia-Mila y McGuire (pnda publicacion)



estimada para la inversion privada. Si estos @dodt hubieran sido ciertos, la
recomendacion de politica econémica hubiera sid@cinvertir en infraestructuras es
la mejor utilizacion de recursos para la economni@racana por encima de cualquier

otra utilizacion.

Trabajos posteriores han mostrado que estas egtimeaceran exageradas y poco
fiables, tal como su falta de sentido econdmiconggha. Estudios que han controlado
por la posible correlacion espuria debido a unddrnia comun entre la produccion y el
capital puablico, o que han tenido en cuenta a kb causalidad inversa en que las
infraestructuras se construyen en respuesta a agarractividad econémica y no solo
son causa de esa mayor actividad, han obtenidtiagss mucho mas moderados. Los
trabajos de Munell (1990) y Garcia-Mila y McGuifE02) aprovechan la informacién
que aportan los Estados de los Estados Unidos eargacion temporal para obtener
elasticidades output del capital publico entre §,@15, muy inferiores a las primeras
estimaciones. Incluso trabajos posteriores querdepmas los métodos econométricos
llegan a estimaciones en que la aportacion dekaigmiiblico no es estadisticamente
significativa [Holtz-Eakin (1994) y Garcia-Mila, M&uire y Porter (1996)]. En
sintonia con estas conclusiones, los trabajos demy Schwab (1993), y Fernald
(1999) argumentan que la contribucion a la progigdd privada de nuevas
infraestructuras cuando la red basica ya existelgser pequefia o concentrarse en
aquellos sectores que dependen en mayor medidaadsporte en su producciéon y
distribucion.

Similares conclusiones son las que obtiene el jpad@Mas et. al. (1996) con datos de
las Comunidades Autdnomas espafiolas para el pet@d 1991. En este trabajo los
autores estiman que la elasticidad producto deviersion en infraestructuras es de 0,14
en los primeros afios de la muestra, pero cae Bba¥8acuando se considera todo el
periodo muestral. Dado que la red espafiola enell881 no esta completada, estos
resultados serian compatibles con los obtenidos ljpar Estados Unidos e indicarian
gue a medida que la red se amplie sera dificiln@tencrementos de productividad
agregados en respuesta a nuevas infraestructuragpdyo a esta linea argumental se
encuentra el trabajo de Garcia-Mila y Garcia-MautgdR006) que analiza el impacto
que la construccion de las autovias espafolas @eragdo 1980-2000 haya podido

tener en la localizacibn de nuevas empresas argp la cerca de esas vias en



comparacion con otras zonas que no han experimegubios significativos en su
red viaria. Aplicando técnicas econométricas quenjten reproducir lo que seria un
experimento natural y controlar por la causalidaeisa, el trabajo concluye que la
dinamica de crecimiento econdmico de zonas sinsilar® se ve afectada

significativamente por el hecho de construir unemauautovia.

La conclusion que sacamos de la breve y muy paexabpilacion de la literatura es que
invertir en infraestructuras no es la panacea ph@ecimiento, como a veces se ha
defendido en Espafia. Hay que invertir cuando y ddadhfraestructura sea necesaria y
aporte valor al sistema de produccion, cuando perdesencallar cuellos de botella que
la propia dinamica econdmica genere o cuando pdadiitar el desarrollo de
iniciativas empresariales que el entorno econémientiene en estado embrionario y
gue la nueva infraestructura puede consolidar.aSo contrario la infraestructura puede
incluso llegar a desviar actividad econdmica dedaa menos desarrollada al polo
econdémico mas fuerte si la reduccion de costesratesgorte coincide con efectos
desbordamiento locales que favorecen la conceatra@omo argumentan Martin
(1999) o Puga (1999) por ejemplo.

4. Retos estratégicos para Catalufia

El desarrollo econémico de Catalufia requiere uhsaeaidn estratégica en planificacion
e inversion de infraestructuras. Esto no se desel@amente de una exigencia de
equidad, en la medida en que la inversion relgiialica realizada en Catalufia lleva
décadas por debajo de la del conjunto de ESp&f$aalin mas acuciante el motivo de
necesidad en sentido estricto, pues en algunogresda falta de inversion supone ya
un cuello de botella. Por otra parte, en los Uls§rafos se ha manifestado claramente el
lastre que los modelos de gestion de las granfleeatructuras estan imponiendo sobre
Cataluiia; bien en términos de insuficiente aproaeténto de las potencialidades
propias, bien en términos de creacidn de desven@mpetitivas artificiales que

persisten en el tiempo y perjudican al tejido paiivo y al bienestar social.

® Ver, por ejemplo, el reciente y detallado analisisEsther Sanchez (2006)
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En esta seccion se analizan los principales rettvatégicos para Catalufia. Huimos
deliberadamente de una relacién pormenorizada delgmas mayores y problemas
menores. En primer lugar, cuando todo es importardda es prioritario, y nuestro

objetivo es establecer prioridades. En segunda,lefj@spacio disponible para un texto
como este desaconseja adicionalmente enfocar déllepna como una relacion

exhaustiva de proyectos. En consecuencia, discstim@tro problemas que nos
parecen centrales, uno para cada modo: a) La iotweysel funcionamiento de los

servicios ferroviarios de alta contribucion a pradudad: cercanias metropolitanas y
mercancias; b) La expansion de capacidades y aqaspectos relativos a la gestion de
los puertos; c¢) La reforma del modelo de gestiGw@etuaria para aprovechar mejor
las potencialidades de los aeropuertos de Catajudpla necesidad de homogeneizar

el actual modelo mixto de financiacion de las aistag en Esparia.

4.1 Problemas y retos mas destacados en el ambit érrocarril

En los dltimos afos se observa un cambio en latagen de las inversiones en modos
de transporte realizadas en Espafia, con un magordet ferrocarril en detrimento de
la carretera, mientras que se mantiene la proposgicel modo maritimo y terrestre. Tal
como se observa en la Tabla 1, el valor nomindhsiénversiones (incluyendo todas las
administraciones publicas asi como el sector poyak ha casi triplicado en los
ultimos diez afios, aunque en realidad el crecitmisa concentra a partir del cambio de
siglo. Sin embargo mientras el volumen dedicadwovarsion en carreteras se duplica, el
dedicado al ferrocarril se multiplica por mas dés seeces. Eso lleva a que la
importancia relativa de las inversiones en lodrdiss modos de transporte experimente
una evolucion, como ilustra la figura 1, con unreamiento entre la carretera y el
ferrocarril, y una estabilidad en el tiempo dengersion en infraestructura maritima y

aeroportuaria.

Tabla 1.Inversiones en los distintos modos de transpariéofes de euros). Cifras liquidadas.

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 20@D05(p)

Carretera  4.167 3.9453.901 4.731 4.247 4.824 5558 6.901 7.360 7.244 8.319
Ferrocarril 962 865 685 1.0271.520 2.050 2.809 3.882 4.186 4.839 6.258
Maritimo 404 424 441 457 520 599 752 902 1.023 9.061.203
Aéreo 490 395 506 513 500 556 987 1.381 2.209 2.015507
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Total 6.023 5.6295.533 6.728 6.787 8.029 10.106 13.066 14.778 15.163 17.287

% PIB 1.3 1,2 11 1,2 1,2 1.3 15 1,8 19 1,8 19

Nota: No se incluyen el transporte urbano ni eisparte por tuberia
Fuente: Secretaria General Técnica del MinistegiG@mento para inversion. INE para datos de PIB.

Figura 1. Distribucié modal (%) de la inversion en los distintos modos de transporte
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Una lectura superficial de estos datos nos polivard a concluir que hay un cambio de
modelo con una apuesta decidida por el ferrocaomho transporte alternativo a la
carretera. Sin embargo un andlisis un poco madiatkiano nos permite ser tan
optimistas. Las grandes inversiones que la Admaugin General del Estado ha
realizado en el sistema ferroviario han sido akidagben una gran proporcion por las
lineas de Alta Velocidad, y esta afirmacion esabiecalin mas cierta cuando el territorio
considerado es Cataluia. El tren de alta velocinadinente ha llegado a Tarragona,
llegara en un plazo relativamente breve a Barcelamaque no esta claro cuando

llegara a la frontera francesa.

Por su camino, sin embargo, se ha dejado unas nm@siones, mayores incluso que
las programadas inicialmente, debido a la maladegta los retrasos relacionados con
ella. Esta dinamica de inversion ha soslayado l&a fde inversiones en otras
actuaciones, menos emblematicas y politicamenteosnegntables, pero quizas mas
importantes para un desarrollo equilibrado, pataradar incrementos de productividad
y eficiencia econdmicas y mejoras importantes ezalaad de vida de los ciudadanos.
Nos referimos a las conexiones de cercanias, yateamcias, y en menor medida los

servicios regionales. El alto grado de congestittas principales redes viarias del area
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metropolitana de Barcelona es en parte el resutfadma insuficiencia de estas propias
vias, pero también, y de forma muy importante, @& deficiencias del sistema

ferroviario.

En la movilidad de pasajeros, las deficiencias m@sortantes se encuentran en las
redes ferroviarias que cubren los servicios de lwaed recurrente, aquellos

desplazamientos que se realizan a diario por netigborales o de estudio, y que
utilizan los servicios de cercanias y también adguimeas ferroviarias regionales. Una
parte muy importante de los desplazamientos poivo®taborales se producen dentro
de la region metropolitana de Barcelona, pero tdmby con crecimiento sostenido,
desde la segunda conurbacién urbana hacia la métygentre poblaciones de esas
zonas mas alejadas. Ademas Cataluiia no es unan negjidolar sino multipolar, con

numerosos centros econdémicos de atraccién de desgkentos laborales, que incluyen
las capitales de provincia y ciudades de tamaficianeaimo Reus, Vilanova i La

Geltra, Martorell, Sabadell, Terrassa, Granollbtatar6 o Manresa entre otras.

La solucion al colapso general en el sistema viaeadebe buscar en una actuacion
coordinada entre la mejora de las conexiones femiag y la ampliacién o construccion
de redes viarias que complementen la red existgrai®y también en politicas de
tarificacion que reflejen los costes externos gqupaone cada tipo de transporte y que
por tanto incentiven el uso del ferrocarril comangporte mas respetuoso con el medio
ambiente y efectivo en evitar la congestion en deendes zonas urbanas, y que

penalicen el uso del automovil en el acceso arkasdgs ciudades.

La insuficiencia y fragilidad del servicio de cencas salto a las primeras paginas de la
actualidad cuando este servicio se vio interrumgido/arias ocasiones por problemas
derivados de la construccion de la linea de Altéoodidad en su tramo de llegada a
Barcelona. En estos episodios se hizo patente da gantidad de personas que
dependian de ese servicio diariamente, y su impoéaara el buen funcionamiento de
la economia del area metropolitana de Barcelon&l Bfio 2004 de los 484,46 millones
de pasajeros que transportd6 RENFE operadora, 43a@s del 90%) utilizaron el
servicio de Cercanias, de los cuales 114,72 canelgm al area de Barcelona. A éstos
hay que sumar los casi 76 millones de pasajerosgoatados poFerrocarrils de la

Generalitat de Cataluny@GC) en sus servicios urbanos o interurbanos dmicks.
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Abundando en el transporte de caracter metropolitamunque la problematica urbana
escapa de los objetivos centrales de este tramjoteresante tener en cuenta que — en
conjunto — los servicios del transporte metropobtale Barcelona fueron utilizados en
el aflo 2005 por 550 millones de pasajeros, dedakes mas de un 60% se desplazaron

por la red de metro.

El problema que se ha hecho patente con estosiriesl es sin embargo estructural y
viene de lejos. Las lineas de cercanias no habidedas inversiones necesarias ni para
Su mantenimiento ni para una expansion que permidicanzar la dimension de red y
frecuencia que requeria la demanda. Por una paters ignorado casi totalmente las
inversiones de mantenimiento necesarias para poglnar con fiabilidad y ofrecer
tiempos razonables de conexidn, y poder a su v@ihiana frecuencia de los servicios.
Por otra parte no se han realizado las inversioageeridas para ofrecer aquellos
nuevos servicios que las necesidades de la ecomtmmiandaban.

También en el mantenimiento y mejora de las comesoregionales el retraso
acumulado es de gran magnitud y con notorio impeantda frecuencia y calidad del
servicio. Servicios emblematicos como los de BarwelPuigcerda tienen averias
continuas, retrasos sistematicos, e incluso inperomes del servicio. Estos servicios
son importantes para la articulacion de los tetasono metropolitanos y tienen una alta

rentabilidad social.

Aunque el ferrocarril presenta muchas limitacioerssu servicio de pasajeros, donde
realmente hay un déficit de gran envergadura elemafico de mercancias. En
conjunto Europa tiene en el trafico ferroviario mhercancias una gran asignatura
pendiente. Mientras en los Estados Unidos un 38%rafeco de mercancias se realiza
por ferrocarril, en Europa esa proporcién solodled 8,5%, y si no se modifica la
tendencia puede incluso ser inferior en el futilos Gltimos veinte afios el volumen
de mercancias trasportado por via terrestre hargade en Europa una media anual
del 3,4%, pero ese aumento ha sido absorbido méspopporcionalmente por el
transporte por carretera, con un aumento de caSPymmientras que el ferroviario ha

perdido cuota al disminuir un 1,3% anual.
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La situacion en Espafia es si cabe peor que laodpinto de Europa, con una cuota del
3% en el afio 2004, habiendo perdido un punto ptarakdesde el afio 1997. Cataluiia
se enmarca bien en la tendencia peninsular, con3,6B6 de sus mercancias
transportadas por ferrocarril. Ela d’Infraestructures del Transport de Catalunya
(PITC) aprobado por eParlament de Catalufien julio de 2006, apuesta por un
crecimiento anual de un 8,5% en los proximos 23 aéon el objetivo de alcanzar una
cuota modal del 11% al final del periodo. Sin ergbael mismo PITC reconoce la
dificultad de alcanzar los objetivos propuestosdadda estructura del mercado
ferroviario europeo a la que se afiade la dificulpael tiene nuestro pais en su conexion
con Europa por la diferencia en el ancho de via phrte importante de los proyectos
propuestos por el Plan Estratégico de Infraestrasty Transporte (PEIT), aprobado en
Julio de 2005 con horizonte hasta 2020, contenglanversion en lineas de trafico
mixto, pasajeros y mercancias, aunque no queda d¢laalmente qué parte del
presupuesto asignado al ferrocarril (casi la mitadb comprometido en el PEIT) quede
disponible para necesidades de mercancias y cascal@da la ambiciosa planificacion
de la Alta Velocidad que absorbe casi tres cugrtates de la inversion destinada al

ferrocarril interurbano.

La importancia de que se alcancen algunos de ebjevos no se puede minimizar.
Aunque el transporte de mercancias por carreterdified de sustituir en la corta
distancia, el ferroviario puede ser muy superiomeithos aspectos en la media y larga
distancia. Para ello, sin embargo, hay que reabzémaciones simultdneas en varios
frentes, siendo central la necesidad de dotarseimkeos logisticos intermodales dénde
se pueda realizar con tiempo minimo intercambianddo de transporte sin ruptura de
carga, y otras actividades de valor afiadido sabrmércancfa A su vez hay que
impulsar la competencia en el transporte de meraanque aunque vigente por ley
desde enero de 2005, se ha encontrado con muchedimentos debido a la inercia de

un modelo monopolista que se resiste a perderritegios’.

® Como veremos estos centros son también esenpmlasjue el transporte maritimo sea una
alternativa eficaz.

" La liberalizacién, al menos formal, en el modesordviario espafiol de momento no ha
ofrecido resultados visibles. En el marco de larhtizacion del sector ferroviario, la normativa
vigente desde enero de 2005 establece la separawtdm la infraestructura ferroviaria y el
servicio del transporte por tren. Por ello se ceeante publico ADIF (Administrador de
Infraestructura Ferroviaria, que absorbe GIF, emmeado en 1997) que debe realizar el
mantenimiento e inversion de la red ferroviarigug se debera financiar en parte por el canon
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4.2 Problemas y retos mas destacados en el transfgomaritimo

Catalufia cuenta con una situacién privilegiada pader beneficiarse de las ventajas
que ofrece el transporte maritimo al contar con poertos de interés general y
dimensiones internacionales, el puerto de Tarragomh puerto de Barcelona. Los
puertos, junto con los ferrocarriles, pueden sandgs aliados para conseguir sacar las
mercancias de las redes viarias. Sin embargo soRO% del transporte de mercancias
en Catalufia se hace por via maritima. Esta patigip modal es mucho menor de la
que experimenta la Europa de los quince, dondeleddog de un 40% del trafico de
mercancias es maritimo, aunque es algo mejor gde la media de Espafa, con solo
un 10% de las mercancias transportadas por vigimmeriy aunque estable en los
altimos afios es el resultado de un descenso sigtivfd respecto a la cuota de hace 10
afos (Bel, 2007).

El puerto de Barcelona ambiciona convertirse, enjur@ion con el puerto de
Tarragona, en el gran conjunto portuario del Mediteo occidental, y en la puerta a
Europa de las mercancias provenientes de® ABtalo el trafico maritimo de Asia hacia
Europa llega por el Mediterraneo, y las previsiomedican que ese trafico de
mercancias se duplicard cada cuatro afios. Con jetivob de captar una parte
importante de ese tréafico la Autoridad PortuaricdBdecelona (APB) ha acometido una
importante ampliacién con horizonte 281Bunque no esta4 exenta de dificultades.

Después de numerosos retrasos, en parte provopaddssputas medioambientales, la

de uso de la red ferroviaria que recibird de letirtbs operadores. Se crea asimismo RENFE
Operadora, que deberd competir con otros operadosekiberalizacion se ha iniciado con el
servicio de mercancias, aunque persisten aun muefiaeras de entrada informales que
dificultan la operacién en mercado libre.

8 Aunque por falta de espacio, no desarrollamosdalpmatica especifica del puerto de Tarragona,
consideramos que las reflexiones que se hacereppugrto de Barcelona, en sus orientaciones
genéricas, son aplicables al puerto de Tarragarmniatices vendrian marcados por la especifidad de
tréfico de cada uno de los puertos, que presergarvaz una alta complementariedad. La importante
cooperacion que ya existe entre las dos autoridaai&sarias deberia tender, si cabe, a aumentar en
futuro.

® Aunque los puertos espafioles dependen de PueitBstddo para la aprobacion de sus planes
de inversiones, asi como de las tarifas aplicadasys servicios, tienen mayor autonomia que
el modelo aeroportuario, en el que la gestion spoede a AENA. Una diferencia importante
es que cada autoridad portuaria debe hacer puldiasuentas de explotacion, por lo que el
sistema de subsidio a los puertos no rentablegmiito, o que no ocurre en el caso de los
aeropuertos, como se explica mas adelante.
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terminal ferroviaria sobre el terreno ganado padesvio del Llobregat esta en fase de
construccion. A su vez estd ya adjudicada y entamtsdn una nueva terminal de

contenedores que permitirh mas que duplicar ehvefugestionado hasta ahora.

Considerando el conjunto de planes de expansiémprizvisiones hechas por la APB
indican que de los 50 millones de Tm/afio y 2,3aniék de TEU/aft gestionadas en
el aflo 2006 se podria pasar a 130 millones de Thmillones de TEU afio en 2015 si
la capacidad ganada en la ampliacion se utilizéeaoprendimiento. Para conseguir
estos objetivos el puerto de Barcelona debe expandirea de influencia (hinterland),
gue actualmente llega al sur de Francia y el cgntroreste de la peninsula, para llegar
a toda la peninsula ibérica, y al centro-sur depalrincluyendo norte de Italia, Suiza,

Austria, parte de Alemania y Francia.

Sin embargo para captar este volumen de traficetgnder su hinterland, y por tanto
conseguir que la ampliacion del puerto no resulieictuosa, es prioritario resolver los
problemas de conexiones terrestres del puerto. éllaraes imprescindible mejorar y
ampliar las conexiones ferroviarias, tanto las deeso directo al puerto, como las

lineas de mercancias del sistema ferroviario e$pyad® conexidén europea.

En las condiciones actuales el transporte por darrid es dificilmente competitivo con
el transporte por carretera. Pasar de los actiicdess de 450 m. a trenes de 750 m.
aumenta la capacidad de la linea en un 60% y digmirel coste de la tonelada
transportada en un 40%. Proponer algunas lineasadied de forma exclusiva al
transporte de mercancias (como podria ser una gaeaea el puerto con la red
ferroviaria basica) y extender los apartaderossfeal750 m. es una actuacion minima
para poder avanzar en esta direccion. Hay que amifai capacidad y conseguir
regularidad vy fiabilidad en el transporte ferroidapara que éste sea una alternativa
competitiva a la carretera y se pueda por tantorbbs el incremento de capacidad de
trafico maritimo que se esta planteando CataluiialaBactualidad solo un 2% de las
mercancias del puerto de Barcelona se distribugeffeprocarril, un 65% por carretera,
y el resto por trasbordo y tuberia. El objetivolaléAPB es que en 2015 el ferrocarril

represente el 23% del transporte y la carreterd9&t. En realidad esta es la Unica

1 TEU son unidades equivalente a un contenedor g#e20
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posibilidad de que las mercancias gestionadas| paregto de Barcelona puedan crecer

en volumen tal como se aspira.

Dado el gran volumen de transito que experimenfadeforma logistica del Delta, y
teniendo en cuenta el crecimiento que se esperasescial que una parte muy
importante del volumen de mercancias que llegauattp pueda tener salida por via
ferroviaria hacia puertos secos, centros de alnageen distribucion intermodal con
servicios avanzados de informacion y comunicacigmptencian la competitividad del
transporte maritimo al hacer su transito a otroslorade transporte competitivo. El
puerto de Barcelona canaliza una parte de su ndechacia la Terminal Maritima de

Zaragoza, y hacia los puertos secos de Cosladaigu&za, cercanos a Madrid.

Sin embargo es imprescindible que en un futuroipréxpueda contar también con un
centro de logistica y distribucién en Catalufia emgue pueda hacer actividades de
adaptacion de productos para el mercado europeduwso de América Latina, en una
zona no muy alejada del propio puerto. Una de ileutfades para conseguir esta gran
area logistica es encontrar un espacio de dimessiatdlecuadas en un territorio que ya
es muy denso y congestionado. A ello se suma qumlidacion catalana es muy
sensible a la localizacion de grandes infraestrasten terreno cercano a su domicilio,
por lo que la APB se enfrenta al reto de conveqoerla contaminacion visual de un
puerto seco queda mas que compensada por la negjahservicio de mercancias, la
aminoracion del trafico viario, y la creacién déddad econémica que puede aportar a
la zona un centro logistico de la magnitud y tigoadtividad que se plantea, que va

mucho mas alla de un simple transito de mercancias.

A modo de conclusién podemos decir que el crecitniglel transporte maritimo no
depende tanto de ampliar la capacidad de las acgbales del propio puerto, ya en
marcha, sino en superar las dificultades de conexiél puerto con el resto del
territorio, y en crear centros intermodales quengt@an ordenar la actividad logistica y
crear valor més all4 del transporte de mercan&lasetraso en este tipo de proyectos
puede significar que el puerto de Barcelona pitadsortunidad de ser un gran centro

de distribucion de mercancias para toda la zon®dditerraneo.

4.3 Problemas y retos mas destacados en el &mbi®I|ds aeropuertos
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El crecimiento del trafico aéreo en los aeropuetto€atalufia en los Ultimos diez afios
ha sido muy grande: el trafico se ha multiplicado geis en Girona, casi por tres en
Reus, y se ha mas que doblado en Barcelona (Belggda, 2006a). EI aumento de
viajeros ha sido superior al conjunto espafiol, cugifico agregado no ha llegado a
duplicarse entre 1995 y 2005. En este afio el Rranzd los 27 millones de viajeros, lo
que le convirtid en el octavo aeropuerto europeanadico agregado, y probablemente
sera el séptimo al final de 2006. Tal mejora cuata del trafico ha sido inducida por
las compafias de bajo costew- cost: casi todo el trafico de Girona y Reus lo ofrecen
low cost(especialment Ryanair) o compafias de vuelosarhd&h Barcelona, el trafico

de laslow costya absorbe mas del 10% del total, y tiene tendesreiciente.

La demanda ha guiado la expansion del trafico énti@peo, tendencia a la que se han
acomodado los aeropuertos de Catalufia, que no puedkizar una politica de oferta
propia por carecer de autonomia de gestion. Lo®paertos comerciales son
gestionados por un ente centralizado, AENA. Estplica, segun expresaba el propio
Ministerio de Fomento en 2003, que “el conjuntcadeopuertos es considerado como
una Unica infraestructura®.De hecho, Espafia es el Ginico pais de la UE o sajglode
una cierta dimension y poblacién en el que los mexdos se gestionan de forma
integrada, y en el que la gestion y la propiedatiepecen exclusivamente al Estado
Central. El Unico caso similar es el de Rumaniated parecido, Polonia, se encuentra

en un proceso de intensa transformacion.

La falta de una politica de oferta (tarifaria y @oial) propia puede haber sido uno de
los principales factores que expliquen el que, aralplo al gran crecimiento de la
cantidad de trafico aéreo en el aeropuerto de Reraela situacion del aeropuerto de
Barcelona en el mapa de aeropuertos globales dézula: Barcelona, el octavo

aeropuerto europeo en trafico general en 2005{(seen una posicion cercana al 30 en

! Respuesta del gobierno central a la Preguntatast84/041934 (VII Legislatura). La
respuesta fue publicada erBalletin Oficial del Congresd&erie D, numero 473, de 24 de enero
de 2003. (Bel y Fageda, 2006c). En Bel y Faged@®6l20puede encontrarse un analisis
detallado del modelo de gestién espariol, y su coanjian con el entorno internacional.
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vuelos intercontinentales en invierno, y entreG/ 21 25 en verano (aun siendo un area

urbana de gran atractivo turisticd).

Es importante comprender que la demanda por sirsblpuede explicar la oferta de
vuelos intercontinentales. Desde luego, no en tamaimedida en que explica la de los
vuelos intracomunitarios. En primer lugar, los wselntercontinentales estdn mucho
mas regulados que los intraeuropeos. Por ejemplstathace poco estaban vigentes
acuerdos bilaterales entre diversos paises de lg PEEJUU que impedian a compafias
cuya sede no estaba en un pais X ofrecer vuelos8UUEIesde ese pais X (con la
excepcion de las compafiias de EEUU). Es decir,estfiresas espafiolas podia ofrecer
vuelos entre Espafia y EEUU, ademas de las empstaounidenses. Estos acuerdos
fueron invalidados hace pocos meses por las inamjiciales de la UE, y la nueva

regulacion todavia esta en proceso de discusion.

Por otra parte, la competencia es mucho mas limit el segmento de vuelos

intercontinentales que en el de intraeuropeos,u® ltgpce mas faciles las conductas
estratégicas de las aerolineas —y de las aliamzasrdlineas-. Un ejemplo de esto es el
hecho de que la compafia Iberia centralice suaotitvuelos intercontinentales en el

aeropuerto de Barajas, a pesar de que los vuetaie dgarcelona son rentables, como
muestra la existencia de oferta por compafias dogita y Continental, que ademas

carecen de una red de conexiones domesticas gperhaga captar una parte relevante
de la demanda exterior al &rea de influencia dedbama.

Sin duda, la centralizacion de vuelos en Barajasipe optimizar la red de conexiones

de Iberia y aumentar la tasa de rentabilidad depeasaciones con EEUU .... siempre y
cuando el aeropuerto de El Prat no tenga la capdad gestion autbnoma necesaria
como para dar respuestas estratégicas (que optirsiceperacion como aeropuerto) a
las elecciones estratégicas de la aerolinea dotein@eguramente por este motivo el
Prat es el Unico —el Unico- aeropuerto europed quesla aerolinea nacional dominante
—presente en el mercado de vuelos intercontineatale ofrece este tipo de vuelos,

mientras compafiias extranjeras si los estan ofrégie

12 Bel y Fageda (2006c) contiene informacién exheassobre las frecuencias de vuelos
intercontinentales desde las principales areapasdtmrias europeas.
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Esta estrategia (postergar el aeropuerto de Baa@efin temer la emergencia de
competencia que intente aprovechar las potenciidaldel area), l6gicamente, no seria
viable si el aeropuerto del Prat pudiese defing gropias estrategias, como hacen el
resto de aeropuertos relevantes a nivel nacionalodns los paises europeos y
anglosajones. Al fin y al cabo, lo habitual en elintlo desarrollado es que los
aeropuertos, en su caracter de unidades de actieictnOmica con impacto territorial

fundamentalmente local y regional, den prioridaatjaellas lineas aéreas que priorizan

el servicio y el aprovechamiento de las oporturedadkel propio aeropuerto.

El factor clave para que este tipo de decisionesosen de forma racional y se
aprovechen al maximo las potencialidades de Idstiis areas es la individualizacion
de la gestion aeroportuaria. La reforma de sistepwdralizados hacia sistemas
individualizados ha sido emprendida desde medialdo$os 1990s por paises como
Canada, Australia, Irlanda, Republica Checa, HangriGrecid> Esta es la via de

reforma que es necesario emprender con el modelp@éuario espafol.

La falta de individualizacion de la gestion ha pdigado las oportunidades de que
Barcelona tenga una oferta ‘normal’ —para su demanlimension econdémica y
potencia demografica- de vuelos intercontinentajas, generan valor por si mismos, y
tienen gran importancia empresarial al estimulamiglantacion de actividades de valor
afiadido. Resolver tal problema es el principal reto Cataluiia respecto a los

aeropuertos.

Postscript: Justo en el momento de acabar la redaccion delestas la realidad se ha
revelado con toda su estridencia: la alianza Stemée ha solicitado que le sea otorgado
el acceso preferente a la nueva terminal de Eljeeatdebe comenzar sus operaciones en
2008, para instalar el hub de la alianza en el &uropa? El plan de rutas ofrecido para
2010 indica ya un aumento muy relevante de lasxeames intercontinentales, y con una
probable extension posterior de este tipo de daestias una muy buena noticia, que en

cualquier aeropuerto del mundo desarrollado hajenierado ya una decisién positiva de

13 El problema de subsidiar a los aeropuertos nabées ha sido solucionado de diferentes
formas con estas reformas. Forsyth (2006) y Tredlge(2006) lo ilustran para Australia y
Canada. De hecho, en Espafia los subsidios crudatisistema de caja Unica vigente no parece
beneficiar especialmente a los aeropuertos de nigifmo (Bel y Fageda, 2006c¢)

' La Vanguardia12 de diciembre de 2006, pg. 61.
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la autoridad aeroportuaria. Sin embargo, en el das&spana se ha anunciado que la
autoridad central se pronunciara cuatro meses €éesple esta solicitud. Muy
probablemente, este trabajo habra sido ya publicadado la decision de AENA sea
hecha publica, si se sigue el calendario anunciaal@lecision no puede ser otra que el
impulso de la presencia de Star Alliance en Baneglgues este es lo mejor para
Barcelona, para Catalufia, y para el conjunto dedoarios de aeropuertos en Espana.

4.4 Problemas y retos mas destacados en el ambimlds carreteras

A lo largo de los ultimos veinte afios la red deataras de gran capacidad, autopistas y
autovias libres y autopistas de peaje (autopistasadelante) ha experimentado un
crecimiento considerable. La mayor parte de largiga necesaria para extender la red de
autopistas ha sido financiada con cargo a los puestios de la administracién central (en
algunos casos, de las Comunidades Autonomas). dglomde financiacién seguido en las
tltimas décadas es el contrario al del peaje dirgcte se habia aplicado en la fase inicial
de la implantacion de las autopistas en las dechEs 1960s y 1970s (Bel, 1999). Como
consecuencia de las tendencias cambiantes en tEosaale financiacion, el caso espariol
es singular en el marco de la Unidn Europea, pomuiigura un modelo mixto de

financiacion de autopistas. La figura 2 ilustravalucion de la red de autopistas

Figura 2. Red de autopistas. Kildmetros segun laaisea de peaje o libre
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La principal caracteristica del modelo mixto deficiacion en Espafia es la existencia de
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una distribucién muy desigual de los peajes: I@jgsedirectos a los usuarios son muy
predominantes en algunos territorios, mientraslogi@resupuestos publicos se encargan
del mantenimiento de todas o la mayor parte deitessde gran capacidad en otros. El
mapa que se muestra en la figura 3 ilustra lailolisiion territorial de los diferentes tipos

de autopista (segun sean de peaje o libres) en 2004

El mapa muestra con nitidez el caracter radialagealitopistas librés.En cambio, las
autopistas de peaje siguen concentradas en etlopmeediterraneo y el valle del Ebro,
con algunos tramos de caracter singular en otgisnes. En 2004, Cataluiia, la C.
Valenciana y Galicia absorben el 50% de los kildasetle peaje, pero cuentan sélo con el
17% de la red de autopistas libres. El desequilibsi especialmente grande en Cataluiia,
que tiene uno de cada cuatro kildbmetros de peaiespafia, pero solo el 4% de la red de

autopistas libres.

Figura 3. Mapa de la distribucidon de autopistas elspafia - 2004

RED ESTRUCTURANTE
DE CARRETERAS SITUACION 2004
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= Fuleriion
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Eidnp efas de pasle
Puluria

'3 La Ginica excepcion relevante es la A-92 de Andaluentre Sevilla y el limite de Andalucia
con Murcia, via que es libre y de titularidad adioica.
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Es destacable que después de 2004 (por lo queanecapen el mapa) se ha abierto al
trafico un importante tramo de autopista de pe&e3B, entre Ocafa (Toledo) y La Roda
(Albacete), con una extension total de 174 kilbosetEsta autopista constituye un eje
paralelo a la actual autovia A-3. Esta caractesiss interesante, pues muestra como los
corredores en que se abren nuevas autopistasjdgpsan a disponer de dos vias de gran
capacidad alternativas, una libre, y otra de pdag.hecho, elPlan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte-actualmente en vigor- contempla que las nuevas
concesiones de autopistas de peaje van a respamdeneral al criterio de que exista un
eje paralelo de gran capacidad libre. No obstdaseprevisiones de actuacion en este
sentido son muy limitadas, dada la exigencia delewadisimo volumen de trafico en el
corredor para que sea razonable la coexistenctioslenfraestructuras paralelas de gran

capacidad, una libre y otra de peaje.

En conclusion, después de casi diez afos de hdbenselado la politica de introducir
peaje donde no lo habia y aumentar los kilbmetmsaugtopista libre donde habia
predominio del peaje, la distancia existente epgaje y no peaje no se ha alterado
demasiado: de hecho, se ha reducido. En 1997 emmion de autopista libre / autopista
de peaje en Espafa era 77% / 23%, y este ratia seahtenido bastante estable en los
ultimos afios (Bel y Fageda, 2005). En 2004 estaopcan era 79% / 21%.

Esta situacion suele abordarse en la politica qaitdi partir de sus implicaciones en
términos de equidad, dado que los ciudadanos deadgegiones financian con peajes
directos las autopistas de gran capacidad queragafarmente, y co-financian con sus
impuestos generales las autopistas que usan ldadeinos de otras regiones. En este
sentido, los peajes directos, que pueden ser trarmanto de financiacion equitativo entre
quienes usan y quienes no usan las autopistasntiem caracter muy inequitativo en

Espafia, dada la distribucion territorial de lagpigtas libres y de las de peaje.

El enfoque de la equidad entre usuarios puededetsn directamente a los efectos sobre
el tejido productivo en los territorios del peagspecto a los de no peaje. El transporte de
bienes hacia las plantas productivas (inputs) dedies plantas productivas a los mercados
(output) es un componente potencialmente importantevarios sectores econémicos,

particularmente si tienen una dependencia fuertetrdesporte por carretera para su
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distribucion. En este sentido, el hecho de quespafia se esté estableciendo precios muy
diferentes (de hecho, precio cero en la mayorisleasos) para un servicio de calidad
similar, el uso de vias de gran capacidad, suporfalseamiento de la competencia (en
términos propios delLibro Blanco del Transporte de la Comision Europsauna

desventaja competitiva para el tejido productivéodderritorios de peaje.

Resolver este desequilibrio no sera factible cempdditicas seguidas hasta ahora. El propio
curso de la expansion de la red de autopistass]ilopge no es razonable cuando no se
justifique por demanda elevada del corredor y coamgponga costes medioambientales
muy fuertes, no va a resolver los desequilibricgehdentro de varias décadas, en el mas
optimista de los escenarios.

En estas circunstancias, la politica mas racidehiia a abordar otras alternativas para
avanzar en la homogeneizacion del sistema de fa@éo de autopistas en Espafia. En la
practica esto implicaria o bien generalizar loggzean todo el territorio espafiol, o bien
sustituirlos por otras formulas de aportacion paoseario que pudiesen aplicarse a todo el
territorio. Pero la politica de financiacion deapistas en Espafia esta encerrada en un
bucle, y nadie se atreve a avanzar hacia la horeageion del modelo. La pervivencia
del modelo mixto de financiacion —singularidad éspea en la UE- constituye una
desventaja competitiva del tejido productivo dealtéia (y del resto de regiones de peaje),
y un sobrecoste (relativo) en la vida cotidianauie ciudadanos. Es, sin duda, el principal
problema que tiene planteado la politica de caagtespecto a Catalufia, aunque quizas
sea el mas dificil de resolver. Es un inconvenjent® solo para Catalufia, sino también
para toda Espafia. Probablemente, el principal @idstgpara aplicar modalidades de
regulacién de la demanda via pretiague consigan reducir el peso de la carretera en el
transporte de las mercancias (y mejorar por tamtefitiencia del sistema global de
transporte) es el caracter mixto del modelo den@izion en Espafa, y la naturaleza
estrictamente financiera de la tarificacion (BéD?2).

5. Conclusiones

'® La regulacion via precios (tasas de congestiorgl @énea metropolitana de Barcelona es otra
discusion que llegara pronto a la agenda. La esipeid internacional muestra que el sélo hecho
de aumentar la oferta de infraestructura no sahacios problemas de congestion persistente.
Una combinacion de politicas de oferta (infraes$tmacy precio) es necesaria. Asi lo muestra ya
el caso de ciudades avanzadas como Oslo o Lorists.asunto, aunque muy interesante, se
aleja de nuestra prioridad en este trabajo. Mubpatstemente, regresaremos a €l en el futuro.
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Las infraestructuras son un componente esencia [gamlactividad econdmica pues
potencian las iniciativas empresariales aportandgomproductividad y competitividad
a la economia. Sin embargo por si mismas no indgoecimiento y por tanto es
erroneo pensar en ellas como motor de desarrolltugar de como elemento de

acompafiamiento y potenciacion de ese desarrollo.

El desarrollo econémico de Catalufia requiere uteeamn estratégica en planificacion
e inversion de infraestructuras. Asimismo, es rexgedlevar a cabo reformas en los

modelos de gestion de las grandes infraestructuras:

. Cercanias y mercancias son, sin duda, los segmdatdransporte ferroviario
con mayor aportacion a la productividad de unttid como el de Cataluiia, y son
precisamente los que presentan mayores deficien&as materia de transporte
ferroviario, es necesario aumentar el esfuerzorgsoveen las redes de cercanias

metropolitanas y en las redes convencionales,mpajarar el transporte de mercancias.

. Para lograr que los proyectos de ampliacion deftpuwte Barcelona permitan

gue éste se convierta en la puerta de Asia a E@®jraprescindible dotar al puerto de
accesos ferroviarios dedicados a las mercanciadey bonectados con la red
convencional. A su vez deben potenciarse las platefs intermodales que permitan no
solo distribuir las mercancias llegadas por viaitinga sino también realizar funciones

logisticas y de valor afiadido de adaptacion a mderda los productos.

. Las potencialidades aeroportuarias de Catalufiaadbastanto en la demanda
propia como en la capacidad de atraer demandards tarritorios, estan muy por
encima del nivel, sobre todo de calidad, que hanaledo el servicio ofrecido desde el
aeropuerto de Barcelona. La reforma del modeloedtian de aeropuertos en Espafia,
de forma que vaya hacia el modelo de gestion iddalizada (el normal en el mundo
desarrollado), es la pieza crucial para conseguimeor aprovechamiento de las

potencialidades del area de Barcelona y del comjdatCataluiia.

. El transporte de carretera por vias de calidacbpsaths- esta muy sometido a

peaje en Catalufia y algunas otras CCAA. En cantifinanciacion de las autopistas
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es basicamente por presupuesto del Estado en ©C#8\. Este modelo impone

sobrecostes productivos y cotidianos en los teiwganas sometidos a peaje, lo que —en
términos relativos- perjudica la competitividad.r Reste motivo —entre otros-, es
necesario homogeneizar el modelo de financiacidtageautopistas en Espafa. Las
politicas anunciadas en el pasado (con indeperaiélecque hayan sido sinceras o no)
no lo han conseguido, ni lo conseguirdn a mediagl®ara igualar el sistema de
financiacion existen varias formulas. Y, a estasras del problema, cual sea la formula

eventualmente aplicada para solucionar el problgares una cuestion secundaria.

En sintesis, Catalufia tiene necesidades que resplweuchas potencialidades que
desarrollar para conseguir que las infraestructooasribuyan al desarrollo de calidad
del pais. Sin duda, mas inversion es necesariaoldtante, cada vez mas, mejorar la
gestion de los sistemas de infraestructuras secestartiendo en un reto que se debe
abordar sin mas dilaciones.
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