EL SISTEMA _
DE TRANSPORTES ESPANOL
EN EL MARCO DE LA CE

En este articulo, Ginés de Rus reflexiona sobre las claves
que determinan la distribucion modal de los traficos en
Europa y Espana, en un sistema de transportes
caracterizado por el desajuste entre oferta y demanda. El
autor enumera cuatro lineas de actuacion fundamentales
para conseguir un sistema de transportes eficiente
—inversion en infraestructuras, tratamiento de las
externalidades, politica de competencia y equilibrio
regional—, y somete a las politicas de transportes
comunitaria y espafola a un andlisis critico en relacion
con las cuatro lineas de actuacion mencionadas ().

I. SISTEMA DE TRANSPORTES
Y DESARROLLO
ECONOMICO

L sistema de transportes

esta integrado por un con-

junto de infraestructuras fi-
sicas —como son la red viaria,
los canales, oleoductos y gaseo-
ductos, la red ferroviaria, los puer-
tos y aeropuertos, los centros de
contratacion— y un conjunto de
servicios organizados en diferen-
tes industrias con cierto grado
de complementariedad y susti-
tuibilidad entre si, sujetos a un
grado de intervencion por encima
de la media en el resto de la eco-
nomia. Segun los medios de des-
plazamiento empleados, se habla
de distintas modalidades de trans-
porte: aéreo, maritimo, por ca-
rretera y ferroviario, aunque el
tipo de producto ofrecido y las
distintas condiciones de presta-
cion del servicio diferencian, de
hecho, un conjunto de mercados
con caracteristicas propias den-
tro de cada modalidad.

El sistema de transportes es
esencial para el desarrollo de
la actividad economica. Una do-
tacion de infraestructuras ade-

cuada y de mercados de trans-
porte funcionando eficientemente
eleva el potencial de oferta de la
economia, al reducir los costes
productivos de las empresas y fa-
cilitar los intercambios entre los
agentes economicos y la cone-
xion con redes de otras naciones.
Cuando existen carencias en el
sistema béasico de infraestructu-
ras y servicios de transportes y
comunicaciones, el crecimiento
de la economia puede verse com-
prometido, al existir cuellos de
botella, problemas de congestion
y desajustes que desvian los
aumentos de la demanda agre-
gada hacia incrementos en los
precios.

La importancia de unas re-
des eficientes de transportes y
de comunicaciones, que garan-
ticen una relacion fluida entre ofe-
rentes y demandantes, es aun
mayor en el caso de las econo-
mias de servicios, y en Europa el
sector servicios contribuye en
mas del 50 por 100 al valor
afadido total de la economia. La
utilidad de las infraestructuras y
servicios de transportes y comu-
nicaciones en la economia actual
ha cobrado una importancia cre-

ciente con la necesidad de redu-
cir costes de almacenamiento
(procesos just in time) y de flexi-
bilizar, y hacer més dinamicos,
los mecanismos de intercambio,
potenciando asi la productividad
global del sistema economico.

El crecimiento economico im-
plica un mayor numero de tran-
sacciones y, por consiguiente,
una elevacion de los traficos que
se traduce en un aumento de la
demanda dentro del sector trans-
portes. La inversion en infraes-
tructuras basicas de transporte y
comunicaciones reduce los cos-
tes de transaccion y facilita el de-
sarrollo economico. El impacto
agregado es, sin duda, positivo
siempre que no se produzca una
sobreinversion que lo acabe anu-
lando.

Es mucho mas discutible, sin
embargo, que la inversion en in-
fraestructuras mejore por si sola
la suerte de las regiones des-
favorecidas. Consideremos, por
ejemplo, el caso representado en
el gréfico 1, donde dos regiones
(S y N) que estan D kilometros
distantes entre si compiten con
un producto homogéneo. Exis-
te libre circulacion de mercan-
cias, y por tanto la cuota de mer-
cado de cada region depende de
los precios de venta. Dichos pre-
cios son, a su vez, una funcién
de los costes de produccion y de
los de transporte.

El coste del transporte de-
pende de las infraestructuras y
servicios existentes, que consi-
deramos comunes en ambas re-
giones, lo que da lugar a un
mismo coste medio por kilometro
recorrido. El coste de produccion
por unidad de producto (sy n)
se supone constante y distinto
en cada region, considerandose
que la region S produce a un
coste unitario menor (s < n). Di-
cha region puede, por tanto, ven-
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GRAFICO 1
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der a un precio inferior, obte-
niendo asi una mayor cuota de
mercado.

Suponemos que las industrias
producen y transportan con eco-
nomias de escala constantes, de
manera que las funciones de cos-
tes (CSy CN) se comportan tal y
como refleja el grafico 1.

El punto E sefala el equilibrio
entre las dos funciones de costes,
delimitando la cuota de mercado
de cada region (¢s > d.). Lare-

gion S no puede vender a la de-
recha de E, al ser los costes de
transporte tan elevados que per-
miten a la region N una ventaja
competitiva, a pesar de sus ma-
yores costes de produccion. ;Qué
ocurre si se mejoran las infraes-
tructuras de transporte entre S
y N de manera que baja el cos-
te medio de transporte? Se al-
canzara un nuevo equilibrio (E)
a la derecha de E, que aumen-
tara la cuota de mercado de la
region S.

Este resultado es interesante
desde el criterio de distribucion
equitativa de la riqueza entre re-
giones si Ses la region deprimida
y N la region rica. La inversion
en infraestructuras aumenta la
competitividad de S, lo que se
deriva de suponer que los costes
de produccion son mas bajos en
la region pobre.

Variando el supuesto de eco-
nomias de escala constantes, y
considerando que la region N pro-
duce con rendimientos de escala
crecientes en un mercado mas
amplio que la region S, nos en-
contramos con que n < sy, por
tanto, la mejora en infraestructu-
ras favorece a la region rica. Si
eliminamos mas supuestos, y con-
sideramos que se comercia con
varios productos, que la calidad
es distinta y que existen otros ti-
pos de barreras a la entrada, los
resultados son atin més inciertos.
Lo que nos conduce a la conclu-
sion de ver a las infraestructuras
como una condicion imprescin-
dible para el crecimiento eco-
nomico agregado, pero no como
garantia del desarrollo de unas
regiones en competencia con
otras dentro de un marco eco-
nomico integrado. Otras medi-
das, como favorecer la instala-
cion de industrias en las zonas
mas deprimidas, harian que las
inversiones en infraestructuras tu-
viesen unos resultados menos in-
ciertos.

Il. SISTEMA DE
TRANSPORTES Y
DISTRIBUCION MODAL

Las inversiones en infraestruc-
turas y una organizacion indus-
trial en las distintas modalidades
de transporte que garantice un
uso eficiente de los recursos em-
pleados dentro del sector, asi
como una oferta de servicios de
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acuerdo con las demandas del
resto de la economia, son parte
fundamental de la politica de
oferta de un pais. Para conseguir
un sistema de transporte que res-
ponda eficientemente a esta ne-
cesidad de la politica economica,
deben cubrirse cuatro lineas de
actuacion:

1) Inversiéon en infraestruc-
tura, de acuerdo con criterios de
eficiencia econémica, que evite
carencias y excesos de capaci-
dad en la red de transporte.

2) Internalizacion de las ex-
ternalidades para evitar que el
mercado conduzca a asignacio-
nes de recursos suboptimas.

3) Politica decidida de com-
petencia (desregulacion) para in-
troducir mayor flexibilidad y di-
namismo en las diferentes indus-
trias, adaptando las ofertas a las
demandas sociales.

4) Aplicacion de una politica
de distribucion que elimine los
efectos mas indeseables del des-
equilibrio regional, con el fin de

que las ganancias de eficiencia
no impongan costes sociales ex-
cesivos en términos de equidad.

Veamos, en primer lugar, cual
es la distribucion modal en
Europa y en Espafa, con el fin
de responder a la pregunta de si
dicha distribucién de los traficos
entre modos de transporte se ve-
ria alterada en el caso de aplicar
las cuatro lineas de actuacion an-
teriormente mencionadas.

Los cuadros n.” 1y 2 recogen
la evolucién en Europa de la dis-
tribucion modal del transporte
terrestre en los Ultimos veinte
anos, tanto en viajeros como en
mercancias. En ambos casos, la
carretera es el modo dominante
de desplazamiento. En transporte
de viajeros, el ferrocarril contintia
perdiendo cuota de mercado, Si-
tuandose a finales de los ochenta
en torno al 7 por 100 del trafico
total. También el transporte pu-
blico en autobus desciende en
un 18 por 100, pasando a una
cuota de mercado del 10 por 100,
mientras que los desplazamien-

tos en vehiculos particulares al-
canzan el 83 por 100 del trafico
total. La hegemonia de la carre-
tera en transporte terrestre de via-
jeros en los paises de la CE es,
pues, indiscutible, con un 93 por
100 de los tréficos, frente al 7
por 100 del ferrocarril. En el caso
de Espania, nos encontramos con
una distribucién modal similar al
total europeo entre carretera y
ferrocarril. Sin embargo, la des-
agregacion de los traficos por ca-
rretera entre transporte privado
y publico es sensiblemente dife-
rente. La cuota de mercado del
transporte en autobus en Esparnia
es casi el doble que la del con-
junto comunitario.

En mercancias, lo mas desta-
cable es el declive del ferrocarril
en la CE, cuya cuota de mercado
pasa del 30 al 17 por 100, con
una pérdida de trafico del 44 por
100. En Espafia, se pasa del 17 al
8 por 100, la participacion mas
baja de toda Europa si excluimos
a Holanda y Grecia. La hegemo-
nia de la carretera es comun en

CUADRO N.° 1

{En porcentaje)

VEHICULO PARTICULAR

DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE VIAJEROS EN EUROPA

T T T T T T e e 55
1 AUTOBUS

TREN

1970 1988 1970 1968 1970 1968
Francia ................... e 82 84 7 7 11 10
/(215 17 (g L LR ——————— 80 86 11 8 9 6
Gran Bretana ................................ 76 86 15 8 9 6

~ Holanda .......... e, e 79 86 12 8 9 6
2111 o] o R ————— - 74 81 14 11 1 7
Dinamarca .................occcciiiiiiiiiiii 81 78 11 14 8 8
falia ... 77 80 12 13 12 7
ST 02| - RS ————— 64 73 21 18 15 8
GreCia . ... - 69 — 22 — 9
Portugal ...t . 69 79 17 14 14 8
[aE aTo - R DR SN - — — — — — —
Luxemburgo ... — — — — — —
TOTAL CE ....... T T Tl 83 12 10 10 7

Fuente: Bourdillon (1991).
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CUADRO N.° 2
DISTRIBUCION MODAL DEL TRANSPORTE TERRESTRE DE MERCANCIAS EN EUROPA
(En porcentaje)
CARRETERA FERROCARRIL ALES
PAIS
1970 1988 18970 1988 1870 1988

Alemania S 40 58 36 22 25 20
Francia ........ " 45 65 46 31 10 4
Gran Bretafa ............. 76 86 22 13 2 2
HOIARIA s sinbiommusnimrp B s s 26 37 8 5 66 57
Bélgica ....... 47 67 28 19 24 14
Dinamarca ........ .. s 81 84 19 15 0 0
ltalia ............ I — 76 89 23 " 0 0
Espana 83 92 17 8 0 0
Grecia ... 91 96 9 4 0 0
Portugal ... — 85 — 15 - 0
Irlanda ... . . — a0 — 10 - 0
Luxemburgo ........................ ... 12 22 63 50 25 28
TOTALCE. . v, i o 73 30 17 15 10
Fuente: Bourdilion (1991).
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caso de Esparfia que, con un 92

por 100 del trafico terrestre de GRAFICO 2 -
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tera, se situa sensiblemente por

encima de la media comunitaria.

Coste del
Surgen dos preguntas a las vigje (*)
que los economistas deben tratar Gt
de responder. La primera es la (coste privado)

siguiente: ;cuales son las cau-
sas determinantes de la distribu-
cion actual entre carretera y fe-
rrocarril?; la segunda es: jes esta
distribucion de traficos entre ca-
rretera y ferrocarril socialmente
optima? (1).

La respuesta a la primera pre-
gunta es realmente sencilla: si los
usuarios eligen entre las dos mo-
dalidades de transporte, de una
manera tan rotunda como indi-
can las cifras, en favor de la ca-
rretera es porque el coste privado
de ésta {(en tiempo y en dinero)
es inferior al del ferrocarril. En
muchos de los traficos, la ma-
yor flexibilidad de la carretera,
con el transporte puerta a puer-
ta y una variedad de tecnologias
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(") Coste unitario (tarifa o coste operativo del vehiculo) mas el tiempo invertido.
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GRAFICO 3
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disponibles para multiples tipos
de tréafico, explica el declive del
ferrocarril, especialmente en el
transporte de viajeros, en el cual
el valor del tiempo es sensible-
mente superior. Consideremos el
caso representado en el gra-
fico 2, en el que, para un flujo de
un producto determinado, hay
dos alternativas: 1a carretera y el
ferrocarril.

El coste para las empresas que
distribuyen sus mercancias en
transporte publico por carretera
o por ferrocarril viene reflejado
en las dos lineas continuas, que
indican una superioridad de la

carretera en trayectos inferiores
a los 500 kilometros. Para reco-
rridos superiores a dicha distan-
cia, el ferrocarril presenta un
coste inferior. El gréfico 2 refleja,
por tanto, que la competitividad
del ferrocarril es efectiva a partir
de determinados trayectos, y ex-
plica las cuotas de mercado entre
ambos modos de transporte.

Si se abandona la simplifica-
cion que el grafico 2 supone, y
se considera la multiplicidad de
productos, nos encontramos con
que, dependiendo de los tipos de
trafico, las funciones de costes
varian, madificando el punto de

equilibrio Ey la distribucion mo-
dal. En la carga fraccionada, por
ejemplo, el coste en ferrocarril se
desplaza hacia arriba, indicando
la complejidad de clasificar mer-
cancias, transbordar entre dife-
rentes trenes, etc., lo que contri-
buye a aumentar la cuota de
mercado de la carretera. En otro
tipo de traficos —por ejemplo, el
del carbdn entre la mina y el des-
tino final—, la funcion de costes
del tren se desplaza hacia abajo,
y la de la carretera hacia arriba,
hasta el punto de que el ferroca-
rril sirve completamente al mer-
cado.

En el grafico 3, la discusion se
presenta en un contexto dife-
rente. Se trata de un pasillo de
trafico determinado con un tra-
yecto unico, y en donde el volu-
men total de trafico viene dado
por el segmento AB.

Se observa en dicho gréafico
que el coste medio de la carretera
es inferior al del ferrocarril cuan-
do el volumen de trafico por ca-
rretera no es muy elevado; a par-
tir de cierto punto, y debido a la
congestion (ignoramos aqui otro
tipo de externalidades), el coste
medio empieza a elevarse (hay
que emplear mas tiempo en rea-
lizar el mismo trayecto). La cuota
de mercado de cada modo de
transporte viene expresada por
los segmentos EB para el ferro-
carril y AE para la carretera. De
nuevo, a distribucion modal apa-
rece como la consecuencia de la
eleccion individual de modos de
transporte explicada por el deseo
de los individuos de minimizar el
coste del transporte (tiempo y di-
nero).

Las cifras evidencian que la
eleccion individual en Europa ha
optado claramente por la carre-
tera y el transporte aéreo a partir
de cierta distancia, aunque hay
traficos (transporte combinado,
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determinadas cargas a vagon
completo o alta velocidad en tra-
yectos de hasta tres horas, y
transporte de cercanias en areas
metropolitanas) en los que el fe-
rrocarril sigue siendo una alter-
nativa con futuro.

lil. POLITICA DE
TRANSPORTE
COMUNITARIA

La segunda pregunta que for-
mulabamos al contemplar los cua-
dros n.” 1y 2 sugeria la posibili-
dad de que la eleccion individual
en viajeros y mercancias hubiera
configurado una distribucion sub-
optima de traficos por modos de
transporte.

El grafico 3 muestra, por ejem-
plo, que la cuota de mercado del
ferrocarril deberia ser BE’, que
es superior a la de equilibrio BE;
la razon es simple: los usuarios
de la carretera no consideran los
costes externos que imponen a
los demas usuarios, y que se tra-
ducen en mayores tiempos de
desplazamiento a causa de la con-
gestion, ocasionada ésta por el
aumento excesivo del numero de
vehiculos en vias de capacidad
limitada. La curva de costes, que
si tiene en cuenta esta externali-
dad negativa, queda por encima
del coste medio privado, y para
que el transportista la tome en
cuenta habria que introducir un
impuesto (por ejemplo, en forma
de peaje) para que, al elegir entre
ferrocarril y carretera, tenga en
cuenta el coste social, y no solo
el coste privado; es decir, para
que se internalice la externalidad.

En el grafico 2, nos encon-
trariamos en la situacion antes
descrita solo con considerar las
externalidades en términos de ac-
cidentes (50.000 muertos anuales
en la CE y 1.500.000 heridos). La

funcion de coste social de la ca-
rretera estard por encima de la
funcidon de coste privado al in-
troducir, por ejemplo, mayores im-
puestos sobre la gasolina y, por
tanto, el punto de equilibrio Ese
desplazara hacia la izquierda; es
decir, trayectos medios en los
que la carretera tenia ventaja com-
parativa se reduciran y la cuota
de mercado del ferrocarril se ele-
vara.

La sospecha de que en Europa
estamos lejos de una asignacion
eficiente de recursos y de una
distribucion modal 6ptima de los
traficos es mas que razonable.
La politica de transportes comu-
nitaria esta lejos de cumplir con
las cuatro lineas de actuacion
mencionadas anteriormente.

1. Infraestructuras

La Comunidad Europea no ha
articulado una politica de infraes-
tructuras que evite los problemas
de congestién que sufren las ca-
rreteras, os principales aeropuer-
tos y las areas urbanas, de acuer-
do con el diagnéstico realizado
por un grupo de expertos a ins-
tancias de la Comision (Group
Transport 2000 Plus). La CE ha
errado en la prevision de las in-
fraestructuras que se requeririan
en Europa y del desarrollo es-
pectacular de la carretera a ex-
pensas del ferrocarril, asi como
del transporte aéreo, constrefiido
en su desarrollo por unas infraes-
tructuras aeroportuarias y de con-
trol de trafico aéreo insuficientes.

Hay que mencionar los traba-
jos que, desde hace poco, realiza
la Comision para avanzar en la
construccion de una red de trans-
porte europea, como una de las
infraestructuras basicas para la
realizacion del mercado unico. El
esquema director de red europea
de trenes de alta velocidad y el

de una red de carreteras princi-
pales de la Comunidad son dos
concreciones de la dimension
europea de las infraestructuras.
La red de alta velocidad incluye
9.000 Km. de lineas nuevas en
las que los trenes circularan a
velocidades superiores a los
250 Km./hora, 15.000 Km. de li-
neas acondicionadas para una ve-
locidad maxima de 200 Km./hora
y 1.200 Km. de lineas de enlace.
También se considera prioritario
renovar quince tramos de enlaces
internacionales que dificultan la
constitucion de una red europea.
Se proponen medidas de armo-
nizacion, ya que hay una gran
variedad de infraestructuras y
equipos como consecuencia del
desarrollo del tren de alta veloci-
dad a partir de proyectos nacio-
nales.

2. Igualar el coste privado
al coste social

El desarrollo de las distintas
modalidades de transporte se ha
producido ignorando sus efec-
tos negativos. El deterioro del
transporte en avion y en auto-
movil privado se manifiesta en
una congestion creciente (en cier-
tos lugares y horas) que reduce
sensiblemente la fiabilidad y co-
modidad de dichos medios de
transporte. La factura de acciden-
tes y el impacto medioambiental
de la carretera son especialmente
preocupantes, y ponen de mani-
fiesto como la politica comunita-
ria no ha dado una respuesta sa-
tisfactoria al problema de las
externalidades del transporte, de
manera que la distribucioén modal
actual esta claramente afectada
por la ausencia de una politica
que permita ver a los usuarios el
coste real de sus decisiones.

El transporte por carretera ha
crecido en la Gltima década dos
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veces por encima de la renta na-
cional, y la liberalizacion europea
lo potenciara ain mas. El con-
flicto que esto supone, con rela-
cién al dano medioambiental y a
los accidentes asociados a la ca-
rretera, no debe ser resuelto ex-
clusivamente utilizando estanda-
res técnicos y prohibiciones, sino,
fundamentalmente, a través del
sistema de precios, utilizando las
demas medidas como comple-
mentarias (Gwilliam, 1991). Un
buen ejemplo ha sido la diferen-
ciacion de los precios del com-
bustible para incentivar, con éxi-
to, el cambio a la gasolina sin
plomo en algunos paises; y tam-
bien, las tasas de congestion, que
en las experiencias que se cono-
cen suelen tener exito en cuanto
a la modificacion de la conducta
de los individuos, que, en un por-
centaje notable de sus desplaza-
mientos, cambian la ruta o la
hora en que los realizan, o el
modo de transporte.

3. Politica de competencia

La liberalizacion de los merca-
dos de transporte ha sido una de
las lineas de actuacion en las que
mas se ha avanzado; sin em-
bargo, se puede afirmar que to-
davia se esta lejos del funciona-
miento libre de los mercados, sin
mas trabas que las barreras cua-
litativas de acceso al mercado y
la regulacion de las externalida-
des y la politica antimonopolio,
que fortalecen, mas que limitan,
la labor del mercado como me-
canismo de asignacion.

Tomemos el ejemplo del trans-
porte aéreo para ilustrar estas
ideas. La oferta de esta modali-
dad de transporte esta sujeta a
acuerdos bilaterales y, aunque la
politica comunitaria ha introdu-
cido mayor flexibilidad en la de-
terminacion del precio y la capa-

cidad ofrecida, todavia estamos
lejos de un mercado competitivo.
Las estimaciones de la Comision
apuntan a una reduccion en cos-
tes y precios en torno al 10 por
100 como consecuencia de la li-
beralizacion, aunque se consi-
dera que estas previsiones son
muy conservadoras y que la re-
duccion real podria ser mayor a
la estimada.

La Comunidad esta introdu-
ciendo mayor libertad de manera
gradual, junto con regulaciones
especificas de proteccion del con-
sumidor y para evitar la compe-
tencia desleal. El problema que
se plantea radica en la toma de
posicion de las companias aéreas
europeas para protegerse de la
competencia. Las compafiias de
bandera europeas han iniciado
un proceso de adquisiciones y
fusiones, de compra e intercam-
bio de acciones entre ellas y otras
companias nacionales rivales, de
manera que, al alcanzarse el ob-
jetivo de la Comision de un mer-
cado Gnico de transporte aéreo,
la rivalidad entre companias es-
tara sensiblemente reducida. Se-
gun Doganis (1991), este hecho
y el fracaso de algunas com-
pafias charter (caso de Air
Europe) en su intento de com-
petir en el mercado regular pue-
den constituir un serio obstaculo
para el éxito de la liberalizacion
comunitaria en la década de los
noventa.

4. Equilibrio regional

La realizacibn del mercado
unico supone alcanzar ganancias
significativas de eficiencia (véa-
se Comisién, 1988), fundamen-
talmente a causa de la explota-
cién de las economias de escala
y de especializacion. Un mercado
de dimension europea creara nue-
vas oportunidades para introducir

tecnologias que puede que no
sean rentables en los mercados
nacionales actuales. Pocos du-
dan hoy del potencial, en térmi-
nos de bienestar social agregado,
asociado a la idea del mercado
unico. Menos optimista es el es-
quema de la distribucién de las
ganancias, ya que los estados
miembros tienen una posicién de
partida sensiblemente desigual
en términos de renta, localizacion
geogréfica e infraestructuras de
todo tipo.

En lo que se refiere a las in-
fraestructuras de transportes y co-
municaciones, hay que insistir en
que la politica de competencia
no es suficiente para conseguir
la integracién europea. Hay que
evitar la fragmentacion y el ais-
lamiento de areas geograficas
periféricas, dadas las diferencias
presentes en las infraestructuras
basicas. La integracion econo-
mica requiere que todas las
regiones dentro de la CE estén
comunicadas en condiciones si-
milares de coste y calidad. La
competencia es crucial para uni-
ficar precios y calidades en aque-
llos mercados con condiciones
de prestacion del servicio simi-
lares; sin embargo, las desigual-
dades presentes en términos de
redes y equipos béasicos pueden
ahondar los desequilibrios actua-
les.

Dotar de infraestructuras ba-
sicas de transporte a la periferia
es una tarea de primer orden en
la politica comunitaria. Esto no
significa invertir en trenes de alta
velocidad para cualquier densi-
dad de trafico, significa apoyar
con fuerza la vertebracién de to-
das las regiones comunitarias
con una combinacion inteligente
de transporte terrestre, aéreo y
maritimo que evite tanto los des-
pilfarros obvios como el aisla-
miento de las regiones peor si-
tuadas.
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El papel de las infraestructuras
de transporte y comunicaciones
es de la mayor importancia en el
caso de las islas. La mayoria de
las islas europeas tienen en co-
mun una alta dependencia de las
importaciones, estar por debajo
de la media europea en riqueza
y servicios basicos, no haber re-
cibido inversiones en las cos-
tosisimas redes ferroviarias, utili-
zar frecuentemente el transporte
aéreo para la movilidad basica
de los ciudadanos y tener sus re-
des de transporte y comunica-
ciones controladas por monopo-
lios pablicos y oligopolios. Una
combinacion de libertad de mer-
cado, sistema de concesion, in-
version en infraestructuras y po-
litica de subvenciones directas,
que abarate el coste del trans-
porte, es la receta mas razonable
para las areas insulares.

Es ilustrativo el hecho de que
no es hasta finales de 1990 cuan-
do la Comision consigue la apro-
bacion por el Consejo de un
Reglamento que se ocupa de con-
cretar los inicios de una politica
de infraestructuras, con el fin de
conseguir un mercado integrado
de los transportes en 1992. Los
medios destinados al programa
plurianual de infraestructuras son
escasos: 60 millones de ecus en
1990, 128 millones en 1991 y 150
para 1992. De estas cantidades,
a Espana le han correspondido
19 millones. Los fondos de la Co-
munidad para infraestructuras no
se han limitado a esta cifra. En el
periodo 1986-1990, Espana ha re-
cibido del FEDER unos 5.000 mi-
llones de ecus, de los que un 73
por 100 se han destinado a la
cofinanciacién de infraestructu-
ras de transportes y comunica-
ciones. Para el periodo 1989-
1993, la suma prevista ascien-
de a unos 7.000 millones de
ecus, de los que el 60 por 100 se
destinaran a infraestructuras de

transporte. El BEI, por su parte,
también ha contribuido a la fi-
nanciacion de infraestructuras ba-
sicas con algo mas de 3.000 mil-
llones de ecus, de los que una
parte importante han sido desti-
nados al transporte (Garcia Al-
colea, 1991).

Las cuatro lineas de actuacion
mencionadas (politica de infraes-
tructuras, internalizar las exter-
nalidades, politica de competen-
cia y equilibrio regional) son
necesarias para una politica de

transporte eficiente y socialmente
aceptable. La politica comuni-
taria, hasta el momento, no ha
integrado las cuatro lineas de ac-
tuacién, aunque hay, desde lue-
go, evidencia prometedora de las
intenciones de la Comision. Una
politica de liberalizacion que no
vaya acompanada de las otras
tres politicas tiene resultados
muy contradictorios, porque, a pe-
sar de que la eficiencia interna
puede elevarse en las industrias
afectadas por la introduccién de
competencia, la eficiencia eco-

GRAFICO 4
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Incluye los traficos en la red estatal y provincial. Cifras estimadas. A partir de 1989,
corresponde a la red cubierta por el Plan Nacional de Aforos.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Transportes.
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nomica global puede reducirse,
por ejemplo, a causa de un cre-
cimiento excesivo del transporte
por carretera, con el consiguiente
aumento de los accidentes, la
congestion y el impacto me-
dioambiental.

Una mayor libertad aérea, por
ejemplo, sin las inversiones ne-
cesarias en infraestructuras aero-
portuarias y de control de trafico
aéreo, puede aumentar la con-
gestion en los aeropuertos hasta
el punto de producir resultados
globales negativos, que los usua-

rios verian como una consecuen-
cia de la politica de competencia.
La necesidad de una politica glo-
bal de transporte que integre los
diferentes aspectos mencionados
queda fuera de toda duda. La
magnitud de los efectos negati-
vos que los consumidores euro-
peos estan soportando a causa
de los retrasos en su implanta-
cion ha elevado la rentabilidad
politica de avanzar en las lineas
de actuacion mencionadas.

GRAFICO 5

DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO

INTERIOR DE VIAJEROS

(Participacion porcentual sobre el total
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Las cifras se han obtenido totalizando los viajeros-kildmetros correspondientes a motos,
coches y autobuses en la red estatal y provincial. A partir de 1989, en la red cubierta

por €l Plan Nacional de Aforos.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

IV. LA INVERSION EN
INFRAESTRUCTURAS Y LA
REGULACION DE LOS
MERCADOS DE
SERVICIOS DE
TRANSPORTE EN ESPANA

Parece haber acuerdo en que
Espana presenta carencias impor-
tantes en infraestructuras basicas
y servicios pUblicos esenciales.
En este apartado, evitaremos re-
petir los andlisis existentes (2) y
nos ocuparemos de ciertos as-
pectos esenciales del sistema de
transporte espariol dentro del con-
texto europeo, teniendo como
trasfondo la evolucion de la dis-
tribucion modal de los traficos
en Espana desde los afios cin-
cuenta. Los graficos 4 y 5 evi-
dencian los cambios que se han
ido produciendo en nuestro pais
con relacion no solo a los modos
de transporte utilizados, sino tam-
bién a nuevos estilos de vida y a
cambios en la estructura indus-
trial. Tanto en el transporte de
viajeros como en el de mercan-
cias, la carretera ha ido ganan-
do cuota de mercado hasta rele-
gar al ferrocarril a un papel se-
cundario. El transporte aereo
crece progresivamente, aunque
su cuota de mercado es baja, y
el transporte maritimo, con una
demanda estancada en términos
absolutos en los ultimos anos,
va perdiendo cuota de mercado,
hasta llegar al 17 por 100.

La primera pregunta que surge
al contemplar estas cifras con-
cierne a la dotacion de infraes-
tructuras y a las inversiones en
carreteras y en ferrocarril. El cua-
dro n.” 3 muestra que la posicion
de Espana, en lo que se refiere a
infraestructura viaria, es muy in-
ferior a la media europea en ter-
minos relativos, tanto con rela-
cion a la superficie del pais como
al nimero de habitantes.
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Como observa Fontela (1986),
las comparaciones de Espaia
con el resto de Europa suelen
sobrevalorar el déficit de carre-
teras en nuestro pais, ya que el
resto de Europa tiene una mayor
densidad de poblacién y una
mejor configuracion para los tra-
yectos medios en automdovil en
recorridos inferiores a los 300 ki-
lometros. Sin embargo, parece
que la escasez de autovias y auto-
pistas en Espafa, junto con el
estado de las carreteras, con un
indice de peligrosidad superior
al de la CE, es una realidad in-
discutible (véase Bandrés Moling,
1990, y Fontela, 1986) y obliga a
reflexionar sobre el beneficio so-
cial neto de las inversiones en la
red de alta velocidad. En este mo-
mento, con la linea Madrid-Sevilla
recién inaugurada, parece ser
que el Ministerio de Obras Pu-
blicas y Transportes se inclina
por analizar con mas deteni-
miento nuevos tramos (Barcelo-
na-Madrid) y desviar recursos pui-
blicos de la alta velocidad hacia

el transporte de cercanias en las
grandes ciudades, donde el tren
aporta beneficios sociales nota-
bles, al descongestionar el ac-
ceso a las areas metropolitanas.

El cuadro n.° 4 muestra los ti-
pos de desplazamiento en tren
entre Madrid, Barcelona, Bruse-
las, Francfort, Londres, Milan y
Paris.

Contemplando estas cifras, es
preocupante pensar en la renta-
bilidad social del tren de alta ve-
locidad espariol dentro de la red
europea. Las ciudades espaiio-
las estan situadas fuera de las
grandes densidades de trafico (3)
—Centroeuropa—, y ademas se
encuentran localizadas en la pe-
riferia, con lo que los tiempos de
recorrido son demasiado largos
como para poder suponer una
alternativa al transporte aéreo.
Hasta las 3-4 horas de recorrido,
el tren tiene posibilidades de ri-
valizar con el avién; para dura-
ciones superiores, el avion tiene
una ventaja comparativa induda-

ble. La experiencia francesa co-
rrobora esta proposicion, como
puede verse (grafico 6) a partir
de las cuotas de mercado del tren
y del avién para recorridos entre
ciudades francesas en los que el
tren de alta velocidad invierte: 2
horas (Paris-Lyon), 3 horas (Pa-
ris-Marsella) y 4 horas (Paris-
Niza).

La cuota de mercado del tren
va disminuyendo a medida que
aumentan las horas de recorrido;
por tanto, tal como reflejan las
cifras, el tren de alta velocidad
va perdiendo cuota de mercado
de una manera significativa cuan-
do el tiempo de desplazamiento
aumenta.

Si volvemos a los graficos 4 y
5, nos encontramos con que la
distribucion modal deseable en
Espana no necesariamente tiene
por qué coincidir con la actual.
Posiblemente, el tren tenga que
recuperar determinados traficos
de largo recorrido en mercancias,
potenciarse en cercanias y desa-

CUADRO N-° 3

DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS EN LOS PAISES DE LA CE

LONGITUD DE LA RED DE CARRETERAS

{en miles de Kms.)

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA

(en miles de Kms.)

Kms. por K Kms. por Kms. por Knt’ Kms. por

Kms. de habitante Kms. de habitante

superficie EUR = 100 superficie EUR = 100
Alemania 491,2 1.975 101 279 1121 116,2
Bélgica ........ 127,9 4197 162 38 1245 979
Dinamarca 70,1 1.627 171 25 58,0 1238
Espana .... 151,8 301 49 13.5 26,7 89,2
Francia .. . 804,7 1.466 182 34,6 63,0 1584
Grecia ... 345 261 43 25 18,9 64,0
Holanda .. .. 96.3 2582 83 29 778 56.1
Irlanda ... 923 1.318 326 19 27,0 137,2
i | |- W 303,0 1.006 66 16,1 53,4 714
Luxemburgo 52 2.008 177 03 1158 208,6
Portugal ...... 51,9 564 64 36 39,1 895
Reino Unido ... 3483 1.427 77 17,2 70,5 112
Europa ... . 25712 1.143 100 127,0 56,3 100

Fuente: Comision (1990a)
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CUADRO N-* 4

TIEMPOS DE VIAJE EN FERROCARRIL ENTRE CIUDADES EUROPEAS ()

e o : N T T T e o

Barcelona Madrid Bruselas Francfort Londres Miidn Parls
Barcelona .................. 6h45 16h35 19h17 20h00 12h45 8h45
3h00 5h50 6h30 6h40 4h35 4h30
Madrid 6h45 16h22 21h45 21h32 21h15 12h32
3h00 8h05 9h30 9h15 8h05 6h45
Bruselas .. ................... 16h35 16h22 5h20 4h55 10h20 2h25
5h50 8h05 2h55 2h05 5h15 1h20
Franctemti ... .oue s 19h17 21h45 5h20 11h26 8h57 5h55
6h30 9h30 2h55 5h00 5h20 3h10
Londres ....ccooeeeieinivniennn 20h00 21h32 4h55 11h26 18h05 5h15
6h40 9h20 2h05 5n00 6h05 2h10
Milan ... 12h45 21h15 10h20 8h57 18h05 7h20
4h35 7h35 5h15 4h55 6h05 3h55

Paris ... 8h45 12h32 2h25 5h55 5h15 7h20

4h30 6h45 1h20 3h10 2h10 3h55

(*) La cifra superior hace referencia a los tiempos actuales invertidos en los recorridos. y la inferior al tiempo gue se invertira en el ano 2000 con la plena

implantacion del tren de aita velocidad
Fuente: Comision {1990b).

rrollarse en el segmento del trans-
porte combinado. Pero tambien
es posible que una inversion en
carreteras, de acuerdo con un
analisis coste-beneficio conven-
cional, mejore las condiciones de
circulacion en ellas, reduciendo
tanto la congestion y el tiempo
de recorrido como el niumero de
accidentes; en ese caso, el coche
particular, el transporte publico
en autobus y el camion pueden
ser mas competitivos en deter-
minadas relaciones de trafico de
viajeros y mercancias. Mas aun,
si la politica comunitaria de com-
petencia y la de infraestructuras
se aplican en su integridad, cabe
esperar reducciones en los pre-
cios del avion y una mejora en el
nivel de servicio, al igual que ocu-
rriria con el transporte por carre-
tera. Esta puede traducirse en
una menor participacion del fe-
rrocarril en los tréaficos totales, a
menos que la separacion entre
infraestructura y explotacion, pre-
vista en la politica ferroviaria de

la CE, y la introduccion de com-
petencia entre diferentes com-
pafias ferroviarias supongan un
revulsivo en el transporte ferro-
viario que contrarreste la mejora
relativa de la carretera y el avion.

En transporte aéreo y mari-
timo, excepto en lo que se refiere
a cabotaje (transporte entre dos
puntos de un estado miembro),
la politica de transporte nacional
esta fuertemente condicionada
por la comunitaria. El retraso de
la regulacion espanola en intro-
ducir la liberalizacion en el mer-
cado nacional, ccn independen-
cia de los plazos marcados en el
calendario de la politica comuni-
taria, es, a nuestro juicio, un error
que puede perjudicar a los in-
tereses espafioles, con indepen-
dencia del tipo de propiedad de
la empresa. Consideremos, por
ejemplo, el caso del transporte
aéreo, hasta el momento, nin-
guna compainia espanola puede
competir con Iberia en el mer-

cado domeéstico, mientras que
otros paises, como el Reino
Unido y Holanda, optaron por li-
beralizar sus mercados facilitando
la preparacion de sus empresas
para el entorno competitivo de
1993 (véase Tena, 1991).

En el caso espanol, hay que
subrayar la importancia del tra-
fico charter dentro de los vuelos
internacionales. Aunque la oferta
espafiola alcanza el 46 por 100
de los vuelos regulares interna-
cionales (sujetos a los acuerdos
bilaterales entre paises), sélo el
21 por 100 del trafico internacio-
nal con origen y destino en Es-
pana es regular.

El mercado de vuelos no re-
gulares es esencialmente Norte-
Sur, ciudadanos del Norte de
Europa que vigjan a los lugares
de vacaciones del Sur (Grecia y
Espana, fundamentalmente). El
pasillo de trafico no regular méas
denso es el de Reino Unido-
Espana, con 10 millones de pa-
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sajeros por ano, de los que el 85
por 100 son transportados por
compaiias britanicas (OCDE,
1988). Los tour operators con-
tratan, generalmente, con com-
panias aéreas establecidas en el
Norte de Europa, dejando a Es-
pafna con una cuota de mercado
marginal. Este reparto del mer-
cado no viene explicado por una
diferencia en la eficiencia con
que operan las compaiiias aéreas
espanolas y las del Norte de
Europa, sino por la existencia de
barreras a la entrada que distor-
sionan las bases de la compe-
tencia. Hay dos tipos de barreras
a la entrada especialmente efi-
caces. La primera es la posesion
de acciones por los tour opera-
torsen las companias charterdel
Norte de Europa, lo que crea in-
tereses comunes que dificultan
la entrada de empresas competi-
doras, y la segunda es que hay
evidencia de una posicion de de-
sigualdad entre las empresas es-
pariolas y las del Norte de Europa
en el control de los s/ots de los
principales aeropuertos.

Frente a esta situacion, una pro-
fundizacion en la politica de com-
petencia comunitaria es, posible-
mente, la salida mas razonable.
Eliminar las barreras a la entrada
significa atacar politicas preda-
torias, eliminar el control de redes
basicas por las empresas =ita-
blecidas (s/ots, control de los sis-
temas computerizados de re-
serva, integracién vertical con los
tour operators...), adquisiciones
y fusiones que no estan basadas
en razones de eficiencia y que
incrementan el poder de mer-
cado. De lo contrario, la idea de
un mercado UNICO europeo en
transporte aéreo operaria en be-
neficio de algunas aerolineas y
en perjuicio de los intereses de
los consumidores.

En el caso de las regiones pe-
riféricas, y en especial en las islas,

! GRAFICO 6
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sin la carretera o el ferrocarril
como alternativas de desplaza-
miento, habra lineas que no po-
dran ser explotadas comercial-
mente. Especial atencion merecen
estas lineas, que dan accesibi-
lidad a importantes nucleos de
poblacion que se verian seria-
mente perjudicados si se dete-
riorasen sus servicios aereos.

La argumentacion anterior no
conduce, en absoluto, a defender

la limitacion de la competencia y
el mantenimiento del monopolio
de las compaiiias de bandera res-
pectivas; por el contrario, la in-
troduccion de una liberalizacion
completa presionara sobre los
costes y precios, y obligara a las
empresas establecidas a mejorar
sus servicios. En las lineas es-
tructuralmente deficitarias y no
susceptibles de explotacion co-
mercial, el conjunto de servicios
basicos y las tarifas deberan ser
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decididos por las autoridades res-
ponsables, y cualquier empresa
comunitaria debera tener acceso
a los procesos de licitacion que
se establezcan para adjudicar el
derecho temporal de ser el ofe-
rente Unico de un grupo de lineas
a aquella empresa que solicite el
nivel minimo de subvencion.

El declive del transporte mari-
timo aparece reflejado en el gra-
fico 4. A pesar de que su cuota
de mercado se limita a un 17 por
100 de los traficos de mercancias,
la importancia de esta modalidad
de transporte queda subrayada
si consideramos que el 87 por
100 de las toneladas importadas
y el 78 por 100 de las exportadas
se transportan por via maritima,
sin embargo, la participacion es-
pafnola se reduce al 14 por 100
de las exportaciones y al 36 por
100 de las importaciones gracias
a las reservas de carga en pabe-
llon espafol. El proteccionismo
tradicional de la marina mercante
espaiiola (compra de buques na-
cionales, fletes oficiales, reservas
de carga...) tiende a desaparecer
con la reglamentacion liberaliza-
dora de la Comunidad; no obs-
tante, el gobierno espanol no ha
aplicado una politica global que
permita a la flota espanola recu-
perar su competitividad, limitan-
dose a la aplicacion de medidas
parciales basadas en las ayu-
das financieras de los planes de
viabilidad (véase Fernandez Bal-
bin, 1988 y Fernandez Antonio,
1991). Los paises europeos han
creado segundos registros con
el fin de reducir los costes de sus
respectivas marinas mercantes
(véase Carbajo y De Rus, 1990).
En Espaiia, el establecimiento de
un segundo registro en Cana-
rias, para la creacion de condi-
ciones similares a las que disfru-
tan las flotas de otros paises com-
petidores, sigue todavia en su
fase de preparacion, mientras

que otros paises comunitarios no
han perdido tiempo en su implan-
tacion.

V. CONCLUSIONES

El sistema de transportes de
un pais esta integrado por las in-
fraestructuras y el conjunto de
servicios de transporte aéreo, ma-
ritimo y terrestre que hacen po-
sible la realizacion de los flujos
de trafico esenciales en el fun-
cionamiento de una sociedad
avanzada.

La situacion actual en Europa
y en Espafia se caracteriza por
un marcado desajuste entre ofer-
ta y demanda. Esta tltima ha cre-
cido globalmente por encima de
lo que la capacidad disponible
era capaz de absorber, creandose
los problemas conocidos de con-
gestion que padecen, por ejem-
plo, las grandes ciudades y los
aeropuertos.

La distribucion de los traficos
en las vltimas décadas ha ido con-
figurando a la carretera como el
modo de transporte de mayor
peso en toda Europa, relegando
al ferrocarril a un papel marginal.
La Comunidad Europea y las
autoridades espariolas no han sa-
bido adelantarse a las necesida-
des de infraestructuras y al cam-
bio radical que ha experimentado
la distribucion modal de los trafi-
COs.

Hemos argumentado que hay
cuatro lineas de actuacion fun-
damentales para una politica de
transportes coherente (inversion
en infraestructuras sustentada en
la evaluacion economica, politica
de competencia, internalizacion
de las externalidades y equidad),
y que algunos de los problemas
actuales pueden agravarse si se
avanza en una de estas lineas des-
cuidando las restantes.

Hemos discutido que la alta
velocidad tiene sus limitaciones
en Espaia, y un analisis coste-
beneficio convencional aconseja
potenciar cercanias, transporte
combinado o determinadas rela-
ciones de trafico ferroviario de
carga completa. Parece claro
que, una vez que la carretera in-
ternalice las externalidades ne-
gativas que produce, la distribu-
cion modal puede verse afectada,
especialmente si el ferrocarril
espariol adopta una orientacion
comercial concentrando sus es-
fuerzos en los segmentos de mer-
cado en los que tiene ventaja
competitiva. Sin embargo, la nue-
va distribucion modal es incierta,
ya que la inversion, a todas luces
necesaria, para la ampliacion y
mejora de la red viaria permitira
una elevacion de la calidad del
transporte por carretera, al redu-
cirse la congestion y el numero
de accidentes.

Si los usuarios de la carretera
pagan por las infraestructuras y
las externalidades negativas que
producen, el sistema aeroportua-
rio y de control de trafico aéreo
resuelve sus problemas de con-
gestion, y los distintos servicios
de transporte liberalizan en pro-
fundidad sus mercados, la distri-
bucién modal resultante, fruto de
la competencia y la coordinacion,
sera la que mejor se ajuste a las
necesidades de los demandantes.
Los desajustes mas obvios, en tér-
minos de desequilibrios regiona-
les, deben ser corregidos apli-
cando el principio de solidaridad,
aunque, de nuevo, guardando
cierta proporcionalidad entre fi-
nes y medios.

114




NOTAS

(*) El autor expresa su agradecimiento a
M.® Concepcion Sanz (Directora de la Biblioteca
del Ministerio de Obras Plblicas y Transportes)
por su ayuda en la busqueda de documentacion
para este articulo, y a Pino Mebina y Sonia
SuArez por su asistencia como ayudantes de
investigacion en la realizacion de este trabajo.

(1) Se deja a un lado el transporte aéreo,
esencial en el trfico de viajeros de larga dis-
tancia (de él hablaremos al discutir sobre el
tren de alta velocidad), y el transporte maritimo,
tundamental en mercancias para tréficos trans-
oceanicos y ciertas relaciones de cabotaje.

(2) Véanse Banpres Moune (1990), CanBaso
y De Rus (1890, 1991), Cuaprapo Rousa (1984,
1987), De Rus (1989), FonTeLa (1986), FuenTes
Quintana (1988), lzauierne DE BARTOLOME y
Menenpez Martinez (1987), y ZasaLza (1989).

(3) [EI 486 por 100 de la poblacién de la CE
vive en ciudades de méas de 250.000 habitantes,
mientras que el porcentaje en Espafa es el
21,7 por 100.

REFERENCIAS
BIBLIOGRAFICAS

Banores Moung, E. (1990), «Equipamientos e
infraestructuras: un costoso legado de la tran-
sicidnm, en J. L. Garcla DeLGapo (director),
Economia espariola de la transicion y la de-
mocracia, CIS.

BouRpiLLon, J. (1991), Les reseaux de transport
frangais face a I'Europe, Ministére de L'e-
quipement, du Logement, des Transports et
de la Mer.

Cageaso, J. C., y G. pE Rus (1990), «La desre-
gulacion del transporte», Papetes pe Eco-
nomia EspafioLa, n.° 42, Madrid.

— (1991), «Railway transport policy in Spainn,
Journal of Transport Economics and Policy,
val. 24, n° 2.

Comision (1988), «The Economics of 1992y, Euro-
pean Economy, n.° 35. Commission of the
European Communities, Directorate-General
for Economic and Financiai Affairs,

— (1990a), Transport and the environment: a
global and long-term policy response by the
Comunity, final report of the Trans-
port/Environment steering-group, Commis-
sion of the European Comunity, Forward
studies unit, Bruselas.

— (1990b), Pour le developpement d'un Reseau
Europeen de Trains a Grande Vitesse, Com-
mission des Communautes Européennes,
Bruselas.

Cuaprapo Rouna, J. R. (1984), «El sector trans-
portes: un proceso de ajuste tardio e in-
completon, PareLes DE Economia EsPaRoOLa,
namero 21, Madrid.

— (1987), «El impacto de la crisis en el trans-
porte: problemas y reflexiones», Situacion,
1987/1, Banco de Bilbao.

De Rus, G. (1989), «Las empresas publicas de
transporte en Espafian, PareLes DE Economia
EspafioLa, n.° 38, Madrid.

Docans, R. (1991), «El impacto de la politica
de liberalizacion del transporte aéreo en la
Comunidad European, ponencia presentada
en el seminario Politica de Transporte: Es-
pania y Europa, Universidad Carlos Il de
Madrid.

FernAnDEZ AnTonio, J. R. (1991), «La marina
mercante espafiola ante el mercado Gnico
europeon, ponencia presentada en el semi-
nario FPolitica de Transporte: Esparia ¥
Europa, Universidad Carlos 1l de Madrid.

FernAnDEZ BaLein , M. (1988), El transporte ma-
rtimo, Subdireccion General de Estudios,
Ministerio de Transportes, Turismo y Co-
municaciones, Madrid.

FonreLa, E. (1986), «Las carencias de infraes-
tructuras y equipamientos sociales. Evalua-
cion diferencial con la CEE», ponencia pre-
sentada en las V Jornadas Nacionales de la
Construccién, Confederacion Nacional de
la Construccién, La Corufa.

Fuentes Quintana, E. (1988), «La estrategia pre-
supuestaria espariola: entre el drama del dé-
ficit y el deterioro de ios servicios plblicoss,
PareLEs pE Economia Esparioa, n.° 37, Ma-
drid.

Gagcia ALcoLea, R. (1991), «El marco europeo
de las infraestructuras del transporte: situa-
cién actual y perspectivass, ponencia pre-
sentada en el curso de verano Infraestruc-
turas en Galicia, Universidad de Vigo.

Grour TransPorT 2000 pLus (1991), Transport
in a fast changing Europe, Bruselas.

GwiLLiam, K. (1991), «La politica de transporte
por carretera en la Comunidad Econdmica
European, ponencia presentada en el semi-
nario Politica de Transporte: Espara y
Europa, Universidad Carlos Il de Madrid.

lzauierno pE BasTolomE, R., y M. Menenpez
MarTinez (1987), «Transporie, economia na-
cional y desarrollo regionals, Situacion,
1987/1, Banco de Bilbao.

OCDE (1988), Deregulation and airline com-
petition, Organisation for Economic Coope-
ration and Development, Paris.

Tena, P. (1991), «La politica de transporte aéreo
en Espafa en relacion con las Comunidades
Europeas», ponencia presentada en el se-
minario Politica de Transporte: Espafia y
Europa, Universidad Carlos Il de Madrid.

ZABA!..ZA, A (1989), «Perspectivas de inversion
publica en infraestructuras, Economistas, Es-

pana 1988 Un balance, n.° 35.




