Resumen

Este articulo analiza la situacion actual de
la dotacion de infraestructuras de transporte
en Europa y reflexiona sobre su posible evolu-
cién futura a la luz de los cambios que se estan
produciendo en la politica de transporte co-
munitaria, particularmente con el reciente li-
bro blanco de 2001. En él, si bien se sigue de-
fendiendo la libertad de eleccién del usuario y
la competencia entre empresas y entre modali-
dades de transporte, se esta cambiando el én-
fasis hacia los problemas de congestién, segu-
ridad y calidad, favoreciendo el ferrocarril y el
transporte maritimo para reducir la cuota de
mercado del transporte por carretera.

Palabras clave: infraestructuras, convergen-
cia, politica de transporte.

Abstract

This article examines the present situation
of transport infrastructure endowment in Eu-
rope and discusses its possible future develop-
ment in the light of the changes that are taking
place in the European Community transport
policy, particularly after the recent White Pa-
per of 2001. In it, although the user's freedom
of choice and competition between compa-
nies and means of transport continue to be de-
fended, emphasis is shifting towards the issues
of congestion, safety and quality, so that rail
and sea transport are being favoured to reduce
the market share of road transport.

Key words: infrastructure, convergence,
transport policy.
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I. INTRODUCCION

A relacion entre la dotacion de

infraestructuras y el crecimien-

to ha recibido atencién priori-
taria en la investigacion economica
en los ultimos afos. Aunque la lite-
ratura existente es muy amplia y
con resultados diversos, de ella pa-
rece desprenderse cierto consenso
sobre la contribucion de la inver-
sion publica en infraestructuras a la
produccion, la inversién privada y el
empleo. En muchos estudios se ob-
serva una correlacion positiva entre
la dotacion de capital publico y el
crecimiento, siendo la magnitud del
impacto sensible a la dotacion ini-
cial de infraestructuras (1). Esta evi-
dencia es interpretada con escepti-
cismo por otros (véase Gramlich,
1994), al considerar que la aproxi-
macion economeétrica de caracter
agregado aporta poco a la toma de
decisiones en la politica de inver-
sion en infraestructuras.

Junto a esta literatura economé-
trica, existen otros estudios, basa-
dos en el andlisis de casos particula-
res, en los que se indaga sobre el
impacto sobre una region de deter-
minadas infraestructuras (como tu-
neles o puentes) o mejoras genera-
les de una red (como las inversiones
en alta velocidad ferroviaria), cons-
tatandose que los efectos globales
suelen ser positivos, pero de exten-
sion limitada (2).

Las estimaciones de la elastici-
dad de la produccion con respecto a
la dotacion de capital publico mues-
tran un amplio rango de valores

que varian con la calidad de los da-
tos y la sofisticacion de las técnicas
empleadas (3). Un examen mas de-
tallado de la mayoria de estos tra-
bajos muestra ademas que en mu-
chas ocasiones existen diferencias
notables en los impactos de las in-
fraestructuras sobre las tasas de
crecimiento a lo largo del tiempo,
condicionando de manera impor-
tante la velocidad de convergencia
entre paises y sus resultados finales.

Desde la firma del Tratado de
Roma hasta la actualidad, el proce-
so de construcciéon europea consti-
tuye un claro ejemplo de como las
inversiones en mejora y ampliacion
de las infraestructuras de transpor-
te han reducido los costes de des-
plazamiento de personas y mercan-
cias. Esto ha favorecido el creci-
miento y la concentracion de las
actividades econdmicas, pero no ha
gerilerado necesariamente una re-
duccion de las desigualdades regio-
nales. Algunos trabajos recientes
(Puga, 2000; Vickerman et al., 1999)
demuestran que la inversién en in-
fraestructuras facilita la integracion
econodmica, pero no siempre mejora
la accesibilidad de las regiones perifé-
ricas a los mercados centrales en la
misma forma en que ocurre de ma-
nerainversa.

La posible existencia de resulta-
dos no deseados, asi como la esca-
sez de fondos publicos disponibles,
conduce a la necesidad de evaluar
cuidadosamente todas las inversio-
nes en transporte. En la actualidad,
los paises de la Unién Europea gas-
tan anualmente casi un billon de
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LONGITUD DE LA RED DE TRANSPORTE EN LA UNION EUROPEA

‘ CUADRO N 1
\
\
\

A en porcentaje

1970 1996
1970-96

NS 1 R er———————— 171.023 156.591 -8,4
Carreteras (Kms) .......ooovvvveeeeeeeinn. 2.736.675 3.354.534 22,6
(de las cuales, autopistas) (kms) ...... 15.677 46.845 198,8
Oleoductos (KMS)......ccooovveeeeieei.. 12.539 20.547 63,9
Canales (KmS) ... 32.468 30.191 -7,0
Total kmsdelared...........c..ooooo.. 2.952.705 3.561.863 20,6
Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001)

euros en infraestructuras y servicios
de transporte, sector que genera el
10 por 100 del PIB comunitario
(Com, 2001). Sin embargo, esto no
significa que ésa sea la cifra ade-
cuada. La construccion de puertos,
aeropuertos o carreteras que re-
suelvan problemas de accesibilidad
o que reduzcan el tiempo de ope-
racion en cuantia suficiente para
compensar sus propios costes au-
menta generalmente la eficiencia
del sistema econémico; por el con-
trario, una inversion en infraestruc-
turas viarias no justificadas por el
trafico que han de soportar o los ac-
cidentes que ahorran, supone siem-
pre una carga futura para la socie-
dad a través del sistema fiscal o del
endeudamiento publico necesario
para su construccion y manteni-
miento.

En este trabajo se desarrollan con
mas detalle estas ideas, examinando
algunas implicaciones de la inversion
en infraestructuras de transporte so-
bre el proceso de construccion euro-
pea. A partir de la distribucién mo-
dal de traficos, en el apartado Il se
comparan los diferentes stocks entre
paises mediante algunos indicado-
res de dotacion relativa, con el fin de
obtener una medida de su variabili-
dad y dispersion a lo largo del tiem-
po. El apartado Il reflexiona sobre la
posible evolucion futura de la poli-
tica de transporte que guia esta do-
tacion de infraestructuras, especial-
mente a partir del reciente libro
blanco sobre politica de transporte

de septiembre de 2001, en el que se
introducen algunos cambios sobre
los objetivos finales de dicha politica.
Finalmente, el apartado IV resume
las conclusiones extraidas de los an-
teriores.

Il. INFRAESTRUCTURAS
Y POLITICA
DE TRANSPORTE
EN EUROPA

El fundamento juridico de la po-
litica de transporte comunitaria se
encuentra en los articulos 74 a 84
del Tratado de Roma de 1957. Sin
embargo, las grandes divergencias
existentes en este sector entre los
paises fundadores de la Comuni-
dad hicieron que el Tratado soélo es-
tableciera unos criterios muy gene-
rales de ordenacion del mismo. Esta
situacion condujo a que durante
muchos anos cada estado miembro
fuera dando contenido propio a su
normativa reguladora del transpor-
te y fuera dotandose de las infraes-
tructuras que satisfacian sus necesi-
dades nacionales. Posteriormente,
a medida que la construccién euro-
pea fue avanzando, surgio la nece-
sidad de armonizar las diferentes
legislaciones y coordinar el funcio-
namiento de los sistemas de trans-
porte nacionales. Por tanto, las in-
fraestructuras y servicios de trans-
porte que existen actualmente en
Europa no sélo son fruto de los
principios originarios del Tratado de
Roma y de las diferentes politicas de

transporte de la Comunidad, sino
consecuencia también de los distin-
tos procesos de integracion que
han tenido lugar, a diferente veloci-
dad, durante los ultimos cuarenta
anos. Al mismo tiempo, el caracter
de red con el que funcionan la ma-
yoria de las infraestructuras de
transporte ha contribuido a incre-
mentar la integracion de unos pai-
ses con otros, a medida que las in-
versiones en cada palis (por ejem-
plo, en carreteras o ferrocarriles)
reforzaban y daban mas valor ana-
dido a las conexiones ya existentes.

1. La dotacion
de infraestructuras
de transporte

A comienzos del siglo XXI, el sis-
tema de transporte europeo se ca-
racteriza por el predominio de la ca-
rretera en el transporte de personas
y mercancias, el declive del ferroca-
rril como modo hegemoénico de
transporte, la importancia decisiva
del transporte maritimo en las ex-
portaciones e importaciones y el
crecimiento espectacular del trafico
aéreo producido en las ultimas dé-
cadas. La dotacion actual de in-
fraestructuras de transporte en Eu-
ropa explica, y al mismo tiempo es-
ta explicada por, esta distribucion
modal de los traficos.

De hecho, el cuadro n.° 1 mues-
tra que la dotacién de infraestruc-
turas de transporte terrestre en Eu-
ropa estd dominada por la carrete-
ra, tanto en términos absolutos (94
por 100 del total) como a lo largo
del tiempo. La red de carreteras ha
crecido en un 23 por 100 durante el
periodo 1970-1996, mientras que
la red ferroviaria, mediante el cierre
de lineas, ha reducido su extension
en un 8,4 por 100 durante el mis-
mo periodo. Las autopistas, a pesar
de su baja presencia relativa en el
total de la red, son el tipo de in-
fraestructura terrestre que mas cre-
ce, triplicdndose su extension total
durante los ultimos treinta anos.
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CUADRO N.° 2

EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN LA UNION EUROPA

A en porcentaje

1990 (Porcentaje) 1995 (Porcentaje) 1996 (Porcentaje) 1997 (Porcentaje)

1990-97
Carretera ............. 929 40,6 1.143 43,4 1.148 43,6 1.200 43,4 29
Ferrocarril............. 255 11,2 221 8,4 220 8,4 237 8,6 -7
Canales............. 108 4,7 114 4,3 112 4,3 118 4.3 10
Oleoductos . 75 3,3 83 3,2 84 3,2 85 3,1 14
Maritimo. 919 40,2 1.070 40,7 1.070 40,6 1.124 40,7 22
Total o 2.286 100,0 2.631 100,0 2.634 100,0 2.764 100,0 21

Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001)

Los datos se expresan en miles de toneladas-kildmetro. El transporte maritimo se refiere solo al trafico intraeuropeo. Las cifras de transporte aéreo son minimas.

El cuadro n.° 2 muestra que la
hegemonia de las infraestructuras
viarias se mantiene al considerar la
evolucion de los traficos de mercan-
cias por modalidad de transporte
durante la ultima década. Al com-
parar el ano 1990 con 1997, se ob-
servan tres hechos de interés: pri-
mero, la importancia del transporte
maritimo; segundo, el crecimiento
del transporte de mercancias por
carretera, y tercero, el declive del fe-
rrocarril. Aproximadamente, el 80
por 100 de las importaciones y de
las exportaciones europeas se reali-
zan por via maritima, lo que se tra-
duce en una cuota de mercado del
40,7 por 100. En el trafico terrestre,

el transporte en camiones es seis
veces superior al realizado en ferro-
carril, lo que tiene varias explicacio-
nes posibles; entre ellas, la mejor
adaptacion de la carretera a las ne-
cesidades de los usuarios, los pro-
blemas de congestion y la incapaci-
dad en el pasado de las empresas
publicas ferroviarias para responder
a las necesidades cambiantes de los
usuarios y hacer frente a la compe-
tencia de los empresarios privados
del transporte por carretera.

En 1970, la cuota de mercado
de la carretera en el transporte de
superficie, era del 47,7 por 100; el
ferrocarril todavia mantenia un

32,7 por 100; por canales se trans-
CUADRO N-* 3 portaba un 12 por 100, y mediante
) 100. El cua-
DISTRIBUCION DEL TRAFICO TERRESTRE gleod%céos, un ,[7'6 por I 00. £ ch_Ja
DE MERCANCIAS POR PAISES (1997) 0 " 2 MUesEa gue 10s camiolos
experimentados treinta afos mas
(Porcentaje de toneladas-km) Carretera Ferrocarril Canales Oleoductos tarde son nOtableS: por Carretera se
Alemania...................... 67,1 16,2 13,8 2,9 transporta el 73,1 por 100; el ferro-
Austria....... ‘ 39,3 35,4 5,2 20,1 carril desciende hasta el 14,5 por
Bélgica.......... . 693 15.2 12,4 31 100; por canal se transporta un 7,2
E'”a’_“arca ;ié 13'1 8‘8 ‘?; por 100, y en oleoductos, un 5,2
. : : ' ' por 100. El predominio de la carre-

Finlandia.... . 71,2 27,6 11 0,0 ;] lizel d |
Francia............ccoooooio. 74,4 16,9 1.8 6,9 tera esta generalizado en t0dos l0s
GreCia. oo 98,1 1,9 0,0 0,0 paises, aunque existen diferencias
Holanda..........occcoovoorreenn.. 47,1 3,6 43,0 6,3 notables en la importancia relativa
91,6 8,4 0,0 0,0 de cada modalidad. En Luxembur-
. 852 9.5 01 5.2 go, Suecia, Austria o Finlandia, por
E‘c’)’r‘ffg‘gl‘”go """"""""""" g?% fgg ‘(1)'(5) 8'8 ejemplo, se sigue transportando
Reino Unido.. 843 9.4 0.1 6.2 por ferrocarril una parte lmponante
Sueth... . . 634 36.6 00 0.0 del total de sus mercancias. Por ra-
EU-T5 oo 73,1 14,5 7.2 5,2 zones geograficas, en Holanda el
transporte a través de canales es ca-

Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001). @ »

si tan importante como el transpor-

te por carretera, mientras que en
Grecia, Irlanda o ltalia la carretera
supera el 85 por 100 del total de las
toneladas-kilémetro.

El cuadro n.° 4 muestra que el
transporte de viajeros evoluciona
de manera similar al trafico de mer-
cancias. El automovil, con un 78,4
por 100 del total de pasajeros-km.
transportados, es actualmente el me-
dio de transporte preferido, que-
dando muy lejos el transporte pu-
blico en autobus, tranvia, metro o
ferrocarril, que juntos no llegan al
15 por 100. En la dltima década se
ha producido un espectacular creci-
miento del transporte aéreo, aun-
que su participacion en el total de
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CUADRO N.° 4

EVOLUCION DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA UNION EUROPEA

A en porcentaje

1990 (Porcentaje) 1995 (Porcentaje) 1996 (Porcentaje) 1997 (Porcentaje) 1990-97
Automovil ................. 3.302 78,7 3.656 78,9 3.710 78,7 3.787 78,4 15
Autobds............ . 369 8,8 384 8,3 386 8,2 393 8,1 6
Tranvia y metro......... 48 1,1 47 1,0 47 1,0 48 1,0 1
Ferrocarril ................ 274 6,5 270 5,8 279 5.9 282 5,8 3
Transporte aéreo....... 204 49 274 59 290 6,2 322 6,7 58
Total ..o 4.197 100,0 4.631 100,0 4.712 100,0 4.832 100,0 15

Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001)

Los datos se expresan en miles de pasajeros-kilometro. El transporte aéreo se refiere sélo al trafico intraeuropeo

CUADRO N.° 5

DISTRIBUCION DE TRAFICO TERRESTRE DE PASAJEROS POR PAISES (1997)

(Porcentaje de pasajeros-km) Automoviles Motocicletas Autobuses Ferrocarril y metro
Alemania........oooooeeeeeeeeee 82,1 1,6 7,5 8,7
Austria 73,7 1,7 13,4 10,8
Bélgica 81,7 1,3 10,3 6,8
Dinamarca......ccooooovveieiiiiiil 79,0 1,0 13,7 6,3
ESPaAN s ssmwssimnssssmmwersm vossm s 81,4 3.2 10,2 5,1
Finlandia «:ammmmmsmmrmrsmmmms 80,2 1,4 12,5 5,9
Francia ..o 84,5 1,5 5.2 8,8
Grecia 66,0 10,1 21,2 2,7
Holanda ........ocoooooiiiiiie 82,0 1,6 7,9 8,6
Irlanda.........ccoooiiiiie 86,3 0,5 10,5 2,7
[talia 76,1 6,4 10,6 6,9
Luxemburgos s sswssnsampees s 86,7 0,7 7,2 5,3
Portugal .......coovvivieiiiie 83,1 3,0 10,0 3,9
Reino UNnido ....ooooeeeeiiiie 87,7 0,6 6,0 5,7
SUBCI oo 83,5 1,2 8,4 6,9
EU-T5 e 81,8 2,6 8,5 7.1

Fuente: DE RUS Y CAMPOS (2001)

desplazamientos dentro de Europa
sigue siendo escasa (6,7 por 100).

Finalmente, el cuadro n.° 5 refle-
ja la distribucion del trafico de viaje-
ros por modalidad y por paises (ex-
cluyendo el transporte aéreo para
homogeneizar la comparacion). La
tendencia general es que el auto-
movil supere siempre el 80 por 100
de participacion, y el uUnico pais
donde el autobus tiene un peso su-
perior al 20 por 100 es Grecia, debi-
do posiblemente a su menor nivel
de desarrollo, en lugar de a la exis-
tencia de una politica de transporte
publico que haya hecho retroceder
el crecimiento de la opcion privada
de transporte.

2. Convergencia
e infraestructuras
de transporte en Europa

Esta distribucion de tréficos, con-
juntamente con la dotacion de in-
fraestructuras de transporte que la
soporta, permiten analizar con ma-
yor detalle el papel del transporte en
el proceso de construcciéon europea.
Tomando como referencia el caso de
Espana, cuya dotacion de infraes-
tructuras de transporte ha cambiado
sustancialmente desde el momento
de la adhesion, resulta posible calcu-
lar indices de dotacion relativa que
permitan poner en relacion la evolu-
cién de las infraestructuras de un
pais con la media comunitaria (4).

Los graficos 1y 2 muestran di-
cha posicion relativa de Espana en-
tre 1970y 1996 en términos de lon-
gitud de infraestructuras terrestres
por superficie y poblaciéon, toman-
do como indice 100 la media comu-
nitaria en cada afo. En el caso parti-
cular de la red ferroviaria, el indice
de longitud con respecto a superfi-
cie muestra un estancamiento en
torno al 50 por 100. El indicador re-
lativizado con respecto a la pobla-
cion evidencia un empeoramiento,
al pasar del 84 por 100 al 73 por
100. El cuadro n.° 6 confirma que
se trata de un fendmeno europeo:
practicamente todos los paises han
reducido la longitud de sus ferroca-
rriles desde 1970. La desviacion es-
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CUADRO N.° 6

DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS POR PAISES

1970

1990

1996

Longitud/superficie

Longitud/poblacion

Longitud/superficie

Longitud/poblacion

Longitud/superficie

12,3 516,1 11,5 498,5 11,4
7,0 730,4 6,7 700,2 6,8
13,9 347,9 11,4 331,4 1.1
5,5 459,6 54 443,2 5,5
2,7 322,9 2,5 312,6 2,4
1.7 1.173,4 1,7 1.153,1 1.7
6,6 604,2 6,3 545,4 5,9
1.9 243,5 1,9 235,6 1,9
7.6 186,5 6,7 176,7 6,6
3,1 555,4 2,8 540,3 2,8
5.3 283,7 5,3 279,0 53
10,5 677,5 10,5 685,0 10,6
3.9 362,8 3,9 2879 3,1
8,1 302,2 7.1 291,8 7,0
2,6 1.255,9 2,4 1.241,3 2,4
5.3 440,4 50 419,7 4,8
3,8 319,6 3.3 319,5 3.3
0,71 0,73 0,67 0,76 0,69

Longitud/poblacion
Alemania.......cccoeveeeeeeeiii 563,4
AUSEIE oo 787,6
Bélgica 440,8
Dinamarca........cccoveeeeneen. 480,0
Espana ......ccooocviiiiiii 404,4
Finlandia...........ccooovvi 1.276,1
FramGia susissimmsmsiomis st 711,0
Gredia .oooooeeeeeee 292,2
242,2
729,7
299,1
(HTDEE] G 31U oo e —— 903,3
6] 5 1o T || ————— 412,8
Reino Unido .... 354,2
Suecia ............. 1.443,8
EU-15 (media) ........... 478,8
EU-15 (desv. tipica)............... 359,2
EU-15 (coef. variacion).......... 0,75
Fuente: DE RuS Y CAMPOS (2001).

Alemania incluye los datos de la unificacion tras 1990. La longitud de las infraestructuras se mide en kms., la poblacién en millones de habitantes y la superficie en cientos de km?

tandar de las dotaciones relativas
también se reduce, aunque en el ca-
so de una infraestructura que pierde
importancia a medida que el pais se
desarrolla, el valor de esta conver-
gencia es menos relevante.

A finales del siglo XX, la red de
carreteras de la Union Europea su-
peraba los tres millones de kilome-
tros, aunque su distribucion a lo lar-
go de todo el territorio no era uni-
forme ni en cuanto al tipo de vias ni
en cuanto a las caracteristicas de los
usuarios que las utilizaban. Dentro
de la red de carreteras, las autopis-
tas merecen una atenciéon especial
debido a su impacto cualitativo, al
ahorrar mas en los tiempos de viaje
e incrementar proporcionalmente
mas la seguridad. A pesar de consti-
tuir sélo el 1,4 por 100 del total de
la red viaria, las autopistas soportan
entre el 10y el 30 por 100 de todos
los viajes por carretera que se reali-
zan dentro de la Unién Europea.
Por esta razon, la comparacion de
la red de autopistas de Espana con
las del resto de la Comunidad es un
indicador til que proporciona una

vision adecuada de la evoluciéon de
la dotacion relativa de estas infraes-
tructuras viarias entre los paises.

El cuadro n.° 7 muestra esta do-
tacion relativa y su evolucion desde
1970 para los quince miembros de
la Union Europea. Como puede ob-
servarse, la red de carreteras euro-
peas ha crecido en las Ultimas déca-
das un 25 por 100, mientras que la
dotacion media europea de kil6-
metros de via por habitante y por
kilbmetro cuadrado de superficie
ha aumentado un 16 por 100 y un
21 por 100 respectivamente du-
rante el mismo periodo 1970-96.
La medida de dispersion indica que
la desigualdad de dotacion aumen-
ta cuando el indicador es la longi-
tud dividida entre la superficie, y
disminuye cuando el indicador es la
longitud en relacion con la pobla-
cion. El indice de dotacion de carre-
teras con respecto a la superficie in-
dica que las diferencias en valores
absolutos han aumentado entre
paises; sin embargo, al converger
las dotaciones relativas con respec-
to a la poblacion, se deduce que se

han construido mas carreteras en
los paises que al comienzo del pe-
riodo tenian una dotaciéon menor.
De acuerdo con el gréfico 1, Espana
mantiene practicamente estancada
su posicion relativa (30 por 100)
con respecto a la media europea al
comparar el indicador de dotacion
relativizado por superficie; sin em-
bargo, comparando la dotacion me-
dia por habitante (grafico 2), se
aprecia un empeoramiento de la
posicion espafola, que pasa del 54
por 100 de 1970 al 45 por 100 en
1996 (5).

Con respecto a la dotaciéon de
autopistas, el cuadro n.° 8 refleja el
espectacular crecimiento que ha te-
nido lugar en Europa en los ultimos
anos, tanto en valores absolutos co-
mo relativos. La longitud de la red
ha aumentado un 200 por 100. La
longitud por habitante ha experi-
mentado un crecimiento del 186
por 100. Los aumentos medios van
acompanados por un coeficiente
de variacion estable en el caso de la
dotacion por habitante, que des-
ciende en los valores de dotacion
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GRAFICO 1
(LONGITUD / SUPERFICIE)
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GRAFICO 2
(LONGITUD / POBLACION)
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por superficie. Al contrario que en
el caso de las carreteras, Espana
destaca por un crecimiento superior
de su dotacion de autopistas. Los
graficos 1 y 2 muestran como las
dotaciones por superficie y por ha-
bitante en 1970, con respecto a la
media europea, eran solo un 7,6 y
un 12,5 por 100 respectivamente.
Los aumentos en la dotacion relati-

va son evidentes hasta que final-
mente se alcanza el 106 por 100 y
el 157 por 100, respectivamente.
En general, estas cifras deben inter-
pretarse con cautela, teniendo en
cuenta que no todos los paises in-
cluyen el mismo tipo de infraestruc-
tura bajo la denominacién autopis-
ta. En el caso de Espafa, se incluyen
las carreteras de doble calzada y las

autovias, aunque, si se excluyeran,
las tasas de crecimiento seguirian
siendo muy elevadas.

Finalmente, se ha tratado de
buscar la posible relacion entre las
diferencias de dotacion iniciales en-
tre los distintos paises y las tasas de
crecimiento anual de dichas dota-
ciones a partir de 1970. Por ejem-
plo, los gréaficos 3y 4, para el caso
de las carreteras, tratan de captar
esta relacion comparando, en el eje
vertical, la tasa de crecimiento me-
dio durante el periodo 1970-1996
con la dotacién relativa inicial de in-
fraestructuras en el vertical. En el
grafico 3 no se observa patron al-
guno que relacione ambas magni-
tudes. Paises con dotaciones inicia-
les muy diferentes, como Espafa y
Dinamarca, aumentan su dotacion
de carreteras a la misma tasa; mien-
tras que paises con mayor dotacion
inicial (Francia) aumentan su dota-
cién mas rapidamente que los de
menor dotacion (Grecia). Cuando el
indicador de dotacion es la longitud
por habitante (grafico 4), la tenden-
cia es ligeramente favorable a la
convergencia, aunque los resulta-
dos estan afectados por el rapido
crecimiento de la poblaciéon, que
transforma en negativa la tasa de
crecimiento de algunos paises. Algo
similar ocurriria en el caso de las au-
topistas (6), aunque de nuevo no
hay patrén Unico que permita afir-
mar en general que todos los paises
con menor dotacion relativa en
1970 han expandido su red de au-
topistas a una tasa superior.

Como puede observarse, los in-
dicadores de dotacion relativa ofre-
cen simplemente una primera apro-
ximacién para conocer las diferen-
cias entre areas geograficas, ya que
agregan realidades heterogéneas
donde el valor medio para un pais
puede estar ocultando diferencias
importantes en areas concretas
dentro del total representado por el
indicador. Cuando se trata de to-
mar decisiones de inversion para
ampliar la red de infraestructura de
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transporte o determinadas instala-
ciones, la metodologia econémica
debe situarse en el ambito de la
evaluacion social de proyectos en
los que la informaciéon que se re-
quiere es siempre mucho mas deta-
llada (De Rus et al., 1997).

A pesar de estas limitaciones, el
analisis anterior muestra que todos
los paises de la Union Europea com-
parten una distribucion modal de
traficos muy similar, pero ello no im-
plica necesariamente una dotacion
semejante en el stock de infraestruc-
turas de transporte. A lo largo de los
ultimos anos, los paises y regiones
periféricas han demandado un tra-
tamiento favorable en las politicas
de inversion en infraestructuras que
les permitiese alcanzar en igualdad
de oportunidades los beneficios del
mercado Unico. Muchas de las dife-
rencias entre los paises mas dotados
y los menos dotados aun persisten.
Esto sugiere que la inversiéon en in-
fraestructuras no es, por si sola, el
Unico factor a considerar cuando se
estudia el papel del transporte en el
proceso de construcciéon europea, si-
no que otros aspectos, especialmen-
te los relacionados con la politica
econdmica que subyace al funciona-
miento del sector, deben también
ser considerados. La localizacion geo-
grafica, las ventajas derivadas de la
aglomeracion de las actividades eco-
némicas y la estructura de los sec-
tores productivos son también facto-
res que siguen explicando la persis-
tencia de disparidades regionales
(Puga, 2000).

lll. LA POLITICA EUROPEA DE
TRANSPORTE
Y SU FUTURO

Una forma de completar el ana-
lisis cuantitativo ofrecido por los in-
dicadores de dotacion de infraes-
tructuras consiste en poner en rela-
cion su interpretacion con los avan-
ces producidos en la politica euro-
pea de transporte, tanto en relacion
con las infraestructuras como res-
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pecto a la ordenacién de los servi-
cios. De hecho, hasta 1985 el pro-
greso en la definicion de dicha poli-
tica de transporte fue muy lento en
comparacion con los avances que
tenian lugar en otros sectores, co-
mo la energia o la agricultura.

Fue precisamente en ese ano
cuando el Tribunal Europeo de Jus-

ticia en Luxemburgo establecié ex-
plicitamente que el «principio de
mercado comun» también se apli-
caba al transporte, dictaminando
que todo el trafico de pasajeros y
mercancias debia estar abierto a
cualquier empresa comunitaria, sin
discriminacion por nacionalidad o
lugar de establecimiento. Estos
principios fueron recogidos formal-
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CUADRO N.°7

DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS (CARRETERAS) POR PAISES

1970 1990 1996

Longitud/poblacion  Longitud/superficie  Longitud/poblacion  Longitud/superficie  Longitud/poblacion  Longitud/superficie

Blemania s 6.967,4 151,6 7.775,7 1729 7.921,0 181,7
AUSEIIA . 13.607,1 121,7 13.611,3 125,0 12.931,0 1249
Bélgica....cooovieiiiiii 9.743,6 306,5 13.857.5 4541 14.000,0 467,9
Dinamarca .......ccccvvvveveennn. 12.773,9 145,3 13.778,2 163,1 13.304,0 163,6
ESpana......cccooevvieiiiiiciiie 4.119,0 27,6 4.016,5 31,0 4.012,7 31,2
1] =111 ([ Je————— 15.966,1 21,7 15.371,0 22,7 15.166,9 22,9
Francia.......ccoooiiciiii 13.983,9 130,6 14.131,8 147,3 16.369,5 175,7
GreQia.....ccoeeiiiiieeeeeee 3.942,3 26,3 3.756,1 29,0 3.647,6 29,0
Holanda.. : 6.299,2 197.3 6.833,2 247,0 7.175,0 268,0
Irlanda ..o 28.898,3 123,3 26.360,9 131,3 25.713,9 131,7
[talia .o 5.230,6 93,4 5.245,5 98,7 5.346,7 101,9
[T (<) 5] 610 /o< JPemS——— 16.496,7 191,4 12.532,5 193,9 12.632,5 195,4
Portugal.......c.ccooeiiiiiiiiis 4.800,3 45,2 6.184,0 66,3 7.004,0 75,1
Reino Unido..........ccoovvvveennn. 6.405,7 145,9 6.578,7 155,2 6.636,9 159,6
SUECIA...oooiiiiiiiieeeci 13.855,8 24,6 15.420,8 29,5 15.558,5 30,4
EU-15(media).......c..ccooeeeenn. 7.617,6 84,1 8.434,9 95,0 8.865,4 102,2
EU-15 (desv. tipica) .............. 6.718,4 80,4 6.061,0 111,0 5.962,6 115,4
EU-15 (coef. variacion). 0,88 0,96 0,72 1,17 0,67 1,13

Alemania incluye los datos de la unificacion tras 1990. La longitud de las infraestructuras se mide en kms., la poblacion en millones de habitantes y la superficie en cientos de km?2
Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001).

CUADRO N.° 8

DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS (AUTOPISTAS) POR PAISES

1970 1990 1996

Longitud/poblacion Longitud/superficie Longitud/poblacion Longitud/superficie Longitud/poblacion Longitud/superficie

Alemania ..., 75,6 1,6 136,1 3,0 137,3 3,1
AUSEFIA ..o 65,1 0,6 187,7 1,7 198,4 1,9
BElGIGAI. o rsrssmmmsasmamngessimsss 42,8 1.3 166,6 5.5 164,1 5,5
DINamarea wusssssmsmusssnss 33,1 0,4 128,0 1,5 155,7 1,9
251512 12 A —— 55 0,0 131,8 1,0 197.1 1.5
Finlandia ........................... 235 0,0 45,0 0,1 84,5 0,1
Francia.........ccooee 30,4 0,3 120,4 1,3 147,2 1,6
GIECIA ovvovooeeeee 13 0,0 18,6 0,1 44,8 0,4
Holanda.........ooooo 93,0 2,9 139,5 5,0 142,4 5,3
Irlanda ...... 0,0 0,0 7.4 0,0 22,2 0,1
talia....oooooei 72,7 1,3 109,1 2,1 112,2 2,1
Luxemburgo.............ccoc..... 33,3 0,4 195,0 3,0 295,0 4,6
Portugal......ocoovvveieice, 8,6 0,1 31,9 0,3 71,7 0,8
Reino Unido...................... 20,4 0,5 55,2 1,3 57,0 1,4
SUBCIA cizvmwvsmwswss muswmamsnves 69,5 0,1 109,2 0,2 153,4 0,3
EU=15 (media) ssusmssms 43,9 0,5 109,1 1,2 125,6 1,4
EU-15 (desv. tipica) ........... 30,2 0,8 60,2 1.7 70,3 1.8
EU-15 (coef. variacion) ...... 0,69 1,70 0,55 1,40 0,56 1,25

Alemania incluye los datos de la unificacion tras 1990. La longitud de las infraestructuras se mide en kms., la poblacién en millones de habitantes y la superficie en cientos de km?
Fuente: DE Rus Y CAMPOS (2001)
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mente en el Tratado de la Unién Eu-
ropea, firmado en Maastricht el 7
de febrero de 1992, el cual reforzo
ademas los fundamentos politicos,
institucionales y presupuestarios de
la politica de transporte comunita-
ria. El Tratado de Maastricht fue
también el primero en introducir el
concepto de red transeuropea de
transporte, sobre el cual se funda-
menta una parte importante de la
politica de infraestructuras de trans-
porte en Europa en la actualidad.

Como consecuencia de este nue-
vo entorno institucional, en diciem-
bre de 1992 la Comision Europea
publico el primer libro blanco com-
pletamente dedicado a la politica de
transporte (COM, 1992), el cual seria
adoptado finalmente por el Consejo
de Ministros de Transporte en junio
de 1993. Este libro blanco marcé un
punto de inflexion ya que, antes de
esta fecha, las politicas de transporte
habian tenido como principal objeti-
vo completar el mercado Unico inte-
rior a través de la eliminacion de ba-
rreras de regulacion artificiales. A
partir de 1993, las acciones comuni-
tarias tendrian un caracter mas con-
sistente y comprehensivo, tratando
de garantizar el funcionamiento ade-
cuado del sistema de transporte de
la Comunidad a través de su apertu-
ra global a la competencia.

Tras el Tratado de Maastricht, los
objetivos fundamentales de la poli-
tica de transporte fueron por fin ar-
monizados con los propios objeti-
vos de la Unién Econdmica, promo-
viéndose la convergencia entre los
estados miembros a través de politi-
cas de fomento del crecimiento
equilibrado. Esto se tradujo en la ne-
cesidad de garantizar la eficiencia en
la provisiéon y el funcionamiento de
las infraestructuras de transporte, de
respetar los factores de seguridad y
proteccion medioambiental, y de ga-
rantizar la cohesion interna en térmi-
nos de empleo y proteccién social. En
este principio de favorecer la movili-
dad sostenible de las personas y las
mercancias se sustenta el mercado

unico, por lo que debia completarse
con la promocion de redes transeu-
ropeas de transporte que permitie-
ran el acceso de todas las regiones a
los mercados de la Comunidad. Las
medidas especificas adoptadas a
partir de este momento se centra-
ron tanto en las infraestructuras co-
mo en los servicios de transporte.

1. Politica de infraestructuras
de transporte

Las dos mayores preocupacio-
nes especificas de la Unién Europea
en el campo de las infraestructuras
de transporte se refieren a los pro-
blemas relativos a la tarificacion de
éstas, especialmente a cémo incluir
en sus precios factores externos co-
mo la congestion, la contamina-
cion, la seguridad o el ruido, y a la
priorizacion de los recursos finan-
cieros destinados a las nuevas inver-
siones, teniendo en cuenta las dis-
tintas dotaciones iniciales con las
que partian los estados miembros.

A pesar de que pueden encon-
trarse algunos precedentes a princi-
pios de los afos ochenta, hasta la
publicacién de un libro verde en
1995 (com, 1995a), la politica co-
munitaria no se preocupo explicita-
mente de que la provisién y el uso de
las infraestructuras de transporte re-
flejasen verdaderamente los costes
externos asociados a éstas. Los prin-
cipales avances en esta materia se
habian logrado Unicamente en ca-
sos muy concretos, reconociéndose
por muchos paises la necesidad de
desarrollar principios generales apli-
cables a todos los sectores.

En el libro verde de 1995 se esta-
blecia que, sin la recuperacion del
coste social (interno y externo) en ca-
da modo de transporte, las condicio-
nes de competencia intramodal e
intermodal dificilmente podrian ser
homogéneas en los distintos paises.
Utilizando varios estudios que suge-
rian la factibilidad de enfrentarse a
este problema a través de precios efi-

cientes (7), se establecio la regla de
que el usuario deberia pagar por la
totalidad de costes que impone a la
sociedad. Las opciones contempla-
das para lograr este objetivo fueron
desarrolladas con mayor detalle en
un libro blanco posterior (COM, 1998)
en el que se discutian las tarifas justas
por el uso de las infraestructuras
(aunque no solo de transporte), pro-
poniéndose una estrategia gradual
para ir adoptando progresivamente
este marco comun de tarificacion de
infraestructuras de transporte en la
Union Europea.

Con respecto a la provision de
nuevas infraestructuras de trans-
porte, por el principio de subsidia-
riedad los estados miembros son
responsables de aquéllas que no ten-
gan dimensién comunitaria, aunque
mecanismos de apoyo, como los
fondos FEDER, han servido a paises
como Espafa para financiar nume-
rosas obras en los ultimos anos. En
las restantes infraestructuras, la
principal iniciativa politica de la
Union Europea ha sido el progra-
ma de redes transeuropeas de
transporte, comenzado en 1993,
tras su incorporacion especifica en
el Titulo XV del Tratado de Maas-
tricht. Sin embargo, el debate so-
bre el papel de las infraestructuras
y el establecimiento de directrices
para establecer prioridades de in-
version no puede realizarse al mar-
gen de la politica de tarificacion
por el uso de la infraestructura, ya
que los precios que se establezcan
condicionaran la demanda, y ésta,
la capacidad necesaria. En el caso
de las carreteras, tarificar segun el
coste marginal supone que los cos-
tes de mantenimiento seran impu-
tados a los vehiculos pesados, ya
que los ligeros no afectan practica-
mente al estado de la carretera
(véase Winston, 1985). De acuerdo
con la evidencia empirica interna-
cional, los costes de tiempo, acci-
dentes y medioambientales si que
varian sustancialmente con el volu-
men de trafico, y una politica de
precios eficiente debera internalizar
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las externalidades mediante tasas
que reduzcan la congestion, los ac-
cidentes y el impacto medioam-
biental (Jansson, 1993). Mediante
la aplicacion de esta politica, la dis-
cusion sobre qué proyectos de in-
version hay que acometer comen-
zara a fundamentarse sobre bases
economicas mas solidas.

2. Politica de servicios
de transporte

Paralelamente al desarrollo de la
politica de infraestructuras, los ser-
vicios de transporte en la Unién Eu-
ropea se han caracterizado en los
ultimos anos por atravesar una fase
de liberalizacion y eliminacion de
barreras regulatorias. El objetivo
principal de estos cambios ha sido
introducir las fuerzas del mercado
en el sistema de transporte y permi-
tir que éstas acttien en la busqueda
de asignaciones mas eficientes de
los recursos y del mejor reparto mo-
dal posible. Sin embargo, la diversi-
dad de estructuras iniciales, la in-
corporacion de nuevos paises y los
diferentes ciclos politicos en cada
uno de ellos han hecho que este
proceso de reforma haya sido muy
lento, y que aun se esté lejos de una
armonizaciéon completa en todas
las modalidades del transporte (De
Rusy Campos, 2001).

Hasta principios de los ahos no-
venta, una de las caracteristicas
mas notables de los diferentes ser-
vicios de transporte en los estados
miembros era su heterogeneidad
en cuanto a marcos regulatorios y
de actuacién. Esto daba lugar a
grandes ineficiencias en la asigna-
ciéon de recursos en esta industria.
Mas importante aun, la propia Co-
mision reconocié en otro libro verde
de 1995 (com, 1995b) que el fun-
cionamiento deficiente de los servi-
cios impedia aprovechar completa-
mente el potencial del transporte
publico, dificultando la creacion de
una verdadera red de ciudadanos.
Se consideraba que los principios

de libre competencia comunitaria
introducidos en el Tratado de Roma
aun no habian sido totalmente ex-
tendidos al transporte, por lo que
progresivamente (y a la luz de las
experiencias pioneras en Estados
Unidos, Reino Unido y América Lati-
na) fue abriéndose paso un consen-
so relativo a la necesidad de desre-
gular el sector del transporte (8).

La desregulacion fue entendida
en un sentido muy amplio e incluyd
un conjunto variado de politicas que
perseguian un doble objetivo. Por
un lado, tal como ocurrio en el
transporte terrestre y aéreo, se bus-
caba la liberalizacion de los merca-
dos, a través de la promocion de la
libre competencia y la eliminacion
de obstaculos a la entrada y al libre
establecimiento de nuevas empre-
sas. Por otro lado, las medidas adop-
tadas favorecieron la introduccion
de participacion privada en indus-
trias como la ferroviaria o el trans-
porte urbano, aun controladas por
el sector publico, y a menudo ade-
mas con caracter de monopolio.
Esta busqueda de una mayor efi-
ciencia en los mercados de transpor-
te ha conducido a la actual distribu-
cién modal de traficos, afectando a
la dotacién de infraestructuras.

3. El nuevo libro blanco
de politica de transporte
en la Unién Europea

En septiembre de 2001 fue pu-
blicado un nuevo libro blanco sobre
la politica de transporte en Europa
tomando como referencia el hori-
zonte del ano 2010. En este docu-
mento (COM, 2001) se propone un
nuevo plan de accién tanto para in-
fraestructuras como para servicios
de transporte en la préxima década
cuyo objetivo general es incremen-
tar los niveles de calidad y eficiencia
del transporte en Europa. Su mayor
novedad radica en plantear una es-
trategia que permita romper pro-
gresivamente el fuerte vinculo exis-
tente entre el crecimiento economi-

co y el aumento de la demanda de
transporte, con el fin de relajar la
presion que esta relacion conlleva
para el medio ambiente y reducir los
niveles de congestion actuales, sin
afectar por ello a los niveles de com-
petitividad de los paises europeos.

El nuevo libro blanco defiende
un cambio cualitativo en la direc-
cion de la politica de transporte,
que se concreta en mas de sesenta
propuestas de actuacion distintas.
Entre ellas abundan las orientadas
a los usuarios (como las medidas
de defensa de los derechos de los
viajeros frente a posibles conduc-
tas abusivas de los transportistas,
overbooking o retrasos injustifica-
dos) o las que incrementan las con-
diciones de seguridad de los me-
dios de transporte y las que preten-
den potenciar el papel politico y
tecnolégico de la Unién Europea
en la proxima década (a través del
incremento de la presencia comu-
nitaria en los organismos interna-
cionales del transporte o el desa-
rrollo del programa Galileo, de
control de los flujos de transporte).

Sin embargo, posiblemente re-
sultan mucho maés relevantes desde
el punto de vista abordado en este
trabajo las medidas que el libro blan-
co propone respecto al reparto mo-
dal de traficos y las infraestructuras
de transporte. En el primer caso, el
documento defiende explicitamen-
te la busqueda de una disminucion
de la congestion mediante el ree-
quilibrio modal. El libro blanco reali-
za un diagnostico pesimista sobre el
problema actual de congestion en
Europa. Considera que, si no se
aborda con firmeza, la situacion
puede derivar en perjuicios para la
actividad econdémica y social. Por
ello, la Comisién propone desarro-
llar un conjunto de medidas que al-
teren la actual distribucion modal
de los transportes, promocionando
el desarrollo del ferrocarril frente a
la carretera y favoreciendo el trans-
porte maritimo interior. Ademas, el
nuevo programa de fomento de la
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intermodalidad, denominado Mar-
co Polo, tendra una dotacién presu-
puestaria de al menos 30 millones
de euros anuales.

Estos mismos principios se apli-
caran a las infraestructuras. El libro
blanco también establece como
uno de los principios inspiradores
de la politica de transporte el con-
cepto de «movilidad sostenible»,
segun el cual las nuevas necesida-
des de transporte (por ejemplo, la
inversion en nuevas carreteras) se
tendran que compatibilizar con la
protecciéon medioambiental. La Co-
mision pretende lograr este objeti-
Vo a través de un amplio rango de
medidas sobre la tarificacion de in-
fraestructuras, que tenga en cuen-
ta no soélo los costes de construc-
cion y explotacion, sino también los
costes externos que genera. Tam-
bién se fomentara el uso de modos
de transporte menos contaminan-
tes en ciudades y areas de nuevos
proyectos, otorgando incentivos fi-
nancieros si es preciso. Ademas, en
el contexto del programa de redes
transeuropeas que ya se esta llevan-
do a cabo, la Comision pretende
concentrar sus esfuerzos en aqué-
llos tramos y modos que permitan
potenciar el trafico intermodal, co-
mo los Alpes y los Pirineos, y cam-
biar la actual distribucion de cuotas
de los distintos modos de transpor-
te. En particular, el libro blanco pro-
pone desarrollar en los proximos
diez anos la red ferroviaria de alta
velocidad, incluyendo conexiones
portuarias y aeroportuarias, con es-
pecial énfasis, entre otros, en el pro-
yecto de conexion ferroviaria trans-
pirenaica.

Todos estos principios resumen
la mayor parte de los objetivos de la
politica de transporte comunitaria
en la proxima década, y afectaran
de manera muy profunda al proce-
so de construccion europea que
esta en marcha. La principal carac-
teristica que se deriva de ellos es
su caracter «social» y «politico»,
abandonando o minimizando gran

parte de las ideas de eficiencia a tra-
vés de la competencia que habian
caracterizado la actuacion de la Co-
munidad hasta el momento.

Tal como sefala el propio libro
blanco de 2001, es «tiempo para
decidir». Sin embargo, no debe
olvidarse que aunque se ha avan-
zado mucho en la apertura a la
competencia del transporte por
carretera y del transporte aéreo, y
se ha iniciado la reforma de los fe-
rrocarriles y del transporte mariti-
mo, todavia se esta lejos de tener
un sistema de transporte liberali-
zado en el que las fuerzas del mer-
cado sean todo lo efectivas que
pueden llegar a ser. Por ejemplo,
el transporte terrestre de viajeros
por carretera (urbano e interurba-
no) sigue en algunos paises euro-
peos gozando de posiciones de
monopolio como consecuencia de
la existencia de concesiones de
duracion excesiva. El transporte fe-
rroviario esta todavia lejos del fun-
cionamiento comercial indepen-
diente y competitivo de los opera-
dores sobre una red Unica por la
que se pagan precios de acceso, y
su declive muestra que no es el
modo de transporte preferido por
los usuarios, a pesar de las costo-
sas inversiones en alta velocidad.
El transporte aéreo, duramente
afectado por los sucesos de sep-
tiembre de 2001, atraviesa una cri-
sis que no deberia resolverse dan-
do pasos hacia atras en el proceso
de liberalizacién del sector, en la
cual faltan incluir elementos como
los slots aeroportuarios o la ges-
tion comun del espacio aéreo eu-
ropeo. Ademas, no hay auin acuer-
do sobre como internalizar las ex-
ternalidades en los precios del
transporte, y en algunos estados
miembros existe una fuerte oposi-
cion para hacerlo. En la medida en
la que estos problemas persistan,
el futuro debate sobre la politica
de transporte estara todavia abier-
to y sus consecuencias sobre el
proceso de construccion europea
seran inciertas.

IV. CONCLUSIONES

1. La dotacién de infraestructu-
ras de transporte es una condicion
necesaria, pero no suficiente, para
el desarrollo econémico. La cons-
truccion, mantenimiento y opera-
cion de las infraestructuras viarias y
ferroviarias, los puertos y aero-
puertos, resultan muy costosos y
exigen la renuncia a consumo pre-
sente a cambio de los flujos de ser-
vicios que proporcionan dichas in-
fraestructuras a lo largo de déca-
das. Una vez que las estimaciones
economeétricas realizadas permiten
establecer una correlaciéon positiva,
aungue no muy precisa ni exenta
de problemas de interpretacion, en-
tre infraestructuras y crecimiento,
parece razonable dedicar un mayor
esfuerzo de investigacion a la eva-
luacion social de proyectos, la me-
jora de los métodos, el estableci-
miento de prioridades de inversion,
y en general al tratamiento de los
aspectos microeconémicos asocia-
dos a las grandes decisiones de in-
version en infraestructuras.

2. La dotacion de infraestructu-
ras de transporte en los paises
miembros de la Unién Europea es
un factor que determina, pero al
mismo tiempo se encuentra deter-
minado por, la distribucion modal
de los traficos. En el proceso de
construccion europea, se ha produ-
cido una convergencia hacia un re-
parto modal comun: en todos los
paises de la Union el transporte te-
rrestre por carretera es el modo do-
minante de transporte en el trafico
interior de personas y mercancias,
en detrimento del ferrocarril y a
pesar del auge del transporte aé-
reo y maritimo. Este reparto modal
comun no ha conducido, sin em-
bargo, a una reduccion generaliza-
da de las diferencias en las dotacio-
nes relativas de infraestructuras de
transporte, tanto en relacion con la
superficie de los paises como con
respecto a su poblacion. En paises
como Espafa, la incorporacién a la
Comunidad Europea en 1986 su-

PAPELES DE ECONOMIA ESPANOLA, N.° 91, 2002. ISSN: 0210-9107

«LOS DESAFIOS DE LA CONSTRUCCION EUROPEA

179




DOTACION DE INFRAESTRUCTURAS Y POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTE

puUso un incremento sustancial de su
dotacion de autopistas, por ejemplo,
pero las tasas de crecimiento de las
infraestructuras no se encuentran,
en general, relacionadas con las do-
taciones iniciales. Esto hace que el
papel del sector del transporte en el
proceso de construccion europea
no se encuentre solamente en las
inversiones realizadas en infraes-
tructuras, sino en el cambio en las
politicas de ordenacion del sector.

3. Durante la década de los no-
venta, la politica de transporte co-
munitaria ha perseguido la conso-
lidacion del mercado comun del
transporte creado a partir de 1993.
De conformidad con el principio de
libre circulacion, los servicios comer-
ciales prestados por las empresas de
transporte por carretera, los ferroca-
rriles, los operadores de navegacion
interior, las companias aéreas y las
companias navieras fueron liberados
de la discriminacion basada en la
nacionalidad, abriéndose progresiva-
mente a condiciones de mercado
comunes creadas por diversas politi-
cas de transporte cuyo elemento co-
mun era potenciar la competencia.

4. En septiembre de 2001 ha si-
do publicado un nuevo libro blanco
que discute los principios rectores de
la politica de transporte comunitaria
en el horizonte de la proxima déca-
da. Este documento, si bien sigue
defendiendo la libertad de eleccion
del usuario y la competencia entre
empresas y entre modalidades de
transporte, cambia el énfasis hacia
los problemas de congestion, segu-
ridad y calidad, favoreciendo el fe-
rrocarril y el transporte maritimo
para reducir la cuota de mercado
del transporte por carretera. El ree-
quilibrio modal que sugiere el libro
blanco puede afectar a la dotacion
de infraestructuras de los paises
miembros y condicionar algunos as-
pectos del proceso de integracion
de nuevos paises ahora en marcha.

5. Ademas, la politica de trans-
porte en la Union Europea no ha lle-

gado a su fin con la realizacion del
mercado Unico. A medida que se ha
ido produciendo, se ha visto que la
liberalizacién y armonizacion no
producen por sf solas un sistema
global eficiente para el transporte
de pasajeros y mercancias en Euro-
pa. Algunas estructuras empresa-
riales heredadas han sido a menudo
un obstaculo para el desarrollo del
transporte. Por eso, la futura politi-
ca comun de transporte no puede
actuar como si los problemas de
competencia ya hubieran desapare-
cido, puesto que en algunos merca-
dos se siguen manteniendo las con-
diciones sustanciales de monopolio
o de poder de los operadores.

6. Finalmente, el libro blanco acier-
ta al considerar que la demanda de
dotaciéon de infraestructuras en los
proximos anos vendra determinada
por, al menos, tres razones. Primero,
por la necesidad de mejorar la cali-
dad de la existente (por ejemplo,
ampliar el numero de carriles de las
carreteras para aliviar la congestion)
con el fin de reducir los tiempos de
desplazamiento; en segundo lugar,
por motivos de accesibilidad para
unir zonas desconectadas, y por Ulti-
mo, por la necesidad de reducir el
numero de accidentes vy, especial-
mente, de muertes que se producen
en Europa en el transporte por ca-
rretera. Estas tres razones, junto al
pronunciamiento a favor del ferro-
carril, suponen una presion extraor-
dinaria sobre los fondos publicos,
por los requerimientos de inversion
que dichos proyectos plantean. La
demanda de recursos financieros es-
td ya superando ampliamente los
fondos disponibles, lo que vuelve a
recordar la importancia de la labor
del economista al comparar los be-
neficios y costes sociales de las inver-
siones con el fin de dar prioridad a
los proyectos con tasas de rentabili-
dad social mas elevadas.

NOTAS

(1) Las aportaciones iniciales en este cam-
po corresponden a ASCHAUER (1989a, 1989b)

y MUNNELL (1992). Las revisiones realizadas
por GRAMLICH (1994) y DE LA FUENTE (2000) re-
sumen gran parte de la literatura posterior.
Para el caso de Espana, muchos de los estu-
dios realizados utilizan la base de datos cons-
truida por el IVIE (MAS et al., 1998), aunque
otros trabajos pioneros sobre capital publico
son los realizados por CUTANDA y PARICIO
(1992) y ARGIMON et al. (1993).

(2) NASH (1991) estudia el impacto de la
inversion en alta velocidad ferroviaria, seha-
lando que sus efectos fuera del dmbito local
son bastante limitados. ALVAREZ y HERCE
(1993) y DE RUS e INGLADA (1997) obtienen re-
sultados cualitativamente similares para el ca-
5o espanol.

(3) DRAPER y HERCE (1994) y DE LA FUENTE
(2000) discuten la mayoria de estas aportacio-
nes.

(4) La préactica habitual en los estudios de
dotacion de infraestructuras de red (vias fé-
rreas y carreteras) es la de utilizar como indi-
cador base la longitud relativa de ésta, en re-
lacién con la poblacién y la superficie. Con
respecto a las infraestructuras de transportes
puntuales (puertos y aeropuertos), aunque se
localizan en puntos geogréficos particulares,
normalmente suministran servicios a zonas
amplias que no tienen por qué coincidir con la
region donde estén ubicadas. Esto lleva a ana-
lizar inicamente la convergencia real de Espa-
na frente al resto de paises de la Unién Euro-
pea en infraestructuras de red.

(5) En MARTIN y VELAZQUEZ (2001) se utili-
za un indicador ponderado de las dotaciones
de carreteras por habitante y superficie que
tiene en cuenta las diferencias de trafico en-
tre los distintos tipos de carretera a la hora de
contabilizar la longitud de la red. A partir de
este indicador, los autores obtienen que
Espana converge en el periodo 1986-1994, y
que desde entonces se ha producido una
cierta divergencia con respecto a la media
europea.

(6) No se han incluido los graficos de con-
vergencia correspondientes a las autopistas,
aunque su estructura es muy similar a la re-
presentada en el caso de las carreteras.

(7) Dos de los trabajos clasicos en esta li-
teratura son los de NEWBERRY (1988) y DREZE y
STERN (1990).

(8) Véase por ejemplo, CARBAJO y De Rus
(1990) o MACKIE et al. (1995).

(9) La normativa comunitaria a la que se
hace referencia en este trabajo, asi como la
mayor parte de las estadisticas proporciona-
das por Eurostat, son accesibles a través de in-
ternet en http://europa.eu.int
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