Resumen

Este trabajo presenta una panorédmica de
las infraestructuras ferroviarias en Espafa, ana-
lizando las series histéricas de inversiones y
stock neto de capital, asi como su distribucién
territorial. Existen amplias diferencias en cuan-
to a la dotacién de capital ferroviario entre las
provincias espafolas, y el fuerte proceso inver-
sor (principalmente en alta velocidad) no esta
haciendo que los distintos territorios conver-
jan en sus dotaciones. Persisten zonas donde
la movilidad por ferrocarril entre regiones cer-
canas es imposible por falta de lineas de co-
nexiéon, como son los casos del corredor Nor-
te-Sur paralelo a la frontera portuguesa
(recorrido de la Autovia de la Plata), la zona
Sureste, o la zona Norte fronteriza con el
Pais Vasco.
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ras, inversiones, stock de capital, corredores
ferroviarios

Abstract

This study reviews the situation of rail in-
frastructure in Spain, by analyzing data on in-
vestments and capital stock, and also its regio-
nal distribution. Results reveal wide differences
across regions in terms of railways’ capital
stock, and that the strong railways’ investments
(mainly in new high-speed lines), are not ma-
king regions to converge in terms of rail ca-
pital stocks. There are some areas where using
railway service to make connections between
neighbouring regions is not feasible, due to
lack of rail lines; e.g. the North-South corridor
close to the Portuguese border, the SE corner,
or the Northern area close to the Basque
Country.
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ments, capital stock, rail corridors
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I. INTRODUCCION

N las Ultimas décadas del si-

glo XX, hasta finales de los

anos ochenta, el ferrocarril
sufrié en Espafia un lento proce-
so de decadencia que se plasmo
en una falta de inversion suficien-
te en infraestructuras y renova-
cién de equipos acorde con las
necesidades del pais, de forma
que los trenes fueron paulatina-
mente perdiendo demanday, a
la vez, viendo cdémo se deterio-
raba su imagen frente a otros
modos de transporte mas rapi-
dos, fiables y modernos. En el
ambito del transporte inter-regio-
nal de pasajeros y en el transpor-
te de mercancias esta situacion
fue especialmente dramatica, ob-
servandose fuertes caidas de la
cuota de mercado del tren a fa-
vor, sobre todo, de la carretera.

Tan sélo los impulsos inverso-
res realizados en el ambito de los
servicios de cercanias en las prin-
cipales ciudades, tanto para la
construccién de nuevas infraes-
tructuras como para la compra de
material rodante, lograron que el
ferrocarril mantuviese una presen-
cia significativa como un modo de
transporte apto para la movilidad
urbana y metropolitana.

No obstante, el panorama fe-
rroviario espafiol ha ido cambian-
do en los ultimos quince afos, y
lo va a hacer de forma radical en
la préxima década. Como respues-
ta a las iniciativas comunitarias
(que desde los afios noventa vie-
nen dedicando esfuerzos y recur-
sos financieros a la revitalizacion

del ferrocarril, asi como al lentisi-
mo proceso de eliminacion de ba-
rreras nacionales operativas e ins-
titucionales) y por un «efecto
imitacion» de los proyectos que
se acometian en otros paises avan-
zados, Espafa construy6 en 1992
el proyecto pionero del AVE Ma-
drid-Sevilla, que fue el inicio de la
alta velocidad en nuestro pais. La-
mentablemente, se tard6 mas de
una década en darle continuidad
a esta linea ferroviaria de alta ve-
locidad, que quedd como una pe-
quefa isla de modernidad dentro
de una red ferroviaria antigua y
no interoperable con el resto de
Europa, y se perdieron mas de
diez afios de oportunidad de ha-
ber tenido en funcionamiento un
gran corredor ferroviario Sevilla-
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Fran-
cia con ancho UIC, que no ha es-
tado hasta 2008 en servicio en su
totalidad.

Actualmente, el pais se ha lan-
zado a una fuerte dindmica inver-
sora en ferrocarriles que no tiene
precedentes historicos en cuanto
a la dimension de las obras que se
estan acometiendo para la cons-
truccion de la nueva red ferrovia-
ria, ni tampoco en cuanto al es-
fuerzo inversor en términos del PIB
que se esta realizando. Al final de
este proceso, nos situaremos co-
mo el primer pais del mundo por
numero de kilémetros en lineas de
alta velocidad (10.000 km, de
acuerdo con las previsiones del
Plan Estratégico de Infraestructu-
ras y Transporte), y por fin logra-
remos converger con los paises
mas avanzados de la UE en cuan-
to a dotacion de capital publico
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ferroviario, superando el histérico
diferencial que nos separaba de
Europa. Asi, en 1999 nuestra lon-
gitud de red ferroviaria aun esta-
ba en el 72 por 100 de la media
comunitaria, utilizando un indice
compuesto que homogeneiza las
diferencias de poblaciéon y super-
ficie (Matas, 2000).

Aunque sin duda todo este
gran impulso inversor va a ayudar
notablemente a revitalizar el fe-
rrocarril, la apuesta realizada por
la alta velocidad deja algunos in-
terrogantes que serfa bueno in-
vestigar y, en particular, hay dos
preguntas que motivan este tra-
bajo. En primer lugar, se deberia
evaluar si el fuerte proceso inver-
sor en ferrocarriles de los ultimos
anos esta alterando la distribucion
regional del stock de capital ferro-
viario en Espafia, de forma que el
sistema de transporte en su con-
junto gane en eficiencia. Y, en se-
gundo término, a la vista de las
dotaciones actuales de activos fe-
rroviarios en el territorio, y del uso
que se esta dando a éstos por par-
te de pasajeros y mercancias, la
segunda cuestion seria tratar de
evaluar si las inversiones previstas
van a suponer cambios significa-
tivos en los mercados de transpor-
te, de manera que se impulse de
forma efectiva al ferrocarril para
recuperar una posicion relevante
dentro del conjunto del sistema
de transporte.

Para tratar de responder a es-
tas dos preguntas, en el apartado
Il de este trabajo se estudia la in-
version en ferrocarriles en Espafa
desde los afos sesenta hasta la ac-
tualidad, para poner en contex-
to el actual proceso inversor; en
el lll se analiza la distribucion te-
rritorial actual del stock de capi-
tal ferroviario, tomando las pro-
vincias como marco geogréafico de
referencia, y en el IV, se evalUa si
las inversiones acometidas en los
ultimos veinte afos han alterado

significativamente la distribuciéon
regional y en qué direccion. El
apartado V se destina a revisar los
datos existentes sobre la movili-
dad en tren de pasajeros y mer-
cancias, para ver cuales son los
principales corredores ferroviarios
en Espafa, y si guardan relacién
con la dotacion de infraestructu-
ras; en el VI se realizan algunas
previsiones sobre las lineas de
evolucién futura del sector ferro-
viario en Espafa, teniendo en
cuenta el marco del PEIT y las ex-
periencias observadas en otros
paises, y finalmente, en el VIl se
resumen las principales contribu-
ciones de este estudio.

I. LA INVERSION i
FERROVIARIA EN ESPANA:
EVOLUCION HISTORICA

La inversién en infraestructu-
ras ferroviarias en Espafia en el ul-
timo decenio se ha elevado nota-
blemente por encima de sus
niveles histoéricos, tanto si dicha

inversion la medimos en términos
absolutos como en porcentaje del
PIB. Las series historicas disponi-
bles (Mas et al., 2007) nos permi-
ten conocer con detalle cudl ha si-
do la evolucion de la inversion
total realizada en infraestructuras
ferroviarias, por parte de todas las
administraciones y empresas vin-
culadas al sector publico, desde
mediados de los afios sesenta del
siglo XX hasta la actualidad, asi
como el valor real del stock neto
de capital que conforman dichas
infraestructuras (1).

El analisis de la serie de inver-
sion total ferroviaria (ver gréfico 1)
permite identificar varios periodos
en relacién con los recursos que
en nuestro pais se han destinado
a este modo de transporte en la
historia reciente. A grandes ras-
gos, se puede sefialar que duran-
te veinticinco anos (periodo 1964-
1989) el volumen de inversién en
ferrocarril se mantuvo aproxima-
damente estable, alrededor de los
1.000 millones de euros (medidos
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en valor constante del afio 2000).
A partir de 1990 dicha inversién
se multiplicé por 1,5 como resul-
tado de los distintos planes estra-
tégicos ferroviarios elaborados a
finales de los afios ochenta (que
incluian importantes actuaciones
en cercanias, y también se inici¢
ya el proyecto Madrid-Sevilla). En
los ultimos ocho anos, durante
el periodo 2000-2007, los recur-
sos publicos dedicados a infraes-
tructuras ferroviarias se han eleva-
do hasta un promedio de 4.100
euros/ano (con valores que han
llegado algun afo casi a los 5.000
euros), es decir, la inversion actual
se halla entre cuatro y cinco veces
por encima de su nivel histérico
de referencia del periodo 1964-
1989 (2).

En términos de PiB, el esfuerzo
inversor en infraestructura ferro-
viaria se mantuvo, con oscilacio-
nes, en torno al 0,3 por 100 du-
rante el periodo 1964-1989, y
solo se elevo significativamente
por encima de ese nivel durante
los primeros afios noventa para

reducirse posteriormente. En la
actualidad, la inversién se situa,
en promedio, aproximadamente
en el 0,6 por 100 del P, es decir,
el esfuerzo inversor en infraestruc-
tura ferroviaria esté siendo, du-
rante los Ultimos afos, el doble
del nivel mantenido en las ante-
riores tres décadas (ver grafico 2).

Si se analizan los datos de in-
versiones ferroviarias de forma
desagregada por comunidades
auténomas (CC.AA.), se puede
igualmente identificar el enorme
salto inversor que se ha dado en
algunos territorios, como conse-
cuencia principalmente de los
nuevos proyectos ferroviarios de
alta velocidad. El gréfico 3 com-
para cual fue el nivel promedio de
inversién ferroviaria en cada co-
munidad autébnoma durante el
periodo 1964-1999 y cual ha si-
do dicho nivel durante los Ultimos
anos 2000-2007 (los niveles co-
rresponden a inversién total, ex-
presados todos los valores en tér-
minos reales del ano 2000). Los
resultados de esta comparacion
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muestran que en los Ultimos afios
Cataluia y Madrid han recibido el
mayor volumen de inversiones, se-
guidas a distancia por Andalucia,
siendo estas tres mismas comuni-
dades auténomas las que figura-
ban también en las primeras po-
siciones del ranking de inversiones
ferroviarias durante el periodo an-
terior.

A pesar de que las inversiones,
medidas en niveles absolutos, no
hayan modificado el ranking de
CC.AA. en sus primeras posiciones,
si ha habido variaciones significa-
tivas para otras CC.AA., que han
experimentado los mayores saltos
relativos. Asi, por ejemplo, si cal-
culamos la ratio entre las inversio-
nes ferroviarias de ambos perio-
dos (2000-2007 vs. 1964-1999),
se obtiene que en Galicia se han
multiplicado las inversiones ferro-
viarias por 8,3; en Aragén, por
7,4; en Baleares, por 6,6; en Mur-
cia, por 6,5, y en Castilla y Leon,
por 5,7. En todos estos casos, se
trata de territorios en los cuales la
inversion durante el periodo his-
térico de referencia era relativa-
mente baja y en los que se han
puesto en marcha nuevos proyec-
tos ferroviarios que han dispara-
do las inversiones.

IIl. LA DISTRIBUCION
PROVINCIAL DEL STOCK
DE CAPITAL FERROVIARIO

Para medir la dotacién territo-
rializada del stock de capital fe-
rroviario, pueden emplearse dos
medidas alternativas: capital por
habitante y capital por superficie.
La primera de ellas pone en rela-
cion los activos de infraestructu-
ra ferroviaria con la poblacion re-
sidente en el territorio donde estos
activos estan localizados, y cons-
tituiria una medida valida para
evaluar como esta dotada una
CC.AA. de infraestructuras ferrovia-
rias si se emplease para medir ex-
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GRAFICO 3
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clusivamente servicios que se pres-
tan fundamentalmente a los resi-
dentes (cercanias y rutas regiona-
les intra-CC.AA.). La dotacién de
capital ferroviario medida en re-
lacién con la superficie del terri-
torio es otra medida alternativa,
que refleja cudles son las infraes-
tructuras ferroviarias que articu-
lan el territorio y que son utiliza-
das tanto por poblacién residente
como por los viajeros que atravie-
san una regién sin hacer paradas
en ella (rutas de media distancia
entre CC.AA. y rutas de larga dis-
tancia).

Dado que las infraestructuras
ferroviarias no son facilmente se-
parables para ambos tipos de ser-
vicios —ya que las vias y estacio-
nes en algunos casos son exclusivas

para servicios de cercanias, pero en
muchos otros casos son comunes
para multiples tipos de trenes—
utilizaremos aqui las dos medidas
para evaluar cudl es la distribucion
actual del stock de capital ferrovia-
rio en el territorio, tomando los da-
tos a escala provincial.

El mapa 1 muestra la distribu-
cioén por provincias de las infraes-
tructuras ferroviarias en 2007, uti-
lizando el indicador de dotacion
per capita que para dicho afo to-
mo el valor medio para toda Espa-
fia de 1.264 euros/habitante (ex-
presado en euros constantes del
ano 2000). Si sobre este mapa se
superponen las lineas de alta ve-
locidad ferroviaria que se hallan en
servicio o en fase avanzada de
construccién en 2007, se observa

un elevado grado de coincidencia
con los resultados del indicador de
dotacion por habitante.

Asi, hay un claro corredor Nor-
te-Sur (Madrid-Cérdoba-Sevilla-
Malaga) que afecta a todas las
provincias intermedias por las que
atraviesa y que es reflejo de la li-
nea AVE Madrid-Cérdoba con sus
dos «patas» a Sevilla y Malaga.
Igualmente sucede con la linea AVE
Madrid-Barcelona, que puede
identificarse en el mapa 1 por los
altos valores del indicador de do-
tacion de stock de todas las pro-
vincias intermedias del corredor,
aunque no tanto en los puntos de
origen y destino (lo cual se expli-
ca por la alta poblacion residente
en las provincias de Madrid y Bar-
celona).
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MAPA 1
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Otras lineas AVE alin no en ser-
vicio de forma completa, pero en
avanzado estado de construcciéon
0 con tramos ya funcionado, tam-
bién tienen su imagen en el ma-
pa 1: lineas Madrid-Levante (in-
versiones en Cuenca y Albacete),
y Madrid-Galicia (provincias del
corredor noroeste, y en particular
Segovia, inducido también este
resultado por la baja poblacién de
esta provincia). Hay otros casos
también de provincias de baja
densidad de poblacién donde los
elevados valores que se obtienen
para la dotacion per capita no vie-
nen originados necesariamente
por la existencia de lineas de alta
velocidad o fuertes inversiones en
lineas convencionales, sino por la
escasa poblacion residente (casos
de Soria, Teruel y Avila).

Un resultado que resulta algo
sorprendente es, en el caso de Ga-
licia, observar a las provincias de
A Corufia y Pontevedra situadas
con valores bajos del indicador de
dotacion de infraestructura ferro-
viaria, dado que en ambos casos
en sus territorios se han realizado

fuertes inversiones en los Gltimos
anos en la construccién del deno-
minado Eje Atlantico de alta velo-
cidad (linea que, al completarse,
unira Ferrol con Vigo y la fronte-
ra portuguesa). La elevada densi-
dad de poblaciéon de ambas pro-
vincias es el factor que explica este
hecho.

En la parte baja del ranking de
provincias en cuanto a la dota-
cion de capital ferroviario per ca-
pita, hay que destacar tres zonas:
1) el corredor Norte-Sur de las
provincias que hacen frontera
con Portugal (coincidente con el
trazado de la actual Autovia de
la Plata, y de la antigua calzada
romana): 2) las provincias de la
zona sureste de la Peninsula (Gra-
nada, Almeria, Jaén, Murcia y Ali-
cante), y 3) provincias del Norte
colindantes con el Pais Vasco
(Cantabria, Burgos, Navarray La
Rioja), que forman un grupo en
el que también se puede incluir
Alava, pero no Guipuzcoa y Viz-
caya (como reflejo de la mayor
dotacion ferroviaria existente en
estas dos provincias, asi como

también del inicio de las obras de
alta velocidad de la Y Vasca). En
estas tres zonas, el indicador de
dotacion de stock/habitante es-
ta reflejando una relativa falta de
infraestructuras ferroviarias que
den servicios a la poblacion resi-
dente.

En efecto, si se analiza la red
ferroviaria actualmente existen-
te (véanse, por ejemplo los ma-
pas disponibles en PEIT, 2005),
se comprueba que en el corredor
de la Plata no hay ninguna linea
transversal que lo siga en su to-
talidad, existiendo en dicho co-
rredor solamente algunas lineas
Oeste-Este, y un tramo entre Ca-
ceres y Huelva. En el corredor su-
reste, existe un amplio territorio
practicamente sin ninguna in-
fraestructura ferroviaria entre las
lineas Madrid-Almeria y Madrid-
Albacete-Murcia-Cartagena. Y en
la zona Norte, aunque las capita-
les de provincia disponen de co-
nexiones ferroviarias, muchas de
ellas no estan interconectadas en-
tre si, por lo que para hacer des-
plazamientos en tren deben uti-
lizarse servicios con conexién y
recorridos muy largos frente a
otros modos de transporte alter-
nativos (asi, por ejemplo, para via-
jar en tren entre Pamplona y San-
tander hay que utilizar lineas
ferroviarias que conectan ambas
capitales por Burgos y Palencia).

Por tanto, y a pesar de las dis-
torsiones que en algunos casos
presenta el indicador de stock/ha-
bitante (en provincias con baja o
alta densidad de poblacién), po-
demos concluir que los valores
obtenidos reflejan con bastante
precision la dotacién de infraes-
tructura ferroviaria existente en el
territorio.

Para contrastar la validez de los
resultados anteriores, el mapa 2
presenta la distribucién provincial
en 2007 del stock de infraestruc-
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MAPA 2
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turas ferroviarias, utilizando el otro
indicador alternativo: dotacion de
stock de capital ferroviario por su-
perficie (miles de euros constan-
tes del afio 2000 por km?). La me-
dia para todo el territorio nacional
para este indicador se sitla en
113.000 euros/km?.

Con los datos del indicador de
stock/superficie, hay tres provincias
que destacan notablemente sobre
el resto: Madrid, Barcelona y Viz-
caya. El hecho de ser territorios con
buena dotacién de lineas ferrovia-
rias para las conexiones de media
y larga distancia, asi como de dis-
poner de redes de cercanias y fe-
rrocarriles metropolitanos para dar
servicio a las tres grandes ciudades
situadas en ellos explican esta po-
sicién tan destacada en el ranking.
Otras provincias que también so-
bresalen sobre el resto, aunque en
menor magnitud, son GuipUzcoa,
Malaga, Valencia y Tarragona, en
todos los casos por una combina-
cion de buenas redes ferroviarias
ya existentes, a las que se ahaden
las nuevas inversiones del AVE, que
atraviesa sus territorios.

El indicador de dotacion por
superficie muestra resultados bas-
tante coincidentes con el ranking
de provincias obtenido anterior-
mente mediante la dotacion per
capita, y también en este caso el
mapa 2 refleja las inversiones en
los corredores con lineas AVE ya
en servicio o en obras. Por otro la-
do, el indicador por superficie co-
rrige los elevados valores sefiala-
dos anteriormente en los casos de
provincias con baja densidad de
poblacién (Soria, Segovia, Teruel,
Avila, etc.), y refleja mejor los ca-
sos de las provincias donde se es-
tan realizando fuertes inversiones,
pero tienen una densidad de po-
blacién alta (en particular, este in-
dicador muestra mejor el proyec-
to AVE del Eje Atlantico gallego
anteriormente mencionado).

IV. (EXISTE CONVERGENCIA
TERRITORIAL EN CAPITAL
FERROVIARIO?

Ante el fuerte aumento ya des-
crito anteriormente que han ex-
perimentado en Espafa las inver-

siones ferroviarias desde los afos
noventa, y en particular a partir
del afno 2000 (véase de nuevo el
gréafico 1), una pregunta que ca-
be plantearse es si estas inversio-
nes estan generando un proceso
de convergencia entre las CC.AA.
en cuanto a sus dotaciones rela-
tivas de capital publico ferrovia-
rio.

Para tratar de responderla, va-
mos a analizar qué cambios han
experimentado los dos indicado-
res de dotacién utilizados en el
apartado anterior, trabajando en
este caso con datos a escala de
CC.AA. Como periodo de referen-
cia, vamos a evaluar los cambios
experimentados en los ultimos
veinte anos para ver si el enorme
impulso inversor que se ha dado
a las infraestructuras ferroviarias
tiene su reflejo en los datos de do-
tacién de capital. Tomamos, por
tanto, el afo 1987 como punto
inicial para ver cudl era la dota-
cion de capital ferroviario en las
CC.AA. a finales de los afios ochen-
ta y cdmo se sitlan actualmente,
evaluando los cambios en las po-
siciones relativas.

El grafico 4 muestra los cam-
bios en el indicador de stock de
capital por habitante. Como pue-
de observarse, no parece apreciar-
se un proceso de convergencia en-
tre las CC.AA., ya que aquellas que
disponian de una dotaciéon supe-
rior a la media nacional en 1987
siguen siendo practicamente las
mismas en 2007 (con la excepcién
de Cantabria, cuya dotacién rela-
tiva ha caido por debajo de la me-
dia). Destacan también por su
evolucion relativa negativa las co-
munidades de Navarra y La Rioja,
gue estaban hace veinte afos li-
geramente por debajo de la me-
dia nacional y ahora han caido
aun mas. En el lado contrario, con
variaciones de signo positivo, ca-
be destacar los casos de Aragon
(ligeramente por encima de la me-
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GRAFICO 4
CAMBIOS EN CAPITAL FERROVIARIO POR HABITANTE (1987-2007)
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dia en 1987, y que ha avanzado
notablemente en estos afios) y el
Pais Vasco (antes situado por de-
bajo, mientras que en 2007 ha
convergido a la media). La disper-
sion relativa del indicador de stock
de capital ferroviario por habitan-
te ha aumentado en este periodo,
pasando de un valor del coeficien-
te de variacion de 0,37 a 0,58.

En el caso de stock de capi-
tal por km? de superficie (ver gra-
fico 5), las diferencias entre CC.AA.
son mucho mayores, destacando
tres comunidades muy por en-
cima de la media nacional: Ma-
drid (1,42 millones euros/km? en
2007), Pais Vasco (0,37 millones)
y Cataluna (0,34 millones). Tam-
bién en 1987 las tres comunida-
des presentaban dotaciones muy
superiores a la media, con 0,46,

0,13y 0,13 millones, respectiva-
mente (3). La dispersion de los
valores del indicador de stock de
capital/km? también se ha incre-
mentado entre 1987 y 2007, si
bien en este caso de forma me-
nos acusada, con un coeficiente
de variaciéon que ha pasado de
2,57 a 3,07.

Los resultados muestran de
nuevo a las comunidades de Can-
tabria, Navarra y La Rioja como las
tres que han tenido una evoluciéon
mas desfavorable en comparacién
con la media nacional en lo rela-
tivo a la dotacién de capital ferro-
viario por kmZ. Si analizamos de
nuevo los datos de inversién pre-
sentados anteriormente en el gra-
fico 2, observamos que también
es en estas tres CC.AA. en las que
menos ha crecido la inversion fe-

rroviaria en los Ultimos afios en
comparacién con sus niveles his-
toricos de referencia.

La comparacién entre los gra-
ficos 4 y 5 muestra que hay dife-
rencias entre ambas medidas de
dotacion de stock de capital, es-
pecialmente cuando se miden
CC.AA. con poca poblacion vy terri-
torios extensos. En los casos de
Aragén, Castilla-La Mancha y Cas-
tilla y Ledn, se trata de CC.AA. que
aparecen como bien dotadas cuan-
do se mide el stock de capital fe-
rroviario por habitante, pero caen
sensiblemente por debajo de la
media al evaluar el stock/km?. El
caso contrario solamente se obser-
va en la Comunidad Valenciana,
que tanto en 1987 como en 2007
se situaba por debajo de la media
nacional en stock/habitante, pero
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GRAFICO 5
CAMBIOS EN CAPITAL FERROVIARIO POR KM?2 (1987-2007) (*)
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destaca por encima de la media en
cuanto a stock/km?.

Por tanto, como conclusién del
analisis de la evolucion que han
experimentado las CC.AA. durante
los ultimos veinte afios en cuan-
to a sus dotaciones relativas de
capital ferroviario, puede afirmar-
se que no se ha producido un pro-
ceso de convergencia entre aque-
llas que partian de una menor
dotacién relativa con aquellas
otras con mayor nivel de infraes-
tructuras ferroviarias. Tanto si se
mide la dotacion en términos de
stock de capital ferroviario por ha-
bitante como si se hace por su-
perficie, practicamente todas las
CC.AA. han mejorado (con la ex-
cepcion de Navarra y La Rioja, que
han visto caer sus indicadores en-
tre 1987 y 2007), pero han au-
mentado las diferencias entre

CC.AA. en cuanto a sus dotaciones
relativas.

V. EL PAPEL DEL
FERROCARRIL EN EL
TRANSPORTE DE MEDIA
Y LARGA DISTANCIA

Una vez analizada la dotacion
de infraestructuras ferroviarias exis-
tente en Espafa, su evolucién his-
torica y su distribucién territorial,
nos interesa disponer de informa-
cion sobre el uso que se esta dan-
do a dichos activos para el trans-
porte de viajeros y mercancias.

1. Transporte de pasajeros
Comenzando por el transpor-

te de pasajeros, el conjunto de
companias ferroviarias que ope-

ran actualmente en Espafia —que
incluye, ademas de RENFE-Opera-
dora a varias companias de las
CC.AA. (Generalitat de Catalufa,
Generalitat Valenciana, Ferrocarri-
les del Pals Vasco y Servicios Fe-
rroviarios de Mallorca) y a una em-
presa privada (Ferrocarriles de
Soller)— transporté en 2006 un
total de 700 millones de pasaje-
ros. Desagregando este volumen
total por tipos de servicios se ob-
tiene el desglose que recoge el
cuadron.° 1.

Como puede observarse, la
mayor parte de los viajes en ferro-
carril se realizan en los servicios
de cercanias de las principales ciu-
dades del pais. No obstante, aun-
que los viajes de media y larga dis-
tancia s6lo supongan un 8 por
100 del total de viajeros transpor-
tados, en términos absolutos es-

164

PAPELES DE ECONOMIA ESPANOLA, N.° 118, 2008. ISSN: 0210-9107. «INVERSION PUBLICA TERRITORIALIZADA»




GUSTAVO NOMBELA

CUADRO N.° 1

TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASAJEROS POR TIPO DE SERVICIOS (2006)

Numero de viajeros

Recorrido medio por pasajero
(km)

(millones)
AVE ..o, 8.7
Largo recorrido........ 12,8
Regionales............... 28,7
Cercanias 650,3
TOTAL ... 700,5

310
483
99
16

Fuente: Ministerio de Fomento.

tamos hablando de un volumen
no despreciable de 50 millones de
viajes/ano vy, sobre todo, del area
de movilidad donde el ferrocarril
tiene que demostrar en los préxi-
mos anos su capacidad de captar
mayor demanda. Los servicios de
cercanias ya han demostrado su
éxito en la movilidad urbana de
personas, y sus expectativas de
crecimiento tan sélo vendran limi-
tadas en determinadas ciudades
por la capacidad de las redes.

Los datos obtenidos para las
distancias recorridas por los viaje-
ros en los distintos servicios sefia-
lan que los trenes AVE se utilizan
para viajes que, en promedio, son
de aproximadamente 300 km, los
de largo recorrido de unos 500
km, y los pasajeros de trenes re-
gionales realizan viajes con distan-
cias medias de 100 kildmetros.

El gréfico 6 muestra la evolu-
cién reciente de los cuatro tipos
de servicios ferroviarios, destacan-
do como los servicios de media y
larga distancia tienen un perfil
bastante plano de crecimiento du-
rante los Ultimos anos, exceptuan-
do los servicios de AVE, que desde
2004 han logrado pasar la barre-
ra de los seis millones de pasaje-
ros/ano, habiéndose situado ya en
2007 casi en los diez millones de
pasajeros, por efecto principal-
mente de las nuevas lineas de al-
ta velocidad que han ido entrado
recientemente en servicio.

{Como se distribuyen estos ser-
vicios ferroviarios a lo largo del te-
rritorio? Las compafias ferrovia-
rias no publican los datos de
trafico desagregados por rutas,
por lo que no es facil disponer de
informaciéon para responder a es-
ta pregunta. No obstante, utili-
zando la encuesta de movilidad
promovida por el Ministerio de Fo-
mento, Movilia 2007, se pueden
obtener datos que permiten apro-

ximar una fotografia de cuéles son
actualmente los principales flujos
de transporte ferroviario de viaje-
ros de media y larga distancia.

Los datos de Movilia estan su-
jetos a varias limitaciones impor-
tantes. En primer lugar, se trata
de una encuesta realizada para es-
tudiar los flujos de viajes entre
CC.AA. que son realizados por las
personas residentes en la comu-
nidad auténoma donde se inicia
el viaje. Es decir, en cualquier co-
rredor entre dos ciudades, Ay B,
los resultados de esta encuesta mi-
den cuantos viajes han realizado
en dicha ruta las personas que re-
siden habitualmente en A o en B,
pero no aquellas personas que
pueden haber iniciado su viaje en
una tercera ciudad y realizado el
tramo A-B como parte de su viaje
completo. Por tanto, los datos no
sirven como aproximacion al ta-
mafo de mercado que tiene ca-
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da ruta ferroviaria (total de pa-
sajeros que se mueven entre Ay
B), salvo para aquellas rutas don-
de no existan muchos viajeros que
conecten en los extremos.

Una segunda limitacion de
Movilia es que, a pesar de tratar-
se de una encuesta realizada so-
bre una amplia muestra de fami-
lias, estd no obstante sometida a
errores de muestreo que pueden
infra o sobreestimar los flujos de
viajeros de manera importante
cuando se elevan sus resultados a
datos poblacionales.

Pese a estas cautelas, conside-
ramos que los resultados de la en-
cuesta Movilia aportan informa-
cién atil para nuestro propésito
de dar una imagen aproximada
de los principales corredores fe-
rroviarios. Un contraste inicial pa-
ra evaluar si los datos obtenidos
de Movilia se corresponden con
la realidad que se desea medir
puede basarse en comparar si la
cifra total de viajes en tren que la
encuesta estima que se realizaron
en Espafia en 2007 se aproxima
al total de viajes que se realizaron
realmente de acuerdo con los da-
tos de los operadores. Conside-
rando que Movilia define los via-
jes de movilidad no cotidiana
como aquellos que se realizan a
mas de 50 km de distancia del ho-
gar (con la excepcién de algunos
viajes de menos de 50 km, pero
que obligan a pernoctar fuera de
casa), estos viajes ferroviarios se
corresponderan con los servicios
regionales, AVE y de largo recorri-
do de los operadores ferroviarios.

Con los datos de Movilia, se es-
tima que en 2007 hubo un total
de 27,3 millones de viajeros que
hicieron este tipo de viajes de me-
dia y larga distancia en tren, su-
mando soélo los viajes de personas
residentes en el territorio. Dado
que puede suponerse que practi-
camente la totalidad de viajes son

deida y vuelta, a efectos de tréafi-
co estarfamos hablando de un to-
tal de 54 millones de desplaza-
mientos en tren al afo. Esta cifra
esta en linea con los datos de tra-
fico del conjunto de operadores
ferroviarios espafoles, que, de
acuerdo con los datos adelanta-
dos facilitados por el Ministerio
de Fomento, se acerc6 en 2007 a
los 53 millones de viajeros. La di-
ferencia entre ambas cifras pue-
de explicarse por los errores de
muestreo, los viajes realizados por
no residentes y el porcentaje de
viajes en tren que no tengan un
correspondiente viaje de vuelta
(por realizar dicho viaje con otro
modo de transporte, o por cons-
tituir el primer viaje en tren un tra-
mo de un viaje multimodal mas
largo).

A partir de la elevaciéon a po-
blacion de los resultados de la en-
cuesta Movilia 2007, puede cons-
truirse una matriz de flujos de
viajeros entre CC.AA. que da una
visiébn panoramica de dénde se
utiliza en mayor medida el ferro-
carril para los desplazamientos de
media y larga distancia dentro de
Espafna. Los cuadros n.®s 2y 3 re-
sumen los principales resultados
derivados de este analisis, mien-
tras que en el anexo se presenta
la matriz completa de datos, asf
como también varios mapas que
representan los principales flujos
ferroviarios de viajeros.

Los datos del cuadro n.° 2
muestran que la conexién entre
CC.AA. con mayor volumen de via-
jeros en Espafia, con gran diferen-
cia respecto al resto, corresponde
al corredor Madrid-Castilla-La
Mancha, con 1,8 millones de via-
jes de residentes/afo. En sentido
inverso, en ese mismo corredor,
los residentes en Castilla-La Man-
cha efecttan aproximadamente
la mitad de viajes (como reflejo de
la menor poblacion de esta ulti-
ma comunidad). La disponibilidad

de servicios AVE en las rutas Ma-
drid-Puertollano y Madrid-Toledo
es el principal factor explicativo de
estos elevados voliumenes de tra-
fico de viajeros.

Entre el resto de los principales
corredores ferroviarios de viajeros
entre CCAA., destaca que gran par-
te son aquellos con origen y des-
tino en Madrid y Catalufa, y tam-
bién algunos otros entre CC.AA.
limitrofes, como son los casos de
Andalucia y Castilla-La Mancha
(con alrededor de 100.000 viajes
de residentes/afio en ambas direc-
ciones del corredor), Comunidad
Valenciana y Castilla-La Mancha
(119.000 viajes en esa direccién,
y 238.000 en la inversa), o Aragon
y Catalufia (114.000 viajes en esa
direccién, 99.000 en la inversa).

Resulta sorprendente encon-
trar destacado dentro de este gru-
po de CCAA. limitrofes el corredor
Navarra-La Rioja, para el que se
estiman 277.000 viajes de residen-
tes/afo (mientras que en la ruta
simétrica hay sélo 48.000 viajes).
Dado que estas dos CC.AA. han si-
do identificadas por los indicado-
res de dotacion como casos en los
cuales las infraestructuras ferro-
viarias estan por debajo de la me-
dia, y ademas sus posiciones rela-
tivas a la media nacional han
empeorado en los ultimos veinte
anos, esa cifra tan alta de casi 0,3
millones de viajes/afio cabe atri-
buirla probablemente a errores de
muestreo.

El cuadro n.° 3 recoge los da-
tos de las principales cC.AA. don-
de los flujos de viajeros con origen
y destino en el mismo territorio de
la comunidad auténoma son mas
importantes. Por encima de todas
ellas, destaca el caso de Catalufia,
con 8,7 millones de viajes de re-
sidentes/afno. La disponibilidad de
una buena red ferroviaria (como
reflejaban los indicadores de do-
tacion de capital por habitante y
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por superficie analizados anterior-

CUADRON.© 2 mente) es un motivo que explica
PRINCIPALES CORREDORES FERROVIARIOS DE PASAJEROS ENTRE CC.AA. (2007) que el tren sea un modo muy uti-
VIAJES NO COTIDIANOS (> 50 KM) lizado para viajes de media distan-
cia, como lo son también las ca-
Origen Destino Miles viajes! ano racteristicas geograficas y socio-
Madrid Castilla-La Mancha 1818 econémicas de esta comunidad
Castilla-La Mancha Madrid 948 (disponibilidad de zonas de playa
y montana a distancias relativa-
Madrid Cataluna 689 mente cortas de los principales nu-
Catalufia Madrid 283 cleos de poblacién, y porcentaje
Madrid Andalucia 524 elevado de poblacién con segun-
Andalucia Madrid 799 das residencias). Por detras de Ca-
talufia, pero también con valo-
Madrid C.Valenciana 339 res muy por encima del resto de
C.Valenciana Madrid 318 CCAA,, destacan la Comunidad Va-
Madrid Castilla y Ledn 286 lenciana y Andalucia.

Casillay Leon Madrid 210 En el caso de Madrid, sorpren-
Madrid Murcia 135 de el elevado volumen de viajeros
con movilidad de media distancia
Madrid Aragén 130 que declara utilizar el tren (0,9 mi-
i} ) llones/ano). Dadas las cortas dis-
Cataluna Andalucia 291 . . Lo
Andalucia Cataluna 105 tancias desde la capital a Igs lfrni-
tes de la comunidad auténoma
Catalufia C.Valenciana 248 (entre 70 y 90 kms), en este resul-
C.Valenciana Catalufia 155 tado pueden estarse mezclando
_ _ viajes de tipologfa distinta a los
S i considerados de moyidad no co-
' tidiana en otras CC.AA., como pue-
Castilla-La Mancha Andalucia 106 den ser desplazamientos Iargos a
Andalucia Castilla-La Mancha 138 centros de trabajo y estudio, pe-
ro que conceptualmente serfan

Andalucia C.Valenciana 127 viajes de movilidad cotidiana.
Navarra La Rioja 977 Es previsible que la préxima
puesta en servicio de varios pro-
Arag(’)n Catalufa 114 yeCtOS AVE, que estructuraﬂ |OS te'
rritorios de algunas cC.AA. —en el
Murcia C.Valenciana 109 sentido de que conectan sus prin-

cipales ciudades, o que se consti-
tuyen en ejes que atraviesan gran
parte del territorio y tienen para-
CUADRO N.° 3 das importantes—,haga aumen-
tar notablemente el volumen de

PRINCIPALES CORREDORES INTRA-COMUNIDADES AUTONOMAS (2007)

nas comunidades como Galicia,
CC.AA. Miles viajes/ario CC.AA. Miles viajes/afio CaS‘ti”a y Leéﬂ 0 el PaIIS Vasco.
Catalufa ......cooveevvien, 8.667 Castilla-La Mancha ..... 286
Comunidad Valenciana... 2.092 Baleares...........ccc...... 284 ;
Andalucia..........ccooo...... 1.720 Pais Vasco . 236 2. Transporte de mercancias
Madrid.......coovviiiiiin, 919 Aragon.......ccoeeveeveeniane 181
Castillay Ledn ... 788 Asturias.......cooceeerenne. 144 El transporte ferroviario de
Galicia.....cooeieeeeeee 774 MUrcia .....ooovveeee 131 mercancias en Espaﬁa arrastra

desde hace anos una situaciéon de
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estancamiento de la demanda y
pérdida de cuota de mercado en
favor del transporte por carrete-
ra. Utilizando los datos adelanta-
dos por el Ministerio de Fomento
para 2007, en este ultimo ejerci-
cio el transporte por carretera mo-
vi6 1.426,2 millones de toneladas,
mientras que el conjunto de em-
presas ferroviarias que operan en
Espafa movi6 tan sélo alrededor
de 31 millones (lo que supone una
cuota de mercado inferior al 3 por
100, medida ésta sobre toneladas
en lugar de toneladas-km, que se-
ria un indicador mas correcto, pe-
ro no disponible aiin para 2007).

El grafico 7 ilustra cdmo se ha
llegado a esta situacion, utilizan-
do los datos de los volimenes de
mercancias transportadas por fe-
rrocarril durante las dos Ultimas
décadas (medidos si en este caso
en toneladas-km). En el grafico se
observa como la crisis econdmica
de los afios 1992-1993 afectd no-

tablemente a la actividad de REN-
FE, que experimentd un descenso
de un 30 por 100 con respecto al
movimiento total de mercancias
de 1990.

La reestructuracion de RENFE en
1993, con la creacion de nuevas
unidades de negocio, configuré su
divisiéon de mercancias en dos de-
partamentos: la Unidad de Cargas
(orientada a la mercancia general
y transportes especificos para in-
dustrias concretas) y la Unidad de
Transporte Combinado (orientada
al movimiento de contenedores).
Estos cambios lograron dar un nue-
vo impulso comercial a RENFE, de
forma que a finales de los afos no-
venta se habia logrado recuperar
el nivel de actividad del inicio de
esa década. No obstante, el grafi-
co 7 muestra que desde el ano
2003, hay de nuevo una tenden-
cia decreciente en el transporte de
mercancias por parte de RENFE que
el cambio de ciclo econémico que
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parece anticiparse para finales de
esta década puede agudizar.

En el ano 2004, RENFE volvio a
reestructurar organizativamente su
actividad de transporte de mercan-
cias, unificando las unidades de
negocio de esta area en un Unico
departamento, subdividido actual-
mente en cinco «areas de nego-
cio», que se enfocan a determina-
dos tipos de bienes transportados
y de mercados:

— Graneles (4ridos, carbén,
cereales, abonos, etcétera).

— Multiproducto (bienes con
necesidades de transporte espe-
ciales: productos quimicos, ma-
dera, papel, etcétera).

— Siderurgicos.
— Automocion.

— Intermodal: transporte de
contenedores.

En cuanto al resto de operado-
res, el grupo esta compuesto has-
ta la fecha Unicamente por FEVE,
varias compafias de las CC.AA. que
realizan transporte de mercan-
cias, y algunas empresas privadas.
El movimiento ferroviario de mer-
cancias que realizan estos ope-
radores de menor tamano es muy
poco importante dentro del con-
junto del sector ferroviario espa-
fiol (5 por 100 del total de tone-
ladas-km desplazadas). Por ello, y
a la espera de que la apertura for-
mal del mercado ferroviario a la
competencia se traduzca en una
entrada efectiva de nuevos ope-
radores (4), RENFE permanece co-
mo la empresa dominante en es-
te mercado.

Aunque resultaria de gran in-
terés conocer la distribucién terri-
torial de los movimientos ferrovia-
rios de mercancias entre CC.AA.,
de forma que se pudiera construir
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una matriz similar a la realizada
para pasajeros (ver anexo), en el
caso del transporte de cargas exis-
te una absoluta falta de informa-
cion sobre este extremo. Las difi-
cultades estadisticas para recoger
la informacion, unidas posible-
mente al valor comercial que co-
mienza a tener en un mercado de
transporte liberalizado disponer
de datos sobre donde se sitdan
los principales flujos de trafico, ha-
cen que RENFE no tenga disponi-
ble esta informacién para los in-
vestigadores.

Se trata ésta de una laguna es-
tadistica que los responsables del
Ministerio de Fomento deberian tra-
tar de cubrir, de forma que se dis-
pusiera de un conocimiento deta-
llado de cuales son los principales
corredores de movimiento ferrovia-
rio de mercancias, especialmente a
efectos de planificacién de infraes-
tructuras y mejora de la eficiencia
del sistema. Asi, por ejemplo, en el
caso de carreteras existen datos ob-
tenidos a partir de la Encuesta Per-
manente de Transporte de Mercan-
cias por Carretera, que permiten
elaborar una matriz de movimien-
tos entre CC.AA., que el propio Mi-
nisterio recoge en su anuario esta-
distico (véase MFOM, 2006).

A efectos meramente ilustrati-
vos, en el Plan Estratégico de In-
fraestructuras y Transporte (PEIT,
2005: 99) puede consultarse un
mapa en el que se identifican los
principales corredores de movi-
miento ferroviario interior de mer-
cancias, aunque sin aportar datos
sobre los volumenes o tipos de
mercancias desplazadas. Estos co-
rredores son cinco: 1) eje Norte-
Sur, Santander-Palencia-Valladolid-
Madrid-Jaén-Cérdoba; 2) corredor
Pais Vasco-Palencia-Valladolid-Ma-
drid; 3) corredor Madrid-nordeste,
coincidente con la linea Madrid-
Zaragoza-Barcelona; 4) corredor
Mediterraneo, Girona-Barcelona-
Castelldn-Valencia-Albacete-Ma-

drid, y 5) corredor del Ebro, Bilbao-
Logrofio-Zaragoza-Tarragona-Bar-
celona.

VI. EL FUTURO DEL B
FERROCARRIL EN ESPANA

El Plan Estratégico de Infraes-
tructuras y Transportes, presenta-
do por el Gobierno en 2005y que
tiene un largo horizonte temporal
de quince anos, constituye una
buena herramienta para la planifi-
cacion de las necesidades de in-
fraestructuras de pafs, asi como,
de forma mas amplia, para esta-
blecer lineas maestras que orien-
ten el desarrollo de una politica de
transporte con una perspectiva glo-
bal, esto es, no Unicamente cen-
trada en las infraestructuras, sino
también en la gestion de los servi-
cios y en la aplicacion de medidas
para mejorar la eficiencia del siste-
ma de transporte en su conjunto.
Una descripcion mas completa de
los objetivos del PEIT y un andlisis
de su impacto econdmico pueden
verse en Nombela y Estrada (2006).

El ferrocarril es, con diferencia,
la apuesta estrella del PEIT, tanto
en volumen de inversiones (se pre-
vé destinar un 43,7 por 100 de un
total de presupuesto de 248.892
millones de euros) como en la
construccién de nuevas infraes-
tructuras previstas, principalmen-
te en el campo de la alta veloci-
dad, donde se espera llegar a tener
una red de 10.000 kilémetros.

En la planificacién de esta nue-
va red de alta velocidad se ha da-
do continuidad a los proyectos
previstos en el anterior plan de in-
fraestructuras (PIT 2000-2007), al-
guno de los cuales ya tenia obras
iniciadas, lo que les dotaba de una
cierta irreversibilidad, pero mu-
chos otros s6lo estaban en fase
de estudios, y se ha incorporado
algun proyecto adicional. Para ver
el mapa de la red ferroviaria de al-

ta velocidad que tendra Espafa
en 2020, véase PEIT (2005).

La racionalidad de esta exten-
sa red de alta velocidad, que va a
conllevar unos costes muy eleva-
dos y que ademas dara servicios
en algunos casos a corredores con
niveles bajos de demanda, ha si-
do criticada por diversos autores
(De Rus, 2006; Gonzalez-Savig-
nat, 2006), que sefalan acertada-
mente que las decisiones de inver-
sién en alta velocidad responden
en muchos casos a criterios de ca-
racter politico, sin ser sometidas
a un riguroso estudio econémi-
ca para evaluar su necesidad den-
tro del sistema global de transpor-
te, y que podria darse servicio a
los usuarios a través de otros mo-
dos de transporte o con actuacio-
nes ferroviarias no necesariamen-
te de alta velocidad.

En cualquier caso, una vez to-
mada la decision de acometer las
inversiones y puestos en marcha
los principales proyectos de li-
neas de alta velocidad, la realidad
es que el panorama del sistema
de transporte espafol se va a ver
alterado de forma completa du-
rante las proximas décadas. En pri-
mer lugar, los nuevos servicios AVE
se espera que captaran cuotas sig-
nificativas de trafico en los corre-
dores donde se estan implantan-
do, como ya sucedioé en el caso de
la linea Madrid-Sevilla y empiezan
a confirmar los primeros datos del
corredor Madrid-Barcelona, re-
cientemente abierto ya en su to-
talidad. Esto va a suponer un im-
pulso positivo para el ferrocarril
de pasajeros, que va a tener un
fuerte incremento de demanday
gue también deberd modernizar
sus estrategias de oferta, no rea-
lizando como hasta ahora una
mera acomodacion de los servi-
cios a la demanda, sino incorpo-
rando nuevas formulas en la pla-
nificaciéon de los servicios y su
tarificacion.
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Aunque, a priori, la captacion
de tréficos por parte del ferroca-
rril es una amenaza para las aero-
lineas, que van a sufrir inicialmen-
te un descenso en sus propias
demandas, en la practica es una
oportunidad para racionalizar sus
redes de rutas, eliminando trayec-
tos cortos no rentables que hasta
la fecha eran servidos para aten-
der a determinadas demandas de
territorios sin otras alternativas
competitivas para viajes de larga
distancia, o para ser utilizados co-
mo servicios feeder para aportar
trafico a los aeropuertos principa-
les de la red.

La aparicién de servicios multi-
modales —que ofrecen a los pasa-
jeros la posibilidad de realizar un
viaje de larga distancia con un tra-
mo en avidn y otro en tren de alta
velocidad, con un unico punto de
facturacion de equipaje para todo
el trayecto— es una practica co-
mercial que comienza a observar-
se en otros paises de la UE, como
son los casos de Alemania, Francia
y Holanda, y que apunta probable-
mente hacia una mayor coopera-
cion entre los modos de transpor-
te aéreo y ferroviario en el futuro,
en determinadas circunstancias y
corredores (para profundizar en los
temas de intermodalidad aéreo-fe-
rroviaria en el transporte de pasa-
jeros en Europa, véanse Givoni
y Banister, 2006, 2007; y Givoni y
Rietveld, 2008).

No obstante, en Espafa la op-
cion de no conectar los aeropuer-
tos con las estaciones ferroviarias
de alta velocidad que se estd adop-
tando en las principales ciudades
constituye una enorme barrera pa-
ra el desarrollo de soluciones inter-
modales, y puede mostrarse en el
futuro como un gran error estra-
tégico en la toma de decisiones in-
versoras que los responsables de
planificacién deberian replantear-
se para aquellos proyectos aun en
fases iniciales de desarrollo.

Otro efecto previsible de la en-
trada en servicio de las nuevas li-
neas de alta velocidad ferroviaria
es la liberacién de capacidad en
aquellas vias de uso general que
guedaran a partir de ahora con
un menor nivel de uso por parte
de los trenes convencionales. Es-
ta mayor capacidad se traduce en
una oportunidad para impulsar
desarrollos del transporte ferro-
viario de mercancias, si bien es
probable que sea necesario com-
plementar la existencia de nueva
capacidad con algunas actuacio-
nes inversoras para la mejora de
la red, como pueden ser ampliar
y modernizar los accesos ferrovia-
rios a los puertos y principales
areas logisticas, construccion de
apartaderos y alargamiento de al-
gunas estaciones, electrificacién
de lineas, etcétera.

VII. CONCLUSIONES

Se ha presentado en este traba-
jo, una panoramica de la situacién
actual de las infraestructuras ferro-
viarias en Espafa, analizando las
series histdricas disponibles de in-
versiones y stock neto de capital,
asi como su distribucion territorial.

Los resultados de este analisis
sefalan la existencia de amplias
diferencias en cuanto a la dota-
cion de capital en las provincias
espafiolas. Tanto si la dotacién se
mide en términos per capita co-
mo si se hace por la superficie del
territorio, los corredores radiales
gue parten desde Madrid hacia las
costas y el eje mediterraneo son
las dreas donde hay un mayor
stock de capital ferroviario.

El fuerte proceso inversor en
ferrocarriles que se viene acome-
tiendo en Espafa desde los afos
noventa, que se ha acelerado es-
pecialmente durante la década ac-
tual, no esta haciendo que los dis-
tintos territorios converjan en su

dotacion de infraestructuras ferro-
viarias, sino que las grandes inver-
siones vinculadas a los proyectos
de alta velocidad estan reforzando
las diferencias ya existentes. En el
conjunto del territorio, sigue ha-
biendo areas donde la movilidad
por ferrocarril es imposible por fal-
ta de lineas de conexién, como
pueden ser los casos del corredor
coincidente con la Autovia de la
Plata, la zona sureste, o toda la zo-
na Norte fronteriza con el Pais Vas-
co (Santander, Burgos, La Rioja, Na-
varra).

El PEIT va a suponer un fuerte
impulso al sector ferroviario espa-
fiol, pero estd realizando una
apuesta muy concentrada en la al-
ta velocidad, mientras que en otros
ambitos de gran importancia para
el sector, como son los servicios de
ambito regional y el transporte de
mercancias, los planes inversores
son mucho menores, cuando pro-
bablemente la rentabilidad social
de otras actuaciones alternativas
y/o complementarias a la alta ve-
locidad podria ser muy alta.

NOTAS

(1) Las Ultimas series disponibles de inver-
sion y stock de capital de IVIE-Fundacién BBVA
corresponden al periodo 1964-2004, y han si-
do completadas por el autor a partir de datos
de inversion de los Presupuestos Generales del
Estado para los afios 2005, 2006 y 2007, por
lo que estos tres afios no incluyen la inversién
de las CC.AA. y entes locales. Por otra parte, se
han estimado tasas de depreciacién medias
implicitas para el calculo de los datos de stock
de capital de esos tres afos. Aunque las series
de inversion y stock no sean completamente
homogéneas para los afios 2005-2007 con los
ejercicios anteriores, el orden de magnitud de
la inversién ferroviaria autonémica y local es
muy inferior al de la inversion del Gobierno
central, por lo que los Ultimos tres datos de las
series pueden considerarse como aproxima-
ciones vélidas a los valores reales.

(2) El grafico 1 es una fotografia detalla-
da de la historia ferroviaria reciente, y refleja
alguno de los grandes impulsos inversores, co-
mo fue por ejemplo el Plan de Electrificacién de
RENFE 1974-1977, que logré impulsar inversio-
nes en unos anos de crisis econdmica, hacien-
do que no fuera hasta el afo 1978 cuando la
inversion ferroviaria experimentase una caida
significativa. Si se analizan los datos regionali-
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zados, se observa que dicho Plan tuvo un im-
pacto especialmente importante en el stock de
capital ferroviario de Aragdn, Cantabria, Casti-
lla-La Mancha, Navarra, Pais Vasco y La Rioja.
Igualmente, el impulso inversor de los afios no-
venta fue el resultado de los Planes de Transpor-
te Ferroviario de 1988 y 1993, que impulsaron
grandes proyectos como el AVE Madrid-Sevilla y
realizaron mejoras de infraestructura que per-
mitieron el desarrollo de servicios ferroviarios
modernos (como los Euromed y Alaris).

(3) Para facilitar la lectura del grafico 5,
se han excluido los datos de Madrid, Catalu-
fa y Pafs Vasco, por tener estas tres CC.AA. va-
lores muy superiores a las medias nacionales
(que se calculan y representan teniendo en
cuenta todo el stock de capital del pais) tanto
en 1987 como en 2007.

(4) Aunque la liberalizacién formal del
mercado ferroviario de transporte de mercan-
cias se produjo en 2005, hasta la fecha, a pe-
sar de que varios operadores han solicitado ya
licencias al Ministerio de Fomento, los proce-
sos de homologacion del material movil y la

capacitaciéon del personal, entre otros facto-
res, han retrasado la entrada efectiva de em-
presas a ofertar servicios en el mercado.
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ANEXO

Mapas y datos completos de los principales corredores de transporte ferroviario de pasajeros

MAPA A.1
SALIDAS DESDE MADRID

> 1 M viajes/afio

’ q 0,5- 1 M viajes/aio

0,25 - 0,5 M viajes/ano

0,1 - 0,25 M viajes/afio

MAPA A.2
LLEGADAS A MADRID

> 1 M viajes/afo

0,5- 1 M viajes/aio
0,25 -0,5 M viajes/ano

0,1- 0,25 M viajes/afio
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ANEXO (continuacion)

MAPA A.3
SALIDAS Y LLEGADAS A CATALUNA

> 1 M viajes/afo

q 0,5- 1 M viajes/ano

0,25 -0,5 M viajes/afio

0,1 - 0,25 M viajes/afo

MAPA A.4
OTROS FLUJOS NO RADIALES

> 1 M viajes/aio
0,5- 1 M viajes/afo
0,25 - 0,5 M viajes/afo

0,1- 0,25 M viajes/aio
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ANEXO (conclusién)

CUADRO N.° A1
MATRIZ COMPLETA DE FLUJOS DE VIAJEROS ENTRE COMUNIDADES AUTONOMAS

wn Andalucia Aragoén Asturias Baleares Cantabria C-Mancha C. yLedn Cataluna

Destino
Andalucia..................... 1.720,4 32,8 0,0 0,0 5,4 106,0 32,7 291,2
Aragon ... 20,1 180,9 0,0 0,0 0,0 6,9 12,9 98,7
Asturias ................ccc.... 0,0 17,7 143,5 0,0 21,5 0,0 17,8 3,8
Baleares..........cc........... 4.1 0,0 0,0 283,7 0,0 0,0 0,0 0,0
Cantabria...................... 5,0 0,0 0,0 0,0 63,9 0,0 19,4 0,0
Castilla-La Mancha....... 138,1 19,6 0,0 53 0,0 286,1 8,9 0,0
Castillay Ledn .............. 40,3 0,0 34,1 0,0 25,7 7,0 787,9 44,5
Catalufa...........ccc.oo. 105,4 14,4 19,2 19,4 0,0 87,9 29,6 8.666,7
Comunidad Valenciana 126,5 57.4 0,0 0,0 0,0 236,9 36,6 247,7
Extremadura... 6,8 16,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 13,0
Galicia ............ 12,7 4,2 0,0 0,0 6,6 1,8 24,8 95,5
Madrid ... 799,0 87,0 71,5 0,0 9,6 948,3 310,0 282,8
Murcia.........coooeieeen 8,4 0,0 0,0 0,0 0,0 19,2 4,1 0,0
Navarra..... 7,7 0,0 0,0 0,0 13,5 0,0 23,6 27,9
Pais Vasco.... 19,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 26,2 47,5
La Rioja ....ccuveeeeiiiieenns 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,3 0,0

wn C.Val. Extrem. Galicia Madrid Murcia Navarra P Vasco La Rioja
Destino
Andalucia................... 68,8 0,0 4,4 524,2 0,0 11,5 0,0 3,2
Aragén 83,6 0,0 0,0 130,3 0,0 31,8 0,0 7.4
Asturias ................ccc... 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,7 0,0 3,9
Baleares..........cc............ 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Cantabria 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,6 0,0
Castilla-La Mancha....... 118,5 0,0 0,0 1.818,0 0,0 0,0 22,4 0,0
Castilla y Ledn 22,9 0,0 18,6 285,6 0,0 4,5 60,9 13,6
Catalufa....................... 155,2 10,2 21,3 688,8 25,4 21,1 19,0 12,3
Comunidad Valenciana 2.091,7 0,0 15,9 339,3 109,4 5,5 0,0 0,0
Extremadura................. 18,2 31,7 0,0 5.5 0,0 0,0 0,0 0,0
Galicia .. 0,0 0,0 774,0 36,8 0,0 4.4 3,8 0,0
Madrid . 318,4 72,0 2,9 919,0 23,5 39,7 82,2 3,3
Murcia........cooooei 8,8 0,0 0,0 135,4 131,4 0,0 14,9 3,8
Navarra.........c.cccccoooen. 0,0 0,0 4,3 0,0 0,0 6,7 35,2 47,5
Pais Vasco. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,8 235,6 0,0
La Rioja..c.ccoeviiiiiiieenn. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 276,7 0,0 12,7
Fuente: Movilia 2007.
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