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Capitulo VI

EL TRANSPORTE Y LA
MOVILIDAD DE LA POBLACION



1. TESIS INTERPRETATIVAS

1. Se agravan los problemas del transporte urbano

Un elemento caracteristico y definitorio de las sociedades avanzadas es
el aumento de la movilidad y de la densidad del tejido de relaciones de todo
tipo. Los sistemas de transporte y de comunicacién se convierten en una
estructura basica del desarrollo econémico. Pero no es menos significativa
su importancia social. El transporte cumple una funcién igualmente basi-
ca para aquellos que han de realizar sus desplazamientos cotidianos de ma-
nera recurrente para ir de su domicilio al trabajo, de compras, para acce-
der a los distintos equipamientos y servicios, etc. También para los que el
transporte forma parte de su sistema de trabajo, por constituir ellos la
mano de obra de los servicios de transporte, ptiblicos o privados, ya sea de
personas o de mercancias. Y, por ultimo, para aquellos ciudadanos que de-
mandan el transporte como parte del ocio, integrado en paquetes vacacio-
nales, de fin de semana, etc.

La concentracién de la poblacién y de la actividad econémica en las ciu-
dades, sobre todo en las grandes regiones funcionales urbanas, las con-
vierte en lugares donde se manifiesta de manera privilegiada la importan-
cia de este servicio. La calidad de vida y las posibilidades de desarrollo de
las ciudades dependen cada vez mas de un correcto funcionamiento de su
sistema de transporte. Cuantitativamente, esta importancia se manifiesta
en el hecho de que el transporte urbano copa gran parte de la demanda to-
tal del transporte de viajeros que se realiza diariamente en Espafia. Este
protagonismo del transporte en la vida de las ciudades se hace patente al
comprobar que los ciudadanos europeos sittian de manera reiterada entre
los problemas fundamentales de sus ciudades el medio ambiente urbano,
la circulacién, el aparcamiento y el transporte publico. Se trata de proble-
mas comunes a las grandes 4reas o continuos urbanos, que se manifiestan
también en las 4reas turisticas del litoral en los meses de vacaciones.

El proceso de extensién de las ciudades y del aumento de las relaciones
internas que se producen en estos espacios y que dan lugar a demandas de
transporte con un gran volumen de movimientos recurrentes se ha salda-
do hasta ahora con un creciente nivel de congestién en las carreteras de
acceso a las ciudades, como resultado de la alta utilizacion del automévil
privado. La congestién afecta igualmente a los centros de las dreas urba-
nas, con graves problemas de aparcamiento y circulacién. Los efectos de
este proceso son bien conocidos: pérdida de calidad ambiental, aumento
de la contaminacién atmosférica y acistica, alargamiento del tiempo em-
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pleado en los desplazamientos e incremento de los trastornos psiquicos en-
tre los usuarios y residentes en la ciudad. Todo ello acaba facilitando la
produccién de accidentes, incrementa la agresividad y reduce los niveles
de convivencia ciudadana, haciendo cada vez menos soportable la vida en
las grandes ciudades.

Ante esta situacién, parece conveniente revisar la distribucién del gasto
en infraestructuras de transporte y dedicar mayores recursos a actuaciones
en las regiones funcionales urbanas. Ademas, la necesaria mejora de los
trazados interurbanos puede ver sensiblemente reducida su efectividad si
siguen aumentando los «cuellos de botella» en los accesos a las grandes ciu-
dades. La mayor parte del tiempo de viaje de origen a destino en muchos
desplazamientos interurbanos se consume en pocos kilémetros alrededor
de las grandes regiones funcionales urbanas.

De cualquier manera, el aumento de los recursos destinados al trans-
porte urbano es condicién necesaria, pero no suficiente, para solucionar
los problemas que estamos comentando. No podemos olvidar que el creci-
miento de los municipios espafioles ha estado presidido por una preocu-
pacion exclusiva por los beneficios a corto plazo. Semejante miopia pro-
voca que dicho crecimiento se produzca de manera desordenada y
descoordinada y que se incrementen los problemas del transporte, al no te-
ner en cuenta la oferta y demanda del sistema de transporte en la ordena-
cién del territorio. Con frecuencia, problemas de relativa facil solucién,
por no haberlos previsto adecuadamente, se convierten en asuntos graves,
a veces imposibles de resolver. Prever estas dificultades antes de su apari-
cién deberia ser uno de los objetivos inexcusables de una planificacién in-
tegrada de los transportes, del territorio, del urbanismo y del medio am-
biente, hasta ahora casi inexistente.

El origen de los principales problemas en la organizacién de las gran-
des ciudades radica, por tanto, en la ausencia de definicién de objetivos y
planes de ordenacién del territorio que integren y coordinen el crecimien-
to urbanistico con la oferta de transporte urbano. La politica territorial de
las regiones funcionales urbanas debe incorporar alternativas urbanisticas
y territoriales que minimicen la movilidad recurrente obligada y potencien
los transportes publicos interdependientes con estas medidas.

La red de ferrocarriles urbanos y metropolitanos (metro y cercanias) de-
beria representar un papel fundamental al respecto. Es loable la ampliacién
de la red metropolitana que se ha desarrollado en ciudades como Madrid,
Bilbao o Valencia. Sin embargo, en algunas ocasiones, estas actuaciones
carecen de coherencia y complementariedad, dado que las politicas urba-
nisticas y de inversiones de los ayuntamientos no siempre son coherentes
con las politicas de ordenacién del territorio de las comunidades auténo-
mas y viceversa. Sigue pendiente todavia la integracién y coordinacién de
todas las politicas con incidencia espacial y ambiental en el marco de la or-
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denacién del territorio, que eviten un crecimiento irracional en las grandes
areas urbanas y busquen un desarrollo mas equilibrado de las grandes re-
giones funcionales urbanas y sus areas de influencia.

2. Una red de carreteras cada vez peor conservada

Las carreteras constituyen la espina dorsal de las infraestructuras de
transporte de nuestro pais. El avance que se ha producido en los tdltimos
15 afios puede calificarse de espectacular. Son ya pocas las capitales de pro-
vincia espafiolas que no estan conectadas por autopista o autovia a la red
de carreteras; en vias de alta capacidad nos encontramos en una situacion
homologable a la de los paises de nuestro entorno europeo. Obnubilados
quiza por la necesidad real de disponer de una red viaria moderna para no
estrangular el desarrollo territorial —sin olvidar los réditos politicos que este
tipo de infraestructuras proporciona a quienes las inauguran-, el Gobierno
central y los autonémicos han relegado a un segundo plano la inversién en
conservacién de la red. El resultado es un progresivo y constante deterioro
de las carreteras en los ultimos afios, incluso de aquellas construidas re-
cientemente. Los estudios sobre el estado de la red viaria que realiza anual-
mente la Asociacién Espafiola de la Carretera muestran como, tras unos
afios de continua mejora del estado de conservacién de las carreteras de
nuestro pafs (1985-1993), se produce un descenso ininterrumpido a partir
de este ltimo afio. '

La mejora registrada en el periodo 1985-1993 es resultado del gran es-
fuerzo inversor que supusieron el Primer Plan de Carreteras 1984-1991 y
los planes de carreteras de las principales comunidades auténomas. En su
ejecucién se cambiaron y adaptaron un gran namero de kilémetros de la
red con nuevas inversiones que, de hecho, han de considerarse en parte in-
versiones de reposicién, ya que muchas de las autovias y nuevas carreteras
que se realizaron integraron la antigua carretera principal.

Al gran esfuerzo inversor hecho en la ampliacién de la red de carreteras
en la década de los ochenta y principios de los noventa no le ha seguido en
los dltimos afios una politica presupuestaria de mantenimiento y conser-
vacién. Esta inmensa labor inversora y de generacién de patrimonijo publi-
co viario deberia tener su correlato en la conservacién y mejora de lo cons-
truido, dedicando anualmente los fondos necesarios para tal fin. Se calcula
que cada afio hay que dedicar a gastos de mantenimiento entre €l 0,5% y
el 1,5% de la inversién realizada, dependiendo de las caracteristicas de la
red, de la localizacién de la carretera (condiciones climaticas y de entorno)
y, por supuesto, del trafico (con particular incidencia de los vehiculos pe-
sados) que soporte. Esto es, si un kilémetro de autovia cuesta unos 500 mi-
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llones de pesetas como media, los gastos de mantenimiento anuales de la
misma se sitGan en torno a los cinco millones de pesetas.

La gran transformacién de nuestras carreteras, el Programa de Conver-
gencia con la Unién Europea y las fuertes restricciones presupuestarias que
dicho programa ha implicado, junto con el periodo econémico recesivo que
sufrié Europa desde 1993 hasta 1995, han tenido como consecuencia que
los presupuestos de conservacién, sobre todo en los tres tltimos afios, no
hayan estado a la altura de las necesidades. El resultado es un importante
declive del estado de nuestra red desde 1993 -sobre todo en lo que a firmes
se refiere- que alcanza su minimo de calidad en 1997, Gltimo afio del que
disponemos de datos.

Este deterioro de la red de carreteras trae consigo un claro aumento de
los riesgos para la seguridad y la comodidad y un incremento significativo
de los costes de circulacién de los vehiculos. Una carretera en mal estado
disminuye las condiciones de seguridad, ya que reduce el agarre del vehi-
culo al terreno, dificulta la maniobrabilidad del conductor e incrementa la
aparicién de fallos en el vehiculo en los accidentes. El ya de por si enveje-
cido parque de vehiculos espafiol hace que el riesgo de accidente sea ma-
yor por las condiciones en que se encuentra la red viaria. Los altos costes
personales, sociales y econémicos que sufre nuestro pafs por la elevada si-
niestralidad de nuestras carreteras son de todo punto inaceptables y en ello
tiene una influencia destacable el estado de conservacién de la red. En lo
que se refiere a la comodidad, una carretera en mal estado disminuye el
confort de la circulacién, por la existencia tanto de baches, de ondulacio-
nes en el firme o de roderas de camiones en las pendientes, como de firmes
deslizantes en curvas o pendientes. El incremento en los costes de trans-
porte se produce, por una parte, por el mayor deterioro en cubiertas, sus-
pensiones y elementos mecanicos de los vehiculos y, por otra, por el au-
mento del consumo medio de carburante y del tiempo de viaje.

Los costes econémicos de una inadecuada conservacién de las carrete-
ras no afectan sélo a los usuarios de esas infraestructuras. La falta de pro-
visién de fondos necesarios para la conservacién de las redes de carretera
resulta cara también para los organismos publicos encargados de su man-
tenimiento y gestién, y en consecuencia para todos los espafioles. Esta fal-
ta de inversién en conservacién implica una pérdida del patrimonio viario
espafilol que, para responder después a las necesidades de la demanda li-
gada al crecimiento econémico, no hay mas remedio que paliar con inver-
siones de reposicién, cuyo volumen medio necesario es muy superior al se-
fialado 1,5% del presupuesto de inversién. Asf pues, el problema de nuestra
red viaria no es s6lo la construccién y terminacién de los tramos de carre-
tera necesarios para dotar de un adecuado nivel de servicio al territorio es-
pafiol, sino también el mantenimiento y conservacién de la cada vez mas
extensa y cara red disponible. Es necesario, por tanto, disponer de recur-
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sos para financiar no s6lo las nuevas infraestructuras de este pafs, sino tam-
bién su mantenimiento y reposicién.

3. Insatisfaccion y caos en el transporte aéreo espaiiol

Hablar del transporte aéreo en Espafia es hablar de Barajas. En 1998 el
aeropuerto madrilefio ha copado amplios espacios en todos los medios de
comunicacién, desgraciadamente casi siempre con noticias referidas a re-
trasos, cancelaciones, huelgas, cambios de gestores y sucesos inconcebibles
en un pais desarrollado.

Como sefialdbamos en nuestro Informe Espafia 19941, nuestro pais po-
see una estructura aeroportuaria clara y muy jerarquizada, que se centra-
liza en el aeropuerto de Madrid-Barajas, donde se producen la mayoria de
las relaciones regulares nacionales e internacionales. Aunque otros aero-
puertos —especialmente el de Barcelona— han ido ganando progresivamen-
te cotas en esta estructura, todavia existe una excesiva centralizacién y
fuerte posicién de dominio de Barajas en el conjunto de la red. Por esta
razén, cualquier desajuste que se produce en el aeropuerto de Madrid se
expande rapidamente por el resto del sistema aeroportuario y afecta al fun-
cionamiento de gran parte del transporte aéreo espafiol.

La macrocefalia madrilefia, la elevada concentracién de los vuelos na-
cionales e internacionales regulares en este aeropuerto y el incremento del
trafico aéreo que se produce en las épocas de crecimiento econémico han
obligado a prever desde finales de la década de los afios ochenta cuantio-
sas inversiones en la ampliacién y mejora del aeropuerto de Barajas. Se ha
intentado mejorar el nivel de servicio de este aeropuerto respecto al con-
junto de aeropuertos espafioles mediante la duplicacién de pistas y otras
inversiones complementarias.

Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA), organismo creado
en 1992, comenzd las tareas de estudio de la planificacién de los proyectos
y materializacién de las actuaciones correspondientes, que incluyen la nue-
va pista, la nueva terminal y el correspondiente estudio para la preceptiva
Declaracién de Impacto Ambiental. Sin embargo, los problemas se multi-
plicaron tanto en la expropiacién como en la seleccién de un proyecto para
la nueva terminal —que tendria que ser modificado en 1997 por razones de
seguridad, con el correspondiente incremento en el presupuesto-, y, sobre
todo, en el Estudio de Impacto Ambiental, donde la oposicién de aso-
ciaciones ecologistas, ayuntamientos y vecinos afectados produjo que el ini-

1 Fundacién Encuentro. CECS, «Infraestructuras y ciudades», Esparia 1994, Madrid, 1995,
p. 501-570.
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cio de las obras se retrasase casi cuatro afios. En este marco hay que situar
mas de dos afios (desde el primer colapso del aeropuerto, a finales de 1996,
hasta la actualidad) de muy deficiente funcionamiento del sistema aero-
portuario espafiol y, en particular, de Barajas. Varias causas explican que
se haya llegado a esta inaceptable situacién:

— La manifiesta desorganizacién y descoordinaciéon de AENA en estos
ultimos afios. Este hecho no es indiferente a los frecuentes cambios en los
organigramas y en los gestores realizados por el Gobierno en AENA y en el
mismo aeropuerto de Barajas.

— La insuficiencia de personal especializado, sobre todo de controla-
dores y pilotos, que les obliga a realizar un ntimero elevado de horas ex-
traordinarias. Esto incrementa la importancia de las huelgas, mas o menos
encubiertas, de los controladores y del personal de las compafiias aéreas y
de los aeropuertos.

— Las dificultades que plantea la integracién de las operaciones aero-
portuarias posibles en Barajas y las operaciones adjudicadas a las empre-
sas. Las compafifas tienden a sobredemandar operaciones para controlar el
mercado y expulsar del mismo a las empresas de la competencia, tal y
como ha sucedido con frecuencia en estos dos tltimos afios en Espafa.
Desde el inicio de los procesos de liberalizacién del transporte aéreo en
Europa, la entrada de nuevas compafiias aéreas en el mercado incentivé la
competencia entre éstas, inicidndose una fuerte lucha por un mercado en
creciente expansion mediante la reduccién de precios o el control de ope-
raciones ~permisos de vuelo o slots—, colapsando teéricamente la capacidad
operativa de aeropuertos con nichos de demanda potencial. Barajas ha su-
frido de modo particular este colapso, debido a que disponia de una capa-
cidad relativamente reducida respecto a la demanda potencial.

— Los problemas especificos de Barajas, con defectos estructurales en
la planificacién y con dificultades de adaptacion a los cambios en la es-
tructura aeroportuaria que se derivan de su ampliacién, en el marco de un
mercado supuestamente liberalizado.

Por las causas antes sefaladas, el funcionamiento, planificacién y ser-
vicio ofrecido en el sistema de transporte aéreo en el bienio 1997-1998 sélo
puede considerarse caético, con un incremento muy notable en los retra-
sos y cancelaciones de vuelos, situacién que se ha hecho tradicional en los
dltimos afios. Estos frecuentes problemas en el aeropuerto de Barajas, y en
menor medida en Barcelona, Palma de Mallorca, etc., no ofrecen una bue-
na imagen de calidad para un servicio cuya importancia en las relaciones
internacionales es fundamental y cuyo potencial como generador de creci-
miento econdémico y empleo aumenta dia a dia, hasta el punto de cons-
tituir un elemento esencial de la competitividad de un pais. Dichos pro-
blemas restan eficacia también a un servicio béasico en las relaciones
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nacionales, debido a la baja competitividad del ferrocarril como modo al-
ternativo de transporte.

Dada la situacién actual del sistema de transporte aéreo espafiol, con un
importante nimero de aeropuertos con evidente sobrecapacidad y muy
baja rentabilidad en la utilizacién de sus instalaciones, cabe plantearse si
no existe la posibilidad de reestructurar el origen-destino de ciertas rela-
ciones para permitir un mejor funcionamiento del conjunto. Esta opcién
solucionaria, al menos en parte, el evidente desequilibrio estructural aero-
portuario espaiiol.



II. RED DE LOS FENOMENOS

1. Los sistemas de transporte, base de la sociedad del siglo XXI

La consideracion del sistema de transportes y de sus infraestructuras
tiene sentido fundamentalmente desde un enfoque integrado. Se ha de te-
ner en cuenta la dimensién espacial, productiva, ambiental y social de es-
tos sistemas, asi como las necesarias relaciones de complementariedad que
deben existir entre el transporte, el territorio, el sistema productivo y las
demandas sociales. Por ello, no se trata sélo de establecer los posibles pro-
blemas funcionales de los distintos modos de transporte, sino de fijar las
relaciones que pueden darse entre esos problemas y aquellos més genera-
les derivados de un funcionamiento correcto del sistema social.

En particular, es prioritario analizar las relaciones que existen entre, por
una parte, el sistema productivo y el de equipamientos «de calidad de vida»
y, por otra, los sistemas de transporte, que posibilitan la conexién entre los
distintos puntos del espacio y que se pueda desarrollar una actividad pro-
ductiva o una dotacién de servicios eficientes a la poblacién. No hay que
olvidar que las funciones del sistema de transporte son basicamente pro-
porcionar accesibilidad al territorio, favorecer la conexién horizontal y ver-
tical en el sistema productivo y ser eficaz como actividad productiva espe-
cifica.

Desde esta perspectiva, es necesario adecuar los sistemas de transportes
y comunicaciones a las necesidades del modelo territorial y del sistema pro-
ductivo asociado. Hay que definir los niveles de accesibilidad y de conexién
de cada uno de los elementos del sistema de ciudades —regiones funciona-
les urbanas, dreas metropolitanas, areas urbanas y nucleos del sistema ru-
ral- entre si y con otras regiones funcionales urbanas, dreas metropolita-
nas, sus areas especificas de influencia comercial, industrial, cultural, etc.

Este hecho obliga a valorar si existe una oferta de servicios, o de poten-
cialidades de transporte por carretera, ferrocarril, transporte aéreo y mari-
timo, adecuada a las necesidades de la demanda, tanto en calidad como en
cantidad. Hay que evaluar si existen «cuellos de botella» que condicionen
el desarrollo potencial del territorio, sin cuya resolucién —con la dotacién
de una adecuada infraestructura y servicios internos de transporte- el de-
sarrollo futuro de ciertos espacios puede ponerse en cuestion.

2 Véase Serrano, A., «Efectos territoriales y urbanisticos de los ferrocarriles. Aportaciones
metodolégicas», en Ferrocarril, Urbanismo y Territorio, Fundacién de los Ferrocarriles Espa-
fioles, Madrid, 1988.
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La globalizacién que caracteriza a la sociedad de final de siglo y el cre-
ciente peso de las multinacionales financieras y productivas en el funcio-
namiento econémico actual, dificilmente podria comprenderse sin consi-
derar el desarrollo tecnolégico producido en los sectores informativos y de
las comunicaciones. Igualmente, este proceso seria inviable sin las garan-
tias de funcionamiento que los sistemas de transporte actuales han incor-
porado a los sistemas logisticos que estructuran y controlan los grandes
flujos de mercancias y de viajeros de finales de siglo.

Existe un paralelismo entre globalizacién e incremento de los recorridos
y de la velocidad media del transporte de viajeros y mercancias. Cada vez
mas, los productos se transportan desde centros mas alejados de los mer-
cados de consumo. Esto posibilita la deslocalizacién productiva de las
areas tradicionales y la busqueda de &mbitos productivos con ventajas com-
parativas en los costes de la mano de obra —aunque sea en condiciones de
explotacién dificilmente aceptables desde la ética europea—, consecuencia
de unos sistemas de transporte baratos y eficientes econémicamente.

El transporte maritimo para mercancias y el transporte aéreo para per-
sonas son los elementos fundamentales de este sistema global que, en todo
caso, exige la existencia de sistemas de transporte terrestres complementa-

Grafico 1 — Evolucion del transporte de viajeros (viajeros-km) y de mercancias (toneladas-km), la pobla-
cién, el PIB y la renta per capita. En nimeros indice. Base 1960=100. 1960-1996
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900
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Fuente: Elaboracién Fundacién Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-
ciones, Estadistica de transportes. Series cronoldgicas (1950-1980), 1983; Ministerio de Fomento, Anuario es-
tadistico, varios afios; Ministerio de Fomento, Los transportes y las comunicaciones. Informe anual, varios anos;
Banco Bilbao Vizcaya, Informe econdmico, Bilbao, varios afios; INE, Contabilidad nacional de Espafia. Serie en-
lazada 1964-1991. Base 1986, 1992; INE, Contabilidad nacional de Espaiia. Base 1986, varios afios; INE, Cen-
so de poblacion, varios afios; e INE, Padrén municipal de habitantes, varios afios.
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rios que hagan viable un adecuado acceso y conexién entre los centros de
produccién y de distribucion, y entre éstos y los de consumo final.

De hecho, el incremento en la demanda de transporte va por delante del
aumento de la produccién econdémica, de la poblacién y de la renta media
per capita. En Espafia, entre 1960 y 1996, el trafico de viajeros se ha mul-
tiplicado por diez, el de mercancias por siete, el PIB, en términos reales, ha
llegado a cuadruplicarse y la poblacién ha crecido alrededor de un 25%
(grafico 1).

2. Panorama del transporte interurbano en Espaifia

2.1 Rdpido crecimiento de la demanda

A la hora de analizar los aspectos que definen la evolucién de la de-
manda de transporte en Espafa es necesario hacer dos consideraciones:

1. Las estrechas relaciones que existen entre crecimiento econémico y
demanda de transportes. Aunque la elasticidad entre ambas variables tien-
de a disminuir (grafico 2), contintia existiendo una correlacién clara y po-
sitiva entre ellas, que en la década de los afios noventa ha ido acercandose
al valor unitario —a una cierta tasa de crecimiento del PIB tiende a corres-
ponder similar tasa de crecimiento medio de la demanda conjunta de trans-
portes de viajeros y de mercancias, aunque la relacién del transporte de
mercancias con el PIB es mads estrecha-.

2. Enel reparto intermodal de la demanda de estos flujos crecientes de
transporte en Espafia destaca:

Grafico 2 — Evolucion de la elasticidad trafico-PI1B. 1960-1997
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Fuente: Elaboracion Fundacién Encuentro. CECS a partir de datos del Ministerio de Fomento.
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— Fl notable incremento del trafico por carretera y por avién y el sen-
sible descenso del papel del ferrocarril, tanto en viajeros como en mercan-
cias.

En 1950, el 24% del total de viajeros-kilémetro de este pais correspon-
dia al vehiculo privado, un 15% al autobus y cerca de un 60% al ferroca-
rril. En 1996, la participacién del vehiculo privado asciende practicamente
al 77% (mas del triple), el porcentaje del transporte en autobis baja lige-
ramente (13,2%), el del ferrocarril disminuye hasta el 5,8% (10 veces me-
nos) y el transporte aéreo canaliza un 4% aproximadamente (tabla 1).

En el caso de las mercancias, la participacién del transporte por carre-
tera en el periodo 1950-1996 se ha triplicado: en 1950 el porcentaje se si-
tuaba en el 24,2%, mientras que en 1996 aumentaba hasta casi el 80%. El
ferrocarril representaba aproximadamente el 36% en 1950, frente al 4,2%
de 1996 (tabla 2).

— La evolucién relativa de los precios en el periodo 1950-1996 no ha
influido en la transformacién del reparto modal de los transportes ni ex-
plica la disminucién del papel del ferrocarril, tanto en el transporte de mer-
cancias como de viajeros. Si se analiza la evolucién de las tarifas y de los
precios desde 1978 hasta 1995 (graficos 3 y 4), se observa que el transpor-
te aéreo, el transporte maritimo y el transporte de viajeros de FEVE han
incrementado sus precios por encima del IPC. Sin embargo, las tarifas del
transporte de viajeros de Renfe y el de autobs regular se han situado por
debajo del IPC, al igual que todos los transportes de mercancias. Las tari-
fas de Renfe entre 1978 y 1995 han subido menos que el IPC y que el res-

Tabla 1 — Evolucién del transporte interurbano de viajeros por modos de transporte. Valores absolutos
en miilones de viajeros-km y porcentaje. 1950-1996

Carretera (1) Autobs (2) Ferrocarril (3) Aéreo (4) Maritimo (5) Total
Absoluto % Absolutoe % Absoluto % Absoluto %  Absoluto % Absoluto %
1950 3.349 2439 2056 1497 8228 5992 93 072 - - 13732 100
1970 64.347 6295 20910 20,46 14.992 14,67 1.966 1,92 - - 102215 100
1985 138.880 78,53 14800 837 17.066 9,65 5216 2,95 888 0,50  176.850 100
1990 190.225 81,21 19470 8,18 16736 7,14 7.050 3,01 1.057 045 234238 100
1995 217.857 7844 32247 1161 16582 597 10.033 3,61 1032 037 277751 100
1996 218635 7668  37.722 1323 16.637 5,83 11.046 3,87 1100 033 285140 100

(1) Las cifras de 1995 y 1996 se han obtenido con las variaciones de trafico de la Red de Carreteras del Esta-
do partiendo de longitudes homogéneas. (2) A partir de 1991 se hace un nuevo disefio de la estadistica que re-
aliza el INE y se recogen los datos de todas las empresas dedicadas al transporte de viajeros, bien sea de ser-
vicio regular, discrecional o ambos. (3) Comprende Renfe y FEVE. (4) Incluye el trafico regular y no regular de
Iberia y Aviaco. Para 1995 y 1996, ademas del Grupo Iberia, incluye Air Europa y Spanair. (5) Pasajeros entra-
dos en cabotaje. No se incluye el pasaje correspondiente a bahia y transito.

Fuente: Elaboracion Fundacién Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-
ciones, Estadistica de transportes. Series cronoldgicas (1950-1980), 1983; Ministerio de Fomento, Anuario es-
tadistico, varios afios; Ministerio de Fomento, Los transportes y las comunicaciones. Informe anual 1996, 1997,
e INE, Transporte de viajeros 1996, 1998.
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to de los modos de transporte, aunque su participacién en el total ha dis-
minuido. Este descenso es consecuencia del mayor acceso y uso del vehi-
culo privado y de las mejoras introducidas en la calidad del transporte pu-
blico por carretera de viajeros y de mercancias, tanto por los cambios
producidos en la red de carreteras como por lo que se refiere a modifica-
ciones en el parque y en la estructura de la oferta. Ademas, las inversiones

Tabla 2 - Evolucién del transporte interurbano interior de mercancias por modos de transporte. Valores
absolutos en millones de toneladas-km y porcentaje. 1950-1996

Carretera (1) Ferrocarrit (2) Oleoducto Maritimo Aéreo Total
Absoluto % Absoluto % Absoluto % Absoluto %  Absoluto % Absoluto %
1950 5443 24,21 8.036 3574 - - 9.004 40,05 - - 22483 100
1970 51700 59,06  10.340 11,81 1022 117 24.468 2794 28 003 87.558 100
1985 110500 7034 12075 7,69 3.165 2,01 31.288 1992 77 005 157105 100
1990 151,000 7551 11613 581 4215 211 33048 16,53 91 0,05  199.967 100
1995 183.155 77,11 10419 4,39 5887 248 37.984 1599 82 003 237527 100
1996 190208 78,69 10219 4,23 6133 254 35.089 14,51 92 004 241831 100

(1) Corresponde solamente a los tréficos registrados en la Red de Carreteras del Estado. (2) Corresponde a
Renfe y FEVE. A partir de 1974 se inicia un nuevo método de calculo para el trafico de mercancias de Renfe.
Existe, pues, una ruptura de las series correspondientes al ferrocarril y al total.

Fuente: Elaboracién Fundacién Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Transportes, Turismo y Comunica-

ciones, Estadistica de transportes. Series cronoldgicas (1950-1980), 1983; y Ministerio de Fomento, Los frans-
portes y las comunicaciones. Informe anual 1996, 1997.

Gréfico 3 — Evolucion de las tarifas de viajeros en los distintos modos de transporte. En nimeros indi-
ce. Base 1978=100. 1978-1995
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(1) En 1993 las tarifas del transporte aéreo quedaron liberalizadas.

Fuente: Elaboracion Fundacion Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Fomento, Los transportes y las
comunicaciones. Informe anual, varios afos.
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Grafico 4 — Evolucién de las tarifas de mercancias en los distintos modos de transporte. En nimeros in-
dice. Base 1978=100. 1978-1995
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(1) En 1994 las tarifas del transporte de mercancias en Renfe quedaron liberalizadas.

Fuente: Elaboracién Fundacién Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Fomento, Los transportes y las co-
municaciones. Informe anual, varios afios.

de modernizacién, la calidad del servicio y la gestion ferroviaria que se ha
desarrollado en Espafia no han estado a la altura de las necesidades de una
demanda que cada vez iba siendo menos cautiva del ferrocarril y exigia
condiciones de servicio que éste no le proporcionaba.

Como sintesis, parece evidente que el papel del transporte por carretera
de viajeros y mercancias, el transporte en avién de viajeros y el maritimo
de mercancias en contenedor seran los elementos fundamentales del siste-
ma de transportes de Espafia en el futuro, salvo que se produzcan cambios
importantes en el transporte ferroviario que corrijan la evolucién descen-
dente de su participacién en el sistema.

2.2 Mejora de las infraestructuras y concentracién empresarial

El gran esfuerzo inversor realizado en los dltimos 20 afios en infraes-
tructuras de transporte ha hecho que la extensién de la red de carreteras
de alta capacidad (autopistas y autovias) haya aumentado considerable-
mente. Las actuaciones previstas en el Plan de Carreteras 1984-1991 y las
acometidas posteriormente, recogidas en el Plan Director de Infraestruc-
turas 1993-2007 (PDI), permitieron que en 1996 se llegase a los 8.500 kilé-
metros construidos. Asi pues, la red de carreteras de calidad se ha multi-
plicado por mas de cuatro entre 1983 y 1996. Esto explica, entre otros
aspectos, la pronunciada caida de la accidentalidad producida en el perio-
do, y ha permitido que Espafia se acerque bastante a los indices de dota-
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cién en vias de alta capacidad imperantes en el seno de la Unién Europea?
(tabla 3).

También han sido cuantiosas las inversiones en ferrocarriles, sobre todo
en alta velocidad ferroviaria ~AVE Madrid-Sevilla y ahora Barcelona-Ma-
drid- y velocidad alta ferroviaria en las lineas Barcelona-Valencia-Alicante,
Madrid-Valencia, Albacete-Alicante y Madrid-Valladolid, y proyectos pen-
dientes para tramos complementarios, como la denominada «Y» vasca.
Esto nos situara en una posicién cercana a la media de la Unién Europea,
sobre todo en alta velocidad ferroviaria (cuadro 1). Igualmente, hay que
destacar en el periodo grandes inversiones en puertos (Barcelona, Valencia,
Bilbao, Gijén, etc.) y en aeropuertos (Palma de Mallorca, Madrid, Barcelo-
na, Sevilla, Bilbao, etc.).

El resultado final de esta dindmica es que en Espafia, en estos 20 afios de
democracia, se han producido transformaciones muy sustanciales en el pa-
norama de la oferta de infraestructuras de transporte de calidad. Estas han

Tabla 3 - Evolucién de los indices unitarios de vias de alta capacidad en la Unién Europea. 1983-1996

Unién Europea-12 (1} Espafia

Absoluto indice Absoluto indice
Kildmetros de autovias y autopistas
1983 28.534 100,00 2.050 100,00
1990 32.652 114,43 2.558 124,78
1996 48.359 169,48 8.500 414,63
Densidad de autovias y autopistas (2)
1983 12,05 4,06
1990 13,79 5,07
1996 20,42 16,83

(1) Los datos de la Union Europea incluyen los de Espafia. (2) Kilometros de autovias y autopistas por cada
1.000 km? de superficie.

Fuente: Elaboracion Fundacién Encuentro. CECS a partir de Eurostat, Anuario Eurostat '95. Vision estadistica
sobre Europa, 1983-1993, Luxemburgo, 1995; y Ministerio de Fomento, Anuario estadistico 1997, 1998.

Cuadro 1 ~ Horizonte 2010 para la alta velocidad ferroviaria

UE-12. Previsiones 2010 Espafa. Previsiéon PDI. 2007
Concepto
Km Red Densidad (km/km?) Km Red Densidad (km/km?)
Alta velocidad (>250 km/h) 9.000 3,80 1.976 39
Velocidad alta (160-250 km/h) 15.000 6,34 3.117 6,17
Total 24.000 10,14 5.093 10,08

Fuente: Elaboracién Fundacién Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Obras Pdblicas, Transportes y Me-
dio Ambiente, Plan Director de Infraestructuras 1993-2007, 1994.

3 Si se toma como referencia el porcentaje de los kilémetros de autopistas y autovias res-
pecto al total de la red, nuestro pais (5,2%) se encuentra por encima de la media de la Unién
Europea (4,5%).
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sido muy positivas para el sistema de transportes, aunque puedan ser mas
discutibles desde la perspectiva ambiental o desde la del coste de oportunidad
econémica y social de los recursos utilizados en algunas de las actuaciones.
En todo caso, estas infraestructuras son el soporte sobre el que deben desa-
rrollarse los servicios correspondientes de transporte. Estos pueden ser ptibli-
cos —de acceso general mediante el abono de una tarifa- o privados —de utili-
zaci6n individual para satisfacer necesidades especificas de movilidad-.

Respecto al transporte privado, el modo que presenta una mayor capa-
cidad de desarrollo es la carretera. Su evolucién se encuentra muy directa-
mente ligada a la del parque de vehiculos disponible (gréafico 5) y a la del
transporte de viajeros y de mercancias (tablas 1 y 2). El indice de motori-
zacién es uno de los indicadores fundamentales para entender la evolucién
de la demanda de transportes por carretera y su creciente participaciéon en
la demanda total. El nimero de automéviles privados y el de vehiculos por
1.000 habitantes se ha mas que duplicado en los ultimos 20 afios. En la ac-
tualidad, el nivel de motorizacién espafiol es similar al del Reino Unido, Ja-
pén o Noruega, supera el de Dinamarca o Irlanda, pero todavia es menor
que el de Francia o Alemania. A corto y medio plazo la tendencia es que se
incremente significativamente el peso de este tipo de transporte en el total®.

Grafico 5 — Evolucién del parque de vehiculos. En millones de vehiculos. 1960-1997
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Fuente: Elaboracién Fundacion Encuentro. CECS a partir de Direccion General de Trafico, Anuario estadistico
general, varios afios; y Ministerio de Fomento, Anuario estadistico 1996, 1997.

4 A principios de la década de los ochenta se consideraba que el indice de saturacién del
parque de vehiculos privados se situaba en dos vehiculos por cada cinco habitantes (0,4 ve-
hiculos/habitante o dos vehiculos por hogar); en la actualidad, dicho indice es de dos vehicu-
los por cada tres habitantes (0,67 vehiculos/habitante o nuevamente dos vehiculos por hogar,
pero de tamafio méas reducido); es decir, un incremento del 68% en casi 20 aflos. Una encuesta
de La Caixa sefiala que el 69,4% de los hogares espafioles posee automoévil y que el 16,3% tie-
ne dos o mas automaviles.
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En lo que respecta al transporte publico de viajeros por carretera, hay
que sefialar que tanto el ntimero de autobuses como el de plazas tiende a
registrar un pequefio incremento en la década de los noventa (tabla 4). Las
caracteristicas principales en la oferta de este tipo de servicio son: una pau-
latina reduccién del nimero de autobuses, plazas y empresas en los servi-
cios regulares y, en paralelo, un incremento de los servicios discrecionales,
que hace que el total de la evolucién en el periodo pueda considerarse como
ligeramente estabilizado. La explicacién de este proceso se encuentra, por
un lado, en la demanda de una mayor calidad y, por otro, en la existencia
de mayores controles en los servicios regulares, que ha producido una acu-
sada y creciente concentracién en un nimero cada vez menor de empresas.
Por el contrario, la diversificacién de demandas (transporte escolar, trans-
portes turisticos, etc.) ha hecho que las empresas discrecionales, con un
parque de mucha peor calidad, compensen la reduccién de empresas de
servicios regulares.

El transporte publico de viajeros por carretera tiene una gran trascen-
dencia en las 4reas metropolitanas-regiones funcionales urbanas y mucha
menor en el resto del territorio. Un elevado porcentaje de poblacién es cau-
tivo de este modo de transporte, por lo que es necesario proporcionar un
servicio adecuado. Pero la opcién de la gestién privada y las necesidades de
subvencién asociadas a la nocién de servicio publico para este tipo de
transporte en las dreas en que necesariamente ha de ser deficitario dificul-
tan un funcionamiento eficiente del mismo en términos sociales y globales.
S6lo en el campo de la internalizacién de los costes externos® asociados a
los distintos modos y formas de transporte pueden considerarse visiones
correctas para la relacién entre los servicios publicos de transporte y las
subvenciones publicas de los mismos.

En el transporte de mercancias por carretera, la oferta de servicios se
mueve por pautas similares a la del transporte de viajeros (tabla 5). En los
ultimos afios, el nimero de camiones baja ligeramente, mientras que au-
menta, también levemente, la capacidad de carga. El namero de empresas
con autorizacién para el transporte de mercancias, sobre todo en las de ra-
dio de servicio local y en las privadas, sufre un claro retroceso, aprecian-
dose un proceso de concentracién de la oferta similar al que se produce en
el transporte de viajeros por carretera. Esto contribuye a una sensible dis-
minucién del excesivo minifundismo existente en nuestro pais.

5 Por internalizacién de los costes externos se entiende que en el precio del transporte se
incorporen tasas que recojan los costes asociados a la contaminacién, ruido, etc. —es decir, el
conjunto de costes externos que genere cada modo o forma de transporte-, o subvenciones, si
lo que se generan son beneficios externos (reduccién de la congestién por el transporte pt-
blico, mayor eficiencia energética, etc.). La dificultad del proceso estriba en la valoracion eco-
némica de estos costes y de los beneficios externos.
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En el transporte marftimo se produce una evolucién similar: creciente
concentracién de la carga potencial en un ntimero reducido de empresas,
paulatina reduccién del nimero total de buques hasta 1995 y ligero au-
mento en los afios posteriores (tabla 6) y proliferacién de empresas de ta-
mafio reducido, que han de entrar en una guerra de tarifas con las grandes
del sector. Por ultimo, en el sector aéreo, las condiciones de competencia
—que analizaremos mas adelante- hacen crecer la oferta y la aparicién de
nuevas empresas, pero la tendencia a la concentracién, tanto a escala mun-
dial como espafiola, se mantiene también en este sector.

Se concluye que en los tltimos 20 afios en el campo del transporte se
produce una clara mejora de las infraestructuras y de los servicios que afec-
ta a todos los modos de transporte, que viene acompafiada del incremento
de los controles y de las exigencias de calidad de funcionamiento. Al mis-
mo tiempo, se agudizan las condiciones de competencia, se reducen mar-
genes y se obliga a procesos de reconversién que hacen que el ndmero de
empresas en el sector disminuya. Las condiciones de calidad en el servicio,
el bajo peso relativo del coste del transporte en el valor afiadido de los pro-

Tabla 6 — Evolucién de la flota espafiola. Namero de buques y tonciaje en miles de TRB o GT. 1985-1997

1985 1980 1991 1992 1993 1994 1995 (1) 1996 (1) 1997

Petroleros

Buques 82 54 51 48 30 24 23 24 24

Tonelaje 2.905 1572 1.553 1.355 547 505 496 545 644
Carga seca

Buques 494 194 179 142 97 59 40 33 28

Tonelaje 1.877 252 226 235 159 115 117 76 7
Portacontenedores

Bugues 85 48 44 34 32 26 22 21 14

Tonelaje 252 134 126 101 109 99 75 85 75
Pasajeros

Buques 56 39 41 47 46 50 57 60 73

Tonelaje 149 1 112 104 119 135 223 213 247
Otros (2)

Buques 434 507 496 478 505 492 504 513 518

Tonelaje 506  1.286 1.237 929 677 340 450 458 407
Total

Buques 1.151 842 811 749 710 651 646 651 657

Tonelaje 5683  3.255 3254 2724 1611 1.194 1.361 1.377 1.444

(1) Con la entrada en vigor del Convenio Internacional de Londres sobre arqueo de buques de 1969 las cifras
facilitadas para las TRB, se transforman en GT de los bugues asi arqueados. (2) Incluye remolcadores, ga-
barras, excursiones, limpiezas, «Ro-Ro» y «Car-Car», graneleros, gaseros y frigorificos.

Fuente: Elaboracién Fundacion Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Fomento, Anuario estadistico 1997,
1998.
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ductos y los mecanismos histéricos de control en este sector hacen que
haya una tendencia irreversible hacia el dominio de la parte mas sustancial
de los servicios de forma oligopolistica. Este hecho, no obstante, es com-
patible con la existencia de una oferta complementaria, relativamente am-
plia y con un funcionamiento competitivo, que actiia en los segmentos de
demanda més o menos marginales, con unas condiciones de funciona-
miento y remuneracién bastante mas duras que la media del sector.

2.3 Zonas de Actividades Logisticas y Centros de Transportes
Terrestres, una oferta de calidad

La buisqueda de calidad en el servicio se ha transformado en una exi-
gencia clave en el funcionamiento del sector del transporte. Desde esta
perspectiva, por el lado de la oferta hemos de referirnos necesariamente,
dada su importancia en la organizacién logistica de los transportes de mer-
cancias, a las infraestructuras y servicios de promocién del transporte com-
binado e intermodal. En estas infraestructuras y servicios son fundamen-
tales los puntos nodales, en los que las mercancfas cambian de un modo a
otro y en los que se producen rupturas de carga por motivos de distribu-
cién o comercializacién.

Las necesidades de la poblacién y de la actividad productiva en el cam-
po del transporte se plantean cada vez mas de una forma mas integrada,
considerando las distintas alternativas de transporte de las mercancias de
origen a destino. En este proceso va cobrando un papel creciente la exi-
gencia de coordinar los transbordos y puntos de ruptura de carga entre dis-
tintos modos y disponer de alternativas de eleccién entre ellos, para ase-
gurar la eficiencia econémica del sistema. Los puntos de ruptura de carga
se convierten en elementos fundamentales del sistema que, ademads, deben
cubrir necesidades complementarias que tienen un gran impacto urbanis-
tico, econémico y ambiental. Para responder a esta situacién se han crea-
do Zonas de Actividades Logisticas (ZAL), Centros de Transportes Terres-
tres (CTT), Puertos Secos (CTT integrados con los puertos), Ciudades del
Transporte, etc., integrados y ligados a los principales corredores y rutas de
demanda de transporte. Entre estos corredores basicos en los que la inter-
modalidad es importante hay que citar los siguientes:

— Corredor de Andalucia: Cadiz-Algeciras-Sevilla a Madrid.

— Corredor de Valencia a Madrid.

— Eje mediterraneo: Murcia a Alicante, a Valencia, a Barcelona, a Fran-
cia.

— Corredor de Madrid a Barcelona: Madrid a Zaragoza, a Barcelona, a
Francia.
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— Eje del Ebro: Barcelona a Zaragoza, a Logrofio, a Pamplona, a Bil-
bao, a Francia.

— Corredor de Madrid al Pais Vasco: Madrid a Bilbao y a Francia.

— Corredor de Madrid a Valladolid y Ruta de los portugueses (Valla-
dolid a Bilbao y a Francia).

También hay que referirse a la red europea de transporte combinado
(Decision del Consejo de 29 de octubre de 1993), que preveia:

— La prolongacién de los ejes anteriores hasta Oporto y Lisboa, unien-
do Espafa con Portugal por Salamanca (completando la Ruta de los
portugueses) y por Badajoz.

— Un ramal a Almeria desde el eje andaluz.

— La unién de los principales ejes nacionales anteriores con Francia,
por Hendaya y Port Bou, y con Africa por Algeciras.

Una vez definidos los corredores significativos para el establecimiento
de pautas de intermodalidad, hay que precisar que los elementos funda-
mentales en el sistema son los denominados Centros de Intercambio Mo-
dal, que acttian como nodos de la organizacién logistica en los procesos de
distribucién de mercancias. Estos centros exigen unas condiciones de lo-
calizacién, de adecuacién a la red de centros de consumo y de dotacién de
infraestructuras y de servicios que hacen que su niimero deba ser reducido
y su tamaiio lo suficientemente grande como para permitir aprovechar las
economias de escala y aglomeracién asociadas a los mismos. En Espaiia,
los centros puestos en marcha, con dimensiones y funciones en proceso de
desarrollo, son los que se observan en el cuadro 2.

Junto con estos centros de intercambio y distribucién, que en Espafa se
denominan Zonas de Actividades Logisticas (ZAL), se han promocionado
los Centros de Transportes Terrestres (CTT). Sus objetivos son menos am-

Cuadro 2 - Centros de Intercambio Modal puestos en marcha en Espaia

Niveles Centros Operaciones

Destaca la que hemos denominado Opera-
Madrid cion Barajas, con las ZAL y subcentros
(sefialados en el epigrafe correspondiente).

Primer nivel Algeciras

La Operacion Llobregat, que une el puerto y
Barcelona el aeropuerto en una gran zona de activida-
des logisticas, industriales y de transporte.

Segundo nivel Valencia
Tercer nivel Bilbao, Cadiz
Cuarto nivel Sevilla, Guiptzcoa

Quinto nivel Valladolid, Vigo, Navarra, Zaragoza
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biciosos desde el punto de vista de las relaciones del transporte con la ac-
tividad productiva y estin mucho mas centrados en la dotacién de servicios
a los transportes terrestres. Estos centros se localizan en casi todas las ciu-
dades con mercados relevantes o en los nticleos de poblacién que son en-
crucijadas de relaciones de transporte. Su funcién es importante para el
transporte de mercancias por carretera, pero mucho menos desde el punto
de vista econémico de la globalidad de la logistica del transporte.

Aunque la mayor parte de estos centros y zonas se encuentran en la ac-
tualidad en proceso de desarrollo y sus grandes beneficios se aprecian sélo
parcialmente, empiezan a presentar ya algunas disfunciones e inadecua-
ciones, sobre todo en lo que se refiere a sus interrelaciones con el entorno.
Asi, se detecta una falta de coordinacién en su realizacién, puesto que no
tienen en cuenta un planteamiento integrado de sus facetas urbanisticas y
ambientales con los objetivos que tratan de cubrir. Tampoco se crean con
una racionalidad territorial que evite la competencia entre ciudades para
tener todas su centro correspondiente, reproduciendo las ineficiencias y al-
tos costes ya presentes en el desarrollo de poligonos industriales. El resul-
tado es que se esta llegando a una situacién de relativa ineficiencia en al-
gunos casos, que hace que se pierdan los beneficios obvios que debian
producir este tipo de centros.

Un primer ejemplo de coordinacién general respecto a la ordenacién del
territorio regional, pero de discutible conveniencia a escala nacional, es la
denominada Operacién Barajas de Madrid. Esta actuacién incrementara la
aglomeracion, concentracién y congestién de esta region funcional urbana,
cuando su desplazamiento a Castilla-La Mancha o a Castilla y Le6n impli-
carfa beneficios de desconcentracién para la ya muy congestionada regién
madrilefia. Con esta operacién se pretendia convertir el acropuerto en una
de las piezas basicas para el desarrollo econémico de la regién madrilefia,
transformandolo en uno de los nodos principales del sistema de transpor-
te y actividades logisticas integradas a escala mundial. Las actuaciones pre-
vistas, junto a la ampliacién de Barajas, eran:

1) Integrar el aeropuerto de Torrején en el conjunto.

2) Potenciar una ciudad aeroportuaria entre el aeropuerto y los recin-
tos feriales —~con una extensién de 150 hectareas y 700.000 m?2 edificables
para servicios, oficinas y equipamientos-.

3) Consolidar el Centro de Carga de Madrid-Barajas al sur del aero-
puerto.

4) Establecer un area de reserva para el Centro Industrial de Carga, al
norte del aeropuerto.

5) Crear el Centro Integral de Transportes Internacionales (CITI), jun-
to con su Poligono de Actividades Logisticas (PAL).
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6) Asentar el Puerto Seco de Coslada-Vicalvaro.
7) Construir el Centro Logistico de Paracuellos del Jarama.
8) Establecer el Area Logistica de la M-40.

Otro ejemplo es el caso de Valencia, donde se ha generado una concen-
tracién inadecuada de actividades logisticas (ZAL, Centro de Transportes,
etc.) en areas de imposible expansién futura y con graves problemas de
afeccién sobre el espacio natural de La Albufera. Esta situacién implicara,
a medio y largo plazo, una disminucién de las ventajas comparativas de la
regién funcional urbana de Valencia respecto a ciudades «competidoras».
El crecimiento desordenado, la falta de una visién y ordenacién de con-
junto en el ambito metropolitano correspondiente, el exceso de espacios y
la localizacion inadecuada de ZAL, Centros de Transporte, areas de nuevo
desarrollo industrial, etc., tenderan a empeorar la situacion en el campo del
transporte y contribuirdn a una pérdida de «comunicacién» relativa de Va-
lencia respecto a ciudades con las que tiene que competir en su desarrollo.
A esto se une la alteracién inaceptable de terrenos y espacios que deberian
ser inexcusablemente protegidos para las generaciones venideras.

2.4 Déficit en la conservacion de las carreteras

Segtn la Direccién General de Trafico, «los accidentes de trafico consti-
tuyen la principal causa de muerte “natural” en Espafa; la primera causa
para las personas entre 18 y 25 afios; y también la primera causa para la
generacién de minusvalias y discapacidades, ya que cerca del 80% de las

~que se producen estdan asociadas a los accidentes de trafico». Sistematica-
mente se alude al conductor como causa principal de los mismos, mientras
que el resto de factores y en particular la carretera y su estado de conser-
vacién se relegan a un segundo plano.

Sin embargo, los accidentes de trafico en carretera dependen de la con-
juncién de una serie de factores ligados a cinco aspectos diferenciales e in-
terdependientes®: el vehiculo, la carretera, el entorno de ésta y las circuns-
tancias externas (clima, visibilidad, etc.), la circulacién y el conductor. En
un accidente la respuesta y responsabilidad Gltima de la accién correspon-
de al conductor, pero un vehiculo en mal estado, una carretera con firme
deslizante, una circulacién congestionada, un entorno desfavorable, etc.,
pueden ser la causa de numerosos accidentes. Asi aparecen los denomina-
dos «puntos negros», lugares en los que se producen mas siniestros de lo
estadisticamente normal. En estos casos la Administracién Pablica tiene la

6 Véase Serrano, A., Andlisis y evaluacion de las desventajas sociales asociadas a los acci-
dentes de trdfico, E.T.S.1. de Caminos, Canales y Puertos de Madrid, 1978.
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responsabilidad de modificar aquellos factores que contribuyen a la mayor
tasa de accidentes que se registran en esos lugares. El objetivo debe ser que
el conductor pueda realizar una conduccién adecuada de su vehiculo sin
exigencias puntuales de respuestas o atenciones excepcionales. A este fin se
dirige un amplio espectro de medidas que se han puesto en marcha y que
tienen una clara incidencia en la seguridad vial.

En lo que se refiere a los vehiculos, hay que citar las medidas incenti-
vadoras de la modernizacién del parque de vehiculos (Planes PREVER o
RENOVEY) o la generalizacién de los controles del estado de los vehiculos
en circulacién (Inspeccién Técnica de Vehiculos ~ITV-). No obstante, la re-
percusién de estas medidas en Espafia no es suficiente atin. El parque au-
tomovilistico esta excesivamente envejecido y no dispone de las indudables
ventajas en seguridad activa y pasiva de los nuevos vehiculos fabricados
(ABS, airbags, etc.). Tampoco la aplicacién de la ITV en Espafia parece res-
ponder a unos adecuados criterios de calidad, lo que condiciona de mane-
ra evidente sus resultados.

Respecto a las condiciones de la carretera, el entorno y la circulacién,
se han aprobado una serie de medidas que se recogen en las nuevas regla-
mentaciones para proyectos de carreteras y de regulacién de las zonas de
servidumbre de éstas. Entre ellas destacan la retirada de obstéaculos, el va-
llado para evitar la intromisién de animales inesperados en el flujo circu-
latorio, la supresién de publicidad que pueda distraer al conductor, etc. To-
das estas disposiciones, asi como la sefializacién adecuada, la inclusién de
medidas activas y pasivas de seguridad vial, etc., han favorecido la dismi-
nucién del namero de accidentes o de sus consecuencias.

También en este aspecto hemos de hacer referencia a la inadecuada con-
servacién de las carreteras, cuyas consecuencias se pueden apreciar en las
deficiencias que presenta la red en lo que se refiere a firmes, sefializacién,
balizamiento y barreras. En los estudios anuales de la Asociacién Espaiio-
la de la Carretera —y en particular el dltimo analisis sobre 1997, presenta-
do en julio de 1998- se aprecia que el estado de la red ha empeorado leve-
mente respecto a la situacién de 1995 (tabla 7). Este deterioro de la red de
carreteras es uno de los aspectos mas graves del funcionamiento de la in-
fraestructura principal del sistema de transportes espaiiol.

7 Las ventas de automoéviles en 1998 han supuesto 1.191.587 vehiculos, superando los
1.123.972 vendidos en 1989, tope de ventas en el sector. En 1993 se llegaba a un minimo que
luego ha ido aumentando hasta 1998, con un incremento del 17% sobre el afio anterior. Las
ventajas del Plan PREVER y de las mejoras econémicas que incorpora para la adquisicién de
un vehiculo son claras al respecto. Ha conseguido que las bajas de vehiculos alcancen el 16,5%
de las adquisiciones, superando en méas de un 25% las cifras de bajas correspondientes a 1997.
Esto incide muy positivamente en la seguridad en las carreteras.
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Tabla 7 — Evolucién del estado de conservacién de las redes de carreteras estatal y autondmica. Valo-
res en la escala de 0 ~pésimo— a 10 —-6ptimo—. 1985-1997

Concepto y red 1985 1986 1987 1988 1991 1993 1995 1997
Firmes

Red de Interés General del Estado 5,98 6,62 6,82 7,36 7,12 7,24 7,00 6,78

Red autondémica 5,62 6,56 6,22 6,12 6,44 6,72 6,62 6,34
Sefializacion vertical

Red de Interés General del Estado - 5,85 5,55 5,60 5,64 6,03 6,80 6,00

Red autonémica - 435 4,30 4,40 4,85 4,31 510 530
Seiializacion horizontal

Red de Interés General del Estado - 5,00 5,60 5,80 5,50 6,30 6,20 6,40

Red autonémica - 110 1,40 1,60 3,00 2,00 3,60 3,80
Barreras metalicas de seguridad

Red de Interés General del Estado - - - - - - 6,30 5,70

Red autonémica - - - - - - 4,80 3,80
Balizamiento

Red de Interés General del Estado  — - - - - - - 8,70

Red autonémica - - - - - - - 8,10

Fuente: Elaboracién Fundacion Encuentro. CECS a partir de datos de Asociacion Espafiola de la Carretera.

El estado de los firmes y de la sefalizacién vertical y horizontal en la
Red de Interés General del Estado (RIGE) en el perfodo 1985-1997 se pue-
de considerar como aceptable, aunque con variaciones significativas en el
periodo estudiado; el estado de las barreras metalicas de seguridad es tam-
bién aceptable y el del balizamiento es bueno para 1997.

La red autonémica presenta, como es natural dado el tipo de carreteras
transferidas y la situacién inicial de las mismas, un peor estado de conser-
vacién:

— El estado de los firmes es aceptable (6,34 sobre 10), aunque leve-
mente inferior al de la RIGE (6,78).

— La sefializacién vertical ha ido mejorando (5,3), pero se mantiene a
casi un punto de distancia de la RIGE (6).

— La sefializacién horizontal es deficiente (3,8), muy alejada de la si-
tuacién de la RIGE (6,4).

— La dotacién y estado de las barreras de seguridad metélicas repite la
situacién de la sefalizacién horizontal, con evaluacién deficiente (3,8), y
también muy alejada de la situacién de la RIGE (5,7).

— Por tltimo, sélo el balizamiento presenta una situacién muy buena
(8,1), aunque también algo por debajo de la RIGE (8,7).
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Respecto al estado de conservacion de la red de carreteras en Espana se
distinguen dos periodos claramente diferenciados. El primero (1985-1993)
se caracteriza por una sensible mejora del estado de la red, que alcanza
en este ultimo afio su maxima calificacién en la evaluacién ponderada de
los distintos factores de calidad de conservacién. Esta mejora es uno de
los resultados del gran esfuerzo inversor del Primer Plan de Carreteras
1984-1991 y la ejecucién de los planes de carreteras de las principales co-
munidades auténomas. En estas actuaciones se adaptaron y modificaron
un gran nimero de kilémetros de la red con nuevas inversiones, parte de
las cuales, sin embargo, han de considerarse de reposicién, ya que muchas
de las autovias y nuevas carreteras se realizaron sobre el trazado de la an-
tigua carretera principal. En el segundo periodo (1993-1997) se aprecia un
estancamiento o deterioro en el estado de nuestra red —sobre todo en lo
que se refiere a firmes—. La razén de este empeoramiento también se ha se-
fialado: la escasez de recursos necesarios para la conservacién del cada vez
mayor patrimonio viario construido. Las restricciones presupuestarias de-
rivadas del Programa de Convergencia con la Unién Europea y el periodo
recesivo de la economia europea durante el periodo 1993-1995 explican en
buena medida esta situacién.

El resultado ha sido que los presupuestos de conservacién, desde 1993
hasta la actualidad, pero sobre todo en los wltimos afios, no han estado a
la altura de las necesidades, principalmente en lo que se refiere al estado
de los firmes. La Asociacién Espafiola de la Carretera establece unas nece-
sidades de inversién para paliar el estado deficiente de la red de carreteras
que asciende a unos 520.000 millones de pesetas, desglosados segtin se re-
coge en el cuadro 3.

Una investigacién llevada a cabo por D. Rafael Izquierdo de Bartolomé,
catedratico de la Universidad Politécnica de Madrid, sefiala que una con-
servacién adecuada de la RIGE exigiria una inversién anual del 2,5% del
patrimonio. El presupuesto puiblico anual que se invierte en carreteras se
acerca a los 400.000 millones de pesetas y el de conservacién a los 60.000,

Cuadro 3 - Estimacion de las necesidades de inversion para la adecuacién del estado de la red de ca-
rreteras espafolas

Estimacion de la inversién
econdmica necesaria
(miliones de pesetas)

% longitud en
estado deficiente

Red de Interés General de! Estado (RIGE) 25-30 80.000-120.000
Red de las comunidades autdnomas 35 200.000-250.000
Red provincial 40 100.000-150.000
Total 37 380.000-520.000

Fuente: Asociacién Espafiola de la Carretera.
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como media. Por lo tanto, se tendria que dedicar al mantenimiento-reposi-
cién una cifra anual cercana a los 550.000 millones de pesetas, mas del do-
ble de la cifra recogida en el cuadro anterior para esta red.

El problema fundamental de nuestra red viaria no es sélo la termina-
cién de los tramos de carretera necesarios para dotar de un adecuado ni-
vel de servicio al territorio espaiiol, sino conseguir los fondos para un ade-
cuado mantenimiento de la misma, ya que las consecuencias de su deterioro
son tremendamente graves, sobre todo desde la perspectiva de la seguridad
del trafico. Una carretera en mal estado disminuye el agarre del vehiculo
al terreno, dificulta la maniobrabilidad del conductor e incrementa la par-
ticipacién de los fallos existentes en el vehiculo en los accidentes. Este au-
mento, en un parque de vehiculos todavia relativamente envejecido como
es el espafiol, hace mas significativo este riesgo de accidente para determi-
nados tramos e itinerarios de la red con particulares deficiencias en el man-
tenimiento.

Complementariamente, y ligado de manera muy directa a los aspectos
anteriores, es necesario destacar que una de las medidas que ha tenido una
influencia mas positiva sobre la accidentalidad vial en Espafia, por su in-
fluencia en la reduccién de la tasa de accidentes y de la tasa de mortalidad,
ha sido la transformacién de las carreteras en autovias, como consecuen-
cia de la aplicacién del Primer Plan de Carreteras 1984-1991. Estadistica-
mente, dada una misma intensidad circulatoria, la probabilidad de que se
produzca un accidente y el riesgo de mortalidad es dos veces y media ma-
yor en una carretera convencional que en una autopista o autovia (ta-
bla 8). Por otra parte, nuestras carreteras tienen unas tasas de accidenta-
lidad -probabilidad de tener un accidente-, similares al resto de paises
desarrollados (tabla 9).

El 18 de mayo de 1998 el Ministerio de Fomento present6 el Plan de Se-
guridad Vial, con un presupuesto de 39.275 millones de pesetas para el
periodo 1999-2001. Recoge 245 actuaciones, de las que 128 tienen un ca-
racter preventivo. El resto se centran en la eliminacién de los denominados
«puntos negros».

Estas actuaciones preventivas inciden sobre:

— Sistemas de contencién de vehiculos (barreras laterales).

— Refuerzo de la sefializacién horizontal y vertical.

— Mejora de las travesias de poblacién, en las que las tasas de acci-
dentalidad y mortalidad son superiores a la media.

Dado el estado de deterioro en la conservacién de la red y de la dina-
mica previsible para la misma, estas medidas, con el reducido presupuesto
previsto, no son del todo suficientes.
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Tabla 8 — Evolucion de la probabilidad de que un vehiculo tenga un accidente con victimas por cada
millon de kildmetros recorridos por tipo de carretera. 1988-1997

1988 1989 1990 1991 (1) 1992 1993 1994 1895 1996 1897

Autopistas de peaje
Accidentes con victimas 1.631 1923 1798 1.664 1.546 1212 1.193 1.298 1.307 1.267

Victimas mortales 240 223 248 280 288 206 193 215 154 170
Trafico {millones de
vehiculoskm} 7443 8553 9015 9470 9600  9.481 9.732 9434 9544 10123

Tasa de accidentalidad (2) 0,213 0,225 0,199 0,176 0,161 0,128 0,123 0,138 0137 0,125
Tasa de morialidad (3) 0,032 0026 0028 0030 0030 0022 0,020 0,023 0,016 0017
Autopistas libres y autovias

Accidentes con victimas - - - 4.456 5.255 4672 4332 4431 5.520 5.502
Victimas mortales - - - 618 688 706 571 543 539 545
Trafico {miltones de

vehiculos+km) - - - 20875 26659 31.067 35550 35.964  37.236  39.005
Tasa de accidentalidad - - - 0,213 0,197 0,150 0,122 0,123 0,148 0,141
Tasa de mortatidad - - - 0,030 0,026 0,023 0,016 0,015 0,014 0,014

Resto de la Red de Interés General del Estado (incluidas travesias)
Accidentes con vicimas ~ 21.245 21599  21.092 15386 12427 11725  10.717 11428 13673  13.380

Victimas mortales 2471 2.781 2.845 2.041 1.075 1.623 1.279 1.373 1.411 1.451
Trafico (millones de

vehiculos*km}) 47900 51648 55995 38026 37149 36548 35.081 37.656 38.834  39.545
Tasa de accidentalidad 0,444 0418 0377 0,405 0,335 0,321 0,305 0,303 0,352 0,338
Tasa de mortalidad 0,052 0,054 0,051 0,054 0,029 0,044 0,036 0,036 0,036 0,087
Total

Accidentes con victimas 22.876 23522 22890 21506 19.228  17.609 16.242 17,157 20500  20.149
Victimas mortales 2711 3004 3.093 2.939 2.051 2.535 2.043 213 2.104 2.166
Tréfico (mitiones de

vehiculos+km) 55.343 60201 65010 68371 73408 77.096 80.363 83.054 85614 88673
Tasa de accidentalidad 0413 0,391 0,352 0,315 0,262 0,228 0,202 0,207 0,239 0,227
Tasa de mortalidad 0,049 0,050 0,048 0,043 0,028 0,033 0,025 0,026 0,025 0,024
Relaciones

Tasa de accidentafidad

Autopistas de peaje/resto

de la red 0494 0538 0529 0,434 0,481 0,398 0,401 0,453 0,389 0,370
Autopistas libres y
autoviasfresto de fa red - - - 0,528 0,589 0,469 0,399 0,406 0,421 0417

Tasa de mortalidad

Autopistas de peaje/resto

de la red 0625 0484 0541 0,551 1,087 0,489 0,544 0,625 0,444 0,458
Autopistas fibres y
autovias/resto de la red - - - 0,552 0,892 0,512 0,441 0,414 0,398 0,381

(1) Hasta 1990 los accidentes y el trafico de las «Autopistas libres y autovias» estdn incluidos en el apartado
«Resto de fa red». (2) Se define la tasa de accidentalidad como el nimero de accidentes con victimas por cada
millén de vehiculos por kildmetro de trafico. (3) Se define la tasa de mortalidad como el nimero de victimas mor-
tales por cada millén de vehiculos por kilémetro de trafico.

Fuente: Eiaboracion Fundacion Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Fomento, Anuario estadistico 1997,
1998.
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Tabla 9 - Evolucion de la probabilidad de que un vehiculo tenga un accidente con victimas por cada mi-
lI6n de kilémetros recorridos por cada tipo de carretera en algunos paises de la OCDE. 1993-1996

Alemania  Bélgica (pgi?:sf:ﬁa) %s:]?(?;: Francia Japén Holanda 3333
Autopistas libres (1)o15  (4)0,14 (3) 0,11 (4) 0,16 (4) 0,09 (3) 0,05-0,06 (3) 0,1
Autopistas de peaje (4) 0,12 (4) 0,04 (1) 0,11
Carreteras nacionales
(sin autopistas) (2)0,66  (4) 0,66 (1) 0,24 (4) 0,34 (4) 0,14 [URAA (3) 0,21 (3) 0,27

(1) Datos de 1993. (2) Datos de 1994. (3) Datos de 1995. (4) Datos de 1996.
Fuente: Elaboracién Fundacién Encuentro. CECS a partir de Gulion, M., Rutas, n. 67, 1998.

2.5 La inaceptable situacion del transporte aéreo

Intentos de control monopolista del mercado

Desde el comienzo de los procesos de liberalizacién del transporte aéreo
en Europa (en 1995 en el Reino Unido y en 1997 en el resto de la Unién
Europea), la entrada de nuevas compaiiias aéreas en el mercado incentivé
la competencia entre éstas. Se inicié entonces una enconada lucha por un
mercado en creciente expansién, mediante la reduccién de precios o el
control de operaciones —-demanda de espacio temporal para el despegue y
aterrizaje de aviones o slots—.

La respuesta a la lucha por las tarifas reducidas implantadas por estas
nuevas y relativamente pequefias companias aéreas se conjuga de dos ma-
neras: primero, las grandes compaiiias establecen tarifas reducidas para
determinados vuelos o segmentos de demanda; segundo, utilizan compa-
fifas adheridas o crean otras nuevas que tengan una oferta similar a la de
las compafifas aéreas de vuelos baratos. En ambos casos, lo normal es que
finalmente intervengan los tribunales8 y que las compaiias grandes acaben
absorbiendo a las pequefias.

La utilizacién de los permisos de vuelo como instrumento de control del
mercado exige, como condicién necesaria, que en los aeropuertos corres-

8 Es paradigmatico el caso del Reino Unido, donde las compaiifas de precios baratos crea-
das tras la liberalizacién del sistema de transporte aéreo han recurrido, tanto ante los tribu-
nales ingleses como ante la Unién Europea, contra British Airways por la creacién de la em-
presa de vuelos baratos GO, que teéricamente trata de expulsar del mercado a EasyJet, Virgin
Express, Debonair y a la irlandesa Ryanair. Estas compaiias, utilizando aeropuertos secun-
darios sin problemas de capacidad y de mas bajo coste de slots —en Londres existen cinco aero-
puertos donde sélo los dos principales presentan problemas de saturacion de slots- y redu-
ciendo los servicios no imprescindibles para el viajero, abaratan las tarifas de viaje hasta una
tercera parte de las de las comparifas principales. GO trata de recuperar el mercado perdido
utilizando armas similares, pero —segtin denuncian las compafiias de vuelos baratos— desde
una situacién desigual de dominio y de control del mercado que termina con las condiciones
de la competencia en el mismo.
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pondientes exista defecto de capacidad (caso, por ejemplo, de Heathrow en
Londres o de Barajas en Madrid) y un rigido control de la compania prin-
cipal en el mismo (British Airways e Iberia, respectivamente). El proceso
consiste en demandar slots por encima de la capacidad del aeropuerto.
Posteriormente, sin embargo, muchos de estos permisos de vuelo no se ma-
terializan, porque el objetivo no es generar una oferta con bajo nivel de
ocupacioén, sino impedir la entrada de otras empresas en determinadas re-
laciones de transporte?, colapsando teéricamente la capacidad operativa de
aeropuertos con nichos de demanda potencial.

En Espafia, el colapso que sufrié en el verano de 1998 el aeropuerto de
Barajas, que tiene una capacidad relativamente reducida respecto a la de-
manda potencial —unas 50 operaciones a la hora- se produjo al establecer-
se la libre competencia en los servicios aéreos. Aeropuertos Espafioles y Na-
vegacion Aérea (AENA) permitié una superposicién de slots entre distintas
empresas que trataban de evitar que los consiguieran la competencia. El
resultado fue un caos de dificil justificacién en los servicios.

La reestructuracién y racionalizacién elemental de esta situacién termi-
n6 con este desorden, aunque a costa del sacrificio de las posibilidades de
competencia y desarrollo de las nuevas compafifas aéreas creadas!0. Aun-
que no es infrecuente que determinados vuelos de algunas companias —Air
Nostrum podria ser un ejemplo paradigmatico- se suspendan, acoplando
los pasajeros en vuelos siguientes. Sin embargo, el objetivo de controlar el
mercado de forma monopolistica o pseudo-oligopolistica se cumple, que-
dando en un segundo plano la calidad del transporte que se proporciona al
usuario.

Evidentemente, esta situacién no es privativa de Barajas ni Iberia es la
Unica compafifa que ejerce una posiciéon de dominio en el trafico aéreo
(realiza alrededor del 50% de las operaciones totales de Barajas). British
Airways controla el 38% de los slots de Heathrow; Lufthansa, el 60% de los
de Francfort; o, en Estados Unidos, Delta Airlines tiene el 80% de los de

? Este sistema es el mas eficiente para evitar la consolidacién de procesos desarrollados
por determinadas empresas, como por ejemplo ha sido el caso de EasyJet en el verano de 1998
que ha promocionado vuelos Madrid-Londres a 12,200 pesetas, ida y vuelta.

10 Una buena descripcién de la incidencia de estas situaciones en la dindmica empresarial
la encontramos en las propias palabras del presidente de Air Europa, quien sefala las si-
guientes razones para explicar los problemas sufridos por esta compaiifa:

— Aumento de los costes del combustible y del personal, ante las nuevas normas que se
establecieron sobre empleo en la aviacién.

- La competencia de Iberia con la creacién de las tarifas superreducidas, que incide di-
rectamente en el nicho de demanda de estas empresas pequeiias.

— La saturacion del aeropuerto de Barajas. La falta de slots les ha obligado a frenar pro-
yectos de apertura de lineas y a abandonar diversas rutas, con lo que el niimero de relaciones
en funcionamiento es la mitad del proyectado. Se han tenido que emplear aviones en rutas
menos rentables de las ideadas y algunos aviones estan parados.
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Atlanta y American Airlines el 70% de los de Dallas. Pero la diferencia fun-
damental entre Estados Unidos y Europa es que los aeropuertos estadou-
nidenses no estan saturados y todas las operaciones de vuelo que se solici-
tan se pueden satisfacer. Sin embargo, la grave saturacién de los principales
aeropuertos europeos hace que el dominio de los slots sea una forma de
acaparar el mercado.

En este contexto, adquiere sentido la fuerte oposicién del Departamen-
to de Justicia y de Transportes de los Estados Unidos y de la Direccién Ge-
neral de la Competencia de la Comisién Europea al acuerdo de coopera-
cién y alianza establecido en junio de 1996 entre British Airways y American
Airlines (con las que Iberia tiene acuerdos comerciales). Dicho acuerdo, en
la practica, implica una reduccién muy importante de la competencia en
el trafico aéreo entre Estados Unidos y el Reino Unido. La condicién que
se pone para aceptar el acuerdo entre ambas compaiiias es la cesién de
slots en el aeropuerto de Heathrow por parte de la compafiia conjunta. Asf,
la Comisién Europea pide que se cedan 400 slots semanales, unos 330 pide
el Departamento de Justicia estadounidense y alrededor de 140 las autori-
dades de defensa de la competencia britanica. La compaiifa Virgin Express,
una de las pequefias competidoras de las anteriores, exigia que la cesién
debia ser superior a los 700 slots, porque esta alianza termina con la li-
bertad de mercado entre Estados Unidos y el Reino Unido.

Como prevé el consorcio Airbus Industries, el 44% del total de la de-
manda del transporte aéreo serd acaparado por cuatro grupos de lineas
aéreas agrupadas: Star Alliance (United Airlines, Lufthansa y SAS), Ameri-
can-British Airways (con Iberia y Quantas), Atlantic Excellence (Swissair,
Air France, Sabena, TAP Portugal y Austrian) y Northwest-KLM-Continen-
tal. Ademas, no debemos olvidar que en el sudeste asiatico operan 64
aerolineas que controlan alrededor del 7% del trafico mundial; y 20 de ellas
son chinas, lo que implica también una acusada concentracién en la oferta.

Este proceso de oligopolizacién de la oferta de transporte aéreo —como
hemos podido apreciar- utiliza la saturaciéon de los aeropuertos y el con-
trol de slots como elementos fundamentales para controlar el mercado. Di-
ficilmente se puede generalizar la libre competencia si la organizacién aero-
portuaria no asegura la satisfaccién de las demandas de operaciones de
cualquier compaifiia y si no se produce una verdadera subasta en la adju-
dicacion de los slots.

Barajas: mucho ruido y pocos resultados

En este marco hay que situar el desastroso funcionamiento del sistema
aeroportuario espafiol y, en particular, del aeropuerto de Barajas en estos
dos ultimos afios (desde el primer colapso a finales de 1996 hasta la actua-
lidad). Este concentra una gran demanda de operaciones de vuelo, por lo
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que cualquier incidencia que afecte a la operatividad del aeropuerto da lu-
gar a retrasos o cancelaciones, ya que su margen de maniobra para reco-
locar las operaciones a lo largo del dia es limitado.

Una causa importante que puede explicar el caos producido en el trans-
porte aéreo espafiol son las propias obras de ampliacién del aeropuerto de
Barajas. A las incidencias habituales y normales (vientos de direccién sur,
cambios en la localizacién de servicios, etc.) a lo largo de estos dos tltimos
afios, hay que afiadir otras de mucha mas dificil justificacién (como el ac-
cidente por la rotura de cables!!, las caidas de los sistemas informaéticos,
etc.).

AENA, organismo encargado del funcionamiento de los aeropuertos es-
pafioles, comienza, tras su creacion en 1992, las tareas de estudio de la pla-
nificacién, expropiacién, elaboracién de los proyectos y materializacién de
las actuaciones correspondientes a la ampliacién del aeropuerto de Bara-
jas. Estos trabajos incluyen la nueva pista, la nueva terminal y el corres-
pondiente estudio para la preceptiva Declaracién de Impacto Ambiental.

Los problemas, sin embargo, se multiplicaron en la expropiacién, en la
seleccién de un proyecto de la nueva terminal —que en 1997 tendria que ser
modificado por razones de seguridad, con el correspondiente incremento
en el presupuesto-. Otra fuente de retraso ha sido la gran oposicién de aso-
ciaciones ecologistas, ayuntamientos y vecinos afectados por el Estudio de
Impacto Ambiental. La Declaracién de Impacto Ambiental se publicé en
abril de 1996 y el nuevo Ministerio de Fomento adjudicé las obras en di-
ciembre de 1996. Estas comenzaron en febrero de 1997.

No obstante, la situacién mas inaceptable, desde el punto de vista de la
calidad del servicio, se produjo la semana del 20 al 29 de junio de 1998. Ba-
rajas -y, por consiguiente, el conjunto del sistema de transporte aéreo es-
patiol- sufrié uno de los colapsos mas significativos de su historia cuando
se empezaron a probar los nuevos sistemas informaticos de control aéreo
para hacer operativo el funcionamiento de las tres pistas.

Estos nuevos sistemas de control aéreo se pusieron en marcha sin una
minima organizacién (se avisé a las compafiias con una semana de antela-
cién, por ejemplo) y sin establecer un plan de actuacién conjunta con las
compaififas aéreas que evitara que la caida de la capacidad operativa de
control afectara al funcionamiento del aeropuerto. Las compafifas tenian
ajustada su oferta a las 50 operaciones por hora y sélo se produjeron 40.

1Bl 10 de diciembre de 1996 una méaquina perforadora rompié un cable del tendido eléc-
trico en Barajas generando un incendio. Como resultado de este incidente, el aeropuerto cerré
durante cinco horas y se cancelaron 299 vuelos.
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En los 10 dias en los que reiné el caos se produjo la anulacién de mas
de 200 vuelos (que afectaron a unas 30.000 personas), la generalizacién de
retrasos superiores a media hora en los vuelos que no fueron anulados (700
vuelos y més de 140.000 pasajeros) y més de 15.000 maletas se extraviaron,
al coincidir el cambio del sistema informatico con el traslado del principal
centro de clasificacién y distribucién de equipaje (conocido con el nombre
de «hip6dromo»). Se alcanzé un récord de ineficacia dificil de superar!?.

Aungue la crisis fue maxima el jueves 25 de junio (22 cancelaciones y
mas de 200 vuelos con retraso superior a la media hora) y el viernes 26 de
junio (17 y 225, respectivamente), el 1 de julio, con la conjuncién de la ope-
raci6n salida de vacaciones y el famoso «viento sur», que disminuye la ca-
pacidad operativa del aeropuerto en un 10%, se volvieron a producir 26
cancelaciones y a superar los 200 vuelos con retrasos superiores a la media
hora. Los efectos se prolongaron durante las semanas posteriores. La de-
mora media de los aviones que operaron en Barajas el 6 de julio fue de 29
minutos. Los 830 vuelos previstos en Barajas el 7 de julio (unas 35 opera-
ciones/hora) lo hacian con una demora media de 19 minutos. AENA y el
propio aeropuerto de Barajas han insinuado la existencia de una huelga de
celo encubierta de los pilotos de Iberia para justificar el mayor indice de
demora en sus vuelos en las jornadas posteriores al 29 de junio. La pun-
tualidad de Iberia se ha situado tradicionalmente 15 puntos por debajo de
la media del resto de compaiiias que operan en Barajas. Iberia lo achaca a
que al ser Barajas su aeropuerto de referencia, por el que tienen que pasar
todos sus aviones a lo largo del dia, los problemas del mismo les afectan en
mayor grado.

En esta inaceptable situacién que acabamos de describir la responsabi-
lidad de AENA es manifiesta, ya que de ella depende tanto la planificacién,
organizacién y coordinacién de las actividades aeroportuarias como la re-
lacién con las compafiias aéreas. No obstante, las huelgas, oficiales o de
celo, de los distintos colectivos organizados férreamente en el sector han
contribuido también al frecuente caos del transporte aéreo, pues su posi-
cién de dominio hace que la capacidad de respuesta a sus demandas sea
muy reducida. El resultado es que se convocan huelgas en etapas pre-vaca-
cionales (Semana Santa, puentes, vacaciones de verano, etc.), con conse-
cuencias muy negativas para los usuarios. La deseable busqueda de una

12 AENA adjudicé en concurso publico la asistencia de los aviones a dos compaiiias: Ibe-
ria Handling, que controla alrededor del 70%-75% de las operaciones, e Ineuropa, que tiene
el otro 25%-30%. Algunas compafias como Air Europa, American Airlines y Spanair realizan
su propia asistencia, por lo que no dependen de las dos anteriores y no tuvieron problemas
en la gestién de sus maletas. Se han achacado estas deficiencias en el equipaje a una insu-
ficiencia de personal de Iberia Handling. Este problema es crénico en el aeropuerto de Bara-
jas, aunque nunca habia llegado a los niveles sefialados. AENA ha amenazado con la rescisién
del contrato con Iberia Handling si no se cumplen las condiciones estipuladas de calidad en
el servicio.
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solucién a largo plazo de este problema choca con la ineficacia mostrada
por AENA a este respecto.

Estas anomalias en el funcionamiento del sistema de transporte aéreo
se ven agravadas por el tratamiento inadecuado e insatisfactorio que se
proporciona al demandante del servicio por la ausencia de compensaciones
o indemnizaciones por los perjuicios causados y por la diferente regulacién
que existe en los distintos medios de transporte. Mientras en el transporte
de viajeros por carretera irregularidades en la satisfaccién de la demanda
similares a las que se producen normalmente en el transporte aéreo ten-
drian una repercusién muy negativa sobre las empresas, incluso con mul-
tas o pérdida del derecho de transporte, en el transporte aéreo no sucede
nada. Y mientras que Renfe devuelve parte del precio del billete si los re-
trasos superan un tiempo determinado, en el transporte aéreo no existe esa
responsabilidad. Sélo el overbooking —venta de plazas por encima de la ca-
pacidad operativa— est4 penalizado por Bruselas!3.

Ante la elevada demanda de operaciones de vuelo en Barajas, el Minis-
terio de Fomento forz6, mediante las correspondientes inversiones, la aper-
tura al tréfico civil de la base militar de Torrején. Sin embargo, esta ac-
tuacion ha demostrado una nula rentabilidad, ya que la utilizacién de este
aeropuerto ha sido absolutamente marginal. La demanda de transporte
acreo no es compatible con condiciones inadecuadas de la oferta; si ésta
no es de calidad, la demanda no la acepta. Asi, el funcionamiento de To-
rrején ha ido de fracaso en fracaso, pese a las presiones realizadas por el
ministerio para que determinadas compafifas utilizaran este aeropuerto.

La tercera pista en el aeropuerto de Barajas, que ha empezado a fun-
cionar a finales de 1998, permitird ampliar en un 50% la capacidad actual
de operaciones (de 50 a 75 a la hora). Est4 previsto que en enero de 1999
puedan realizarse unas 60 operaciones/hora y en otofio se haya podido lle-
gar a las 75 operaciones/hora previstas. Los importes de las inversiones li-
gadas a esta nueva pista, a la nueva terminal y al resto de las actuaciones
en marcha del Plan Director y del entorno del aeropuerto superaran los
160.000 millones de pesetas.

La Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI) preveia un au-
mento del transporte aéreo del 5,75% en los afios noventa para Europa. En
sus ultimas previsiones (1998-2017), Boeing sefiala un crecimiento del 4,9%
medio anual en el conjunto del trafico aéreo. Aunque las crisis econémicas
de Rusia y de la zona asiatica, particularmente de Japén, pueden afectar a

13 Bruselas estd revisando las indemnizaciones a aplicar, previéndose un fuerte incre-
mento en las mismas. Las indemnizaciones actuales por overbooking que deje al pasajero en
tierra son la devolucién del coste del billete y 150 ecus (unas 25.000 pesetas) si el vuelo era a
una distancia inferior a 3.500 kilémetros y 300 ecus (unas 50.000 pesetas) si era a una dis-
tancia superior.
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las perspectivas del trafico aéreo, las previsiones al respecto apuntan que
estas crisis son coyunturales y que el trafico aéreo recuperara las tasas de
crecimiento de 1996 tras un lapso de decrecimiento o estabilizacién de cin-
co o seis afios.

La OACI prevé para el aeropuerto de Madrid-Barajas un crecimiento del
6,9% en el namero de pasajeros durante el primer semestre de 1998 y que
ocupe el octavo puesto por trafico de pasajeros en el total de aeropuertos
de Europal!4. Estas cifras hardn que la saturacién del aeropuerto sea mas
rapida que la prevista en el planeamiento inicial. Esto ha dado lugar a la
propuesta de distintas soluciones por parte del Ministerio-AENA y de la Co-
munidad de Madrid. E incluso a una iniciativa promovida por el sector pri-
vado para establecer el segundo aeropuerto de Madrid en Ciudad Real,
aprovechando el rapido acceso que proporciona el AVE a dicha ciudad.

El Ministerio de Fomento pretende sustituir la pista cruzada que tiene
el aeropuerto de Barajas por otra nueva (cuarta pista), que permitiria que
el aeropuerto, con sélo tres pistas, tuviera una capacidad de 120 movi-
mientos a la hora (2,4 veces la que tenia a principios de 1998). Las razo-
nes para sustituir la pista cruzada por una nueva paralela a las dos princi-
pales es la de no vulnerar lo que establece el estudio de impacto ambiental
en su letra, aunque si en su espiritu, ya que posibilita un notable incre-
mento del trafico aéreo vy, por lo tanto, de los impactos ambientales, como
el ruido que tendra que soportar la poblacién vecina.

La Comunidad de Madrid defiende una solucién distinta: construir un
nuevo aeropuerto en Campo Real —que terminarfa convirtiéndose en el
principal aerédromo de Madrid- entre el 2010-2015. Se opina que Barajas,
aun funcionando con la nueva pista, llegara en siete afios al limite de la ca-
pacidad ambiental y social admisible. Segtin los estudios de AENA y el Mi-
nisterio de Fomento, dicha saturacién no se producira hasta el 2030, por lo
que descartan la necesidad de un nuevo aeropuerto. En opinién de AENA,
el aeropuerto de Barajas y el de Campo Real tendrian graves interferencias
en su funcionamiento, lo que cuestionaria la viabilidad del segundo.

Fl Sindicato Espafiol de Pilotos de Lineas Aéreas (SEPLA) recomienda
la realizacién simultanea de ambas actuaciones: construir una cuarta pis-
ta en cuanto se acabe la tercera y estudiar la viabilidad y conveniencia de
una quinta pista —que vulneraria lo establecido en la Declaracién de Im-
pacto Ambiental-, a la vez que se realizan los estudios de viabilidad de un
nuevo aeropuerto.

Dada la situacién actual del sistema de transporte aéreo, cabe pregun-
tarse si en un sistema aeroportuario como el espafiol, con un importante

14 Bsias previsiones se han visto superadas, ya que el aumento real del ndmero de pasa-
jeros en ese perfodo ha sido del 7,3%.
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numero de aeropuertos con evidente sobrecapacidad y muy baja rentabili-
dad en la utilizacién de sus instalaciones, no es posible reestructurar el ori-
gen-destino de ciertas relaciones para permitir un mejor funcionamiento
del conjunto. Y, sobre todo, si se ha llegado a estudiar y plantear esta op-
cién que podria también equilibrar un poco mas la desequilibrada estruc-
tura aeroportuaria espafiola.

Como resultado del mal funcionamiento practico del sistema —o utili-
zando el mismo como excusa- la oposicién a la gestién de AENA se esta
empezando a generalizar en las comunidades auténomas histéricas. Se de-
nuncia la excesiva dependencia que este organismo genera en sus aero-
puertos respecto al de Barajas, «con el que directamente compiten». Segiin
el presidente del Puerto de Barcelona y de Barcelona Centro Logistico, el
actual sistema de organizacién hace que todos los aeropuertos dependan
del de Madrid, lo que da lugar a que, cuando éste no funciona, todo el sis-
tema se colapse. De esta manera, desde Catalufia se proponen mecanismos
de gestion descentralizada, de tipo mixto o incluso privado. La gestién de
los aeropuertos aparece asi como una nueva competencia a reclamar.

A toda la cadena de circunstancias que ha sumido en el caos al sistema
aeroportuario espafiol, y en particular a Madrid-Barajas, le ha seguido una
sucesién de destituciones y dimisiones. En los dos tltimos afios han sido
cambiados dos presidentes de AENA, el director del aeropuerto de Barajas,
el director general de Aviacién Civil, el director general del Plan Barajas y
el secretario de Estado para las Infraestructuras.

3. El transporte urbano, clave en la calidad de vida de las
ciudades

3.1 Mds movilidad, mds congestion

Las dificultades esenciales en el campo del transporte se manifiestan en
el seno de las regiones funcionales urbanas, donde reside la inmensa ma-
yoria de la poblacién que se ve afectada por estos problemas y donde se
producen las principales relaciones del transporte de mercancias.

Una primera aproximacién a las caracterfisticas del transporte urbano
exige analizar los aspectos fundamentales de las demandas de transporte
que se producen en estos 4mbitos, asi como su evolucién a lo largo de las
ultimas décadas:

a) Incremento progresivo de la movilidad (nimero de viajes por habi-
tante y dia); en nuestras principales ciudades aumenta una media del 20%
cada 10 anos. A mediados de los afios setenta la movilidad media diaria se
situaba en torno a los 0,8 viajes por habitante y dia, a mediados de los afios
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ochenta esta cifra era de 1 viaje por habitante y dia y a mediados de los
afios noventa alcanzaba la cifra de 1,2. Por otro lado, las cifras de movili-
dad aumentan a medida que crece el tamafio de la regién funcional urba-
na. En Madrid, por ejemplo, la movilidad a mediados de los afios setenta y
ochenta era de 1,08 y 1,27 viaje por habitante y dia, respectivamente.

Las razones que justifican este incremento de la movilidad son:

— Mayor incorporacién de la mujer al mercado de trabajo y a la for-
macién superior.

— Modificacién de la estructura de edad en las regiones funcionales ur-
banas, con un peso creciente de la poblacién en edad de trabajar (entre 16
y 64 afios), que es el colectivo que mayor movilidad genera.

— Crecimiento de la actividad econémica 'y de los empleos a tiempo
parcial, o por trabajo y servicio especifico, que obliga a una movilidad mas
cambiante en lo que se refiere al puesto de trabajo.

— Reestructuracién de la localizacién de las actividades productivas y
de residencia de la poblacion.

b) Concentracién progresiva de la poblacién en el dmbito de influen-
cia de las regiones funcionales urbanas, cuya extensién es gradualmente
mas amplia. En este aspecto, existe una clara interaccién entre el sistema
de transporte y la ampliacién del area funcional. Las mejoras significativas
en la red de carreteras (nuevos cinturones para la ciudad central, como la
M-40 o M-50, cinturén de Madrid) o en el sistema ferroviario metropolita-
no y de cercanias (Madrid, Valencia, Barcelona, Bilbao, etc.) permiten nue-
vos procesos urbanizadores en espacios cada vez mas alejados del centro,
gracias a la reduccion del tiempo de viaje. El resultado es un mayor re-
corrido medio diario por persona y un sensible incremento del ntimero de
automoviles privados y de su uso, con los correspondientes problemas de
congestién, aparcamiento y degradacién ambiental, que tanto inciden en la
insatisfaccién de los ciudadanos.

c) Concentracién de los problemas en los accesos y en los cinturones
del area debido a que las relaciones entre el centro y la periferia, y entre
puntos de esta ultima, crecen mucho mads deprisa que las relaciones de
transporte en el centro de las ciudades (tabla 10).

d) Crecimiento sostenido de la participacion del vehiculo privado en la
satisfaccion de la demanda de transporte urbano, pese a la inadecuacién
creciente de las regiones funcionales urbanas a este tipo de movilidad (gra-
fico 6). Mas de dos terceras partes de los hogares de las regiones funciona-
les urbanas de Espafia poseen vehiculo privado que usan frecuentemente
para sus desplazamientos cotidianos. Por otra parte, el incremento de la
demanda privada de vehiculos es uno de los fundamentos de la economia
productiva de final de siglo, lo que hace imprescindible para esta sociedad



462 Esparia 1998

que se incentive su consumo. Una nueva contradiccién social que nos le-
va a la necesidad de que los ciudadanos compren vehiculos para sostener
la economia productiva, pero que no los usen para asegurar la viabilidad
ambiental!> y urbana de nuestras ciudades.

Tabla 10 - Evolucién de la Intensidad Media Diaria en los accesos a las grandes ciudades. 1985-1997

1985 1990 1995 1996 1997 (*)
Barcelona 333.722 475.921 532.526 540.154 229.224
Bilbao 54.383 97.839 116.188 118.988 120.792
Madrid 306.009 480.127 617.977 650.226 638.004
Méalaga 103.180 103.562 191.292 205.685 217.682
Sevilla 127.500 210.021 140.256 185.710 199.512
Valencia 103.873 131.402 111.682 125.622 135.783
Total 1.028.667 1.498.872 1.709.921 1.826.385 1.540.997

(*) No se incluyen los datos de cuatro estaciones de aforo de los accesos de Barcelona.
Fuente: Elaboracion Fundacion Encuentro. CECS a partir de datos del Ministerio de Fomento.

Grafico 6 ~ Evoiucion de la distribucién porcentual de los viajes motorizados en las principales regio-
nes funcionales urbanas. 1974-1991
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Fuente: Elaboracion Fundacion Encuentro. CECS a partir de Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Me-
dio Ambiente, Plan Director de Infraestructuras 1993-1997, 1994,

15 Aun con esta clara incidencia ambiental negativa, la renovacién del parque de vehicu-
los impulsada por la politica de los sucesivos Gobiernos (Plan PREVER y RENOVE en sus dis-
tintas aplicaciones), ha incidido sobre los vehiculos de mas de 10 afios de antigitedad. Esto ha
supuesto una mejora —aungue insuficiente- de los efectos negativos del uso del automévil des-
de la perspectiva de la seguridad y de la contaminacién, aunque haya planteado problemas
con la Comisién de la Unién Europea en lo que se refiere a los vehiculos industriales.
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e) Descenso de la movilidad peatonal o en medios alternativos no con-
taminantes, como la bicicleta. Asi, en la regién funcional urbana de Ma-
drid, el porcentaje de viajes a pie ha descendido del 54% del total en 1974
al 33% en 1996.

Uno de los efectos no deseados del aumento del trafico en las ciudades
es la siniestralidad: casi el 60% de los accidentes de trafico con victimas se
producen en las zonas urbanas (tabla 11). Desde 1995 el porcentaje de mor-
talidad en zona urbana ha aumentado claramente. Un gran nimero de vic-
timas son peatones, cada vez mas nifios y personas mayores. Este hecho
pone de manifiesto uno de los mayores riesgos que el uso del automévil im-
plica para el ciudadano.

Hay que hacer también una referencia a la satisfacciéon del usuario res-
pecto al funcionamiento del sistema de transporte urbano. Esta depende
del tipo de usuario y del modo de transporte. Los usuarios mas insatisfe-
chos son los del transporte de mercancias, los que utilizan el vehiculo pri-
vado y los ciudadanos que se ven afectados por los efectos externos de los
vehiculos que circulan por la ciudad. Por el contrario, los usuarios del
transporte ferroviario (metro y ferrocarril de cercanfas) muestran una sa-
tisfaccién creciente. La conformidad con el transporte en autobus sigue
una tendencia descendente.

Algunos estudios realizados a escala europea sobre la satisfaccién de los
usuarios en las autopistas y autovias de las regiones funcionales urbanas

Tabla 11 ~ Evolucién del namero de accidentes y de muertos en zona urbana. En valores absolutos y
en porcentaje. 1970-1997

Numero de

accidentes % sobre Nﬂmgro de % sobre Namero de % sobre

con victimas el total victimas el total muertos el total
1970 29.319 50,58 38.377 42,33 901 21,47
1975 30.071 48,41 39.700 40,59 773 17,23
1980 32.095 47,34 44,346 39,35 800 15,95
1985 42.988 52,92 58.933 44,75 906 18,48
1990 54.194 53,39 73.591 45,31 1.212 17,44
1991 53.634 54,66 71.766 46,23 1.147 16,88
1992 48.172 55,18 63.645 46,81 978 16,26
1993 (%) 44111 55,19 57.810 46,78 1.142 17,91
1994 44,120 56,22 57.281 48,00 1.101 19,61
1995 46.369 55,47 60.419 47,51 1.038 18,05
1996 48.154 56,26 62.922 48,54 1.019 18,58
1997 49.516 57,53 64.878 49,58 1.132 20,20

(*) Desde 1993 se contabiliza como muertos en accidentes los que fallecen dentro de los 30 dfas siguientes al
accidente. Hasta 1993 se contabilizaban los que fallecian en las 24 horas siguientes.

Fuente: Elaboracién Fundacion Encuentro. CECS a partir de Direccion General de Tréafico, Boletin informativo
accidentes, varios afios.
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muestran que los niveles de satisfaccién dependen mucho de las caracte-
risticas de la demanda de movilidad de que se trate y del funcionamiento
del sistema de transporte en su conjunto, cuyas variables mas significativas
son:

— Calidad del servicio: duracién del viaje, fiabilidad, confort, seguridad,
coste econémico-peaje, consumo de combustible e impacto ambiental.

— Motivaciones de la demanda: tipo de desplazamiento, caracteristicas
socioeconémicas del demandante, tipo de mercancias transportadas y or-
ganizacioén logistica industrial y comercial.

La percepcién de cada usuario y su valoracién subjetiva del funciona-
miento especifico del servicio es fundamental para la definicién de la cali-
dad media del mismo. El ciudadano, como usuario, tiende a valorar mas la
seguridad, la fiabilidad, la comodidad y el impacto ambiental que los fac-
tores que eran considerados tradicionales como el precio o el tiempo de via-
je. La fiabilidad es cada vez mas importante en la progresiva implantacién
de la logistica del transporte (entendida como seguridad de cumplir los ho-
rarios en el tiempo previsto, sin problemas para las mercancias). Sin em-
bargo, éste es uno de los aspectos que se ven mads afectados por la conges-
tién de nuestras carreteras en las principales regiones funcionales urbanas,
lo que incide negativamente en la eficiencia de los procesos de distribucién
de mercancias.

Por otro lado, el incremento de la congestién, derivado del uso cada vez
mas frecuente del automévil privado, implica una progresiva pérdida de ca-
lidad urbana y un deterioro en el funcionamiento de estas areas. Los efec-
tos negativos de estos procesos empiezan a superar las ventajas producti-
vas tradicionalmente asociadas a la localizacion en estos espacios, lo que
constituye un factor complementario para la deslocalizacién de las activi-
dades productivas de estas 4reas.

3.2 Nuevas politicas de transporte de las ciudades

Las necesidades econémicas y los problemas derivados de las crecientes
interrelaciones del transporte con nuestras ciudades continian aumentan-
do. Es la consecuencia de los conflictos que se plantean entre una expan-
sién urbanistica cada vez mayor y basada en el uso del automévil privado
y las limitaciones ambientales y de espacio que su uso implica. Ademas, las
autoridades locales no han tenido suficientemente en cuenta la dimensién
supramunicipal en las actuaciones urbanisticas. En general, han seguido la
politica de localizar en su término municipal todas aquellas actividades te6-
ricamente ligadas a la modernidad, al empleo y a la generacién de renta
(centros terciarios y comerciales, grandes actuaciones urbanisticas, activi-
dades productivas limpias basadas en nuevas tecnologias, etc.), y de expul-
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sar hacia los municipios del extrarradio las actividades menos atractivas
(basureros, industrias contaminantes, Centros de Transporte, Zonas de Ac-
tividades Logisticas, etc.). Ambos procesos implican una mayor movilidad
y la necesidad de nuevas inversiones, para que cuando menos no aumen-
ten los niveles de congestién ya alcanzados.

Por otra parte, los puertos, aeropuertos y ferrocarriles (urbanos, de cer-
canfas, interurbanos y de transporte de mercancias) demandan cada vez
mas inversiones para mantener su competitividad y su funcién en el siste-
ma. Las necesidades y los deseos superan con mucho las disponibilidades
presupuestarias. Y las inversiones, en su materializacién, van generando
reajustes en las «ventajas comparativas» de los distintos puntos del terri-
torio. Es importante analizar los problemas de los distintos modos de trans-
porte que afectan al nivel relativo de comunicacién de los diferentes terri-
torios, pero no lo es menos establecer las posibles relaciones entre esos
problemas y los derivados de los objetivos de desarrollo que se hayan mar-
cado esos territorios. Particular relevancia tienen las promesas municipa-
les, autonémicas o estatales respecto a grandes actuaciones (autovias, alta
velocidad ferroviaria, puertos, aeropuertos, soterramiento de ferrocarriles,
grandes parques, etc.), a las que son muy sensibles los medios de comuni-
cacién y la opinién publica; las presiones para su materializacién cobran
gran fuerza en los dos ultimos afios previos a las elecciones. En estos afios,
los partidos en el Gobierno autonémico, provincial o municipal tratan que
esas actuaciones estén en marcha y que su inicio se considere un éxito de
los politicos que aspiran a su reeleccién.

Las actuaciones propuestas en Espafia para las regiones funcionales ur-
banas distan mucho, en general, de las recomendadas en el Libro Verde de
las Ciudades de la Comisién Europea. Este estudio recoge un conjunto de
medidas para racionalizar el comportamiento de los sistemas de transpor-
te en el marco de unas ciudades con niveles de calidad ambiental y urbana
aceptables. Para ello plantea la necesidad de integrar transporte y urbanis-
mo, con el objetivo de incrementar la sostenibilidad de los procesos urba-
nos.

Desde finales de la década de los ochenta, primero a través del denomi-
nado «Plan Felipe» y posteriormente con las actuaciones concertadas entre
comunidades auténomas, ayuntamientos y ministerio, se han promovido
importantes obras de promocién del transporte, sobre todo en las cinco
mayores regiones funcionales urbanas. Madrid y Barcelona han recibido
mas de las dos terceras partes de la inversién efectuada. Pero estas inver-
siones han ido dirigidas en gran parte a la promocién del transporte en ve-
hiculo privado. Salvo excepciones, se han construido rondas circulares y
accesos por carretera a estas ciudades, lo que ha facilitado un crecimiento
urbanistico colonizador y expansivo. Por ello, pese a las mejoras coyuntu-
rales que se producen en el servicio por el incremento de la oferta, éstas se
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ven rapidamente colapsadas por el nuevo trafico inducido. Se reproduce ast
el problema inicial, pero sobre espacios cada vez mas amplios.

Desde la racionalidad social, que exige una adecuada asignacién de los
recursos publicos, resulta incomprensible la politica de muchas ciudades.
En sus inversiones se ha favorecido el uso del transporte en automévil con
la construccién de pasos subterraneos, nuevos pasos elevados, desaparicién
en la practica del control del aparcamiento ilegal, creacién de nuevos apar-
camientos en el centro de las ciudades que atraen tréfico, etcéteralS. El re-
sultado es una pérdida de calidad de vida para el residente y el usuario y
una creciente insatisfaccién del ciudadano con una ciudad cada vez mas
alejada de lo que deberia ser un adecuado marco de relacién y convivencia.

No obstante, algunas regiones funcionales urbanas estan promoviendo
grandes inversiones en las redes de metro y de cercanias, ahora gestiona-
das parcialmente por las comunidades auténomas. Pero no han logrado in-
clinar el balance de la demanda de transporte hacia los servicios piblicos,
cuya participacién es cada vez menor, pese a medidas claramente positivas
al respecto, como son:

— La mejora de la coordinacién en el sistema de transportes, a través
de la creacién de consorcios metropolitanos de transporte.

— La introduccién de tarifas beneficiosas para el usuario recurrente,
como el billete tnico, los abonos de transporte, las tarifas singulares (j6ve-
nes, tercera edad, etc.).

— La mejora en la calidad de la oferta de los servicios de transporte pu-
blico mediante nuevo material mévil, que busca un mayor confort en los
usuarios.

No obstante, la evolucién de la demanda, que se recoge en la tabla 12,
muestra que estas grandes inversiones y mejoras en el transporte piblico
no suponen un aumento apreciable en su uso, aunque es cierto que desde
1994 se registra un crecimiento significativo.

Desde el punto de vista econémico, el transporte publico sufre graves
problemas debidos, entre otras, a las siguientes causas:

— Necesidad de gastos crecientes en la explotacién del servicio piblico
de superficie, asi como en los servicios ferroviarios, como consecuencia de
la ampliacién y complejidad creciente de la red de transporte publico, la
concentracién de los viajes en puntas horarias mas acusadas y la conges-
tién del trafico urbano.

— Los ingresos no crecen al mismo ritmo que los gastos. Las ventajas
en las tarifas para los usuarios recurrentes favorecen que viajes que antes

16 F] caso de Madrid resulta paradigmatico a este respecto.
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se hacian a pie ahora se hagan en transporte ptblico, aumentando la de-
manda y los gastos. Mientras, los ingresos por viaje tienden a disminuir
como consecuencia de dichas ventajas tarifarias.

El resultado de todo ello es un déficit cada vez mayor que debe cubrir-
se con recursos publicos también cada vez mayores. En la medida en que
no valoran en términos econémicos los beneficios sociales que aporta el
transporte publico, algunos gestores locales tienden a reducir gastos y a in-
crementar los ingresos directos, lo que incide negativamente en la calidad
del transporte, sobre todo en autobus.

Como sintesis, en las principales areas urbanas del pais se presenta una
situacién conflictiva en el campo del transporte. Existe una gran contra-
diccién entre las necesidades de calidad ambiental y urbana del residente
y las de movilidad rapida de la poblacién activa y de las mercancias, ele-
mentos, estos tltimos, basicos en el funcionamiento del sistema econémi-
co y productivo de las ciudades. Las medidas que se pueden adoptar para
resolver esta contradiccién existen y son viables en la linea de lo sefialado
en el Libro Verde de las Ciudades, pero su coste politico es elevado y no
parece existir una voluntad clara para ponerlas en marcha. Entre ellas des-
tacan:

1. Mejorar la calidad del funcionamiento del transporte urbano de su-
perficie, dandole preferencia clara en la utilizacién del viario. Las priori-
dades de utilizacién deberian ser: peatén, transporte piiblico, carga y des-
carga de mercancias, aparcamiento y circulacién de vehiculos privados.

2. Desarrollar los centros intermodales urbanos de transporte ptiblico
(intercambiadores).

3. Restringir y encarecer el acceso del vehiculo privado a las areas ur-
banas centrales. Debe desincentivarse su utilizacién, haciendo mas venta-
josa para el usuario la utilizacién de los taxis.

4. Ordenar el transporte de mercancias en vehiculos adecuados que
minimicen los efectos ambientales y urbanisticos que se generan. Se ha de
favorecer el establecimiento, en lugares adecuados, de centros de trans-
porte, en los que se produzcan trasvases de mercancias que eviten la cir-
culacién de vehiculos pesados por areas urbanas.

5. Adoptar una politica urbanistica, territorial y ambiental para las re-
giones funcionales urbanas que disminuya las necesidades de movilidad
obligada de la poblacién, que integre las redes de transporte ptiblico con
los centros principales de generacién y atraccién de viajes y que favorezca
la expulsién de la ciudad del trafico de las mercancias pesadas y, por su-
puesto, de las mercancias peligrosas.
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4. Ingenieria financiera en la financiacién
de las infraestructuras

Uno de los grandes problemas derivados del Plan de Convergencia y de
la necesidad de reducir y mantener controlado el déficit pablico en el seno
de la moneda tinica es la restriccién de las inversiones publicas. La con-
juncién de expectativas y de criterios publicos y privados unitarios a esca-
la europea, junto con la definicién de una politica monetaria y presupues-
taria general coherente con los programas de convergencia, dentro de un
marco internacional relativamente favorable, ha llevado a descensos ini-
maginables de la inflacién, el déficit publico y los tipos de interés en el con-
junto de los paises europeos. También ha ayudado de forma significativa a
una financiacién de las infraestructuras cada vez menos gravosa para las
arcas publicas. Con todo, las disponibilidades financieras para el campo del
transporte se han visto sensiblemente reducidas (tabla 13).

La preocupacién por la obtencién de fondos para la financiacién de las
obras publicas no es un problema novedoso ni en la teoria ni en la practi-
ca de la economia y de la Administracién Publica. Las obras publicas son
bienes que pasan a formar parte de la riqueza del pais y cuya amortizacién
y beneficios se producen a lo largo de un dilatado periodo de tiempo. Como
resultado, parece coherente que en esta financiacién haya una carga apla-
zada que gravite sobre los usuarios futuros, que van a ser también benefi-
ciarios de los efectos de las mismas. Por ello, en la financiacién de estas
obras publicas seria importante considerar la distribucién del pago de las
mismas entre los distintos grupos de beneficiarios actuales y futuros.

En Espafia, hasta ahora, y con excepciones particulares como el Pro-
grama de Autopistas, la financiacion de la construccién y conservacién de
las infraestructuras de transporte ha correspondido a los presupuestos
anuales de las Administraciones Publicas. Sin embargo, existen sistemas de
financiacién alternativos, algunos aplicados ya en distintos paises o situa-
ciones y otros, en teoria, potencialmente aplicables (cuadro 4, al final del
capitulo).

Una muestra de la preocupacién de las Administraciones, empresas e in-
telectuales por el problema de la financiacién de las infraestructuras y su
mantenimiento puede apreciarse en el namero de publicaciones, congre-
sos, semanas, jornadas, etc., en las que este aspecto es objeto de conside-
racién especifica, especialmente desde 1993. La lectura de estos documen-
tos pone de manifiesto que las dificultades se centran en dos aspectos:

— La imposibilidad de que las Administraciones Publicas hagan frente,
a través de sus presupuestos anuales, a los crecientes volamenes de recur-
sos financieros necesarios, en el marco de una unién monetaria que exige
un déficit pablico y un endeudamiento financiero decreciente.
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— La necesidad de atraer al capital privado sin incurrir en costes que
rompan el actual equilibrio de precios relativos existente, es decir, sin gra-
var al usuario o al conjunto de la poblacién con nuevas cargas que puedan
tener una incidencia politica inaceptable.

Se pretende gastar mas o igual en infraestructuras sin que los benefi-
ciarios paguen méas por su uso (y a ser posible menos), sin afectar al défi-
cit ni al endeudamiento publico y sin que la posible utilizacién de capita-
les privados implique mayores costes. Pero esta pretensién no se puede
alcanzar, pese a la utilizacién de la «ingenierfa financiera» o de la «conta-
bilidad creativa», cuya aplicacién nos puede llevar a disimular o a aplazar
distintos cargos o pagos, pero no a trasmutar incrementos de coste ni a ge-
nerar ingresos que no existen.

De forma transitoria, la Administracién General del Estado, las comu-
nidades auténomas y algunos ayuntamientos y organismos han pretendido
conjugar el mantenimiento relativo de la inversién en infraestructuras y la
reduccién del déficit piblico mediante la aplicacién del denominado «sis-
tema aleman» en la financiacién de las infraestructuras. Este método ya se
habia utilizado en Espafia en algunas ocasiones bajo la forma de pago «lla-
ve en mano»: la obra se financia por la empresa (o empresas) privada a la
que se le adjudica la obra hasta que esta terminada y la Administracién
abona su importe a su recepcién o en un namero determinado de pagos
aplazados.

El sistema aleman tiene la ventaja de que se pueden licitar las obras —e
inaugurarlas posteriormente-, retrasando su pago durante el plazo de rea-
lizacién de la misma y, por lo tanto, el déficit o endeudamiento correspon-
diente. Esto ha servido para cuadrar las cuentas ante el ingreso en la Unién
Monetaria, pero tiene dos graves problemas: en primer lugar, el citado re-
traso s6lo se puede producir en una ocasién sin afectar a los volimenes
normales de licitacién; en segundo lugar, la obra se ve cargada con los cos-
tes de financiacién del capital privado, que son muy superiores a los de la
deuda publica, ya que el sector privado debe incorporar a la financiacién
bancaria una prima de riesgo y otra de beneficio que no existe en el caso
de la deuda publica. El resultado es que el coste financiero puede pasar de
un 5%-8% (segnin el afio de inicio de la obra) a un 15%-20%. Esto repercu-
te sobre los presupuestos de la misma y reduce la capacidad de interven-
cién de las Administraciones al incrementar los costes de realizacién de
cada actuacién.

Estos dos hechos han provocado que en 1998 las Administraciones Pa-
blicas hayan ido abandonando este procedimiento y buscando sistemas
alternativos. Entre éstos, hay que destacar el denominado «peaje en la som-
bra» (cuadro 4, al final del capitulo), empleado, por ejemplo, en la Comu-
nidad de Madrid para la realizacién, en dos afios, de 37 kilémetros de la
M-45, en la que se llega a pagar hasta 160.000 millones (en pesetas de 1998,
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es decir, 4.324 millones de pesetas por kilémetro), en 25 afios a las em-
presas que realizan y mantienen la obra y financian la inversién. Los cos-
tes de construccién se han estimado en 55.709 millones (1.507 millones
por kilémetro), el mantenimiento de estos 25 afios supondri el 45% de la
inversién y la gestién de la infraestructura se asocia al trafico, con tarifas
variables segdn la intensidad. De esta manera, la Administracién paga a las
empresas un «peaje blando» (alrededor de 10 pesetas/coche) que sirve para
financiar el conjunto de la inversién y su mantenimiento durante 25 afios.

En esta busqueda de reduccién de las necesidades de financiacién de la
Administracién para la inversién y mantenimiento de las carreteras, otro
sistema alternativo es prorrogar las concesiones de las autopistas, normal-
mente con la contrapartida de una reduccién de las tarifas a los usuarios.
No obstante, se trata de un sistema que suscita casi siempre la oposicién
de los ciudadanos y de las Administraciones locales afectadas, por lo que
consideran un trato discriminatorio respecto al resto del territorio. En el
fondo, la prérroga de las concesiones retrasa la reversién y la obligacién de
la Administracién de hacerse cargo de la conservacién de la autopista co-
rrespondiente. S6lo con un alto coste politico podria mantenerse la red en
régimen de peaje, pese a que éste permitiria cubrir los costes de manteni-
miento de la red y es el mas razonable desde la perspectiva de la asigna-
cién eficiente de recursos.

El planteamiento del problema de la financiacién se debe centrar en la
btisqueda de un equilibrio entre quién debe pagar las infraestructuras y en
qué proporcién. Evidentemente la respuesta exige diferenciar entre:

— El conjunto de los contribuyentes actuales, o, lo que es lo mismo, los
presupuestos generales de las Administraciones Publicas, puesto que todos
se benefician en alguna medida de cualquier infraestructura.

— Los futuros contribuyentes, o el déficit publico y el endeudamiento
correspondiente que deben pagar las generaciones futuras, porque su cali-
dad de vida sera mejor como consecuencia de la existencia actual de dichas
infraestructuras.

— Los usuarios directos actuales, ya que son los que se benefician de la
infraestructura correspondiente. La solucién en este caso es la tasa por uso
o peaje. El problema radica en que, segiin muestra la experiencia espafio-
la, cuando el peaje es superior a los beneficios estimados por el usuario, las
infraestructuras se utilizan muy por debajo del éptimo social, generando
efectos externos sobre otros 4mbitos y sectores.

— Los usuarios directos futuros, dado que las infraestructuras suelen te-
ner una vida 1til larga, que exige su amortizacién en periodos temporales
dilatados. Al igual que en el caso de los beneficios futuros para el conjun-
to de la sociedad, esta amortizacién a largo plazo implica una financiacién
anticipada y una carga posterior de los costes de la misma —cualquiera que
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sea el sistema considerado— sobre estos usuarios futuros, a través de tasas
por el uso de la infraestructura o de peajes.

— Los beneficiarios indirectos de la realizacién de la infraestructura,
tanto actuales como futuros, que ven incrementado el valor patrimonial de
sus bienes (terrenos, edificios o acciones de una actividad) o su valor afa-
dido neto (ventas, disminucién en costes de transporte, etc.). En la medida
en que pueda establecerse una relacién directa entre las actuaciones y los
beneficios generados, es 16gico que dichos beneficiarios participen en la fi-
nanciacién o conservacién de la infraestructura, como sucede en el caso de
las contribuciones especiales o en las sociedades y consorcios de conserva-
cién de determinadas urbanizaciones.

A la vista de las posibilidades sefialadas, parece obvio que no todas las
infraestructuras deberfan ser pagadas en la misma proporcién por todos
los contribuyentes, usuarios o beneficiarios, actuales o futuros. Un analisis
particularizado de cada una de ellas deberia establecer el porcentaje de par-
ticipacién y de financiacién, tanto en la primera inversién como en la
amortizacién y mantenimiento, que deberia cargarse sobre cada estrato so-
cial. De alguna manera, la diferenciacién entre infraestructuras de interés
general del Estado, infraestructuras autonémicas e infraestructuras locales
ya implica una primera diferenciacién en este sentido.
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