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senta la distribucién de la accesibilidad al empleo total para las dos
areas. Las dos distribuciones difieren claramente, mostrando una
mayor varianza en la de Barcelona; es decir, la mayor gradacién de
accesibilidades que se aprecia en el mapa correspondiente.

Una vez construida la variable de accesibilidad en transporte pu-
blico es posible analizar si esta variable afecta las decisiones de
transporte. Cabe hacer una consideracién sobre la medida utilizada
de accesibilidad. Esta medida no condiciona una mayor o menor
accesibilidad al grado de centralidad o policentricidad de la estruc-
tura urbana. Por consiguiente, permite comparar areas con estruc-
turas diferentes como las dos que analizamos. Esto implica que el
efecto de accesibilidad se puede conseguir reforzando el policen-
trismo o bien aumentando la centralidad.

El andlisis realizado hasta aqui es agregado, ya que han tomado
como observaciones los municipios. En las dos secciones siguientes
el andlisis se basa en datos individuales procedentes del micro-
censo. Este cambio permite profundizar en el impacto que la acce-
sibilidad al empleo tiene sobre dos variables esenciales en la movi-
lidad: la tenencia de automdvil y la eleccion modal del viaje al tra-
bajo. Con los datos individuales es posible controlar condicionantes
personales y familiares que afectan a la decision y que un andlisis
agregado no puede recoger.
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4. Accesibilidad al empleo en
transporte publico y tenencia
de automovil

Tal' y como anteriormente se ha argumentado, los cambios en la es-
tructura de las ciudades han incrementado la dependencia del au-
tomévil en la movilidad. La Tabla 3 ofrece una idea de la magnitud
de este fendmeno. Dicha tabla detalla el nimero de automoviles
en los hogares donde al menos una persona es activa en el mer-
cado laboral. Si se comparan las cifras para los afios 1981 y 2001
se observa una notable caida de los hogares sin automévil y un au-
mento de aquellos que poseen dos o mas. Ello es cierto en todos
los dmbitos territoriales y cabe relacionarlo, por un lado, con el in-
cremento de la renta habido en Espafia y, por el otro, con las me-
joras en el sistema de transporte. En relacién con este ultimo as-
pecto, es interesante sefialar que el precio de un automévil, corre-
gido por las mejoras de calidad, ha descendido entre 1981 y 2005
cerca de un 40% en términos reales (Matas y Raymond, 2008).

TABLA 3. PISTRIBUCION DE LOS HOGARES SEGUN NUMERO
DE AUTOMOVILES*

Barcelona Madrid

1981 2001 1981 2001
Total 4rea metropolitana
0 vehiculos 33,0 19,3 39,9 20,2
1 vehiculo 62,7 54,7 54,1 52,0
2 0 mas vehiculos 43 25,9 6,0 27,9
Capital
0 vehiculos 34,7 30,6 38,6 26,3
1 vehiculo 60,7 56,3 54,0 52,2
2 0 mas vehiculos 46 13,2 7,4 21,6
Resto area
0 vehiculos 31,3 13,6 44,0 13,5
1 vehiculo 64,8 53,9 54,5 51,7
2 0 mas vehiculos 3,9 32,5 1,5 34,7

*Incluye los hogares con al menos una persona activa.
Fuente: Encuesta de Presupuestos Familiares 1981y Microcenso 2001.

Sin embargo, el impacto de estos factores ha sido desigual seguin
las caracteristicas del municipio de residencia de las familias. Tanto
en el area de Barcelona como en la de Madrid, la caida del por-
centaje de hogares sin automovil es mucho mas acusada para
aquellos que residen fuera de la capital. Del mismo modo, se ob-
serva un incremento muy superior de los hogares con 2 0 mas ve-
hiculos. Asi, en el afo 2001, el porcentaje de familias sin automo-
vil en las dos capitales dobla el mismo porcentaje para los que re-
siden fuera del centro. La relacién se invierte para las familias con
dos o mas vehiculos.
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Son varios los factores que pueden explicar el comportamiento di-
ferencial de las familias segun el &rea de residencia. En primer lugar,
el mayor incremento de los costes de transporte privado en las ciu-
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TABLA 4. ELASTICIDAD DEL NUMERO DE AUTOMOVILES CON RESPECTO
A LA ACCESIBILIDAD AL EMPLEO

Barcelona Madrid
dades —por ejemplo, plazas de parking y congestién— desincentiva Promedio automéviles ~0,253 ~0,185
la compra de un automovil. En segundo lugar, y éste es el factor que 0 automéviles 0,557 0,369
nos interesa destacar, la mejor accesibilidad al empleo en transporte 1 automovil 0,049 0,054
publico permite a las familias reducir su tasa de motorizacion. 2 automoviles - 0,450 -0313

3 0 mas automdviles -0,883 - 0,664

Para conocer cudl es el impacto del grado de accesibilidad al em-
pleo en transporte publico en el nimero de automdviles, se ha es-
timado un modelo que explica el nimero de vehiculos por hogar
en funcién de las caracteristicas socioecondémicas de la familia y de
las caracteristicas de la zona de residencia. El modelo se ha esti-
mado para las dreas metropolitanas de Barcelona y Madrid con da-
tos del afio 2001.76 El grado de accesibilidad al empleo se ha defi-
nido de acuerdo con el indice explicado en el anterior apartado. Las
estimaciones permiten contrastar que, efectivamente, un menor
coste de tiempo para acceder a los puestos de trabajo se traduce
en un menor numero de automoviles por familia. Una forma de
ilustrar este resultado es a partir del célculo de la elasticidad de la
demanda y de unos ejercicios de simulacién.

La Tabla 4 presenta la elasticidad del nimero de automoviles con
respecto a la accesibilidad. Tal y como se observa, una mejora en el
tiempo de viaje en transporte publico del 10% se traducirfa en una
reduccion del numero de automoviles por hogar alrededor del
2%. Esta reduccion operaria, basicamente, por una caida del nu-
mero de familias con 2 o mas automéviles. Cabe sefialar que la res-
puesta de las familias a cambios en la accesibilidad al empleo es
muy similar en ambas areas metropolitanas, aunque ligeramente

superior en Barcelona, a pesar de que los indices de accesibilidad
presentan distribuciones distintas.

La Tabla 5 refleja los resultados de un ejercicio de simulacion con-
sistente en aumentar el indice de accesibilidad de todos los hoga-
res de la muestra hasta alcanzar el promedio de la decila de zonas
con mayor accesibilidad. Para cada una de las dos dreas metropo-
litanas, la primera columna corresponde al valor observado de la
distribucion de los hogares segiin nimero de vehiculos y la se-
gunda al valor simulado cuando aumenta la accesibilidad. Esta si-
mulacién supone un incremento promedio de la accesibilidad del
61% en Barcelona y del 43% en Madrid. El menor aumento en
Madrid se explica porque, dada una mayor concentracién del in-
dice, el incremento necesario para situar a todas las familias de la
muestra en la decila superior es inferior al necesario en el drea de
Barcelona.

En el &rea de Barcelona, el incremento de la accesibilidad lograria
reducir los automéviles por hogar de forma significativa. Asi, para
los hogares ubicados en municipios distintos a la capital, el por-
centaje de familias con 2 0 més vehiculos se reduciria en mas de 13

TABLA 5. DISTRIBUCION DE LOS HOGARES SEGUN NUMERO DE AUTOMOVILES. 2001

Barcelona Madrid
Valor observado Accesibilidad maxima Variacion Valor observado Accesibilidad maxima Variacion

Total area metropolitana

0 vehiculos 19,3 25,4 6,1 20,2 23,2 3,0

1 vehiculo 54,7 57,9 3,2 52,0 53,8 1,8

2 0 mas vehiculos 25,9 16,7 -92 27,9 23,1 -4.8

Capital

0 vehiculos 30,6 33,8 32 26,3 28,1 1,8

1 vehiculo 56,3 54,8 -15 52,2 53,2 1,0
© 2 0 mas vehiculos 13,2 11,4 -1,8 21,6 18,7 -2.9
I~ Resto &rea
% 0 vehiculos 13,6 21,2 7,6 13,5 17,8 4,3
= 1 vehiculo 53,9 59,5 5,6 51,7 54,4 2,7
g 2 0 mas vehiculos 32,5 19,3 -13,2 34,7 27,9 -6,8
S Ntmero medio vehiculos
§ Total 4rea 1,1 09 -02 11 1,0 -0,
= Capital 0,8 0,8 -0,1 1,0 0,9 -0,1
% Resto area 1,2 1,0 -0,2 13 1.1 -0,2
78

16. El modelo estimado puede
consultarse en Matas, Raymond

y Roig (2008). En concreto, se estima
un modelo probit ordenado que
incluye como variables explicativas

la edad, el sexo, el estado civil, el tipo
de ocupacion y la nacionalidad del
cabeza de familia; el nimero

de personas adultas, el nimero de

personas ocupadas, la superficie y el
régimen de tenencia de la vivienda
principal y la disponibilidad de una
segunda vivienda. Como variables
que caracterizan la zona de
residencia se incluyen el indice de
accesibilidad al empleo y la tasa

de paro. Los datos proceden del
Microcenso del afio 2001.



puntos porcentuales mientras que aquéllas sin ninguin vehiculo au-
mentarian en casi 8 puntos. Obviamente, el impacto en los hoga-
res ubicados en la capital es menor dado que ya disfrutan de una
accesibilidad elevada.

En el &rea de Madrid los efectos operan en el mismo sentido, aun-
que su magnitud es inferior debido a que se ha simulado un me-
nor incremento de accesibilidad.

Ademas, esta politica lograria reducir el nimero medio de vehicu-
los por debajo de la unidad en Barcelona y justo en este limite en
Madrid.

Una segunda ilustracion de cémo una mejora en la accesibilidad al
empleo en transporte publico afectaria la tenencia de automovi-
les consiste en simular como variaria el promedio de automéviles
de una familia estandar a medida que aumenta el indice de acce-
sibilidad.

La familia elegida esta formada por dos adultos, uno de ellos ocu-
pado, el cabeza de familia es un hombre de nacionalidad espafiola,
de 42 afos de edad, 10 afios de estudios y con residencia fuera de
la capital. El Grafico 7 muestra como el nimero medio de vehicu-
los por familia desciende al aumentar la accesibilidad, consecuen-
cia, principalmente, de una disminucion de las familias con dos o
mas automaviles.
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5. Accesibilidad al empleo
y eleccion de modal en los
viajes al trabajo

La calidad de la red de transporte publico influye no sélo en el nd-
mero de automoviles disponibles, sino también en su uso. La 6
compara el reparto modal de los viajes al trabajo entre transporte
privado y publico entre 1981 y 2001, distinguiendo segun el indi-
viduo resida en la capital o en un municipio en el resto del area. El
transporte privado incluye automévil y moto, y el transporte pu-
blico autobus, metro y tren. En el transcurso de los 20 afnos anali-
zados, el cambio més significativo es el incremento de cuota del
transporte privado, y de manera muy significativa, en los viajes ori-
ginados fuera de la capital. Las cifras del aflo 2001 muestran que
en el 4rea de Barcelona, cuando se excluye la ciudad central, el
transporte privado absorbe més de las tres cuartas partes de los
viajes. En el drea de Madrid el predominio del automdvil es menos
acusado de acuerdo con lo que se ha comentado en el apartado 2.
Por el contrario, en los viajes con origen en las capitales el trans-
porte publico ha conseguido mantener mas del 50% de la cuota
de mercado.

La estimacion de un modelo explicativo de la eleccién entre trans-
porte publico y privado permite constatar de nuevo que el indice

GRAFICO 7. VEHICULOS ESPERADOS SEGUN ACCESIBILIDAD AL EMPLEO EN TRANSPORTE PUBLICO
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TABLA 6. REPARTO MODAL DE LOS VIAJES AL TRABAJO SEGUN ORIGEN
DEL VIAJE

Barcelona Madrid

1981 2001 1981 2001
Total area metropolitana
Transporte privado 48,4 67,6 45,2 56,9
Transporte publico 51,6 32,4 54,8 43,1
Capital
Transporte privado 36,1 471 341 48,0
Transporte publico 63,9 52,9 65,9 52,0
Resto area
Transporte privado 57,7 78,2 56,6 67,1
Transporte publico 42,3 21,8 43,4 33,0

Fuente: Encuesta de Presupuestos Familiares 1981y Censo 2001.

de accesibilidad al empleo en transporte publico es un factor cla-
ramente determinante de la eleccién modal. En términos de elasti-
cidades, la sensibilidad del uso del transporte privado frente al pu-
blico se situa alrededor de —0,46 en las dos dreas metropolitanas.
Es decir, una mejora del 10% en la accesibilidad se traduciria en
una pérdida de la cuota del transporte privado de casi el 5%.

Aligual que en el apartado anterior, se ha simulado cuél serfa el im-
pacto de situar el indice de accesibilidad en la media de la decila de
las zonas con mayor accesibilidad para todos los individuos de la
muestra. Los Graficos 8 y 9 ilustran las consecuencias en términos
de cuota de mercado del transporte privado.

GRAFI’CO 8. CUOTA DE MERCADO DEL TRANSPORTE PRIVADO
EN EL AREA DE BARCELONA (%)
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GRAFI’CO 9. CUOTA DE MERCADO DEL TRANSPORTE PRIVADO
EN EL AREA DE MADRID (%)
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De acuerdo con el incremento de accesibilidad simulado, en el drea
de Barcelona el automovil privado perderia aproximadamente 15
puntos de cuota de mercado, 7 puntos en los viajes originados en
la ciudad central y 19 puntos en los originados en el resto del area.
En Madrid, la pérdida de cuota seria de 10 para el conjunto del
area, 7 para la ciudad y 13 para el resto del area. Fijémonos en que
el mayor impacto conseguido en el drea de Barcelona se debe a
que la simulacion comporta un incremento superior de la accesibi-
lidad, y no a una mayor sensibilidad de los usuarios a variaciones en
la calidad de la oferta.

6. Conclusiones

El objetivo de este capitulo ha sido analizar algunos aspectos de la
relacion entre estructura urbana y movilidad diaria al trabajo, refi-
riéndose a las areas metropolitanas de Barcelona y Madrid. La es-
tructura urbana de las dreas metropolitanas europeas y espafiolas
ha sufrido transformaciones durante las dos Ultimas décadas que
han tenido como consecuencia que una parte sustancial de los
nuevos desarrollos urbanos se hayan construido en entornos de
baja densidad. Entre las mas relevantes consecuencias de este tipo
de crecimiento urbano se encuentra la mayor dependencia del au-
tomovil que los habitantes de estos entornos padecen. Esta de-
pendencia se explica, al menos parcialmente, por la dificultad de
ofrecer una red de transporte publico de calidad en territorios ca-
racterizados por bajas densidades.
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El andlisis realizado, primero, desde la éptica agregada a escala
municipal y, segundo, desde la éptica del comportamiento indivi-
dual permite derivar las siguientes conclusiones:

En las dos &reas metropolitanas se han suburbanizado empleo y
poblacién. No obstante, estos dos procesos han tenido mayor
importancia en el drea de Barcelona.

La suburbanizacién del empleo en el &rea de Barcelona ha dado
lugar a un patron de localizacion més disperso entre municipios
que en el caso de Madrid. En consecuencia, la accesibilidad fisica
al empleo de la poblacién activa de los municipios del &rea de
Barcelona es superior en media a la del drea de Madrid. Sin em-
bargo, esta diferencia no se refleja en niveles de autocontencion
superiores en el drea metropolitana de Barcelona.

Mayor autocontencién municipal no parece estar asociada a
menor uso del automévil. Por consiguiente, los resultados pare-
cen mostrar, al analizar diferencias por municipios, que la deci-
sion de uso del automovil para viaje al trabajo depende no tanto
de la cercanfa fisica al empleo como de la cercania al empleo en
relacion a la red de transporte publico.

La medida utilizada de accesibilidad al empleo en transporte pu-
blico refleja la diferencia entre el &rea mas policéntrica de Barce-
lona y la més concentrada de Madrid.

Los datos individuales permiten contrastar que una mayor acce-
sibilidad al empleo en transporte publico reduciria el nimero de
automéviles por familia en todos los dmbitos, aunque serfa cla-
ramente superior para aquellas que residen fuera de la ciudad.
Una disminucién del 10% del tiempo en transporte publico re-
duciria el nimero medio de automoviles por hogar en torno al
2%. Esta reduccion opera sobre todo a partir de una disminu-
cién de las familias con 2 o mas vehiculos, en cuyo caso para la
misma reduccion de tiempo las elasticidades tomarian valores de
maés del doble que el anterior.

Finalmente, también se contrasta que la mejora de la accesibili-
dad en transporte publico reduce de forma significativa la cuota
del automdvil en los desplazamientos al lugar de trabajo. La si-
mulacion del efecto de un incremento de la accesibilidad hasta
la media de la decila mas alta conllevaria una reduccion del uso
del transporte privado. En concreto, en el &rea de Barcelona y
para individuos residentes fuera de la capital la cuota de trans-
porte privado pasaria del 78% al 60%.

ACCESIBILIDAD AL EMPLEO Y TRANSPORTE EN AREAS URBANAS
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1. Introduccion

La inversién publica es la partida presupuestaria méas flexible y dis-
crecional de que disponen los gobiernos de las sociedades moder-
nas para llevar a cabo sus objetivos politicos. Las administraciones
pueden aumentar o reducir discrecionalmente los recursos desti-
nados a la inversién, pueden decidir a qué politicas de gasto desti-
nan dicha inversiéon y a qué territorios.

A su vez, la inversion publica, en general, y la destinada a infraes-
tructuras de transporte, en particular, se configura como uno de los
instrumentos publicos mas directos para incidir tanto sobre el ritmo
de crecimiento agregado como sobre la distribucién geogréfica de
la actividad econdmica, al reducir los costes de transporte y favo-
recer la accesibilidad.! De este modo, este tipo de inversién se con-
figura como el instrumento bésico de las politicas de crecimiento
econémico, de desarrollo regional y de satisfaccion de las necesi-
dades infraestructurales regionales.

Ahora bien, estos objetivos pueden dar lugar a pautas diferentes
de distribucion territorial de la inversion, por lo que en algunos ca-
s0s es posible que exista un cierto “trade-off” entre ellas. Segun al-
gunas aportaciones, como Sala-i-Martin (1997), el efecto de la in-
version en infraestructuras sobre la produccion depende de la ratio
capital publico/capital privado, puesto que ambos factores produc-
tivos son complementarios en la funcion de producciéon. Cuanto
mayor sea esta ratio menor serd la rentabilidad marginal de la in-
version. Este hecho sugiere que desde un punto de vista de creci-
miento econémico y eficiencia econdmica se deberia invertir en
aquellas regiones donde la relacién entre los stocks de capital pu-
blico y de capital privado sea més baja.

Por otro lado, en la medida en que la inversién publica se conciba
como un instrumento para la correccién de disparidades territoria-
les de renta, entran en juego criterios redistributivos o de equidad
que llevarian a primar a las regiones méas pobres. El conflicto existe
cuando las regiones con una relacion capital publico-capital pri-
vado baja no coinciden con las de menor desarrollo econémico.

Por lo que hace referencia a las necesidades de infraestructuras re-
gionales, éstas se pueden definir como los recursos financieros ne-
cesarios para que dicha region pueda prestar a sus ciudadanos un
nivel de infraestructuras similar al prestado por el promedio de las
regiones, teniendo en cuenta los factores que consideramos rele-
vantes.? Asi, las necesidades de gasto en inversion pueden diferir
de unas regiones a otras por varios factores:

Por la poblacion, aunque en el caso de los gastos en infraestruc-
turas de transporte se puede considerar que existe una cuantia
de inversion inicial que es independiente de la poblacion.
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Por el nUmero de usuarios potenciales de las infraestructuras
(por ejemplo, nimero de viajeros) cuando éstos representan una
proporcién mas elevada que la de la poblacion.

Por el nivel de actividad econdmica, que puede influir altamente
en las necesidades de la realizacion de infraestructuras.

Por determinadas variables de oferta que representan el alcance
del servicio (por ejemplo, los km de carretera en el caso del gasto
de mantenimiento de las mismas).

Por el coste de remuneracion de los factores productivos si éste
es mas elevado en unas regiones que en otras (por ejemplo, i
los costes de construccién son mas elevados).

Por las caracteristicas geograficas de la regién (superficie, oro-
grafia, etc.). La distribucién territorial bajo este criterio de satis-
faccién de necesidades tampoco tiene por qué coincidir con los
dos mencionados anteriormente.

Otro criterio adicional que puede condicionar la distribucién terri-
torial de la inversién publica es el politico. Es decir, el gobierno cen-
tral puede decidir invertir en aquellos territorios donde obtenga
una mayor rentabilidad politica, en el sentido de invertir en aque-
llos territorios donde sea mas factible aumentar el nimero de di-
putados del partido del gobierno.?

Ademas de este criterio de rentabilidad politica, existe otro criterio
politico mas profundo de caracter ideoldgico que puede explicar
también de manera muy precisa la distribucion de la inversién en
infraestructuras de transporte por comunidades auténomas. Se
trata del modelo territorial de pafs que defienden y apoyan los go-
biernos. Las infraestructuras de transporte son un elemento clave
de vertebracién del territorio al posibilitar el comercio y las relacio-
nes interpersonales, por lo que su disefio implica un modo de en-
tender las relaciones entre los distintos territorios de un pais. Asf,
en el caso espaiol el modelo de transporte que se ha perpetuado
desde el siglo xvil hasta nuestros dias ha sido el radial con el cen-
tro en Madrid. Ello ha supuesto otorgar a Madrid el papel de nodo
fundamental en el sistema de transporte espanol, acrecentando su
posicion de centralidad.

De hecho, se puede vislumbrar un cierto desajuste y contradiccion
entre un Estado altamente descentralizado en términos politicos y
econdmicos y, a su vez, interconectado con un sistema de infraes-
tructuras de transportes altamente centralizado.

Es por todas estas cuestiones que, desde hace algun tiempo, en la
sociedad espafiola se ha abierto un intenso debate en torno a la in-
version y en particular a la destinada a infraestructuras de trans-

1. Para un panorama sobre 2. Castells et al. (2005).
la relacion entre inversion pablica
y crecimiento econémico, véase

Diaz y Martinez (2006).

3. El trabajo de Castells et al.
(2005) muestra que la inversion
del sector publico central esta
determinada en cierta medida por

el margen electoral existente en cada

provincia.
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porte, tanto en lo que hace referencia a su magnitud como a su
distribucion territorial. En referencia a la magnitud, se constata que
en los anos en los que se ha llevado a cabo un mayor esfuerzo de
consolidacién presupuestaria ésta ha sido la partida que ha sufrido
un mayor ajuste, lo que ha sido motivo de preocupacion por los
efectos que esta baja inversion pueda tener sobre la productividad
econdémica y, en consecuencia, sobre la competitividad y el creci-
miento econémico.

Por otro lado, en algunas comunidades auténomas existe un ma-
lestar por la percepcion de un trato injusto respecto a la distribu-
cion territorial de la inversién en infraestructuras de transporte por
parte del sector publico central,* dadas las necesidades de gasto
existentes en este tipo de infraestructuras y la cobertura realizada
por dicha administracion.

El presente capitulo pretende contribuir a este debate analizando la
evolucion de la inversion en infraestructuras de transporte del sec-
tor publico central desde 1991 hasta el 2006, su distribucién por
modos y por comunidades auténomas. En concreto, se examina la
inversién en infraestructuras de carreteras, ferroviarias, portuarias y
aeroportuarias.

El comportamiento erratico y coyuntural de la inversién publica
aconseja no considerar datos anuales, sino para un periodo amplio
de tiempo que recoja las distintas fases del ciclo econémico. Por
ello, el estudio abarca el periodo 1991-2006, mostrando también
las previsiones para los afios 2007 y 2008.

El trabajo consta de seis apartados, incluyendo la presente intro-
duccioén. En el segundo apartado se recogen los principales aspec-
tos metodoldgicos. El tercer apartado se dedica a analizar la inver-
sion en infraestructuras de transporte a nivel agregado y por mo-
dos. La distribucién por comunidades auténomas se lleva a cabo en
el cuarto apartado, mientras que en el quinto se realiza este mismo
andlisis territorial detallado por cada modo de transporte. Final-
mente, en el sexto y Ultimo apartado se recogen las principales
conclusiones.

2. Aspectos metodoldgicos

El presente estudio se centra de manera exclusiva en la inversion
real del afo correspondiente, es decir, se computa Unicamente
el capitulo 6 del presupuesto de gastos. No obstante, somos
conscientes de que existen otras formas de financiar la inversion
que se asignan en otros capitulos presupuestarios y que, por
tanto, no quedan recogidos en este estudio. Asi, por ejemplo, no
se contempla el esfuerzo inversor que puede realizar el Estado me-
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diante transferencias de capital (capitulo 7 del presupuesto) hacia
otras administraciones publicas para que sean éstas las que ejecu-
ten las inversiones. Tampoco se consideran las inversiones que se
financian a través del método “peaje en la sombra” cuya contabi-
lizacion presupuestaria se asigna al capitulo 2, ni la financiacion
mediante adquisicion de activos (capitulo 8 del presupuesto). A
pesar de esta acotacion presupuestaria, es preciso sefalar que la
inversion llevada a cabo por el sector publico central se materializa
béasicamente a través del capitulo de inversiones reales, por lo que
las posibles inversiones no consideradas son muy minoritarias.

El dmbito institucional se circunscribe en el sector publico central
aunque las administraciones territoriales, especialmente las comu-
nidades autdbnomas, tienen también competencias en este am-
bito. Hay que tener en cuenta que la creacion del Estado Autond-
mico ha llevado a cabo un reparto importante de competencias en
esta materia entre la Administracién Central y la Autonémica. El
Estado fundamentalmente se reserva el control del transporte in-
ternacional o interregional terrestre, aéreo y maritimo, de interés
general, mientras que las comunidades auténomas sélo tienen
competencias sobre ferrocarriles y carreteras de su territorio, asi
como sobre puertos y aeropuertos que no realicen una actividad
comercial.

En concreto, se analiza la inversion real llevada a cabo por el Estado
a través del Ministerio de Fomento, sus organismos auténomos y
las empresas publicas dependientes de dicho Ministerio. Asi, en el
caso de la inversion en carreteras se ha considerado la que lleva a
cabo directamente el ministerio a través de las distintas direcciones
generales y la realizada por las empresas ENAUSA y SEITTSA. La in-
version en ferrocarriles contempla la realizada por el Ministerio,
RENFE, FEVE, GIF, ADIF y SEITT. La inversion en puertos agrupa la
realizada por el Ministerio a través de la DG de la Marina Mercante,
la DG de Puertos y las sociedades estatales Puertos del Estado y SA-
SEMAR. En el caso de aeropuertos, se contabiliza la inversién rea-
lizada por el propio ministerio a través de la DG de Aviacién Civil y
la llevada a cabo por AENA.

Los datos utilizados son cifras liquidadas para el periodo 1991-
2006 y en algunos casos se ha creido oportuno incluir las previstas
en los presupuestos generales del Estado para los afos 2007 y
2008. Todos los datos proceden de los Anuarios Estadisticos del
Ministerio de Fomento y, en su caso, de los Presupuestos Genera-
les del Estado.

4. Un claro ejemplo de ello

es la preocupacion en Catalufia
por parte de amplios sectores
de la sociedad civil como son

la Cdmara de Comercio de
Barcelona, Fomento del Trabajo,
Circulo de Economia y el RACC.
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3. Evolucion de la inversion
en infraestructuras
de transporte

La distribucion anual de la inversion en infraestructuras de trans-
porte a lo largo del periodo analizado permite distinguir claramente
dos etapas: la de la década de los noventa y la de la década actual.

En la primera etapa, a pesar de algunas oscilaciones, la serie pre-
senta una tendencia decreciente en su conjunto, de manera que la
inversiéon efectuada en el aflo 1999 representa un 0,8% del PIB,
mientras que en el afio 1991 era de un 1,1%. En este periodo se
destaca a su vez el subperiodo 1994-1997, marcado por una dras-
tica reduccién de la inversion en infraestructuras de transporte.
Esta pas6 del 1,1% al 0,8% del PIB en solo cuatro afos, alcan-
zando en 1997 el valor mas bajo de todo el periodo analizado, con
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un volumen de inversién de apenas 5.000 millones de euros en va-
lores del 2006. De hecho, en estos afos sélo se llevaron a cabo los
proyectos de inversién que eran susceptibles de tener un mayor
porcentaje de co-financiacion por parte de fondos europeos, por lo
que el esfuerzo inversor del Estado fue minimo. Este comporta-
miento se explica por el substancial ajuste presupuestario que llevo
a cabo el gobierno espanol para conseguir alcanzar los objetivos de
déficit y endeudamiento establecidos en el Tratado de Maastricht y
poder, asi, acceder a la adopcién del euro como moneda oficial
(Gréficos 1y 2).

A partir del afio 2000 se empieza a recuperar la inversion de ma-
nera muy timida y no es hasta el ano 2004 cuando se inicia un des-
pegue claramente alcista que se mantiene, segun las previsiones,
para los afos 2007 y 2008, alcanzando este Ultimo ejercicio presu-
puestario un volumen de 16.561 millones (en valores del afio
2006), cuantia que supone el 1,6% del PIB, los niveles mas eleva-
dos de todo el periodo.

GRAFICO 1. INVERSION DEL SPC EN INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE (% S/PIB)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento (1991-2006): Capitulo III. Inversiones, Liquidacién Presupuestaria.

GRAFICO 2. EVOLUCION DE LA INVERSION DEL SPC EN INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE (MILLONES DE €, EN VALORES DE 2006)
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GRAFICO 3. INVERSION DEL SPC POR MODOS DE TRANSPORTE
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento (1991-2006): Capitulo llI. Inversiones, Liquidacion Presupuestaria.

La evolucion de la inversion en los distintos modos de transporte
muestra la preponderancia que ha tenido la inversion en carreteras
hasta el 2001, afio a partir del cual se produce un cambio de
rumbo en el modelo de transporte espaiol dirigiendo el mayor es-
fuerzo inversor hacia el transporte ferroviario. Es decir, a partir del
inicio de esta nueva década se ha producido una transformacion
importante en la administracion central al pasar de centrarse en la
construccion de carreteras a concentrar los mayores esfuerzos en
la construccion de vias férreas de alta velocidad y la adquisicién de
material movil para dichas lineas (Gréafico 3).

La tendencia de la inversién en carreteras se ha mantenido, en tér-
minos cuantitativos, bastante estable hasta el 2004, afo a partir
del cual inicia un periodo de considerable crecimiento. Las princi-
pales actuaciones que se han desarrollado a lo largo de estos afios
han sido la creacién de carreteras de gran capacidad y el desarro-
llo de las infraestructuras urbanas de acceso y circunvalacion a
grandes ciudades.

Por lo que se refiere a la inversion en ferrocarril, los datos muestran
unos incrementos muy acusados, especialmente a partir del afo
1999, que se acentuaron a partir del 2004 gracias al impulso que
ha supuesto la ejecucion de grandes ejes estructurales de lineas de
alta velocidad. Hay que tener en cuenta que hasta el afio 1992 sélo
existia la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, mientras que ac-
tualmente estan en funcionamiento las lineas: Madrid-Barcelona,
Madrid-Toledo, Madrid-Valladolid, Cérdoba-Mélaga y Zaragoza-
Huesca. Este fuerte impulso inversor ha provocado que desde el
ano 2002 sea este modo de transporte el que aglutine, con dife-
rencia, la mayor inversién publica.

La inversién en infraestructuras portuarias es la que presenta de
manera estructural un menor peso relativo en relacién al resto de
infraestructuras de transporte. No obstante, en la actual década la
inversion en transporte maritimo presenta, también, una tendencia
creciente con el objetivo de aumentar la capacidad de los puertos,

potencializar el desarrollo de las autopistas del mar y aumentar la
seguridad marftima y la lucha contra la contaminacién.

Finalmente, la inversién destinada a aeropuertos ha pasado de ser
muy baja al principio del periodo a tener unas altas tasas de creci-
miento a partir del aflo 2000 debido, fundamentalmente, a las
grandes obras realizadas en el Aeropuerto de Barajas.

4. Distribucion por
comunidades autonomas

La distribucién de la inversién en infraestructuras de transporte por
comunidades autdbnomas muestra una extraordinaria heterogenei-
dad, tanto en términos absolutos como relativos.

En cuanto al volumen total de inversiones acumulado durante el
periodo 1991-2006, las comunidades que han obtenido una ma-
yor cuantia han sido Andalucia con el 14,9% del total regionali-
zado, Catalufa con el 14,4% y Madrid con el 14,1%. Légicamente
estos resultados dependen del tamafo de cada comunidad (po-
blacion, PIB, etc.). Por ello, para compararlos entre si, es razonable
relativizarlos en proporcién a estas magnitudes (Tabla 1).

En términos de PIB regional, la inversién del sector publico central
oscila entre el 1,9% de Aragén y Cantabria y el 0,1% de Navarra.
En indice respecto a la media (media = 100), las comunidades que
han recibido mas inversion en relacion a su actividad econémica
han sido, aparte de Aragén y Cantabria, que se sitdian con un in-
dice igual a 188, Asturias (con un indice de 171) y Castilla-La Man-
cha (indice igual a 145), Extremadura (137), Castillay Ledn (136) y
Galicia (133). Las comunidades donde el Estado ha invertido me-
nos son, aparte de las comunidades forales, Baleares (51), Catalufa
(64), La Rioja (61), Murcia (69), Madrid (70), C. Valenciana (72) y
Canarias (73).
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TABLA 1.
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INVERSION DEL SECTOR PUBLICO CENTRAL EN INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES POR COMUNIDADES AUTONOMAS (EN VALORES DE 2006)

Acumulado 1991-2006 Millones € % s/total
Andalucia 16.373 14,9
Aragén 7.600 6,9
Asturias (Principado de) 4933 4,5
Baleares (lslas) 1.527 1,4
Canarias 3.575 3,2
Cantabria 2.846 2,6
Castilla-La Mancha 6.302 5,7
Castilla y Ledn 9.840 8,9
Catalufia 15.862 14,4
Comunidad Valenciana 8.509 7.7
Extremadura 2.865 2,6
Galicia 8.700 7.9
Madrid (Comunidad de) 15.473 14,1
Murcia (Region de) 2.012 1,8
Navarra (C. Foral de) 118 0,1
Pais Vasco 2.360 2.1
Rioja (La) 596 0,5
Ceuta y Melilla 633 0,6
TOTAL REGIONALIZADO 110.126 100,0

% s/PIB indice €/habitante indice
1,01 98 2.221 83
1,93 188 6.260 234
1,76 171 4.566 171
0,53 51 1.825 68
0,75 73 2.052 77
1,93 188 5.281 198
1,49 145 3.588 134
1,40 136 3.931 147
0,65 64 2.437 91
0,74 72 2.023 76
1,41 137 2.672 100
1,36 133 3.177 119
0,72 70 2.843 106
0,71 69 1.754 66
0,06 5 214 8
0,32 31 1.122 42
0,63 61 2.147 80
1,94 188 4.716 177
1,03 100 2.671 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento (1991-2006): Capitulo IIl. Inversiones, Liquidacion Presupuestaria.

Si el anélisis se lleva a cabo examinando la inversion por habitante,
la dispersion de los resultados es todavia mayor. Dejando al margen
las comunidades forales, que cuentan con un régimen de financia-
cién autonomico especifico y las ciudades auténomas de Ceuta y
Melilla, las comunidades que reciben mayor inversién contindan
siendo Aragon y Cantabria con 6.260 y 5.281 euros respectiva-
mente, mientras que Murcia y Baleares no han alcanzado los 2.000
euros por habitante. La inversién media territorializada se sitUa en
los 2.671 euros.

A partir de estos datos, cabe preguntarse qué criterios ha seguido
la administracion central para llevar a cabo este reparto territorial.
Una manera de vislumbrar esta cuestion consiste en comparar di-
rectamente el peso relativo de la inversion realizada con el peso re-
lativo de la actividad econémica y de la poblacién en cada comu-
nidad autéonoma y cuantificar las diferencias.> Se consideran las va-
riables de actividad econémica y poblacién por ser los indicadores
bésicos de necesidad de infraestructuras, aunque bien es verdad
que en el caso de infraestructuras de transporte existen otros como
el nimero de usuarios o las caracteristicas fisicas del territorio que
pueden incidir.6

El analisis muestra que existen comunidades donde el peso relativo
de la inversion estatal no alcanza el peso econémico de dicha co-
munidad ni el peso poblacional. Este es el caso de Catalufia, donde
la inversién en infraestructuras de transportes agregada a lo largo

del periodo 1991-2006 ha supuesto el 14,4% del total regionali-
zado, mientras que su peso econdémico ha sido del 18,8% vy su
peso poblacional del 15,6%.

Otras comunidades en donde la inversion estatal muestra este
comportamiento son la Comunidad Valenciana, Murcia y La Rioja.
También se encuentran en esta situacién, aunque tienen una justi-
ficacién distinta, las comunidades forales y las comunidades isle-
fas (Tabla 2).

En cambio, existen comunidades donde el peso de la inversion del
sector publico central en relacion al total regionalizado ha supe-
rado su peso econémico y poblacional. Este es el caso de Aragén,
comunidad que ha acumulado el 6,7% de la inversion, teniendo
un PIB que representa el 3,2% y una poblacién con un peso espe-
cifico del 3,0%. Asturias, Cantabria, Castilla-La Mancha, Castilla y
Ledn, Extremadura y Galicia son comunidades que han tenido este
mismo comportamiento.

Andalucia y Madrid presentan unas caracteristicas especificas. An-
dalucia ha acumulado el 14,9% de la inversién en transportes, por-
centaje superior al peso relativo de su PIB (13,5%) pero inferior a
su peso poblacional (18,0%). Por su parte, Madrid presenta una si-
tuaciéon contraria, la inversion estatal acumulada ha supuesto el
14,1% del total regionalizado, porcentaje inferior a su participa-
ciéon en el PIB (17,4%) pero superior a su peso poblacional.

5. Véase Bosch et al. (2003)
y Sanchez (2006).

6. Véase Castells et al. (2005)
y Bosch y Espasa (1999).
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TABLA 2. DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LA INVERSION DEL SECTOR PUBLICO CENTRAL EN INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE EN RELACION

AL PIBY A LA POBLACION

Acumulado 1991-2006 % inversion

Andalucia 14,9
Aragén 6,9
Asturias (Principado de) 4,5
Baleares (Islas) 1,4
Canarias 3,2
Cantabria 2,6
Castilla-La Mancha 5,7
Castilla y Leon 8,9
Cataluna 14,4
Comunidad Valenciana 7,7
Extremadura 2,6
Galicia 7.9
Madrid (Comunidad de) 141
Murcia (Region de) 1,8
Navarra (C. Foral de) 0,1
Pais Vasco 2,1
Rioja (La) 0,5
Ceuta y Melilla 0,6
TOTAL REGIONALIZADO 100,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tabla 1 e INE.

De ello se desprende que, de acuerdo a estos criterios normativos
de distribucién de las inversiones de transporte, pueden existir dé-
ficits o superavits en la inversion. Asi las comunidades que pre-
sentan un mayor déficit en términos de diferencial de PIB son, de-
jando al margen las forales, Cataluia (4,4 puntos), Madrid (3,3),
C. Valenciana (1,9) y Baleares (1,1). En cambio, las comunidades
con mayor superavit son Aragén (3,7), Castilla y Ledn (3,3), Gali-
cia (2,6), Castilla-La Mancha (2,3) y Asturias (2,2) (Tabla 2).

Los datos anteriores muestran que existe una cierta correlacion
negativa entre la inversion realizada y el nivel de desarrollo de las
comunidades, de manera que, en términos generales, se puede
argumentar que se ha invertido mas en las comunidades més po-
bres y viceversa.” Esto se pone de manifiesto analizando el Gréa-
fico 4, donde se relaciona la inversién acumulada por habitante
y el PIB per cépita de las diecisiete comunidades auténomas. Tal y
como puede apreciarse, en términos generales, las comunidades
con un nivel de renta més elevado son las que han recibido una
inversion en infraestructuras de transporte mas bajo y, viceversa,
aungue la relacién no es del todo exacta. Hay comunidades po-
bres como Extremadura, Andalucia, Murcia y Canarias que segun
este criterio de desarrollo regional deberian haber recibido mayor
inversion. Por otro lado, hay comunidades que por su situacion
econdémica presentan un nivel de inversion muy elevado. Este es
el caso de Cantabria, Asturias y Castilla y Ledn que, teniendo un
PIB per capita inferior a la media, presentan unos indices de in-

Dierencial % inversion respecto

% PIB % Poblacion % PIB % Poblacién

13,5 18,0 1,3 -3,1
3,2 3,0 3,7 39
2,3 2,7 2,2 1,8
2,4 2,0 =11 -0,7
4,0 4,2 -0,7 -0,9
1,2 1,3 1,3 1,3
3,5 43 2,3 1,4
57 6,1 33 2,8
18,8 15,6 4.4 -1,2
9,7 10,2 -19 -2,5
1,7 2,6 0,9 0,0
53 6,7 2,6 1,2
17,4 13,0 -3,3 1,0
2,4 2,9 -0,6 -1,0
1,7 1,3 -1,6 -1,2
6,3 52 -4,1 -3,0
0,8 0,7 -0,2 -0,1
0,3 0,3 0,3 0,2
100,0 100,0 0,0 0,0

version muy por encima de la media. También Madrid acumula
una inversiéon per capita superior a la media teniendo el PIB per
capita mas alto.

Finalmente, cabe analizar la distribucion territorial de la inversion
en infraestructuras en base a criterios de eficiencia. En este sentido
es necesario relacionar la inversién en infraestructuras de transpor-

GRAFICO 4. INVERSION EN TRANSPORTES POR CC.AA.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Tabla 1 e INE.

7. Estos resultados estan en la linea
de otros trabajados como De la
Fuente (2004), que constata que la
distribucion territorial de la inversion
publica en Espafia ha sido demasiado
redistributiva.
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te con la relacion stock de capital publico/capital privado inicial con
el proposito de verificar si la inversion se ha asignado a las regiones
donde esta relacion es baja y, por tanto, la rentabilidad es elevada,
o si por el contrario se ha destinado a regiones que cuentan con
una elevada ratio. En este caso, el criterio de distribucion territorial
no habré seguido un criterio de eficiencia. Tal y como se puede ob-
servar en el Gréfico 5, precisamente son las comunidades con una
menor ratio las que han absorbido un menor volumen de inversion,
ya sea en términos per capita o en relacién al PIB. Sin embargo, en
relacién a las comunidades que presentan un mayor coeficiente la
relaciéon ya no es tan exacta. Algunas de ellas, como por ejemplo La
Rioja y Navarra, son comunidades que han recibido muy poca in-
version. También Extremadura, aunque en menor grado, se podria
incluir dentro de este grupo. Otras, en cambio, si que son las que
han tenido un mayor volumen de inversién, siendo comunidades
con una ratio capital publico/capital privado muy alta. Este es el
caso de Castilla-La Mancha, Aragén y Castilla'y Leodn.

GRAFICO 5. RATIO CAPITAL PUBLICO/CAPITAL PRIVADO, 1991
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5. Distribucion de la inversion
del sector publico central

por modos de transporte

y comunidades auténomas

5.1. CARRETERAS

La inversion en carreteras por parte del Estado se ha encaminado
durante los afios 1991-2006 a desarrollar los proyectos estable-
cidos en el Plan Director de Infraestructuras (PDI) y en el Plan de
Infraestructuras 2000-2007. Las principales actuaciones han sido
la creacion de carreteras de gran capacidad y el desarrollo de las
infraestructuras urbanas de acceso y circunvalaciéon a grandes ciu-
dades.

En concreto, la red de carreteras a cargo del Estado (que actual-
mente representa el 15,5% del total) ha pasado de tener 20.498
kilometros en el afno 1990 a 25.804 kilémetros en el 2006, lo que
supone un incremento del 25,9%. De este total, destaca la priori-
dad que el Estado ha dado a la creacién de vias de gran capacidad,
ya que en este mismo periodo la red de gran capacidad se ha casi
triplicado al pasar de los 3.897 kilémetros en 1990 a los 10.081 km
en el 2006. Ello supone que el 39% de las actuales carreteras del
Estado son de gran capacidad.

Entre las actuaciones méas destacables durante este periodo cabe
sefalar la creacion de la mayor parte de las autovias radiales de Es-
pana que conectan Madrid con distintos puntos de la geografia es-
panola (Irin-frontera francesa, Barcelona-frontera francesa, Valen-
cia, Murcia, Cadiz, Badajoz-Portugal, A Corufa y Oviedo), junto
con algunos tramos de la autovia del Mediterraneo, del Canté-
brico, del Atlantico y la creacion de autovias de menor distancia.
Este proceso de creacion de autovias ha tenido un acusado carac-
ter radial y el actual Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte (PEIT) constata este hecho como un punto a superar y, por
consiguiente, la necesidad de desarrollar una red mallada de in-
fraestructuras viarias.

La Tabla 3 muestra la distribucion territorial de la inversion del sec-
tor publico central en carreteras acumulada en el periodo 1991-
2006. Hay que tener en cuenta que en el Pais Vasco, Navarra, Islas
Baleares y Canarias el Estado no tiene competencias en dicha ma-
teria, por lo que no lleva a cabo actuaciones especificas en dichas
regiones. Dejando al margen estas cuatro regiones, la tabla refleja
que tres comunidades han aglutinado el 41% del total de la inver-
sion que el Estado ha realizado en carreteras. Estas comunidades
son Andalucia con el 17,8%, Castillay Ledn con el 12,5% y Gali-
cia con el 10,9%. Les siguen Catalufia con el 9,2% y la Comunidad
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TABLA 3. INVERSION DEL SECTOR PUBLICO CENTRAL EN CARRETERAS POR COMUNIDADES AUTONOMAS (EN VALORES DE 2006)

Acumulado 1991-2006 Millones € % sltotal
Andalucia 9.074 17,8
Aragon 3.303 6,5
Asturias (Principado de) 3.437 6,7
Baleares (Islas) 59 0,1
Canarias 938 1,8
Cantabria 2.328 4,6
Castilla-La Mancha 3.828 7,5
Castilla y Ledn 6.355 12,5
Cataluha 4.687 9,2
Comunidad Valenciana 4.018 79
Extremadura 2.594 5.1
Galicia 5.534 10,9
Madrid (Comunidad de) 2.690 5,3
Murcia (Region de) 1.356 2,7
Navarra (C. Foral de) 22 0,0
Pais Vasco 0 0,0
Rioja (La) 528 1,0
Ceuta y Melilla 203 0,4
TOTAL REGIONALIZADO 50.954 100,0

% s/PIB indice €/habitante indice
0,6 134 1.245 99
0,8 195 2.714 216
1,2 286 3.181 254
0,0 4 69 6
0,2 42 519 41
1,6 363 4.319 344
0,9 212 2.199 175
0,9 215 2.537 202
0,2 48 743 59
0,4 84 974 78
1,3 295 2.421 193
0,9 208 2.025 161
0,1 34 524 42
0,5 117 1.223 98
0,0 3 41 3
0,0 0 0 0
0,6 128 1.903 152
0,6 142 1.504 120
04 100 1.254 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento (1991-2006): Capitulo Il Inversiones, Liquidacion Presupuestaria.

Valenciana con el 7,9%. El andlisis de esta distribucion permite ob-
servar que existe una relaciéon directa, aunque no exacta, entre la
superficie de las comunidades y el volumen de inversién recibido.

Cuando el anélisis se lleva a cabo relativizando el volumen de in-
version respecto a la actividad econdmica regional, los resultados
muestran grandes diferencias entre comunidades auténomas,
siendo las que presentan un mayor PIB por habitante las que tienen
una menor inversiéon en carreteras en proporcion a su PIB. Asi, por
ejemplo, dejando al margen las comunidades en las que el Estado
no tiene competencias, las tres comunidades que se sittian por de-
bajo de la media son Madrid, Cataluiay la Comunidad Valenciana.
Estas presentan un indice respecto a la media igual a 100, de tan
solo 34, 48 y 84. En cambio, las comunidades que se sitdian con
unos indices méas elevados son Cantabria (indice 363), Extremadura
(295), Asturias (286), Castilla y Ledn (215), Castilla-La Mancha
(212) y Galicia (208).

Si la relativizacion se lleva a cabo a partir de la poblacion se man-
tiene el patron global de distribucién territorial de la inversién en
carreteras, puesto que Madrid, Catalufia y la Comunidad Valen-
ciana contintian siendo las comunidades con una menor inversion
por habitante mientras que Cantabria y Asturias son las comuni-
dades con una mayor inversion per capita.

A partir de estos datos, cabria preguntarse a qué criterios responde
esta distribucion territorial. En este sentido hay que tener en cuenta
que en el caso de las infraestructuras viarias existe un importante di-

ferencial de costes segun las caracteristicas fisicas del territorio, es
decir, la orografa, la superficie, la calidad del subsuelo, si es zona ur-
bana o rural, etc. Pero aparte de estos factores que influyen en el re-
parto de la inversién en carreteras, existen otros criterios, tal y como
se ha visto en los anteriores apartados, como el de busqueda del ma-
ximo rendimiento de la inversion o el de desarrollo regional, o el de
satisfaccion de las necesidades de los usuarios. Los datos muestran
que existe una elevada relacién, entre las comunidades con menor
PIB per cépita y las que han aglutinado una mayor inversion en ca-
rreteras, tanto en términos de poblacién como de actividad econé-
mica, lo que parece sugerir que ha sido el criterio de desarrollo re-
gional el que ha prevalecido a la hora de decidir donde invertir.

5.2. FERROCARRILES

La inversion en ferrocarriles del sector publico central se materializa
exclusivamente en el territorio peninsular y se concreté principal-
mente en las comunidades de Catalufia, Madrid, Andalucia y Ara-
gon, con el 23%, el 17,2%, el 15,7% y el 15%, respectivamente.
Esta distribucion regional responde, en gran medida, al impulso
inversor asociado al incremento de la red ferroviaria de alta veloci-
dad, que se ha concretado en estos afos en la creacion del itine-
rario Madrid-Barcelona y la iniciacién de su ampliacion hacia la
frontera francesa, la creacion del AVE Madrid-Valladolid, Cérdoba-
Malaga, Zaragoza-Huesca y Madrid-Toledo. Ademaés se han mejo-
rado los itinerarios que conforman tanto en el arco mediterraneo
como los accesos norte-noroeste. También se ha desarrollado el
plan de cercanias ferroviarias que atiende a la poblacion de las
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grandes dreas metropolitanas y se ha hecho un importante es-
fuerzo en la renovacion de las vias y la supresion de los pasos a ni-
vel (Tabla 4).

La relativizaciéon de la inversiéon en infraestructuras ferroviarias en
términos de PIB y poblacién regional evidencia la excepcional si-
tuacion de Aragdn, que aglutind en su territorio una inversién que
supone el 1,1% de su PIB y 3.465 euros por habitante, cuantias
que suponen casi quintuplicar la inversidon media del conjunto de
las comunidades auténomas. La creacion del AVE Madrid-Barce-
lona y del tramo Zaragoza-Huesca ha sido el causante de esta im-
portante inversién realizada en Aragén.

Otras comunidades que se sitiian por encima de la media con los
dos indicadores analizados son Castilla-La Mancha, Castilla y Ledn
y Catalufa a causa de la realizacién de obras del tren de alta velo-
cidad en estas regiones. Asturias se sitUa por encima en términos
de PIB pero por debajo en términos de poblacion, mientras que
Madrid presenta un comportamiento inverso.

Finalmente, cabe sefalar que la consecuencia de estas inversiones ha
sido una red més jerarquizada y radial, con centro en Madrid, donde
un numero reducido de lineas de alta velocidad canaliza la mayor
parte de las relaciones. Sefialar que las conexiones con Europa con-
tintian presentando serias dificultades, tanto geograficas por la exis-
tencia de los Pirineos como técnicas por el distinto ancho de via.
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5.3. PUERTOS

La red portuaria es un elemento bésico para la economia del pais,
pues a través de sus instalaciones se llevan a cabo la mayor parte
de exportaciones e importaciones. Los 8.000 kilémetros de litoral
albergan 45 puertos de interés general del Estado, es decir son
puertos comerciales.

La mayor parte de las inversiones en infraestructuras portuarias las
lleva a cabo la sociedad estatal Puertos del Estado, y durante estos
anos ha centrado sus actuaciones en la modernizacién de los puer-
tos espafioles, mejora de los puertos como intercambiadores mo-
dales con mejores conexiones viarias y ferroviarias y la potenciacién
de los puertos como plataformas logisticas.

En este caso es obvio que la inversion en infraestructuras portuarias
solo se destina a las comunidades auténomas costeras. Las comu-
nidades que se sittan por debajo del importe del conjunto de co-
munidades con frente maritimo tanto en porcentaje sobre el PIB
como en euros por habitante son Andalucia, Catalufa, la C. Va-
lenciana y Murcia, es decir, todas las comunidades que configuran
el arco mediterrdneo excepto Baleares. En cambio, tanto las co-
munidades insulares como las situadas en el frente atlantico y can-
tabrico han tenido una inversién superior a la media, excepto el
Pais Vasco (Tabla 5).

TABLA 4. INVERSION DEL SECTOR PUBLICO CENTRAL EN FERROCARRILES POR COMUNIDADES AUTONOMAS (EN VALORES DE 2006)

Acumulado 1991-2006 Millones € % sltotal
Andalucia 4.391 15,7
Aragon 4.197 15,0
Asturias (Principado de) 786 2.8
Baleares (Islas) 2 0,0
Canarias 0 0,0
Cantabria 236 0,8
Castilla-La Mancha 2.456 8,8
Castilla y Ledn 3.375 12,0
Cataluna 6.459 23,0
Comunidad Valenciana 2.428 8,7
Extremadura 266 0,9
Galicia 1.683 6,0
Madrid (Comunidad de) 4.813 17,2
Murcia (Region de) 297 1,1
Navarra (C. Foral de) 66 0,2
Pais Vasco 1.120 4,0
Rioja (La) 40 0,1
Ceuta y Melilla 0 0,0
TOTAL REGIONALIZADO 32.614 100,0

% s/PIB indice £/habitante indice
0,2 99 585 75
11 422 3.465 445
0,3 109 728 94
0,0 0 2 0
0,0 0 0 0
0,2 61 436 56
0,6 222 1.379 177
0,5 179 1.350 173
0,3 102 977 126
0,2 81 568 73
0,1 49 247 32
0,2 93 611 79
0,2 87 880 13
0,1 33 231 30
0,0 12 118 15
0,1 60 532 68
0,0 17 143 18
0,0 0 0 0
0,3 100 778 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de los Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento (1991-2006): Capitulo IIl. Inversiones, Liquidacion Presupuestaria.
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5.4. AEROPUERTOS

En los ultimos afos ha habido un rapido desarrollo del transporte
aéreo debido al aumento de la demanda tanto por motivos turisti-
cos como de negocios. El sistema de transporte aéreo espafiol esta
organizado jerarquicamente con un aeropuerto central (hub), otro
de caracter semicentral (Barcelona) y un elevado nimero de aero-
puertos comerciales de caracter regional y local.

Algunos de estos Ultimos presentan graves problemas de rentabili-
dad debido a su infrautilizacién. Ello responde al modelo escogido
basado en aeropuerto-ciudad en lugar de aeropuerto-region. En
cuanto al trafico aéreo hay que sefalar que, segun datos corres-
pondientes al aflo 2006, Madrid, Cataluia, Canarias, Baleares y
Andalucia, acaparan el 73% del trafico de pasajeros.

La inversién en infraestructuras aeroportuarias la lleva a cabo, casi
de manera exclusiva, Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea,
empresa publica que gestiona los aeropuertos comerciales y es pro-
pietaria de todas las instalaciones asociadas. La distribucién terri-
torial de dicha inversiéon constata el gran volumen que ha absor-
bido Madrid. En concreto, el 50,4%, de las inversiones llevadas a
cabo durante el periodo 1991-2006 se han concentrado en Ma-
drid. Los aeropuertos catalanes, por su parte, han aglutinado el
16,7%, los canarios el 9,7%, los de Baleares el 6,7% y los andalu-
ces el 6,0% (Tabla 6).

La gran afluencia de recursos hacia Madrid comporta que, tanto en
términos de PIB como de inversién per cépita, esta comunidad se
site muy por encima de la media de comunidades auténomas.
Asi, la inversion aeroportuaria en esta comunidad ha significado el
0,3% de su PIB, lo que supone un indice respecto a la media
(media =100) de 285, y en términos per capita presenta un indice
de 381. Baleares y Canarias también se sitGtan muy por encima
de la media cuando la inversién aérea se relativiza respecto a es-
tas variables.

En cambio, Catalufa se sitla por debajo de la media en términos
de porcentaje sobre el PIB y por encima en términos de euros por
habitante con unos indices de 83 y 105, respectivamente.

6. Conclusiones

Desde 1991 hasta la actualidad la inversion en infraestructuras de
transportes ha sido uno de los principales instrumentos utilizados
por los distintos gobiernos centrales para establecer la vertebracion
del territorio estatal y propiciar el ritmo de desarrollo de determi-
nados territorios.
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El resultado ha sido un modelo extremadamente radial donde Ma-
drid se concibe como el nodo bésico y central de la red viaria y aé-
rea del transporte espafiol.

La inversién en infraestructuras de transportes también se ha utili-
zado como instrumento de ajuste presupuestario, de manera que
en los anos previos a la entrada en funcionamiento del euro sufrié
un importante recorte para poder asi conseguir alcanzar los obje-
tivos de déficit y endeudamiento requeridos por la Unién Europea.
En cambio, a partir de 2004 se inicia una aceleracion del ritmo de
crecimiento, llegando a alcanzar en los Ultimos afos las cotas mas
altas de todo el periodo analizado.

El anélisis realizado permite observar una significativa transforma-
cién en la prioridad que los distintos gobiernos centrales han dado
a los distintos modos de transporte, ya que mientras en la década
de los noventa la inversién en carreteras era la predominante, en la
década actual el acento se ha puesto de manera muy enérgica en
la inversion en ferrocarriles. También la inversién en aeropuertos ha
ido ganando peso especifico en estos Ultimos anos.

La distribucion por comunidades auténomas constata que, en tér-
minos generales, la inversion se ha dirigido a las comunidades con
un menor desarrollo econdmico, aunque esta relacion no es del
todo exacta.

Otra conclusion que podemos derivar del estudio realizado es que
las inversiones no se han distribuido geograficamente de acuerdo
con un criterio de eficiencia econémica puesto que las comunida-
des con un menor coeficiente capital publico/capital privado son
las que, en general, han recibido una menor inversion.

Finalmente, en cuanto a la conjugacion entre inversion en los dis-
tintos modos de transporte y comunidades auténomas, se constata
una excesiva radialidad de las redes de transporte, ocupando Ma-
drid una posicién central tanto en carreteras como en ferrocarriles
y aeropuertos.
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1. Introduccion

En los ultimos afios la seguridad vial se ha convertido en uno de los
principales objetivos de los gobiernos y de las autoridades encar-
gadas del sector transportes en todo el mundo. Desde el punto de
vista de la salud publica el problema de la seguridad vial es de una
importancia indiscutible. En la actualidad los accidentes de tréfico
se encuentran posicionados en los puestos mas elevados en el ran-
king mundial de causas de muerte realizado por la Organizaciéon
Mundial de la Salud (2004) y que se resume en la Tabla 1. En
efecto, la mortalidad en accidentes de trafico se encuentra en la se-
gunda posicién para la poblacion entre 5y 29 afios y en tercer lu-
gar para aquellos entre 30 y 44. De hecho, cerca de 1,2 millones de
personas murieron en todo el mundo en el afo 2002 a causa de
estos accidentes. Solamente en Europa (EU25) 41.000 personas
mueren anualmente en accidentes de trafico y cerca de 2 millones
resultan heridos. Esta cantidad podrfa sin mas justificar la interven-
cién publica por su dimension en términos de salud publica.

TABLA 1. ACCIDENTES DE TRAFICO COMO UNA DE LAS PRINCIPALES
CAUSAS DE MORTALIDAD EN EL MUNDO, POR GRUPOS DE EDAD (2002)

Posicion en el ranking de causas Muertos en accidentes

o de muerte en el mundo de trafico
0-4 13 49.736
5-14 2 130.835

15-29 2 302.208

30-44 3 285.457

45-59 8 221.776

Todas 11 1.183.492

Fuente: Adaptado de World Health Organization (2004).

Sin embargo, los accidentes de trafico también tienen una impor-
tancia relevante desde el punto de vista econémico. En este as-
pecto, existen estimaciones que afirman que los costes mundia-
les asociados a los accidentes de tréfico superan los 518.000 mi-
llones de ddlares por afio (Jacobs, Aeron-Thomas y Astrop, 2000).
Para Europa, estos costes pueden significar cerca del 2% del PIB
de la Unién.!- 2 Para ser més precisos, podemos identificar dichos
costes como pérdidas de produccion econémica neta —aproxima-
damente 1/3 del total-, costes de reparacién de vehiculos e in-
fraestructuras, costes sanitarios relacionados con las victimas y
costes de intervencion policial en carretera —siendo este ultimo
grupo 2/3 del total.

En el afo 2003, la Comision Europea estimé que cada afno mueren
aproximadamente 10.000 usuarios en accidentes relacionados con
el consumo de alcohol, representando este nimero un tercio del
total de muertos en carretera. En Estados Unidos su peso subié has-
ta el 40% del total de muertes en carretera en el 2006. Por tanto, el
consumo de alcohol supone uno de los mayores riesgos en térmi-
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nos de seguridad vial y no es extrano que los distintos paises hayan
tomado medidas para evitar sus consecuencias perversas.

En este sentido una de las politicas mas cominmente utilizadas en
los paises desarrollados ha sido la reduccién de los niveles de con-
centracion de alcohol en sangre permitidos o legales. Tanto en Es-
tados Unidos y Europa, como en otras dreas como Japén o Aus-
tralia, hemos visto un proceso de reduccion en estos niveles a lo
largo de los ultimos 15 afos. En este sentido, el presente trabajo
justifica la utilizacion de esta medida y revisa la literatura que ha
analizado y evaluado la reduccién del nivel de concentracion de al-
cohol en sangre como una medida pensada para luchar contra la
siniestralidad vial. Para ello diferenciaremos entre la literatura ame-
ricana que ha estudiado los efectos de la reducciéon de esta regu-
lacion hasta el nivel de 0,8 mg/ml para después repasar la litera-
tura europea, japonesa y australiana que se ha centrado en la eva-
luacion de la reduccion de dichos niveles hasta el 0,5 mg/ml o
incluso inferiores.?

La organizacién del presente articulo es la siguiente. En la proxima
seccion abordaremos la relaciéon entre consumo de alcohol y acci-
dentalidad para después, en la tercera, definir lo que entendemos
como nivel de alcohol en sangre permitido y su empleo como me-
dida pensada para luchar contra la accidentalidad. En la cuarta sec-
ciéon repasamos la literatura que ha evaluado la reduccién de di-
chos niveles tanto para el caso de los Estados Unidos como para los
casos de Europa, Australia y Japon, enfatizando no sélo la efectivi-
dad de la medida en la reduccién de la mortalidad en carretera,
sino también la heterogeneidad de sus impactos sobre distintos
grupos de victimas. Finalmente, en la Ultima seccién, resumiremos
las principales lecciones obtenidas de la evaluacién de esta medida.

2. Consumo de alcohol
y seguridad vial

En la actualidad parece estar médica y socialmente aceptado que
el consumo de alcohol es perjudicial no sélo para la salud (en can-
tidades importantes) sino también para la seguridad vial. Numero-
sos estudios sefalan que el consumo de alcohol es uno de los ma-
yores determinantes de los accidentes de trafico puesto que ge-
nera efectos negativos en las habilidades de los conductores. Levitt
y Porter (1999), Moskowitz y Fiorentino (2000), Compton et al.
(2002) y Keall et al. (2004) son algunos recientes ejemplos de tra-
bajos cientificos y médicos que prueban dichos efectos negativos.
De forma inmediata el consumo de alcohol provoca un dafio so-
bre el cerebro que aumenta el riesgo de colision como conse-
cuencia del incremento del tiempo de reaccion y de la reduccion
de la vigilancia y de la agudeza visual del conductor. Como con-

1. Existe una relacion creciente entre
desarrollo econdmico y costes
asociados a la accidentalidad.

En paises en desarrollo estos costes
pueden suponer el 1% del PIB,
mientras que los mismos crecen

con el desarrollo econémico
significando el 2% del PIB en los
paises mas industrializados.

2. COM (97) 131. Promotion
of road safety in the European
Union 1997-2001.

3. Entendemos por nivel

0 concentracion de alcohol en sangre
el nimero de gramos de etanol por
litro de sangre. Aqui'y a lo largo del
documento se considerard el nivel
legal general de concentracion,

y no los niveles especiales que
afectan a profesionales y noveles.

o



secuencia se estima que para los motociclistas —grupo especial-
mente vulnerable cuando se trata el problema de la accidenta-
lidad—, una concentracién de alcohol en sangre superior al
0,5 mg/ml incrementa el riesgo de accidente aproximadamente en
40 veces mds que en ausencia de consumo.

Ademés, es importante resaltar que los efectos generados por el al-
cohol son progresivos y empeoran con la cantidad consumida. Sin
embargo, hay otros factores que pueden influir de forma determi-
nante en el nivel de concentracion de alcohol en sangre:

La tasa consumo de alcohol/tiempo de consumo.

La cantidad de alimento que se encuentra en el estémago.
El tipo de bebida alcohdlica consumida.

El género.

El peso y tamario.

La salud del higado.

La medicacion.

La genética.

La tolerancia.

Aparte de los efectos fisicos, el consumo de alcohol también
puede afectar al comportamiento de los conductores. Por ejem-
plo, el uso del cinturén de seguridad o del casco, la velocidad, la
delimitacién del riesgo asumido en la conduccién o el consumo de
otras sustancias perjudiciales, todos pueden verse afectados por el
consumo de alcohol produciendo al mismo tiempo un resultado
negativo para la seguridad vial en su conjunto. En la Tabla 2 se

TABLA 2. EFECTOS DEL NIVEL DE ALCOHOL EN SANGRE SOBRE
EL CUERPO'Y EL COMPORTAMIENTO

Nivel de alcohol
en sangre
(BAC) g/100 ml

Efectos sobre el cuerpo y el comportamiento

Aumento en el ritmo cardiaco y de respiracion.

Reduccion en varias funciones cerebrales. Inconsistencia
0,01-0,05 en el comportamiento. Distorsion en la toma de

decisiones. Inhibicion, relajacion y suave sensacion

de alegria y placer.

Sedacion fisioldgica. Reduccion de la atencion y de la
vigilancia. Aumenta el tiempo de reaccion. Dafio en la

0,06-0,10 coordinacion y reduccion de la fuerza muscular. Mayor
dificultad en la toma de decisiones racionales y aumento
de la impaciencia, de la ansiedad y de la depresion.

Aumento dramatico del tiempo de reaccion. Pérdida
0,10-0,15 de equilibrio y dificultad en el movimiento. Deterioro de
la vision. Dificultad para hablar y vomitos.

Grave dafio sensorial que incluye la falta de reaccion ante

U2 estimulos externos. Dafio motor grave, caidas.

Pérdida de conocimiento. Anestesia comparable a la de

0,30-0,39 T
una operacion quirrgica y muerte.

0,4 y mayores tasas
Fuente: Lang (1992).

Inconsciencia, paro respiratorio y muerte.
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identifican todos estos efectos fisicos y de comportamiento y se
detalla como a medida que aumenta la concentraciéon de alcohol
en la sangre estos efectos empeoran, dafiando tanto la salud del
consumidor de alcohol como provocando un incremento en el
riesgo de accidente.

Por tanto, la asociaciéon entre consumo de alcohol y accidentalidad
o siniestralidad vial es inequivoca e indiscutible dado el actual es-
tado del conocimiento cientifico y médico. Por este motivo, y sobre
todo por el importante peso relativo que suponen los accidentes
relacionados con el consumo de alcohol sobre el total de acciden-
tes, la reduccién de los niveles de alcohol en sangre parece un ob-
jetivo y una medida interesante para lograr una mayor seguridad
en las carreteras.

3. El limite de alcohol
en sangre como medida
de fomento de la seguridad vial

El limite de alcohol en sangre o la tasa ilegal de concentracion de
alcohol en sangre es una medida de regulacién que se deriva
de forma natural de la relacién entre consumo de alcohol y ries-
go de accidente tratado en la anterior seccion. Parece razonable
considerar que si el riesgo de accidente aumenta con el nivel de
concentracion de alcohol en sangre de un conductor, se pongan li-
mites a dicho nivel para reducir la probabilidad de accidente de
forma y manera que se logren unos estandares de seguridad ade-
cuados. Por este motivo muchos paises histéricamente ya en su le-
gislacion y en sus regulaciones nacionales contemplaban un deter-
minado limite legal en la concentraciéon de alcohol en sangre. Sin
embargo, con la creciente preocupacion relativa a la seguridad vial
y ante la mayor demanda ciudadana y publica de seguridad en to-
dos los campos, los Estados han considerado la reduccién de estos
niveles como una medida que podria conducir a mayores cuotas de
seguridad vial mediante la reduccion de los accidentes relacionados
con el consumo de alcohol.

En la Tabla 3 se encuentran algunos de los niveles vigentes en el
mundo desarrollado donde esta medida estd mas extendida.

Sobre el caso europeo es interesante sefalar que aunque la com-
petencia en la regulacién de estos niveles siempre ha sido nacional,
la Comisién Europea se ha mostrado muy activa en la propuesta y
recomendacién del establecimiento de limites reducidos en torno a
0,5 mg/ml. Para ilustrar estos esfuerzos y las distintas etapas vividas
en el seno de la Union Europea en esta tematica, cabe destacar
que ya en el afo 1988 la Comisién Europea propuso el estableci-
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TABLA 3.
NIVEL DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDO EN EL MUNDO (2007)

Nivel de alcohol Nivel de alcohol

Pais en sangre Pais en sangre

permitido permitido
Alemania 0,05 Hungria 0,05
Australia 0,05 Irlanda 0,08
Austria 0,05 Italia 0,05
Bélgica 0,05 Japon 0,03
Brasil 0,08 Luxemburgo 0,05
Canada 0,08 Noruega 0,05
Dinamarca 0,05 Nueva Zelanda 0,08
Espaia 0,05 Portugal 0,05
Estados Unidos 0,08 Reino Unido 0,08
Estonia 0,02 Rep. Checa 0,05
Finlandia 0,05 Rusia 0,02
Francia 0,05 Suecia 0,02
Grecia 0,05 Suiza 0,08
Holanda 0,05 Sudafrica 0,05

miento del limite legal de 0,5 mg/ml en todos los Estados miem-
bros a través de una propuesta de directriz.# Sin embargo, varios
paises de la Unién como Alemania, Reino Unido y Holanda vetaron
la medida en el Consejo de Ministros de Transporte en 1989 argu-
mentando que la Unién Europea carecia de competencias en este
campo y no existia suficiente justificacion.

Aunque la medida no prosperd, podemos considerar este borrador
como el primer intento importante para lograr una reducciéon ge-
neralizada en los niveles de concentracion de alcohol en sangre
con objetivos de seguridad vial. Algunos paises no tardaron mu-
chos afios en empezar a adoptar dicha medida. Bélgica y Francia
fueron los primeros en llevarla a cabo en 1994 y 1995 respectiva-
mente. Méds tarde, en 1997, la Comisién, consciente de la oposi-

cién que iba a encontrar por parte de algunos paises, decidid
abandonar la idea de una directriz, pero en cambio impulso el de-
nominado programa de promocion de la seguridad vial en el mes
abril de aquel afo. En este programa se recuperaba la necesidad de
adoptar el nivel de 0,5 mg/ml una vez mas como uno de los pila-
res de las medidas contra la siniestralidad vial. En poco tiempo Es-
pana, Alemania, Austria, Dinamarca y Grecia se sumaron al grupo
de tasas de concentracién de alcohol en sangre reducidas.

Finalmente, como Ultima etapa encontramos la recomendacion
publicada por la Comision en la que se recomendaba el nivel de
0,5 mg/ml a aquellos paises que todavia no se habian sumado y a
seguir reduciendo la tasa en mayor grado si cabe. En poco tiempo
[talia, Irlanda y Luxemburgo se sumaron, dejando al Reino Unido
como Unico pais de la antigua UE15 que se mantiene fuera de este
consenso.

Por tanto, se ha dado un cierto proceso de homogeneizacion en el
nivel de concentracién de alcohol en sangre legal. Un proceso que,
ademas, ha mostrado la influencia que ejercen los pafses vecinosy,
por tanto, hemos visto cémo la extension de la politica ha tenido
tintes regionales destacables. La Tabla 4 muestra este proceso tem-
poral de homogeneizacion en los niveles de concentracién de al-
cohol en sangre. Por otro lado, el Grafico 1 muestra el aumento de
la poblacion sometida al nivel de 0,5 mg/ml en comparacion con la
evolucion de la tasa de mortalidad en carretera de la Unién Euro-
peay el Gréfico 2 la evolucion de la tasa de mortalidad en carretera
por millén de poblacién en los paises tratados.

Una de las ventajas de esta medida frente a otras politicas es que
los costes de implementacién y su dificultad son bajos en compa-
racién con otras medidas contra la siniestralidad y contra el con-
sumo de alcohol, como pueden ser por ejemplo los programas de
educacién y concienciacion.

GRAFICO 1. POBLACION SOMETIDA AL NIVEL DE 0,5 MG/ML Y TASA DE MORTALIDAD EN CARRETERA (UE15)

350
POBLACION SOMETIDA AL NIVEL DE 0,5 MG/ML
300
250
200
150
100

50

1991 1992 1993 1994 1995 1996

Fuente: Albalate (2008). Datos obtenidos en Eurostat.

TASA DE MORTALIDAD EN CARRETERA POR MILLON DE POBLACION
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4. COM (88) 707. Algunos paises
como Suecia, Holanda, Portugal y
Finlandia ya gozaban del limite legal
de 0,5 mg/ml, incluso de 0,2 mg/ml
en el caso de Suecia.



TABLA 4. CAMBIOS EN LATASA DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDA
EN LOS PAISES DE LA UE15 (1991-2003)

Pais
Austria Enero 1998
Bélgica Diciembre 1994
Dinamarca Marzo 1998
Francia Julio 1994 / Agosto 1995
Finlandia -
Alemania Abril 1998
Grecia Marzo 1999
Luxemburgo -
Irlanda Abril 1994
Italia Julio 2002
Holanda -
Portugal -
Espana Mayo 1999
Suecia -
Reino Unido -

Fuente: Elaboracion propia.

GRAFICO 2. EVOLUCION’DE LA TASA DE MORTALIDAD POR MILLON
DE POBLACION EN LOS PAISES QUE HAN REDUCIDO EL NIVEL DE
CONCENTRACION DE ALCOHOL EN SANGRE (1991-2003)
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Fuente: Base de datos CARE.

Un aspecto determinante del éxito de esta medida es sin duda el
grado de control policial en carretera. En este sentido presentamos
la Tabla 5, donde se muestra la proporcion de conductores some-
tidos a controles policiales para comprobar su nivel de concentra-
cién de alcohol en sangre entre los afios 2003 y 2006. En lo que
respecta al promedio para los paises de la Unién Europea de los 15
—con la excepcion de Luxemburgo—, un 15% de los conductores
fueron sometidos a dicha prueba una vez entre los afios 2003 y
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TABLA 5. PRQPORCION DE CONDUCTORES ENCONTRADOS
POR LA POLICIA CON UNA TASA DE ALCOHOL SUPERIOR
A LA PERMITIDA (UE15)

Pais Una vez Mas de una vez
Alemania 17% 7%
Austria 10% 5%
Bélgica 16% 7%
Dinamarca 7% 6%
Espafia 20% 12%
Finlandia 26% 38%
Francia 17% 15%
Grecia 16% 14%
Irlanda 4% 3%
[talia 3% 4%
Holanda 23% 14%
Portugal 18% 15%
Reino Unido 6% 3%
Suecia 26% 15%
Media EU15 15% 11%

Fuente: World Health Organization (2007).
Nota: No hay datos para Luxemburgo.

2006, mientras que un 11% adicional fue sometido a la misma
mas de una vez en el mismo periodo. Sin embargo, existe gran he-
terogeneidad en este control como puede deducirse de la misma
Tabla 3. Italia e Irlanda, por ejemplo, solamente sometieron al 3y
4% de los conductores a dichos controles, mientras que en el lado
opuesto encontramos a los pafises escandinavos e incluso a Espana
y Holanda, quienes presentan porcentajes superiores al 20% en
personas paradas una vez, y superiores al 10% en personas para-
das méas de una vez.

4. Revision de la literatura sobre
la efectividad de la medida

Diversos trabajos han evaluado el impacto de la introduccién o re-
duccion de la concentraciéon de alcohol en sangre permitida en
todo el mundo: Estados Unidos, Europa, Australia, Japon, etc. En la
presente seccién se repasaran algunos de los trabajos académicos
mas relevantes para dichas experiencias, y se resumiran los princi-
pales resultados. Por un lado, empezaremos a repasar la literatura
que ha evaluado la reduccién de los niveles legales y generales de
concentracién de alcohol en sangre hasta el nivel de 0,8 mg/ml (Es-
tados Unidos), para posteriormente repasar las experiencias que
han establecido niveles inferiores (Europa, Australia y Japén). Fi-
nalmente, en el Ultimo punto de la presente seccién, se destaca la
heterogeneidad en los efectos de la politica en relacién al tipo de
victima analizado.
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4.1. EVALUACION DE LA REDUCCION DE LOS NIVELES
DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDOS HASTA 0,8 MG/ML:
ESTADOS UNIDOS

Alo largo de la década de los noventa un gran nimero de Estados
federados decidieron reducir la tasa de concentracion de alcohol
en sangre legal hasta el nivel de los 0,8 mg/ml, dado el elevado nu-
mero de victimas mortales derivadas de accidentes relacionados
con el consumo de alcohol. Hasta el momento, la mayoria de Es-
tados mantenian un nivel del 1,0 mg/ml o superior, nivel que la ma-
yoria de Estados decidieron conservar, e incluso un par de Estados
(Massachusetts y South Carolina) ni siquiera contaban con esta re-
gulaciéon.®> Ante esta primera ola de reduccion, el presidente Clin-
ton quiso generalizar la medida fomentando su implementacién en
el ano 2000, cuando comprometié parte de los fondos destinados
al mantenimiento y conservacion de las vias de gran capacidad de
los Estados a la aplicacion de la medida.® Gracias al incentivo fiscal
de la administracién Clinton sélo 15 Estados decidieron situarse al
margen de la medida.

Tras este proceso dilatado en el tiempo, varios estudios han inten-
tado evaluar la efectividad de la medida. En la Tabla 6 se presen-
tan algunos de los trabajos mas relevantes para la experiencia
americana, la localizacion del estudio y sus principales resultados.
Como puede observarse, hasta entrada la presente década, di-
chos trabajos muestran resultados mixtos e incluso contradicto-
rios. Ello no debe sorprender si tenemos en cuenta la gran hete-
rogeneidad existente entre los mismos. Diferencias en tamafio
mostral, en metodologia de estimacién, en el disefio de las expe-
riencias analizadas, etc.

Sin embargo, aquellos trabajos més recientes y mas robustos desde
el punto de vista técnico parecen mostrar una clara efectividad de
la reduccion de los niveles legales de alcohol en sangre. Los traba-
jos de Dee (2001) y Eisenberg (2003) especialmente, asi como el
maés reciente de Kaplan y Prato (2007), encuentran reducciones en
la mortalidad en carretera cercanas al 7-8% con muestras razona-
bles y métodos de andlisis cuantitativo adecuados.

Por su lado, Dee (2001) y Eisenberg (2003) utilizan un panel de da-
tos de unos 20 afnos para los mas de 50 Estados federados de Es-
tados Unidos para evaluar, mediante una estrategia de diferencias
en diferencias, la efectividad de la medida. Esta estrategia tiene
sentido si tenemos en cuenta que existe un grupo de Estados que
redujeron el nivel legal (grupo tratado) y un grupo que no lo hizo
(grupo control). Establecer las diferencias en media entre estos dos
grupos supone una oportunidad para conocer la efectividad de la
politica llevada a cabo en los Estados tratados. Ademas, ambos
controlan por distintos factores que pueden influir en la estima-
cién, para evitar que se confunda la efectividad de la medida con
la introduccion de otras medidas o por cambios macroeconémicos
o de comportamiento distintos a la ley que se desea evaluar. Con-
cretamente, Dee (2001) encuentra que existe una reduccion en la
tasa de mortalidad en carretera del 7%, y Eisenberg, por su lado,
encuentra que ademas el efecto incremental logrado por aquellos
Estados que pasaron del 1,0 mg/ml hasta el 0,8 mg/ml fue del 3%.

Mas recientemente, Kaplan y Prato (2007) publicaron una nueva
evaluacion de la medida para 22 Estados tratados. Técnicamente,
la principal diferencia con los modelos de Dee (2001) y Eisenberg
(2003), aparte de la muestra, fue la utilizacion de un modelo de

TABLA 6. LITERATURA SOBRE LA EFECTIVIDAD DE LA REDUCCION DE LOS NIVELES DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDOS EN ESTADOS UNIDOS

Estudio Localizacion

NHTSA (1991) Estado de California (USA)

NHTSA (1994) 5 Estados (USA)

Johnson y Fell (1995) 5 Estados (USA)

Rogers (1995)

QTS (1995)

Hingson et al. (1996)
Foss et al. (1998)
Apsler et al. (1999)
Hingson et al. (2000)
Voas et al. (2000)
Shults et al. (2001)

Estado de California (USA)

Estado de California (USA)

5 Estados (USA)

Estado de North Caroline (USA)

11 Estados (USA)

6 Estados (USA)

50 Estados y el Distrito de Columbia (USA)
50 Estados (USA)

Dee (2001) 48 Estados (USA)
Eisenberg (2003) 50 Estados y el Distrito de Columbia (USA)
Kaplan y Prato (2007) 22 Estados (USA)

Fuente: Elaboracion propia.

Resultados

12% reduccion en la mortalidad derivada de accidentes de tréfico relacionados con
el consumo de alcohol

Reducciones significativas del peso del alcohol en los accidentes

Reducciones significativas del nimero de accidentes mortales relacionados con el alcohol
en 4 Estados

No efectos claros

No efectos claros

Reduccion del peso del alcohol en los accidentes

No efectos claros

Reduccion significativa del peso del alcohol en los accidentes en sélo 2 Estados
6% reduccion en accidentes mortales relacionados con el consumo de alcohol
Reduccion en el peso del alcohol en los accidentes

7% reduccion en accidentes relacionados con el alcohol

7,2% reduccion en la tasa de mortalidad en carretera

3,1% de reduccion en la tasa de accidentes mortales

8% reduccion en la mortalidad en carretera y 6-7% reduccion en accidentes

5. Los Estados que decidieron
reducir el nivel de alcohol en sangre
permitido fueron los siguientes:
Alabama, California, Florida, Hawai,
Idaho, lllinois, Kansas, Kentucky,
Maine, New Hampshire, New de 2006.
Mexico, North Carolina, Rhode

Island, Texas,Vermont , Virginia,

Washington. Por otro lado, Oregon

y Utah ya contaban con este nivel
desde 1983.

6. La cantidad comprometida

fue de un 2% sobre los fondos
destinados a dicho gasto para el afio
2003, el 4% para el 2004, el 6%
para el afio 2005 y el 8% a partir

o



datos de recuento. Como ellos, aprovechd la naturaleza de panel
que tenia su muestra y controlé también por distintos aspectos ma-
croeconémicos y legales. Con esta metodologia Kaplan y Prato
(2007) sittan la reduccion de los niveles de mortalidad en acciden-
tes relacionados con el alcohol en torno al 8%.

Finalmente, Eisenberg (2003) se pregunté en qué momento la me-
dida conseguia ser efectiva. Para ello estimo el patron temporal
de dicha efectividad, encontrando que los mayores impactos de la
politica no se obtienen hasta transcurrido un cierto periodo de
tiempo. Por tanto, existe un retardo en la efectividad de la medida,
en lo que respecta a sus mejores resultados.

4.2. EVALUACION DE LA REDUCCION DE LOS NIVELES
DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDOS POR DEBAJO DE
LOS 0,8 MG/ML: EUROPA, AUSTRALIA Y JAPON

Existen numerosos trabajos que han evaluado las diferentes expe-
riencias europeas, australianas y japonesas, en las que el nivel de
concentracion del alcohol legal se reducia hasta los niveles de 0,5
0 incluso menores. La Tabla 7 es buena prueba de ello, ya que en
ella se presentan los principales trabajos que han evaluado la re-
duccién de los niveles de alcohol en sangre en estas areas. Por un
lado, y especialmente en los trabajos europeos y australianos, en-
contramos habitualmente aproximaciones puramente descriptivas
en las que se comparan los datos previos a la ley con los datos pos-
teriores, sin mas tratamiento estadistico. Otros, en cambio, utilizan
series temporales pero sufren problemas importantes de heteroge-
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neidad inobservable, omisién de variables relevantes y muestra li-
mitada. Ademas, todos ellos, a excepcién de Albalate (2008), ana-
lizan experiencias nacionales o incluso regionales. Sin embargo,
existe un rasgo comun en la mayoria de trabajos, y es el reflejo de
la efectividad de la medida en la reduccién de la mortalidad en ca-
rretera. Como se indica en la Tabla 7, todos los trabajos obtienen
el mismo resultado, a pesar de sus limitaciones técnicas.

En Albalate (2008) se realiza un estudio para la Unién Europea de
los 15 entre el afo 1991 y el 2003, donde se evalla la efectividad
de la medida sobre la tasa de mortalidad en la carretera. El método
de evaluacion es un diferencias en diferencias sobre un panel de
datos de 13 afios y 15 paises (195 observaciones). El principal re-
sultado es que de forma agregada no puede distinguirse de forma
clara la efectividad de la medida. A pesar de eso, una vez analiza-
dos distintos grupos de victimas por grupos de edad, género, zona
e incluso combinando por pares algunas de estas caracteristicas, se
encuentra un fuerte impacto sobre jévenes y hombres, especial-
mente en zona urbana. La misma estrategia para conocer la defi-
nicién temporal de los efectos de la medida se realiza en este tra-
bajo, encontrando resultados similares a los de Eisenberg (2003),
ya que parece existir un cierto retardo en el logro de los mayores
efectos de la politica.

Finalmente, cabe destacar la experiencia japonesa. Tras una década
de los noventa en la que se detectaba la presencia de alcohol en un
14-16% de victimas mortales en carretera, el gobierno nipén deci-
dié tomar medidas ajustadas a las experiencias que iban apare-

TABLA 7. LITERATURA SOBRE LA EFECTIVIDAD DE LA REDUCCION DE LOS NIVELES DE ALCOHOL EN SANGRE PERMITIDOS EN EUROPA, AUSTRALIA Y JAPON

Estudio

Aberg (1993)
Kloeden y MacLean (1994)

Noordzij (1994)

Kloeden et al. (1995)
Norstrém y Lauren (1997)

Henstridge et al. (1997)

Mercier-Guyon (1998)
Borschoss (2000)

Bartl y Esberger (2000)
Bernhoft y Behrensdorff (2003)
Mathijssen (2005)

Vollrath y Krueger (2005)
Nagata et al. (2008)

Albalate (2008a)

Fuente: Elaboracion propia.

Localizacion
Suecia
South Australia (Australia)

Holanda

South Australia (Australia)
Suecia

Queensland y New South Wales
(Australia)

Provincia de Haute-Savoie (Francia)
Suecia

Austria
Dinamarca
Holanda
Alemania
Japén

Europa

Resultados
Reduccion importante en accidentalidad
Reduccion en el nimero de conductores bajo los efectos del alcohol por la noche

Reduccion del nimero de conductores con niveles del alcohol ilegales en fin de semana
y por la noche

Reduccion en conductores bajo los efectos del alcohol por la noche
9,7% reduccion en accidentes mortales

Reduccion significativa de los accidentes mortales

Reduccion de los accidentes relacionados con el alcohol
12% reduccién de los accidentes graves

Reduccion del niimero de conductores bajo los efectos del alcohol que sufrieron accidentes,
especialmente los noveles

Cambios minimos en el nimero de accidentes relacionados con el alcohol

Reduccion del porcentaje de conductores con niveles de alcohol en sangre ilegales del 15%
al 4,5%

No cambios significativos en los accidentes relacionados con el alcohol

Reduccion superior del 4% en victimas mortales y del 20% en aquellas relacionadas con
el alcohol

Efectividad en la reduccion de la tasa de mortalidad de jovenes y hombres en zona urbana

LA EFICACIA DE LAS POLITICAS CONTRA LA SINIESTRALIDAD VIAL: EL CASO DE LA REGULACION DEL LIMITE DE ALCOHOL EN SANGRE

103



097 _106_Eficacia de las politicas OK 30/1/09 16:20 PEgin$O4

ANUARIO DE LA MOVILIDAD 2008

104

ciendo en el resto de paises desarrollados. Por este motivo, en Ju-
nio de 2002, se aprobd una nueva ley pensada para luchar contra
la presencia de alcohol en la carretera, reduciendo el nivel general
de alcohol desde los 0,5 mg/ml hasta los 0,3% mg/ml. De acuerdo
con el trabajo de Nagata y coautores (2008), este cambio de regu-
lacion consiguié una reduccién substancial de la mortalidad y acci-
dentalidad en la carretera.

4.3. LA HETEROGENEIDAD EN LA EFECTIVIDAD
DE LA MEDIDA

Hemos explicado que la mayor parte de trabajos, especialmente los
maés recientes y robustos, encuentran una fuerte asociacion entre la
introduccién de la medida, es decir, la reducciéon de los niveles de
concentracion de alcohol en sangre —sea hasta 0,8 o niveles me-
nores— con la reduccion de la tasa de mortalidad en carretera. Sin
embargo, analizando detalladamente sus trabajos se ha apuntado
la existencia de una cierta heterogeneidad en sus impactos alcan-
zados. En efecto, la politica puede considerarse efectiva en la re-
duccién de la mortalidad en la carretera, sobre todo en cuanto a la
reduccién de los accidentes derivados del consumo de alcohol
como era esperable, sin embargo no todos los grupos de victimas
parecen beneficiarse del mismo modo, e incluso algunos no pare-
cen recibir ningin impacto. Esta heterogeneidad se ha demostrado
de forma habitual distinguiendo por grupos de edad, género, zona
del accidente, dia de la semana y hora del dia. Ademas, reciente-
mente, Albalate (2008b) muestra como existen importantes dife-
rencias en cuanto a la efectividad de la medida para otros grupos
de victimas distinguiendo por tipo de vehiculo (coche, pesado o
dos ruedas) y rol de la victima (conductor, pasajero o peatén).

De forma general se observa cémo el grupo mas joven, especial-
mente aquél entre los 18 y 25 afos, es el grupo mas afectado por
la medida. Sin duda son el grupo de mas riesgo en todo el mundo
si atendemos a las estadisticas internacionales, y ademdas uno de
los grupos que mas mezclan alcohol con conduccién. Por tanto,
por su elevada exposicién al riesgo, no es sorprendente que sean
los principales beneficiados de la medida. Este resultado podemos
encontrarlo en los trabajos de Dee (2001), Mathijssen (2005), Voll-
rath et al. (2005) y Albalate (2008a), entre otros. A pesar de la con-
tundencia de los resultados para los grupos jévenes, no podemos
obviar el impacto de la medida para otros grupos de edad. En con-
creto, para la experiencia europea Albalate (2008a) encuentra que
la medida es efectiva para aquellos grupos entre 18 y 49 anos —lo-
gra entre un 8% y un 11% de reduccién en la tasa de mortalidad
por millén de poblacién—, aunque los impactos sean superiores
para los jovenes. Menos claro es el efecto sobre victimas adoles-
centes y de la tercera edad que produce este cambio de regulacion.
Por ejemplo, Kaplan y Prato (2007) si encuentran efectividad en el
grupo de mayor edad.

Tampoco hombres y mujeres parecen recibir los mismos efectos de
la medida. De forma general los hombres parecen ser los mas be-
neficiados, ya que sélo sus tasas de mortalidad parecen ser reduci-
das de forma significativa por la medida. Este resultado tampoco
parece sorprendente si tenemos en cuenta que su consumo de al-
cohol es superior, asi como su comportamiento ante el volante
(que incluye la asuncién de riesgos como el alcohol) dista de forma
importante del de las mujeres. Este resultado puede encontrarse en
los trabajos de Eisenberg (2003), Mathijssen (2005), Kaplan y Prato
(2007) y Albalate (2008a), aunque Vollrath y coautores (2005) no
observan una diferencia relevante.”

En cuanto al dia de la semana, es decir si nos encontramos en fin
de semana o en dia laborable, algunos autores obtienen resultados
interesantes en los que se defiende la efectividad en ambos esce-
narios, aunque los mayores impactos se logran en fin de semana
(Dee, 2001). Sin embargo, no existe este mismo consenso en
cuanto al efecto de la politica segiin momento del dia. Por un lado
Dee (2001) no obtiene diferencias substanciales entre dia y noche,
aunque sf las obtiene Eisenberg (2003).

Por otro lado en Albalate (2008a) se evalua la politica distinguiendo
entre zona urbana e interurbana. Los efectos de la politica se en-
cuentran principalmente en zona urbana mientras que en zona in-
terurbana sus efectos no parecen ser tan claros, quiza porque en
estos trayectos existen otros elementos tan importantes o mas que
el alcohol, como es la velocidad excesiva, los adelantamientos, la
calidad de la infraestructura e incluso la iluminacion. Estos son ele-
mentos mucho mas homogéneos en zona urbana y parece ldgico
pensar que el peso del alcohol en el nimero de victimas mortales
en zona urbana sea superior. Combinando zona y grupos de edad
y género, encontramos que el mayor impacto de la politica se pro-
duce sobre el grupo de hombres jévenes en zona urbana.

Finalmente, el ultimo par de subconjuntos de victimas son los de-
rivados del tipo de vehiculo y del tipo de rol de las victimas. En Al-
balate (2008b) se evalta la efectividad de la medida sobre estos
grupos para seguir ahondando en la heterogeneidad de la medida.
Los resultados muestran cémo son principalmente los coches los
que reciben el mayor impacto de la medida. De hecho, la medida
conseguirfa una reduccién aproximada de un 6,5% sobre el grupo
de coches, mientras que sus efectos no son tan claros sobre los
grupos de pesados y de dos ruedas.® Especialmente en este ultimo
caso, no podemos concluir que la medida no haya sido efectiva
aunqgue su estimacion sea estadisticamente menos precisa. Algo si-
milar nos ocurre en la estimaciéon de la medida sobre los grupos
que se distinguen por el rol de la victima. Los conductores son cla-
ramente beneficiados por la medida puesto que su tasa de morta-
lidad se redujo en un 6,8%, pero pasajeros y peatones no parecen
mostrar la misma significatividad estadistica aunque sus coeficien-

se han modificado acorde con el nivel

7. Hay que tener en cuenta que en
el trabajo de Vollrath y otros (2005)
su evaluacion no se refiere al cambio
en la tasa de mortalidad una vez
reducido el nivel legal de alcohol en
sangre permitido, sino la operacion
inversa. Estos autores estudian cémo
el aumento de este nivel legal que se
produjo en la Alemania del Este tras

la unificacion para adecuarse al nivel
establecido en la Alemania occidental
afectd al nimero de victimas
mortales en carretera, especialmente
aquéllas relacionadas con el alcohol.

8. No parece extrafio que la medida
no aparezca significativa para

el grupo de pesados, si tenemos

en cuenta que la medida que
evaluamos es la reduccion de los
niveles generales de concentracion
en sangre permitidos. Este

colectivo acostumbra a tener limites
inferiores al general y no siempre

o

general.



tes asociados, y por tanto su impacto sobre la tasa de mortalidad
de esos grupos, es destacable.

Por tanto, lo que podemos concluir es que la medida ha sido efec-
tiva para coches y para conductores, y que los resultados para el
resto de victimas relacionadas con el vehiculo y con el rol de la vic-
tima se estiman de una manera mucho menos precisa que no nos
permite apuntar la efectividad o no de la medida.

5. Conclusiones

En los Ultimos afios la reduccion de los niveles legales de concen-
tracion de alcohol en sangre ha sido una politica comun y amplia-
mente utilizada en los paises desarrollados con el objetivo de luchar
contra una de las mayores lacras de sus sociedades, la mortalidad
en la carretera. Por este motivo, la evaluacion de la efectividad de
este cambio en la regulacién y el repaso a las experiencias existen-
tes supone un ejercicio necesario desde el punto de vista técnico,
politico y social.

El presente trabajo ha intentado aportar luz a la cuestion, desta-
cando en su primera parte la relevancia de la mortalidad en la ca-
rretera como un problema sustancial de nuestra sociedad, espe-
cialmente enfatizando el papel que el alcohol juega en el mismo, y
definiendo la justificacién y la l6gica de la medida. Mas tarde he-
mos repasado los resultados obtenidos por los académicos que han
evaluado experiencias en dreas tan distintas como Estados Unidos,
Europa, Australia o Japdn, para encontrar rasgos comunes que
muestren el funcionamiento y resultados de la misma. General-
mente, la medida se concibe como un instrumento para lograr re-
ducir la tasa de mortalidad en carretera y seguin los trabajos méas
robustos y recientes ha sido efectiva, incluso teniendo en cuenta la
gran heterogeneidad técnica que se ha utilizado para medir su im-
pacto. Sin embargo, se ha destacado que dicha efectividad es he-
terogénea dependiendo del grupo de victimas tratado.

Finalmente, cabe destacar que la informacién que se deriva de es-
tos resultados es de extrema relevancia e importancia para el di-
sefo de las politicas de seguridad vial, sobre todo porque permiten
entender mejor la medida y conocer cudles son los efectos que po-
demos esperar de su aplicacién, especialmente en aquellos paises
donde todavia no se ha decidido implementar, o en aquellos que
pueden plantearse seguir reduciendo el nivel legal de concentra-
cién de alcohol en sangre.
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1. Introduccion

La magnitud del impacto econdmico de un aeropuerto estd muy
condicionada por el nimero total de pasajeros que utilizan anual-
mente sus instalaciones. Ademas, este impacto econémico también
viene determinado por el &mbito geogréfico de las rutas areas con
vuelo directo que ofrecen las aerolineas que operan en tal aero-
puerto (Bel y Fageda, 2005, 2007).

Por un lado, las empresas dedicadas a actividades intensivas en co-
nocimiento y de alto valor anadido tienen en cuenta ambos aspec-
tos a la hora de determinar en qué &rea urbana concentran sus
operaciones. En efecto, estas empresas demandan grandes aero-
puertos que ofrecen vuelos directos a los principales centros de ne-
gocios de Europa, América y Asia.

Por otro lado, las diferencias de calidad en la oferta aérea de los
aeropuertos de las grandes areas urbanas europeas hacen referen-
cia en gran medida a la disponibilidad de vuelos intercontinentales
directos. Asi pues, la mayoria de grandes areas urbanas europeas
estan bien conectadas entre si a través de una densa oferta de au-
topistas, trenes de alta velocidad o servicios aéreos de bajo coste.
En cambio, el trafico intercontinental tiende a concentrarse en
UNOS POCOS aeropuertos.

Dada la importancia de la oferta de vuelos intercontinentales di-
rectos, es de gran interés analizar su dinamica en relacion a las
principales dreas urbanas. En este sentido, este trabajo pretende
dar respuesta a la cuestion de si se tiende a una mayor concentra-
cion de la oferta de largo radio en los aeropuertos de mayor trafico
o si, por el contrario, se tiende a un reparto mas equilibrado entre
aeropuertos de diverso tamafo. La respuesta a esta cuestion tiene
implicaciones importantes para la planificacion de inversiones en
infraestructuras y para determinar qué tipo de trafico pueden es-
tablecer como obijetivo los gestores de aeropuertos.

Con este proposito, se utilizan datos de vuelos directos desde una
muestra de aeropuertos de grandes areas urbanas europeas hacia
una selecciéon de destinos intercontinentales en el periodo 2004-
2007. El andlisis empirico nos permitira evaluar tanto los determi-
nantes del trafico intercontinental como identificar la tendencia ha-
cia una mayor concentracion o no de este tipo de tréfico.

El articulo se estructura de la forma siguiente. En la segunda sec-
cién, se analizan las principales caracteristicas del mercado aéreo
de larga distancia en lo referente al tipo de compafias que cana-
lizan gran parte de este trafico. En la tercera seccién, se mencio-
nan aquellos aspectos que pueden favorecer o no la concentra-
cion del tréfico en unos pocos aeropuertos. En la cuarta seccion,
se explicitan los criterios utilizados para definir la muestra de

areas urbanas y destinos intercontinentales y se analiza empirica-
mente la tendencia a una mayor concentracion o no del trafico
de largo radio. En la quinta seccién, se estudian los determinan-
tes del trafico de largo radio para la muestra de &reas urbanas
considerada y se pretende identificar qué explica el mejor o peor
comportamiento de los diferentes aeropuertos. Finalmente, la Ul-
tima seccion resume los principales resultados obtenidos y se
plantean las implicaciones de estos resultados para los aeropuer-
tos espanoles.

2. El trafico aéreo de larga
distancia: aerolineas de red
versus aerolineas de bajo coste

La actividad de los aeropuertos se fundamenta en las operaciones
que realizan las aerolineas a través de sus instalaciones. En este
sentido, debe sefialarse que la competencia entre aerolineas en Eu-
ropa por captar viajeros es muy intensa desde la liberalizacion de
mediados de los noventa. En este escenario de intensa competen-
cia, se estan consolidando dos modelos de negocio que tienden a
imponerse en este sector.

En primer lugar, las llamadas aerolineas de red disponen de una ex-
tensa oferta de conexiones de media y larga distancia gracias a la
explotacion del trafico de interconexién desde y hacia sus aero-
puertos hub. Estas aerolineas establecen con frecuencia acuerdos
comerciales con otras aerolineas en forma de alianzas con el pro-
posito de obtener una serie de beneficios econémicos tanto por el
lado de la demanda como de la oferta. En Europa, las aerolineas de
red son principalmente las antiguas companias aéreas de bandera,
que antes de la liberalizacién operaban como un monopolio en su
pais. Este es el caso, por ejemplo, de Iberia, en Espafia, mientras
que Spanair ha ido evolucionando desde la liberalizacién hacia una
compania aérea de este tipo.

En segundo lugar, las aerolineas de bajo coste ofrecen vuelos
directos (con cierta frecuencia semanal) en rutas de media y
corta distancia. La oferta de estas aerolineas se concentra en
aeropuertos de diversos tamafnos, a menudo cercanos a grandes
areas urbanas o destinos turisticos internacionales. En Espafia,
Vueling y Clickair encajan en este modelo de negocio. Otra ae-
rolinea espafnola importante, Air Europa, presenta algunas carac-
teristicas propias tanto de este modelo como del modelo de ae-
rolinea de red.

Las aerolineas de bajo coste han podido explotar importantes
ventajas de costes en relacién a las aerolineas de red, de manera




que desde la liberalizacién del mercado europeo han aumentado
significativamente su cuota de mercado en las rutas de corta
distancia.

Estas aerolineas han conseguido operar con costes reducidos por
diversos motivos.! En primer lugar, la productividad del trabajo y
del capital es muy superior a la de sus competidores. En efecto, las
aerolineas de bajo coste no han heredado estructuras laborales tan
rigidas como las de las antiguas aerolineas de bandera. Ademas,
tienden a operar en rutas de corto radio y densidad de trafico ele-
vada, lo que les permite obtener elevados niveles de utilizacion de
los aviones y de la tripulacion.

En segundo lugar, la flota de aviones de las aerolineas de bajo
coste suele estar compuesta habitualmente por un tnico modelo
de avion, configurado normalmente con el maximo nimero de
asientos posible, lo que minimiza los costes laborales y de mante-
nimiento.

En tercer lugar, estas aerolineas han simplificado considerable-
mente la gestién de su operativa diaria. Asf pues, han reducido la
complejidad del sistema de tarificacion, dado que utilizan Unica-
mente una Unica clase de tarifa, el precio de la cual varfa en fun-
ciéon de la anticipacion de la compra. Ademas, la eleccion y orga-
nizacion de rutas es muy sencilla por el hecho de que sélo ofrecen
vuelos directos.

Finalmente, las aerolineas que son lideres en este segmento de
mercado (Ryanair en el caso de Europa y Southwest en Estados
Unidos) disponen de ventajas operativas derivadas de operar desde
aeropuertos secundarios. En efecto, las tasas que cobran estos
aeropuertos son muy inferiores a las de los aeropuertos principales,
y en muchos casos son negativas ya que aerolineas como Ryanair
pueden recibir subvenciones por el hecho de ofrecer vuelos desde
aeropuertos secundarios. Ademas, los aeropuertos secundarios
ofrecen un sistema de facturacion y embarque rapido y no sufren
las demoras tipicas de los aeropuertos congestionados.

Estas ventajas que tienen las aerolineas de bajo coste hacen re-
ferencia particularmente a la operativa en rutas de corto radio.
De hecho, estas aerolineas tienen una cuota de mercado muy
elevada en el mercado intra-europeo, pero su presencia en rutas
intercontinentales o de larga distancia es muy modesta, casi tes-
timonial .2

En efecto, es dificil que el modelo de las aerolineas de bajo coste se
pueda trasladar, a una escala masiva, en el segmento de la larga
distancia (Francis et al., 2007). Asi pues, las aerolineas que realizan
estos vuelos estan obligadas a ofrecer una serie de servicios a los
viajeros por negocios (con la consiguiente tarifa business). Los via-
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jeros por negocios exigen salas VIP en los aeropuertos, programas
de viajero frecuente, espacio entre asientos, etc. Esto comporta
una mayor complejidad en la operativa diaria de la aerolinea.

Ademas, en los vuelos de larga distancia es muy conveniente ofre-
cer algunos servicios gratuitos en el avién, como puedan ser el ser-
vicio de comida y bebida, y algun tipo de entretenimiento (televi-
sion, radio, etc.). Por otro lado, los vuelos de larga distancia impli-
can una utilizacion relativamente baja del avién y la tripulacién, en
la medida que es necesario mover un volumen importante de equi-
paje, y la tripulacion debe alojarse habitualmente una noche en la
ciudad de destino. Los vuelos de larga distancia también exigen
aviones de grandes dimensiones, y dificilmente puede operarse en
este tipo de trafico con un Unico modelo de avién, como hacen ha-
bitualmente las aerolineas de bajo coste.

Finalmente, la rentabilidad del vuelo de larga distancia esta con fre-
cuencia condicionada a la explotacién del trafico de interconexion
desde los grandes aeropuertos hub. El trafico de interconexién per-
mite que una gran proporcion de los asientos de los aviones que
cubren las rutas intercontinentales, siempre de grandes dimensio-
nes, estén ocupados por pasajeros. En cambio, el trafico punto a
punto en la larga distancia sélo es rentable en rutas que enlazan
ciudades muy densamente pobladas.

En resumen, no es sorprendente que las aerolineas de red integra-
das en alianzas internacionales concentren gran parte del trafico
de larga distancia y puede esperarse que esto siga siendo asf en los
préximos anos. La Tabla 1 muestra las aerolineas que forman parte
de cada una de las tres grandes alianzas internacionales. Cabe des-
tacar aqui que Iberia es miembro de la alianza Oneworld y Spanair
lo de es de Star Alliance. Air Europa también tiene un acuerdo de
asociacion con SkyTeam aunque no sea miembro formal de la
alianza.

TABLA 1. LAS ALIANZAS DE LAS AEROLINEAS DE RED
Alianza Aerolineas

American Airlines, British Airways, Cathay, Finnair, Iberia,
Japan Airlines, LanArgentina, LanEcuador, LanChile, Malev,
Quantas, Royal Jordania

Oneworld

Air Canada, Air China, Air New Zealand, ANA, Asiana
Airlines, Austrian, BMI, LOT, Lufthansa, SAS, Shangai
Airlines, Singapore Airlines, South African Airways, Spanair,
Swiss, Thai, TAP, United, US Airways

Star Alliance

Aeroflot, Aeroméxico, Air Europa*, Air France-KLM, Alitalia,
China Southern Airlines, Continental, Copa Airlines*, Czeq
Airlines, Delta, Korean Airlines, Kenya Airlines*,
Northwestern

SkyTeam

* Estas aerolineas estan asociadas a SkyTeam pero no son miembros formales de la alianza.
Fuente: Elaboracion propia.

1. Cabe sefialar que algunos
aspectos del modelo low-cost

ya han sido adoptados por las
aerolineas de red en rutas de corta
distancia, como por ejemplo eliminar
el servicio de comida y bebida
gratuito en el avién o la
generalizacion de la venta de billetes
por internet.

2. Sin embargo, algunas aerolineas
de bajo coste ofrecen vuelos en rutas
de larga distancia, como por ejemplo
Flyzoom y Air Transat en trayectos del
Canada a Europa; Condor, en rutas
de Alemania a América, y diversas
aerolineas en rutas de Londres a los
Estados Unidos. Recientemente,
Ryanair ha anunciado que en un

futuro cercano ofrecerd vuelos en
rutas de Europa a Estados Unidos.
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3. La oferta de vuelos de

larga distancia en aeropuertos
europeos: ; concentracion

o dispersion?

Existe evidencia para la década de los noventa de la consolidacién
de la organizacién radial de rutas (hub-and-spoke) por parte de las
aerolineas europeas. Y ello ha tenido lugar en un contexto previo
de fuerte concentracién espacial del trafico aéreo (Burghouwt et
al., 2003; Burghouwt y De Wit, 2005). Sin embargo, los primeros
anos del siglo xxi se han caracterizado por el crecimiento econo-
mico generalizado, la globalizacion, cambios tecnolégicos y un
fuerte dinamismo del mercado de las aerolineas. De ahi que sea de
interés preguntarse si existe actualmente una tendencia hacia la
concentracion del trafico de larga distancia en unos pocos aero-
puertos o si, mas bien, se tiende hacia una cierta dispersion en la
medida que aeropuertos de distinto tamano mejoran su posiciéon
relativa en el trafico intercontinental.

Cabe sefialar en este punto que la rentabilidad que obtienen las
aerolineas de red en el tréfico de larga distancia es generalmente
alta, ya que el porcentaje de asientos ocupados es normalmente
muy elevado, y la proporcion de viajeros por negocios es también
importante, muy superior a los valores promedio en el trafico de
corta distancia. En gran parte, esto se debe al hecho de que las ae-
rolineas de red no sufren la competencia de las aerolineas de bajo
coste en estos vuelos, al contrario de lo que sucede en un gran nu-
mero de rutas con origen y destino en ciudades europeas. En este
sentido, las aerolineas europeas de red tienden cada vez més a
priorizar su negocio en el segmento de la larga distancia. Ello im-
plica la concentracién de su trafico en sus principales aeropuertos
hub, tanto en lo que hace referencia al trafico de larga distancia
(donde los aeropuertos hub son el origen de vuelos directos hacia
destinos lejanos) como al trafico de corta distancia (donde los
aeropuertos hub son el destino de vuelos que tienen como origen
ciudades cercanas que ejercen de alimentadores del trafico de
larga distancia del aeropuerto hub). La explotacién eficiente del
tréfico de interconexion por parte de las aerolineas de red puede
conllevar, por tanto, un aumento de la concentracion del trafico in-
tercontinental en los grandes aeropuertos hub.

Por otro lado, si atendemos a las alianzas internacionales entre ae-
rolineas, la fuerte duplicacion de la cobertura geogréfica de rutas
de los aeropuertos que canalizan gran parte del trafico de larga dis-
tancia podria también estimular un aumento de la concentracion
de este trafico, ya que ello permitiria a las antiguas companias aé-
reas de bandera obtener ciertas ganancias de eficiencia técnica
(Dennis, 2005).

En este contexto, debe tenerse en cuenta que el crecimiento eco-
némico y la globalizacién estan impulsando la demanda de vuelos
punto a punto para conectar directamente ciudades de distintos
continentes. Esto unido a la presion de aerolineas fordneas que po-
drian entrar a competir en aeropuertos relegados por las antiguas
compafifas aéreas de bandera son un obstaculo importante a la
concentracion del tréfico intercontinental.

Otro aspecto que puede favorecer un aumento de la dispersion de
la oferta de vuelos intercontinentales desde aeropuertos europeos
puede venir motivado por el papel que ejercen las aerolineas (de
red) americanas o asiaticas. Tales aerolineas utilizan de forma cre-
ciente aeropuertos europeos localizados en grandes areas urbanas
europeas pero que no son necesariamente aeropuertos hub de
ninguna aerolinea europea, como alimentadores del trafico de sus
aeropuertos hub en América o Asia.

Finalmente, otro obstaculo importante a la concentracién del tra-
fico es la fuerte congestién que padecen algunos de los grandes
aeropuertos hub, como es el caso por ejemplo de Londres-Heath-
row o Frankfurt. En la mayoria de estos grandes aeropuertos, méas
0 menos congestionados actualmente, existen fuertes presiones
medioambientales y urbanisticas del entorno que limitan posibles
ampliaciones futuras de capacidad.

En este proceso de resultado incierto, de aumento o no aumento
de la concentracion espacial del trafico de larga distancia, tiene
también un papel central el éxito relativo que puedan tener los
nuevos modelos de aviones de Boeing y Airbus. La gran apuesta de
futuro de Boeing en el segmento de la larga distancia es el modelo
E757, que es particularmente adecuado en el trafico punto a punto
canalizado por aeropuertos de tamano diverso. En cambio, la gran
apuesta de futuro de Airbus en la larga distancia es el modelo
A380 —de mayores dimensiones que el E757 de Boeing—, que es
particularmente adecuado en el trafico de conexion canalizado por
los grandes aeropuertos hub.?> En cualquier caso, estos nuevos
modelos de aviones tienen a reducir costes en los servicios de largo
radio, por lo que probablemente contribuirdn a un aumento de la
demanda de este tipo de trafico.

Ademas, la progresiva liberalizacién del trafico entre paises de con-
tinentes diferentes, especialmente importante en el caso del trafico
Unién Europea-Estados Unidos con el acuerdo reciente de cielos
abiertos, también puede influir en este proceso de concentracion
(0 no) del trafico intercontinental desde aeropuertos europeos.
Debe tenerse en cuenta que, hasta muy recientemente, los acuer-
dos bilaterales entre gobiernos han condicionado en gran medida
el tréfico aéreo entre continentes. Tales acuerdos con frecuencia
habian implicado la monopolizacion del tréfico intercontinental por
parte de las antiguas aerolineas de bandera desde sus aeropuertos

3 La intensa competencia entre
ambos constructores ha conllevado,
no obstante, el lanzamiento de
nuevos modelos de aviones para
competir en todos los segmentos
de mercado de la larga distancia.
Asi, Airbus ha lanzado el modelo
A350 para competir con el E757
de Boeing, mientras que Boeing

ha lanzado el Boeing 747-800 para
competir con el A380 de Airbus.



hub. Con la liberalizacién, este escenario deja de ser inevitable. Sin
embargo, no esté claro cudl va a ser el efecto de una mayor com-
petencia entre aerolineas europeas y americanas por ganar cuota
en el mercado trasatlantico.

4. Disponibilidad y dinamica
de vuelos intercontinentales
directos desde aeropuertos
de las principales areas
urbanas europeas

En esta secciéon se analiza la oferta de vuelos intercontinentales
non-stop a destinos seleccionados desde aeropuertos de una
muestra de grandes areas urbanas europeas. En este sentido,
definimos en primer lugar los criterios utilizados para establecer
la muestra de dreas urbanas europeas y de destinos interconti-
nentales.

El criterio de eleccion de las areas urbanas europeas es el siguiente:
se tienen en cuenta areas urbanas de la Unién Europea (UE25),
Suiza y Noruega, que tienen mas de un millén de habitantes y/o
areas urbanas que disponen de un gran aeropuerto. Consideramos
como gran aeropuerto aquellos que estan incluidos en el ranking
europeo de los cincuenta aeropuertos que registran mas trafico. Se
excluyen del andlisis ciudades donde el elevado volumen de trafico
gue mueven sus aeropuertos respectivos esta estrechamente rela-
cionado con su atractivo turistico, como es el caso de Palma de
Mallorca, Mélaga o Niza.

En relacion a la definicién de tréfico intercontinental, debe sefia-
larse que el trafico extra-comunitario no lo recoge adecuadamente
ya que dentro de este concepto se incluyen destinaciones cercanas
a la Unién Europea, como puedan ser muchos paises del este de
Europa o del norte de Africa. Asf pues, el analisis se centra en vue-
los con origen en aeropuertos de la muestra de 4reas urbanas ha-
cia una seleccion de destinos intercontinentales.

El criterio de eleccion de destinos intercontinentales es el siguiente:
se tienen en cuenta los aeropuertos no europeos que registran mas
trafico internacional por dreas geogréficas (América del Norte,
América Latina, Oriente Medio, Extremo Oriente, Africa y Oceania)
y que se encuentran localizados a una distancia de mas de 3.450
kilometros de cualquier aeropuerto europeo. El umbral de distan-
cia hace referencia a la ruta intra-europea (con oferta de vuelos di-
rectos) de mas largo recorrido: Lisboa-Estocolmo. Se excluyen des-
tinaciones turisticas como puedan ser Cancun, Bali o Las Vegas.
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Las Tablas 2 y 3 indican las 4reas urbanas y los destinos interconti-
nentales utilizados en el trabajo empirico. Por otro lado, la Tabla 4
aporta informacién sobre la frecuencia semanal en vuelos inter-
continentales de la muestra considerada. Se distingue entre las
temporadas de verano e invierno, por las diferencias que se obser-
van entre ambas temporadas y teniendo en cuenta que la coordi-
nacién de slots entre aerolineas de todo el mundo depende de las
reuniones semestrales de la International Air Transport Association
(IATA). La informacién hace referencia al Ultimo periodo con infor-
macion disponible, 2007-2008, y a la dindmica seguida desde el
periodo 2004-2005.

En primer lugar, cabe destacar el excelente comportamiento del
trafico intercontinental en todos los aeropuertos de la muestra en
el periodo 2004-2007, tanto en relacion a la temporada de in-
vierno como de verano. Asi pues, la mayoria de aeropuertos expe-
rimentan crecimientos en términos del nimero de vuelos operados
a la semana hacia destinos intercontinentales. En conjunto, la

TABLA 2. MUESTRA DE AREAS URBANAS (UE25 + NORUEGA Y SUIZA)

Amsterdam Glasgow Oslo
Atenas Goteborg Parfs
Barcelona Hamburgo Praga
Berlin Helsinki Roma
Birmingham Lisboa Sevilla
Bruselas Londres Stuttgart
Budapest Lyon Tolosa
Colonia-Bonn Madrid Turin
Copenhague Manchester Valencia
Dublin Marsella Varsovia
Dusseldorf Milan Viena
Estocolmo Mdnich Zlrich
Frankfurt Napoles

Ginebra Oporto

Fuente: Elaboracion propia.

TABLA 3. MUESTRA DE DESTINOS INTERCONTINENTALES

Atlanta Houston Pequin
Bangkok Islamabad Rio de Janeiro
Bogota Jakarta Santiago de Chile
Bombay Johannesburgo Sao Paulo
Boston Kuala Lumpur Seul

Buenos Aires Los Angeles Shangai
Caracas Manila Sidney
Chicago México DF Singapur
Colombo Miami Taipei

Dallas Montreal Tokio

Denver Nairobi Toronto
Dubai Nueva Delhi Washington
Filadelfia Nueva York

Hong Kong Osaka

Fuente: Elaboracién propia.
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TABLA 4. DATOS DE VUELOS INTERCONTINENTALES DIRECTOS DE LOS AEROPUERTOS DE LA MUESTRA DE AREAS URBANAS EUROPEAS

Aeropuerto (cdigo)

Frecuencia semanal

Temporada de invierno 2007-2008 (noviembre 2007-abril 2008)

Diferencia frecuencia

Temporada de verano 2007 (mayo 2007-octubre 2007)

Frecuencia semanal Diferencia frecuencia

(2007-2008) (2007-2008 / 2004-2005) 2007 (2007-2004)

Londres (LHR) 988 103 1.080 163
Londres (LGW) 157 48 169 37
Londres (STD) 29 29 26 26
Paris (CDG) 611 114 684 166
Frankfurt (FRA) 522 32 579 66
Amsterdam (AMS) 351 75 386 76
Madrid (MAD) 215 51 227 54
Zirich (ZRH) 206 53 186 3
Milan (MXP) 144 1" 146

Munich (MUC) 172 58 174 38
Roma (FCO) 123 41 177 62
Manchester (MAN) 87 —4 13 1"
Viena (VIE) 72 6 85 4
Copenhague (CPH) 58 8 68 18
Bruselas (BRU) 82 38 65 17
Dublin (DUB) 81 56 74 22
Dusseldorf (DUS) 55 35 61 23
Lisboa (LIS) 36 3 55 18
Estocolmo (ARN) 35 " 52 28
Helsinki (HEL) 51 25 61 37
Birmingham (BHX) 34 14 33 3
Hamburgo (HAM) 20 20 22 22
Atenas (ATH) 38 24 53 35
Barcelona (BCN) 22 22 34 27
Budapest (BUD) 18 " 23 16
Praga (PRG) 13 5 26 18
Glasgow (GLA) 23 9 33 11
Varsovia (WAW) 17 " 31 24
Ginebra (GVA) 19 5 18 4
Berlin (SFX) 11 1" 14 14
Stuttgart (STR) 5 -2 7 0
Oporto (OPO) 10 9 14 6
Oslo (OSL) 6 3 7 0
Lyon (LYS) 0 0 4 4
Tolosa (TLS) 0 0 3 3
Colonia-Bonn (CGN) 5 5 7 7
TOTAL 3.376 4.316 3.734 4.797

Nota 1: En el resto de aeropuertos de la muestra de areas urbanas (Goteborg, Marsella, Napoles, Sevilla, Turin, Valencia) no se ofrecen vuelos intercontinentales en ningtn periodo.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion facilitada por Official Airlines Guide (OAG).

oferta ha aumentado en torno a un 30 por ciento en ambas tem-
poradas. Cabe sefialar que el nimero de vuelos en la temporada
de verano es generalmente mas elevado que en la de invierno de-
bido al tréfico adicional generado por el turismo.

Los aeropuertos con mayor oferta de vuelos intercontinentales di-
rectos son aquellos que hacen la funcién de hub de las tres gran-

des aerolineas europeas de red, Air France-KLM, British Airways y
Lufthansa. Este es el caso de los aeropuertos de Paris-Charles de
Gaulle y Amsterdam, Londres-Heathrow y Londres-Gatwick, Frank-
furt y Munich, respectivamente. En un segundo nivel, se encuen-
tran los aeropuertos hub de aerolineas de tamafio medio como
puedan ser Madrid (lberia), Zurich (Swiss) o Milan (Alitalia). Otros
muchos aeropuertos disponen de una oferta importante de vuelos




intercontinentales gracias principalmente a la demanda que genera
su propia area urbana, como por ejemplo son los casos de Bruse-
las, Dublin, Dusseldorf, Manchester o Roma.

En cualquier caso, la jerarquia aeroportuaria en términos de tréfico
intercontinental se corresponde en gran medida con la jerarquia
que prevalece en términos del trafico total. Asi pues, el Gréafico 1
muestra la estrecha correlacion existente entre el trafico total y la
oferta de vuelos intercontinentales para la muestra de éreas urba-
nas analizadas. Sin embargo, algunos aeropuertos se desvian del
comportamiento medio con una oferta de vuelos inferior a la que
se corresponderia con su volumen de trafico total (como pueda ser
el caso de Barcelona, Berlin, Londres-Stansted u Oslo) o superior al
trafico total (como pueda ser el caso de Dusseldorf, Helsinki, Man-
chester, Milan, Viena o Zurich).

GRAFICO 1. RELACION ENTRE DOTACION DE VUELOS
INTERCONTINENTALES NON-STOP Y TRAFICO TOTAL (2006-2007)
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Codigo aeropuertos:

AMS: Amsterdam, ARN: Estocolmo, ATH: Atenas, BCN: Barcelona, BER: Berlin (3), BHX:
Birmingham, BUD: Budapest, BRU; Bruselas, CGN: Colonia/Bonn, CPH: Copenhague, DUB:
Dublin, DUS: Dusseldorf, FRA: Frankfurt, GLA: Glasgow, GVA: Ginebra, HEL: Helsinki, LGW:
Londres-Gatwick, LHR: Londres-Heathrow, LYS: Lyon, MAD: Madrid, MAN: Méanchester, MUC:
Mdnich, MIL: Milan (2), LIS: Lishoa, OSL: Oslo, OPO: Oporto, PAR: Paris, PRG: Praga, ROM: Roma
(2), STN: Londres-Stansted, STU: Stuttgart, VIE: Viena, WAW: Varsovia, ZRH: Zrich , TLS: Tolosa

De la informacién que aporta la Tabla 4 no puede concluirse que
esté teniendo lugar una concentracion del trafico de larga distancia
en los grandes aeropuertos, ya que estos no registran crecimientos
(en porcentaje) necesariamente superiores a los aeropuertos de
menor dimension, mientras que aeropuertos que en periodos an-
teriores no ofrecian vuelos intercontinentales ahora los ofrecen a
una cierta escala. Destacan este punto los casos de Barcelona, Ber-
lin, Hamburgo o Londres-Stansted. También es resenable el au-
mento de la oferta en aeropuertos de varias capitales de la Europa
Oriental, como puedan ser Atenas, Budapest, Praga o Varsovia.
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En este sentido, la Tabla 5 aporta informacion mas precisa sobre la
dindmica de la oferta de vuelos intercontinentales desde aeropuer-
tos europeos. En esta tabla, aparecen los aeropuertos que han ex-
perimentado mayores variaciones en la cuota del tréfico intercon-
tinental en relacion al conjunto de la muestra para el periodo
2004-2007.

Los aeropuertos con la mayor oferta de vuelos de largo radio, Ams-
terdam, Frankfurt, Paris-Charles de Gaulle y especialmente Lon-
dres-Heathrow pierden cuota de forma significativa en el periodo

TABLA 5.’VARIACION DE CUOTAS EN EL TRAFICO INTERCONTINENTAL
EN EL PERIODO 2004-2007.

Aeropuerto (codigo) Temporada de invierno Temporada de verano

Dublin (DUB) 1,14 0,15
Dusseldorf (DUS) 0,68 0,25
Londres-Stansted (STN) 0,67 0,54
Mnich (MUC) 0,61 -0,01
Bruselas (BRU) 0,60 0,07
Barcelona (BCN) 0,51 0,52
Atenas (ATH) 0,47 0,62
Hamburgo (HAM) 0,46 0,46
Roma (FCO, CIA) 0,42 0,61
Helsinki (HEL) 0,41 0,63
Londres-Gatwick (LGW) 0,41 -0,01
Berlin (TXL, SFX) 0,25 0,29
Zdrich (ZRH) 0,24 -1,02
Varsovia (WAW) 0,22 0,46
Budapest (BUD) 0,21 0,29
Oporto (OPO) 0,20 0,08
Birmingham (BHX) 0,20 -0,12
Madrid (MAD) 0,12 0,10
Glasgow (GLA) 0,12 0,10
Colonia/Bonn (CGN) 0,12 0,15
Estocolmo (ARN) 0,10 0,44
Praga (PRG) 0,06 0,33
Oslo (OSL) 0,05 —-0,04
Ginebra (GVA) 0,03 0,0003
Lyon (LYS) 0,00 0,08
Tolosa (TLS) 0,00 0,06
Amsterdam (AMS) —-0,04 -0,26
Stuttgart (STR) -0,09 —-0,04
Copenhague (CPH) -0,14 0,08
Lisboa (LIS) -0,14 0,16
Viena (VIE) -0,29 —-0,40
Paris (CDG, ORY) -0,56 0,39
Milan (MSP, LIN) -0,60 -0,87
Manchester (MAN) -0,68 -0,38
Frankfurt (FRA) -2,42 -1,67
Londres-Heathrow (LHR) -3,32 -2,04

Nota 1: En el resto de aeropuertos de la muestra de areas urbanas (Goteborg, Marsella, Napoles,
Sevilla, Turin, Valencia) no se ofrecen vuelos semanales en 2007 ni en 2004.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion facilitada por Official Airlines Guide (OAG).
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considerado. También pierden cuota aeropuertos que partian de
una oferta inicial de vuelos intercontinentales superior a la que se
correspondia con su tréfico total (Manchester, Milan y Zurich en la
temporada de invierno). Por otro lado, entre los que experimentan
mayores crecimientos de cuota se encuentran aeropuertos con un
elevado volumen de trafico total pero que partian de una dotacion
muy baja de vuelos intercontinentales (Barcelona, Berlin, Ham-
burgo, Londres-Stansted), aeropuertos localizados en ciudades que
son importantes centros de negocio (Dublin, Dusseldorf, Bruselas),
aeropuertos hub secundarios pero con una importancia creciente
para la aerolinea dominante (Mdnich, Roma) y aeropuertos de ciu-
dades de la Europa Oriental que se han beneficiado de la amplia-
cién europea (Budapest, Varsovia) o del crecimiento asiatico (Ate-
nas, Helsinki).

En suma, la tipologia de aeropuertos que ganan y pierden cuota de
mercado es diversa, pero parece que se tiende hacia una dispersién
y no concentracion de la oferta de vuelos intercontinentales desde
aeropuertos europeos. De hecho, la Tabla 6 muestra la reduccién en
los niveles de concentracion de la oferta de vuelos intercontinenta-
les segun los indicadores mas comdnmente utilizados, indice de
Hirschman-Herfindahl (HHI), y la cuota del primer y cuatro primeros
aeropuertos (RC1, RC4). Es especialmente significativa la reduccion
en la concentracién que muestra el ratio de concentracién de los
cuatro mayores aeropuertos, con una reduccion de 4y 6 puntos en
la temporada de verano e invierno, respectivamente. Los Gréficos 2
y 3 confirman la existencia de una estrecha relacion negativa entre la
cuota inicial y el crecimiento de la cuota en el periodo considerado.

TABLA 6. EVOLUCION DE LA CONCENTRACION EN LA OFERTA
DE VUELOS INTERCONTINENTALES

Perfodo RCT (%)  RC4 (%) HHI frezzg'da
Invierno 2004-2005 26,21 63,63 01288 3376
Invierno 2007-2008 22,89 57,28 0,1056 4316
Verano 2004 24,56 6047 01171 3734
Verano 2007 22,51 56,89 0,1032 4,797

Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente, la Tabla 7 aporta informacion sobre las aerolineas que
han impulsado el crecimiento del trafico intercontinental entre los
aeropuertos de la muestra con variaciones positivas de su cuota
tanto en la temporada de verano como de invierno. Debe tenerse
en cuenta que, con frecuencia, la oferta de vuelos intercontinen-
tales se articula en forma de cédigos compartidos entre una aero-
linea europea y otra no europea. Sin embargo, puede afirmarse
que las aerolineas no europeas han tenido un gran protagonismo
en el crecimiento del trafico intercontinental en los aeropuertos
considerados. En efecto, la compania aérea nacional de referencia

GRAFICO 2. DINAMICA DE CONCENTRACION DE VUELOS (RELACION
ENTRE CRECIMIENTO CUOTA 2004-2007 Y OFERTA DE VUELOS EN 2004).
TEMPORADA DE VERANO

Acuota = o — 0,08 Cuota 2004

R? = 0,50

Cuota 2004

ACUOTA VALORES ESTIMADOS

Fuente: Elaboracién propia.

GRAFICO 3. DINAMICA DE CONCENTRACION DE VUELOS (RELACION
ENTRE CRECIMIENTO CUOTA 2005-2007 Y OFERTA DE VUELOS EN 2005).
TEMPORADA DE INVIERNO

ACuota = o — 0,12 Cuota 2004

R? = 0,67

Cuota 2005

Acuota VALORES ESTIMADOS

Fuente: Elaboracion propia.

ha liderado claramente los crecimientos del trafico Uinicamente en
Dublin, Dusseldorf y Helsinki. En cambio, muchos aeropuertos se
han beneficiado de la oferta de vuelos directos por parte de aero-
lineas americanas o asiaticas para alimentar a sus principales aero-
puertos hub, destacando en este sentido Delta, Continental, Air
Transat y Emirates que tienen una presencia creciente en el mer-
cado europeo.




TABLA 7. AEROLINEAS QUE ANADEN FRECUENCIAS EN VUELOS
INTERCONTINENTALES EN 2004-2007 (TEMPORADA DE INVIERNO
Y/0 VERANO)

Aeropuertos con
diferenciales de cuota

- Aerolinea
positivos en verano
e invierno
Dublin (DUB) Air Lingus (5), Continental (2), Delta (2), US Airways
Dusseldorf (DUS) Delta, Emirates Airlines, Lufthansa (3)

Londres-Stansted (STN) ~ American Airlines, Eos Airlines

Continental, Jet Airways India (2), SN Brussels,

Bruselas (BRU) US Airways

Air Transat, Aerolineas Argentinas, Avianca/lberia,

Barcelona (BCN) Continental, Delta (2), US Airways

Continental, Delta, Emirates Airlines, Singapore Airlines,

Aiatie ) Olympic Airways, Thai Airways, US Airways

Hamburgo (HAM) Air Transat, Continental, Emirates (2)

Air Canada, Air Transat, Alitalia (3), Alitalia/China
Airlines, Alitalia/Delta, Alitalia/Japan Air, American
Airlines (3), Continental, Delta, United (2)

Finnair (5)

Continental, Delta

LOT/Air Canada, LOT/United (2)

Delta, Malev (2), Malev/Hainan Airlines

TAP, TAP/United

Aerolineas Argentinas, Air China, Air Transat, Avianca,
Continental, Continental/Air Europa, Iberia (2),

|beria/American Airlines (4), Iberia/Mexicana, South
Korean Airlines, Thai/Spanair

Roma (FCO, CIA)

Helsinki (HEL)
Berlin (TXL, SFX)
Varsovia (WAW)
Budapest (BUD)
Oporto (OPO)

Madrid (MAD)

Air Transat, Continental (2), Emirates, Fly Zoom,

Glasgow (GLA) FlygoSpan

Colonia/Bonn (CGN) Continental

Estocolmo (ARN) Continental, Malaysia Airlines, SAS, US Airways

Czech Airlines , Czech Airlines/Delta (2), Czech

Praga (PRG) Airlines/South Korean Airlines

Ginebra (GVA) Continental, Qatar Airways

Nota 1: Entre paréntesis, el nimero de destinos a los que se afiaden frecuencias.
Nota 2: En negrita, aerolineas europeas que no operan con codigo compartido.
Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion facilitada por Official Airlines Guide (OAG).

En definitiva, el tréfico intercontinental que generan los aeropuer-
tos de las principales areas urbanas europeas esta muy influenciado
por el papel que ejercen en la organizacion de las rutas de las gran-
des aerolineas europeas, norteamericanas y asiaticas. En este sen-
tido, la correspondiente antigua aerolinea de bandera concentra
con frecuencia una parte importante del trafico del principal (o
como méaximo los dos principales) aeropuerto del pais. No obs-
tante, otras aerolineas no europeas también pueden llegar a cana-
lizar una parte significativa del trafico intercontinental con origen
en éstos U otros aeropuertos europeos de menor tamano. Asi
pues, los grandes aeropuertos europeos pueden registrar un volu-
men importante de trafico intercontinental haciendo funciones di-
ferentes para las aerolineas de red: 1) como un aeropuerto hub de
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una aerolinea europea, 2) como aeropuerto alimentador (feeder)
de una aerolinea americana o asiética, 3) como catalizador del tra-
fico punto a punto que generen las respectivas areas urbanas que
son origen y destino del vuelo.

Los principales aeropuertos hub de las aerolineas europeas son li-
mitados en numero y lo seguirén siendo en los proximos afos. De
hecho, es posible que algunos de estos aeropuertos pierdan esta
funcién, como ya ha sido el caso de Londres-Gatwick y puede que
le pase a Milan-Malpensa. Por otro lado, el tréfico punto a punto
es suficientemente importante para un nimero reducido pero cre-
ciente de rutas aéreas intercontinentales. Finalmente, el trafico de
alimentacién de aeropuertos hub de Asia y América parece tener
cierta relevancia para reducir la concentracion espacial de la oferta
de vuelos intercontinentales desde aeropuertos europeos.

5. Analisis empirico de los
factores determinantes del
trafico intercontinental

En esta seccién se pretenden identificar los factores que explican el
volumen del trafico intercontinental generado por los aeropuertos
de la muestra en 2004 y su variaciéon en el periodo 2004-2007.

En relacién a la demanda de vuelos intercontinentales, varios atri-
butos de la regién de referencia pueden influir en ésta (Martin y
Roman, 2004; Maertens, 2007). En efecto, el trafico interconti-
nental que puede generar un area urbana estd muy estrechamente
relacionado con la poblacién, el tipo de especializacién sectorial de
las actividades econdmicas y la funcién politica que ejerce la ciudad
central como capital o no del pais correspondiente. Ademds, el
desarrollo del llamado tréfico de conexion puede permitir a un
aeropuerto generar un tréfico superior al que genera la propia de-
manda local.*

De ahi que se estime una ecuacién que considera los determinan-
tes del tréfico intercontinental en la muestra de aeropuertos euro-
peos para el ano 2004. Nétese que los datos para la mayoria de va-
riables explicativas no estan disponibles para el afio 2007, de ma-
nera que la estimacion debe hacer referencia a este periodo inicial.
En el anexo se especifican las variables de la ecuacién a estimar y
la fuente de los datos utilizados para construir estas variables.

Por otro lado, en la seccién anterior constatdbamos la existencia de
una estrecha relacion negativa entre la variacién de la cuota en el
trafico intercontinental en el periodo 2004-2007 y la cuota que
cada aeropuerto tenia en el 2004. Ello supone una evidencia em-

4 La localizacion geografica del area identificar este efecto geografico
urbana también puede influir tienen una significacion estadistica
en su demanda de tréfico aéreo. muy baja.

Sin embargo, la distancia relativa

a América o Asia en la muestra

de dreas urbanas europeas aqui

analizadas no parece jugar un papel

muy relevante, pues las diferentes

variables utilizadas para tratar de
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pirica clara de una tendencia hacia una menor concentracion en la
oferta de vuelos intercontinentales desde aeropuertos europeos.
Sin embargo, puede obtenerse mas informacién de esta relaciéon
bésica con la estimacion de una ecuaciéon en forma reducida que
relacione las variaciones de cuotas en 2004-2007 con los factores
que explican la cuota obtenida en 2004. Esta ecuacién adicional se
presenta en el anexo.

La Tabla A1 en el anexo muestra los resultados de la estimacién de
las dos ecuaciones de interés. De estos resultados se obtiene evi-
dencia de que la poblacién y la especializacién sectorial (en activi-
dades que mas necesitan servicios aéreos) influyen de forma signi-
ficativa sobre el trafico intercontinental en 2004. Aparte de la de-
manda local, el desarrollo de las operaciones de conexion también
influye de forma substantiva en el tréfico intercontinental. En con-
traste, el producto interior per capita y la capitalidad politica no pa-
recen jugar un papel central.

Ademads, se constata que los aeropuertos localizados en ciudades
que son capital politica del pais aumentan de forma significativa
su cuota en el periodo 2004-2007 (aunque la capitalidad no in-
fluye en los valores iniciales en 2004). Ello probablemente refleja
la dindmica positiva que muestran las capitales de varios de los
paises de Europa oriental. Por otro lado, los aeropuertos con ma-
yor volumen de operaciones de conexion muestran una variacion
negativa en su cuota de tréfico intercontinental. Por tanto, se
aporta cierta evidencia de un aumento del peso del trafico punto
a punto (o del trafico que alimenta a los aeropuertos hub de Asia
y América). Ademads, se constata que los aeropuertos localizados
en regiones con mayor poblacién parecen experimentar también
una variacion negativa en su cuota. De ahi que pueda inferirse un
buen comportamiento relativo de aeropuertos de ciudades de me-
nor dimensién demografica. A este respecto el aeropuerto de Bar-
celona constituye una excepcién, pues experimenta un creci-
miento notable en el tréfico intercontinental en 2004-2007, esta
localizado en una de las areas urbanas mas pobladas de Europa y
no es capital politica.

En suma, el volumen de tréfico intercontinental que puede llegar a
mover un aeropuerto depende, en gran parte, de factores exdge-
nos relacionados con atributos econémicos y demograficos del
area geografica de referencia. Sin embargo, no debe infravalorarse
la importancia de aspectos mas controlables por el gestor aeropor-
tuario, como puedan ser la provision de capacidad (sistema de pis-
tas de aterrizaje, edificios de terminales), actividades de promocion
comercial, los precios que se cobran a las aerolineas por el uso de
las instalaciones, la adjudicacién de slots (derechos de vuelos) o la
asignacion del espacio en las terminales. Desafortunadamente, es
dificil poder cuantificar de forma apropiada los efectos derivados
de la gestion aeroportuaria que, sin duda, tienen gran relevancia.

La muestra de aeropuertos incluye casos donde la gestion es pu-
blicay centralizada (i.e, Barcelona, Lisboa, Helsinki, Praga, Varsovia,
etc.), publica e individual (i.e; Amsterdam, Manchester, Marsella,
Milan, Munich, etc.) y privada e individual (i.e; Birmingham, Co-
penhague, Dusseldorf, Roma, Viena, etc.). Sin embargo, el uso de
variables dummy que capturan esta diversidad en los modelos
de propiedad y gestion no lleva a obtener resultados estadisti-
camente significativos. Seria conveniente hacer uso de variables
mas complejas que recojan apropiadamente los aspectos de ges-
tion. En cualquier caso, es probable que la gestion centralizada dis-
torsione la distribucién del trafico de larga distancia en los aero-
puertos del pais correspondiente, en relacion a la que pueda deri-
varse del mercado.

6. Conclusiones
e implicaciones para los
aeropuertos de Espana

El tréfico de largo radio ha estado tradicionalmente monopolizado
por las llamadas aerolineas de red, que ademas tienden a concen-
trar cada vez mas sus operaciones en sus aeropuertos hub. En este
sentido, las ventajas que las aerolineas de bajo coste tienen en vue-
los de corto radio no parecen materializarse en el largo radio, y no
son de esperar cambios en este sentido en los préximos anos.

Por otro lado, la demanda de vuelos intercontinentales punto a
punto aumenta con el crecimiento econémico y la globalizacion.
Ademads, las aerolineas de red americanas y asidticas tienen una
presencia creciente en el mercado europeo, en la medida que el
tréfico procedente de las grandes urbes europeas puede aumentar
la rentabilidad de sus operaciones en sus aeropuertos hub. Final-
mente, no debe olvidarse el problema de la congestién que pade-
cen y padeceran muchos aeropuertos con funciones de hub.

En este proceso incierto hacia la concentracion espacial o no del
tréfico intercontinental jugaran un papel importante el éxito rela-
tivo de los nuevos modelos de aviones de Airbus y Boeing, y la pro-
gresiva consolidacion de la politica de cielos abiertos en el trafico
aéreo entre continentes.

El andlisis de datos de la oferta de servicios aéreos desde una
muestra de aeropuertos de las principales dreas urbanas europeas
hacia una seleccién de destinos intercontinentales en el periodo
2004-2007, nos muestra una tendencia clara de disminucién de
la concentracién en la oferta aeroportuaria de vuelos de largo ra-
dio. Asf lo determinan los indices de concentracién mas habitual-




mente utilizados y la fuerte correlacién negativa que se observa
entre la cuota de trafico en el 2004 y la variaciéon en el periodo
2004-2007.

A la pérdida de posiciones relativas de los grandes aeropuertos
hub, se suma el gran crecimiento del trafico intercontinental de
aeropuertos que partian de una oferta inicial nula o casi testimo-
nial. Destacan en este sentido los aeropuertos de Barcelona, Berlin,
Londres-Stansted y varias capitales de la Europa Oriental. En este
sentido, los aeropuertos localizados en las regiones mas pobladas
y aquellos con mayor volumen de trafico de conexion pierden
cuota en el periodo analizado, mientras que tienden a ganar cuota
aquellos que estéan localizados en ciudades que son capital politica
del pafs. El aeropuerto de Barcelona-El Prat constituye una excep-
cion, pues se trata de uno de los aeropuertos con mayor creci-
miento del tréfico intercontinental en los Ultimos afos, siendo su
area metropolitana local de las més pobladas de Europa y sin tener
el papel de capital politica.

Cabe recordar aqui que las aerolineas europeas de red tienden
cada vez més a priorizar su negocio en el segmento de la larga dis-
tancia. Por tanto, estas aerolineas van disminuyendo o incluso eli-
minando sus operaciones en vuelos que no tengan como uno de
sus enlaces sus aeropuertos hub. Esta es la estrategia que esta si-
guiendo Iberia en Espana, que cada vez mds concentra sus opera-
ciones en el aeropuerto de Madrid-Barajas. En el caso del aero-
puerto de Barcelona, esta estrategia se ha traducido en la creacién
de una aerolinea de bajo coste, Clickair, con sede en este aero-
puerto. En el resto de aeropuertos, Iberia tiende a eliminar todos
aquellos vuelos que no sean la conexién con Madrid o, como mu-
cho, es su franquicia regional Air Nostrum quien opera los vuelos
con aviones de pequefio tamafno.

La creacién de Clickair podria evitar la posible entrada en el aero-
puerto de Barcelona de otros competidores de Iberia en el tréfico
de larga distancia. Y esto es lo que le asegura a Iberia la rentabili-
dad de concentrar su negocio en Madrid-Barajas, pues la implan-
tacion de otras aerolineas de red que exploten el trafico de cone-
xién desde un aeropuerto con una gran demanda local y a poco
mas de 600 kildmetros de su gran hub podria ser muy perjudicial
para la antigua aerolinea de bandera esparola.

El excelente comportamiento del aeropuerto de Barcelona en el
trafico intercontinental se debe a la nueva oferta de vuelos que han
proporcionado principalmente aerolineas americanas como Conti-
nental o Delta para aprovecharse de la demanda que procede de
esta area metropolitana. Sin duda, esta demanda también es ele-
vada hacia otros destinos intercontinentales como puedan ser va-
rias ciudades de América Latina o de Oriente Proximo. Es mas in-
cierto el potencial del aeropuerto de Barcelona para atraer el tra-
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fico de conexion de alguna aerolinea europea, pero en cualquier
caso es deseable que ello lo determine exclusivamente el mercado.
Lo mismo puede decirse, aunque su demanda local sea menor,
para el resto de aeropuertos espafnoles que se ven perjudicados por
la estrategia de Iberia de concentrar sus operaciones en el aero-
puerto de Madrid-Barajas.
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Anexo

Las ecuaciones a estimar para examinar los determinantes del tra-

fico intercontinental y su variacion en el periodo considerado to-

man la forma siguiente:
cuota = o + B,D? + B.Pob + B,PIBC + B Especializacion + BsHub + &, [1]
Acuota = o'+ B, D<@ + B'Pob + B'PIBC + B, Especializacion + BiHub + &, [2]

cuota cuota de trafico intercontinental de cada aero-
puerto respecto a la muestra.

Deapital variable dummy con valor 1 en aeropuertos lo-
calizados en capitales politicas.

Pob poblacion de la region de referencia (NUTS2)

PIBc producto interior per capita de la region de refe-
rencia (NUTS2)

Especializacién porcentaje del empleo de la region en industria
de alta tecnologia (instrumentos épticos, médi-
cos y de precisiéon; equipos electrénicos) y servi-
cios de mercado (finanzas, servicios a las empre-
sas, transportes y comunicaciones)

Hub variable dummy que toma el valor 1 en aero-
puertos con un volumen elevado de tréfico de
conexién. Para definir esta variable, se utilizan
los datos de tréfico per capita de los aeropuertos
de la region correspondiente.

Los datos sobre la oferta de vuelos intercontinentales han sido ob-
tenidos de Official Airlines Guide (OAG), los datos de tréfico de Eu-
rostat, y los datos econémicos y demogréficos de las regiones eu-
ropeas de Cambridge Econometrics. La estimacién se ha llevado a
cabo a través del llamado método SURE (sistema de ecuaciones
aparentemente no relacionadas).

TABLA A1. RESULTADOS DE LA ESTIMACION (SURE). N = 42

Cuota Acuota
DeiE -0,005 (0,011) 0,004 (0,001)***
Pob 9,03e-06 (2,03e-06)***  —5,65e—07 (2,98¢e—07)*
PIBc -0,077 (0,10) 0,000013 (0,00002)
Especializacion 0,19 (0,08)** -0,018 (0,015)
Hub 0,06 (0,013)*** —0,008 (0,002)***
Constante -0,07 (0,002)*** 0,005 (0,0034)
R? 0,60 0,43
F (Sig. Conjunta) 64,73*** 31,51%**

Nota 1: Entre paréntesis, se muestran los errores estandar de la estimacion
Nota 2: Significacion estadistica al 1% (***), 5% (**) y 10% (*)
Fuente: Elaboracion propia.
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En la presente edicion del Anuario de la Movilidad se incide en dos
grupos de indicadores bésicos que durante el afio 2008 han
comportado un amplio impacto social. Por una parte, se presenta
una serie de indicadores relacionados con el consumo y los precios
de los hidrocarburos. Por la otra, un extenso grupo de tablas y
graficos relacionados con el transporte ferroviario. Como en la edi-
ciéon anterior del Anuario, se ha procurado aportar series que cu-
bran periodos lo més amplios posibles. En el caso del transporte
ferroviario, una parte importante de las series estan determinadas
por la creacion de la Red Nacional de Ferrocarriles Espafoles en
1941, la cual surgio de la nacionalizaciéon de las siguientes compa-
ffas: Caminos de Hierro del Norte de Espafa (creada en 1858),
Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (la MZA, fundada
como tal en 1856), la del Oeste (1928) y la de los Ferrocarriles An-
daluces (1877).

Siguiendo esta légica los indicadores histéricos se han agrupado en
dos partes. En la primera de ellas se ofrecen dos tipos de indicado-

res relacionados con los hidrocarburos:

Aquellos que se refieren al consumo de productos petroliferos
en Espana (tabla 1y gréfico 1).

Aquellos datos que se refieren a precios de hidrocarburos (ta-
blas 2 y 3, gréficos 2, 3A'y 3B).

En la segunda parte de indicadores histéricos se ofrecen los datos
relacionados con el transporte ferroviario. Se aportan los siguientes
indicadores:

Los referidos a la red ferroviaria (tablas 4 y 5, gréficos 4, 5Ay 5B).

Los referidos al parque (tablas 6, 7, 8 y 9; graficos 7 y 8).

Los referidos al trafico (tablas 10, 11y 12; graficos 10A, 108B,
11A, 11B, 12Ay 12B).

Los referidos a la inversién en infraestructuras (tabla 13y
gréafico 13).

Consumo de productos
petroliferos

El consumo de productos petroliferos es un buen indicador del de-
sarrollo econémico espanol y, por ende, de las transformaciones
que se han producido en la movilidad en el largo plazo en Espana.
Entre 1945 y la actualidad se pueden constatar dos saltos cuanti-
tativos en el consumo total de productos petroliferos. Por una
parte, a mediados de los afios sesenta se superan por primera vez
los diez millones de kilotoneladas, como consecuencia del grado
de expansion econémica general. Asi, el incremento de gases li-
cuados del petréleo esté relacionado con la implantacion del uso
del butano (Butano, S. A. se crea en 1957) y de la llegada a Espana
del gas natural (1969). En esta misma época, también aumenta el
consumo de los combustibles relacionados con la automocioén (ga-
solina, gaséleo), hecho relacionado con el aumento registrado por
el parque automovilistico. Por su parte el aumento de consumo del
fueldleo responde, fundamentalmente, a las crecientes necesida-
des de generacion de energia eléctrica.

El segundo salto se ha producido durante la segunda mitad de los
afnos noventa hasta la actualidad, en que el consumo supera los se-
tenta millones de kilotoneladas. En este sentido, cabe destacar que
dicho incremento viene determinado por los crecimientos que se
producen en el gasoleo y en otros productos derivados del petro-
leo, mientras que el resto se estancan (como los GLP o el fueléleo)
o incluso tienden a reducirse (como la gasolina). Tanto este ultimo
hecho como el aumento constante de consumo de gasoleo estan
intrinsecamente relacionados con el proceso de dieselizacion del
parque de turismos, asi como con la intensificacion del transporte
por carretera. Por otra parte, en el caso de otros productos petro-
liferos, su incremento viene determinado por el comportamiento
de los querosenos usados, entre otras aplicaciones, como combus-
tible en los aviones a reaccion.

iNDICE:

Tabla 1. Consumo de productos petroliferos en Espafia 1945-
2007 (miles ktep).

Grafico 1. Consumo de productos petroliferos en Espana 1945-
2007 (miles ktep).
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TABLA 1. CONSUMO DE PRODUCTOS PETROLIFEROS EN ESPANA 1945-2007 (MILES KTEP)

Afo

1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Fuentes: J. Nadal (dir.), Atlas de la industrializacidn de Espana. Critica y Fundacion BBVA, Barcelona, 2003; INH, Informe estadistico (varios afios) y Boletin Estadistico de Hidrocarburos.

Gases licuados del
petrdleo (GLP)
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147

248

373

521

671

828

976
1.171
1.328
1.512
1.597
1.758
1.846
1.934
1.999
2.148
2.384
2.573
2.505
2451
2.250
2.182
2.217
2.284
2.386
2432
2.491
2315
2411
2.558

2.499
2.581
2.570
2.491
2.330
2.350
2.292
2.339
2.293
2.076
2.062

Gasolinas

196
292
407
371
422
433
445
511
492
522
561
631
685
756
774
727
767
824
917
1.069
1.224
1.443
1.692
1.949
2.257
2.628
2.906
3.322
3.870
3.948
4332
4.840
5.063
5.454
5.742
5.644
5.655
5.739
5.726
5.796
5.891
6.395
6.853
1372
7.873
8.245
8.246

8.985
9.021
8.937
8.539
8.492
8.156
8.052
1.724
7.269
6.940
6.696

Gasoleos

97
125
148
123
209
236
241
301
383
510
587
745
745
859
975

1.160
1.347
1.538
1.785
2.098
2.410
2.880
3.221
3.662
4.061
4.446
4.751
5.240
5.963
5.971
6.302
8.191
9.178
9.799
10.658
10.436
9.733
10.155
10.432
10.782
11.037
11.566
12.061
13.208
13.467
15.053
14.445

20.474
22.634
24.279
26.189
27.901
28.735
31.006
33.009
34.291
35.248
36.730

o

Fueléleos

218
298
339
358
500
510
544
663
885
1.163
1.411
1.687
2122
2,510
2.154
2.103
2.356
3.018
3316
4.166
5.365
5.941
7.525
9.003
9.387
11.374
12.151
13.640
17.507
19.891
19.361
18.968
19.528
19.528
18.905
20.832
18.605
14.350
12.684
9.632
7.700
6.743
6.719
6.541
6.655
6.670
5.953

9.588
11.400
12.274
11.913
12.643
13.846
13.129
12.009
13.536
12.319
11.811

Otros productos

37
55
69
76
88
102
113
125
162
221
273
325
359
476
476
528
558
621
690
749
808
829
890
998
1.154
1.326
1.556
1.367
1.621
2.651
2.934
4619
112
598
797
1.022
1.265
1.680
2326
1.821
2.280
2.540
3.554
4.380
4.950
100

15.278
16.235
16.309
17.001
17.517
16.805
17.207
17.656
17.357
17.316
17.614

Total

548
770
963
929
1.220
1.282
1.342
1.601
1.922
2416
2.832
3.388
3.912
4.603
4.388
4.553
5.101
6.149
6.956
8.455
10.328
11.764
14.158
16.589
18.029
21.102
22.876
25.165
30.719
34.307
34.863
38.617
36.029
37.763
38.675
40.439
37.709
34.174
33.350
30.248
29.192
29.630
31.619
33.992
35.260
32.479
31.202

56.824
61.871
64.369
66.133
68.883
69.892
71.686
72.737
74.746
73.899
74913
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Precios de los hidrocarburos TABLA 2. PRECIO DEL PETROLEO CRUDO, 1861-2008 ($ POR BARRIL)
i } Afio $ (corrientes) $ de 1999

Después de mas de un siglo de tendencia descendente de los pre- 1861 0,49 9.12
cios del crudo, a principios de la década de los setenta se inici6 un 1862 1.05 17,58
cambio de tendencia que se intensificd en 1973 con la decision de 1863 3,15 42,77
los paises arabes de restringir sus exportaciones de petroleo a Es- 1864 8,06 86,19
tados Unidos y a Europa occidental, entre otros, y por la decision D EE R
de la OPEP de cuadruplicar el precio del crudo. Con ello se pasé de 1323 iﬁ g;gg
un precio de 9,9 ddlares por barril en 1972 a 39,3 en 1974 —datos 1868 3:63 45:57
en términos constantes—. El incremento de precios se alargd hasta 1869 3,64 45,70
mediados de los afos ochenta del siglo xx, momento en que el pre- 1870 3,86 51,01
cio del petroleo se situé alrededor de los 20 doélares por barril. En- e Lo e
trado el siglo xxi se ha producido una nueva escalada de precios, 13;2 ?gg ;g;i
especialmente acentuada durante los afios 2007 y 2008, habién- 1874 1:17 17:29
dose situado su precio por encima de los 130 délares por barril en 1875 1,35 20,55
los meses de junio y de julio de 2008. Sin embargo, a partir de es- 1876 2,56 40,18
tas fechas el descenso ha sido muy acusado, de tal forma que en e Ll ot
diciembre el precio del petréleo del barril brent era de 39,95 doéla- 1:;2 ;;Z ?gi;
res, aunque la media anual ha sido de 96,94 y, por lo tanto, conti- 1880 0,95 16,44
nla siendo la més alta de los Ultimos ciento cuarenta afios. 1881 0,86 14,89
1882 0,78 13,50
Aunque los datos de precios de las gasolinas y gasoleos de auto- e L0 st
mocién en Espafa no son ni de tan largo plazo y son més frag- lggg ggg 12?;
mentarios que los del petroleo, se puede constatar cémo una vez 1886 0,71 13,20
superado el periodo critico de los setenta y principios de los 1887 0,67 12,45
ochenta los precios de los combustibles de automocion tendieron 1888 0,88 16,36
a descender hasta principios del siglo xxi. En este sentido, hay que i Lo Jiad
destacar una evolucién diferenciada entre la gasolina y el gasoleo. lgg? 82; 12411;
En el primer caso, el incremento de los precios ha sido mas mode- 1892 0,56 10,41
rado que en el del gaséleo de automocién. Esto hay que atribuirlo 1893 0,64 11,90
a un aumento de la demanda de este Gltimo producto (dieseliza- 1894 0,84 16,21
cion del parque), al que se ha anadido la armonizacién espafiola e Joe Ll
del tipo minimo europeo de la fiscalidad del gaséleo. Todo ello ha lggs ;;2 ﬁzgi
contribuido a que, por primera vez en su historia, el precio del ga- 1898 0:91 18:26
soleo haya superado al de la gasolina en el afio 2008. 1899 1,29 25,88
1900 1,19 23,88
iNDICE: 1901 0,96 19,26
1902 0,80 15,43
1903 0,94 17,47
Tabla 2. Precio del petréleo crudo, 1861-2008 ($ por barril). 1904 0,86 15,99
Tabla 3. Precio Qe los combustibles de automocion en Espafa, 1282 8?; 1;25
1973-2008 (céntimos de €/1). 1907 0,72 12,91
e . . ! 1908 0,72 13,39
Grafico 2. Precio del petréleo crudo, 1861-2008 ($ por barril). = 0,70 1301

Grafico 3A. Precio de los combustibles de automocién en Es- 1910 0,61 10,94 8

pafna, 1973-2008. Gasolina (céntimos de €/1). il e o %

1912 0,74 12,81 £

Grafico 3B. Precio de los combustibles de automocion en Espania, 1913 0,95 16,06 T

1973-2008. Gasoleo (céntimos de €/1). 1 e (£ %

1915 0,64 10,57 2

1916 1,10 16,89 %

1917 1,56 20,40 z
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Red ferro"larla TABLA 4. EVOI:UCION DE LA RED FERROVIARIA EN ESPANA,
1850-2007 (KILOMETROS)

El primer ferrocarril penmsular. espafol se |n§uguro en 1848 —la Ii- Afo Via ancha Via estrecha Total

nea de Barcelona a Matard—, siendo los 28 kilémetros que constan 1850 28 28
construidos en 1850. A partir de aqui, la red ferroviaria espafiola se 1851 76 76
incremento paulatinamente. Un primer impulso en la construccion 1852 102 102

de la red se produjo a partir de la Ley de Ferrocarriles de 1855, que 1222 ;3; ;g;

marca un periodo expansivo que se truncé a mediados de los afios 1855 440 440

sesenta del siglo xix. La construccién de la red ferroviaria se reem- 1856 489 2 491

prendié con impetu a mediados de la década de 1870, en un ciclo 1857 635 5 640

que concluye a principios del siglo xx, momento en que la red se 1858 817 5 822

sitUa en torno a una longitud de 11.000 kilémetros. Durante el si- 1859 1115 5 1.120

lo xx, dicha red ha experimentado un crecimiento mucho més 1860 1:880 > 1885

g0 XX, P act 1861 2.336 2 2.358
moderado, llegando a un punto algido alrededor de 1960, cuando 1862 2695 40 40

se alcanzaron los 18.000 kilémetros de red. A partir de aqui, la red 1863 3.522 52 3.574

ferroviaria espafola ha tendido a reducirse hasta que la aparicion 1864 3.991 64 4.055

del AVE a principios del siglo xxi ha contribuido a invertir la ten- 1865 4.756 76 4.832

dencia 1866 5.076 88 5.164

’ 1867 5.118 113 5.231

1868 5.268 138 5.406

Por su parte, la red de via ancha —la de mayor presencia en Espana— 1869 5.288 138 5.426

se ha ido transformando con el tiempo. De esta forma se han pro- 1870 5316 138 5:454

ducido dos cambios que han evolucionado en paralelo. En primer 1871 5.334 138 5472

lugar, el desdoblamiento de la red de via ancha ha avanzado de 1872 2365 138 5303

gar _ ; 1873 5.483 153 5.636

manera pausada a lo largo de la segunda mitad del siglo xx, aun- 1874 5621 209 5830

que en los Ultimos afos se ha intensificado. Todavia hoy son mas 1875 5.840 254 6.094
los kilémetros de via Unica que los que existen de manera desdo- 1876 6.000 318 6.318

blada. Més acentuado ha sido el proceso de electrificacion de las Ii- 1877 6.174 338 6.512

neas a pesar de que es un fenémeno relativamente reciente. El de- 1878 6.344 358 6.702
P 4 ° , G 1879 6.721 389 7.110

sarrollo de varias de las lineas de cercanias durante los afos 1880 7086 405 7491

ochenta permitié que las electrificadas superasen a aquellas que no 1881 7.335 421 7.756

lo estaban en 1989. Nuevamente, el fenémeno del AVE ha contri- 1882 7.411 442 7.853

buido a profundizar en dicho proceso de electrificacién. 1883 7.801 522 8.323

1884 8.165 537 8.702

. ] 1885 8.400 607 9.007
INDICE: 1886 8.618 716 9.334

1887 8.709 794 9.503

Tabla 4. Evolucion de la red ferroviaria en Espaiia, 1850-2007 (ki- 1888 8.792 851 9.643
l6metros). 1889 8.926 922 9.848

1890 9.083 1.080 10.163

Tabla 5. Caracteristicas de la red ferroviaria de via ancha, 1941- 1891 9.270 1.343 10.613

2007 (longitud en km). 1892 9.534 1438 10.972

1893 9.880 1.692 11.572

Grafico 4. Evolucion de la red ferroviaria en Espafa, 1850-2007 1894 10.085 1.841 11.926
(kilémetros). 1895 10.526 2.086 12612

§ 1896 10.827 2.118 12.945
= Grafico 5A. Caracteristicas de la red ferroviaria de via ancha, 1897 10.833 2.126 12.959
3 1948-2007. Desdoblamiento (longitud en km). 1898 10.909 2.140 13.049
= 1899 10.995 2.140 13.135
g Grafico 5B. Caracteristicas de la red ferroviaria de via ancha, 1900 11.039 2.166 13.205
3 1948-2007. Electrificacion (longitud en km). 1901 11.190 2.226 13.416
a 1902 11.252 2.300 13.552
g 1903 11.269 2.425 13.694
3 1904 11.309 2.531 13.840
Z 1905 11.309 2.728 14.037

Contintia pagina siguiente...
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TABLA 4. (Continuacion)

Afo

1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962

Via ancha
11.325
11.362
11.362
11.362
11.362
11.362
11.381
11.424
11.424
11.424
11.424
11.424
11.431
11.445
11.445
11.445
11.482
11.482
11.543
11.543
11.579
11.667
11.719
11.986
12.030
12.030
12.030
12.228
12.228
12.253

12.284
12.383
12.591
12.777
12.777
12.777
12.777
12.777
12.803
12.840
12.934
12.961
13.090
13.090
13.143
13.145
13.137
13.314
13.433
13.444
13.444
13.435
13.436

Via estrecha
3.094
3.103
3.204
3.233
3332
3.563
3.745
3.927
4.109
4.247
4.455
4.507
4,533
4.633
4.644
4.769
4.848
4.916
4.971
4.997
5.073
5.245
5.261
5.246
5.248
5.256
5.267
5.218
5.215
5.184
5.159

5.162
5.162
5.164
5.165
5.150
5.151
5.153
5.153
5.155
5.125
5.129
5.137
5117
5.097
4.950
4.953
4.895
4.758
4.692
4.658
4.695
4.589

Total
14.419
14.465
14.566
14.595
14.694
14.925
15.126
15.351
15.533
15.671
15.879
15.931
15.964
16.078
16.089
16.214
16.330
16.398
16.514
16.540
16.652
16.912
16.980
17.232
17.278
17.286
17.297
17.446
17.443
17.437

5.159

5.162
17.446
17.547
17.756
17.927
17.928
17.930
17.930
17.932
17.928
17.969
18.071
18.078
18.187
18.040
18.096
18.040
17.895
18.006
18.091
18.139
18.033
13.435
13.436

Continda ...

TABLA 4. (Continuacion)

Afo

1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Via ancha
13.407
13.475
13.404
13.405
13.410
13.687
13.691
13.668
13.495
13.523
13.415
13.432
13.497
13.509
13.540
13.533
13.531
13.542
13.543
13.572
13.573
13.590
12.710
12.721
12.686
12.550
12.565
12.560
12.570
13.041
12.601
12.646
12.280
12.284
12.284
12.303
12.319
12.310
12310
12.323
12.829
12.837
12.839
12.991
13.368

Via estrecha

4.304
4.157
3.945
3.952
3.747
3.150
2.839
2.855
2.852
2.561
2393
2342
2323
2.218
2.206
2.192
2.182

2.192
2.292
1.905
1.905
1.828
1.833
2.012
2.012
2.034
2.028
2.027
2.028
1.997
2.014
1.986
2.042
2.037
2.037
2.103
2.080
1.948
2.176
2221
2.191

Total
13.407
17.779
17.561
17.350
17.362
17.434
16.841
16.507
16.350
16.375
15.976
15.825
15.839
15.832
15.758
15.739
15.723
15.724
13.543
13.572
13.573
15.782
15.002
14.626
14.591
14.378
14.398
14.572
14.582
15.075
14.629
14.673
14.308
14.281
14.298
14.289
14.361
14.347
14.347
14.426
14.909
14.785
15.015
15.212
15.559

Fuentes: Albert Carreras y Xavier Tafunell (coords.), Estadisticas Histdricas de Espana.

Siglos XIX-XX, Fundacion BBVA, Bilbao, 2005 y Anuario del Ministerio de fomento.
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GRAFICO 4. EVOLUCION DE LA RED FERROVIARIA EN ESPANA, 1850-2007 (KILOMETROS)
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Fuentes: Albert Carreras y Xavier Tafunell (coords.), Estadisticas Historicas de Espana. Siglos XIX-XX, Fundacion BBVA, Bilbao, 2005 y Anuario del Ministerio de Fomento.
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TABLA 5. CARACTERISTICAS DE LA RED FERROVIARIA DE VIA ANCHA, 1941-2007 (LONGITUD EN KM)

Afo

1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

Via tnica / Sin electrificar

10.731

10.660
10.757
10.772
10.762
10.887
10.887
10.623
10.511
10.373
10.406
10.363
10.229
10.187
10.142
10.020
9.903
9.924
9.748
9.669
9.669
9.950
9.935
9.981
9.783
9.760
9.420
9.423
9.328
8.840
8.466
8.351
8.009
8.016
7.381
7.381
1373
1373
6.499
6.492
6.366
6.215
6.123
6.051
6.051
6.105
5.684
5.626
5.405
5.404
5329
5332
5339
5.347
5.347
5327
5.298
5.295
5.295
5.231
5.206

Via Unica / Electrificadas

263

362

382

381

391

391

391

679

788

914
1.062
1.213
1.339
1.381
1.417
1.540
1.626
1.634
1.739
1.818
1.818
1.818
1.785
1.684
1.696
1.668
1.943
1.940
2.088
2.507
2.942
3.042
3310
3.255
3.867
3.783
3.766
3.714
3.682
3.655
3.715
3.723
3.811
3.805
3.805
3.831
3.662
3.730
3.593
3.536
3.550
3.566
3.566
3.599
3.599
3.576
3.643
3.632
3614
3.605
3.605

Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.

Total Via doble / Sin electrificar
10.994

10.994 1.616
11.001

11.001

11.001

11.001

11.022

11.022 1.459
11.139 1.457
11.153 1.464
11.153 1.464
11.278 1.480
12.278 1.480
11.302 1.494
11.299 1.507
11.287 1.359
11.468 1.341
11.576 1.323
11.568 1.342
11.568 1.289
11.559 1.246
11.560 1.216
11.529 1.056
11.558 1.095
11.487 961
11.487 798
11.487 774
11.768 597
11.720 615
11.665 591
11.479 602
11.428 620
11.363 562
11.363 562
11.416 504
11.347 341
11.408 291
11.393 291
11.319 53
11.271 53
11.248 6
11.164 6
11.139 6
11.087 6
10.181 1"
10.157 21
10.081 20
9.938 20
9.934 20
9.856 93
9.856 93
9.936 42
9.346 23
9.356 21
8.998 21
8.940 23
8.879 21
8.898 21
8.905 21
8.946 21
8.946 21
8.903 21
8.941 21
8.927 21
8.909 21
8.836 35
8.811 67

o

Via doble / Electrificadas

181

338

338

331

331

331

331

338

339

487

505

534

534

587

630

660

822

822

956
1.120
1.149
1.322
1.356
1.412
1.414
1.475
1.490
1.507
1.577
1.821
1.841
1.849
2.159
2.218
2.289
2.402
2428
2.482
2518
2.542
2.583
2.592
2,611
2,611
2.621
3.063
3.232
3.269
3.261
3321
3.384
3.384
3.393
3.343
3.343
3.399
3.867
3.889
3.909
4.120
4.490

Total

1.797
1.797
1.797
1.797
1.797
1.797
1.797
1.797
1.795
1.795
1.795
1.811
1.811
1.832
1.846
1.846
1.846
1.857
1.876
1.876
1.876
1.876
1.878
1.917
1.917
1.918
1.923
1.919
1.971
2.003
2.016
2.095
2.052
2.069
2.081
2.162
2.132
2.140
2.212
2.271
2.295
2.408
2434
2.488
2.529
2.563
2.603
2.972
2.631
2.704
2.714
3.105
3.255
3.290
3.282
3.344
3.405
3.405
3.414
3.364
3.364
3.420
3.888
3.910
3.930
4.155
4.557
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GRAFICO 5A. CARACTERISTICAS DE LA RED FERROVIARIA DE VIA ANCHA, 1948-2007. DESDOBLAMIENTO (LONGITUD EN KM)
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Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.
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GRAFICO 5B. CARACTERISTICAS DE LA RED FERROVIARIA DE ViA ANCHA, 1948-2007. ELECTRIFICACION (LONGITUD EN KM)
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Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.
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Parque de material movil TABLA 6. PARQUE DE LOCOMOTORAS EN ESPARNA, 1860-1949
- - (UNIDADES EN SERVICIO)
ferroviario : _ —
Ao Vapor Diesel Eléctricas
1860 349
Desde que en 1829 George Stephenson presentase su famosa The 1861
Rocket, que mejoraba algunos inventos anteriores convirtiéndola 1862
en la base de las locomotoras modernas de vapor, éstas han sido 1863
las reinas de la traccién mecanica de los ferrocarriles, hasta que han :222
sido destronadas por otros modelos energéticos (locomotoras eléc- 1866
tricas y diesel). Las locomotoras eléctricas aparecen en Espafia an- 1867 984
tes que las diesel. Las movidas por electricidad llegaron en 1911, 1868 990
en el tramo Gérgal-Santa Fe (Ferrocarril de Linares a Almerfa). :g?g 12?2
Hasta la fundacion de RENFE, los pasos de la electrificacion fueron 1871 1:016
timidos (electrificacion del puerto de Pajares, 1925). Asi pues, no 1872 1.012
fue hasta después de la Guerra Civil que la traccién eléctrica 1873 722
avanzo de forma masiva, y en paralelo a la extension de la red fe- 1874 760
rroviaria electrificada. Aunque se usaron algunas locomotoras die- 75 s
. . ) ., 1876 826
sel en los ferrocarriles de via estrecha (1908) su introduccién en la 1877 834
via ancha data de los afios treinta del siglo xx y su avance no fue 1878 1.068
significativo hasta que en 1964 RENFE presentd su Plan decenal de 1879 1.134
modernizacion. Con dicho plan, tanto las locomotoras eléctricas 1880 1.245
como las diesel acabaron sustituyendo a las maquinas de vapor. 122; 15;2
1883 1.406
A pesar de todo, el nimero de locomotoras no ha dejado de des- 1884 1.466
cender, a diferencia del parque de automotores, que ha seguido 1885 1.568
una tendencia moderadamente ascendente, cosa que segura- 1886 1.561
mente estd relacionada con los cambios en la movilidad mediante :gg; 1212
ferrocarril (menor importancia de las mercancias, aumento de los 1889 1658
servicios de cercanias). En consonancia con dicha evolucion, el par- 1890 1674
que de material movil remolcado de coches pero sobre todo de va- 1891
gones ha sido claramente descendente desde 1957, cosa que res- 1892
ponde a la competencia que el ferrocarril espafnol ha tenido de :gzz
otros medios de transporte (carretera, tuberia). 1895
) 1896
INDICE: 1897
1898
Tabla 6. Parque de locomotoras en Espana, 1860-1949 (unidades 1323
en servicio). 1901
Tabla 7. Parque de locomotoras en Espafia, 1950-2007 (unidades 1902
disponibles). 1903
1904
Tabla 8. Parque de automotores por compafias en Espana, 1941- 1905
2007. 1906 1.875
. o 1907 1.898
Tabla 9. Parque de material remolcado ferroviario de RENFE. 1908 1.920 3
Grafico 7. Parque de locomotoras en Espafa, 1950-2007 (unida- 13?3 ;g?g é
des disponibles). 1911 2122 %
Grafico 8. Parque de automotores en Espafa, 1990-2007. L2 il %
1913 2.273 2
1914 2315 kEJ
1915 2314 =z
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GRAFICO 7. PARQUE DE LOCOMOTORAS EN ESPANA, 1950-2007 (UNIDADES DISPONIBLES)
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Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.
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GRAFICO 8. PARQUE DE AUTOMOTORES EN ESPANA, 1990-2007

1.600

W ELECTRICAS e DIESEL

1.400

1.200

1.000

8

S

0

6

(=3
S

4

o
S

2

(=}
S

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2203 2004 2005 2006 2007

Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.
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TABLA 9. PARQUE DE MATERIAL REMOLCADO FERROVIARIO DE RENFE

Afio Automotores Coches Vagones Furgones Unidades AVE

1941 4.115 74.494 2.347

1942 3.965 75.348 2326

1943 3.850 76.103 2.292

1944 3.766 75.908 2.251

1945 3.359 76.058 2.197

1946 3.313 75.594 2.176

1947 3.281 75.140 2.137

1948 3.246 74.455 2.110

1949 3.213 75.103 2.006

1950 3.393 73.812 2.609

1951 3.404 72.179 2.620

1952 3.356 73.958 2.602

1953 3.345 75.925 2.863

1954 3.396 76.301 2.862

1955 3.381 78.370 2.833

1956 3.324 79.932 2.825

1957 3313 80.501 2,671

1958 3.290 79.500 2.633

1959 3.354 77.911 2.627

1960 3.353 74.631 2.608

1961 3.345 71.802 2.563

1962 3.340 68.852 2.624

1963 801 3.445 67.875 2.624

1964 3.501 67.172 2.602

1965 892 3.460 63.323 2.196

1966 3.134 59.174 1.721

1967 2.951 56.911 1.572

1968 1.362 2.616 54.162 1.400

1969 1.534 2.328 50.837 1.166

1970 1.540 2.325 48.386 1.053

1971 1.626 2.208 42.318 922

1972 1.612 1.967 38.077 820

1973 1.672 1.889 37.376 757

1974 1.756 1.859 35.954 628

1975 1.822 1.861 36.300 597

1976 1.786 1.885 33.645 596

1977 1.822 1.837 33.240 588

1978 1.897 1.828 32.792 579

1979 1.915 1.754 32.604 566

1980 1.963 1.727 33.255 506

1981 2.101 1.681 33.889 525

1982 2.303 1.655 34.601 494

1983 2.480 1.558 35.091 501

1984 2.459 1.623 34.957 515

1985 2.565 1.675 35.225 496

1986 2.553 1.692 35.243 405

1987 1.487 33.874 567

1988 1.502 33.630 550

1989 29.818 541

1990 545
© 1991 549
Q 1992 544 17
g 1993 3.190 965 25.615 528 17
= 1994 3.240 961 25.192 494 17
g 1995 3.317 956 21.548 435 17
< 1996 3.498 950 20372 290 17
) 1997 3.334 745 20.344 276 17
% 1998 3.243 597 18.892 167 17
< 1999 3.296 533 18.424 163 17
Z 2000 3.357 244 24.696 150 18

2001 3.384 270 24.103 143 18
138 2002 3.504 238 23.189 141 18

2003 3.526 251 22.364 138 18

2004 3.606 237 22.697 138 18

2005 2.274 1.323 22.658 0 50

2006 2.552 1.310 13.817 0 53

2007 2.664 1.194 14.311 0 102

Fuentes: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Anuario del Ministerio de Fomento.
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Trafico ferroviario

Durante el siglo xix y la primera década del siglo xx, el trafico de
viajeros creci¢ de forma paulatina pero moderada. Un primer salto
en el nUmero personas que viajaron en ferrocarril coincidié con el
estallido de la | Guerra Mundial (1914), alcanzandose en 1924 los
118 millones de viajeros, momento después del cual el trafico en
Espana se estabilizo en torno a los 113 millones anuales. Un se-
gundo momento expansivo se inicia en 1961 y se extiende hasta
1975. Ello coincide con la época del desarrollo, durante la cual tuvo
lugar un intenso proceso migratorio tanto a nivel interno espanol
como hacia el exterior. El Ultimo gran momento de expansién se
inicia en 1989 y esta relacionado con la puesta en marcha de los
sistemas de cercanias y con la aparicion del AVE y con algunas me-
joras realizadas en los ferrocarriles de via estrecha.

El ferrocarril tiene su origen en el transporte de carboén en la Gran
Bretana de principios del siglo xix. Durante este siglo fue el medio
de transporte terrestre ideal para mercancias de gran volumen y
poco valor afadido en distancias medianas y largas. Por ello no es
de extranar que el trafico de mercancias en Espafa se incremen-
tase intensamente a lo largo del xix y en las tres primeras décadas
del xx. Dicho trafico por ferrocarril llegd a su maximo histérico en
1929 (50 millones de toneladas), cantidad que nunca ha vuelto a
alcanzar (40 millones de toneladas en 1979 es el méaximo después
de la Guerra Civil). Aunque si se observa desde la perspectiva en
términos de toneladas-kilémetro, el balance no es tan negativo, lo
que sugiere que a pesar del menor volumen transportado, las dis-
tancias recorridas han sido mas largas. Tanto el trafico de viajeros
como el de mercancias han sufrido la competencia de otros medios
de transporte, fundamentalmente de los relacionados con la carre-
tera, y por ello han perdido cuota de mercado en el conjunto del
transporte. En este sentido, el transporte de viajeros parece haber
resistido algo mejor este embate.

30/1/09 16:31 PEgina l%i:

iNDICE:

Tabla 10. Viajeros por ferrocarril en Espafa, 1871-2007 (millones).

Tabla 11. Trafico de mercancias por ferrocarril. Espafia, 1868-
2007 (millones).

Tabla 12. Trafico ferroviario en Espana y Europa, 1970-2006.

Grafico 10A. Viajeros por ferrocarril en Espana, 1871-2007 (mi-
llones de viajeros).

Grafico 10B. Viajeros por ferrocarril en Espafia, 1913-2007 (mi-
llones viajeros/km).

Grafico 11A. Trafico de mercancias por ferrocarril. Espana, 1868-
2007 (millones de toneladas).

Grafico 11B. Tréfico de mercancias por ferrocarril. Espana, 1868-
2007 (millones de toneladas/km).

Grafico 12A. Participacion del ferrocarril en el trafico total de mer-
cancias, 1970-2006.

Grafico 12B. Participacion del ferrocarril en el trafico total de pa-
sajeros, 1970-2006.
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GRAFICO 12A. PARTICIPACION DEL FERROCARRIL EN EL TRAFICO TOTAL DE MERCANCIAS, 1970-2006
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Fuente: CEMT y ITF, Trends in the transport sector; varios afos.

GRAFICO 12B. PARTICIPACION DEL FERROCARRIL EN EL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS, 1970-2006

16,0%
[ eseaia ] euroPa
14,0%
12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%
(%)
o
&
5
2,0% =
I
w
[i)
&
0,0% =
1970 1980 1990 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 J
a
=
Fuente: CEMT y ITF, Trends in the transport sector; varios afios.
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Inversiones en ferrocarril

En los Ultimos veinticinco afos, las inversiones en transporte ferro-
viario han sumado casi sesenta millones de euros. Dichas inversio-
nes han sido condicionadas fundamentalmente por la puesta en
marcha de las lineas de alta velocidad de ancho europeo, que se
iniciaron a finales de los afios ochenta cuando se construyo la linea
Madrid-Sevilla (inaugurada el 14 de abril de 1992). Ademas de
ésta, se han puesto en marcha desde finales de los noventa y en los
primeros afos del siglo xxi las siguientes lineas: Cérdoba-Malaga,
Madrid-Valladolid, Madrid-Barcelona y Madrid-Levante. En el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte estad previsto que en
2020 el AVE llegue a cubrir toda la Peninsula Ibérica, con 10.000
km de linea ferroviaria.

Anteriormente a esta gran extension de la alta velocidad, la gran in-
version ferroviaria ha sido la relacionada con los diferentes ntcleos
de cercanias, especialmente durante los afos ochenta. El creci-
miento de grandes conurbaciones habia cambiado los hébitos de
movilidad de las personas, lo que obligd a realizar importantes in-
versiones. Actualmente existen doce nucleos de cercanias de RENFE:
Asturias, Barcelona, Bilbao, Cadiz, Madrid, Mélaga, Murcia/Ali-
cante, Santander, San Sebastian, Sevilla, Valencia y Zaragoza. Tam-
poco hay que obviar el esfuerzo realizado en los ferrocarriles de via
estrecha, especialmente en los Ultimos anos. Ello ha supuesto que
las inversiones en dicho tipo de ferrocarriles supongan un nada des-
denable 8% de las totales entre 1982 y 2007.

iNDICE:
Tabla 13. Inversiones en la red ferroviaria en Espafa, 1982-2007
(millones de euros).

Grafico 13. Inversiones en la red ferroviaria en Espana, 1982-
2007 (millones de euros).

GRAFICO 13. INVERSIONES EN LA RED FERROVIARIA EN ESPANA, 1982-2007 (MILLONES DE EUROS)
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