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Introduccion

0. INTRODUCCION

El impacto del sistema de transporte sobre 1la
organizacién del sistema productivo y sobre él creci-
miento econdémico es tema de secular preocupacién para
los economistas, preocupacidén reflejada ya en 1los

trabajos germinales de la ciencia econfmica.

Adam Smith, en The Wealth of Nations, expuso de
forma clara y precisa la estrecha relacién entre

transporte y organizacién industrial:

"As by means of water-carriage a more extenfive
market is opened to every fort of induftry than what
land-carriage alone can afford it....A broad-wheeled
waggon....in about fix weeks time carries and brings
back between London and Edinburgh near four ton

-1-



Introduccion

weight of goods. In about the fame time, a fhip navi-
gated by fix or eight men....frequently carries and
brings back two hundred ton weight of goods. Where
there no other communication between thofe two
places, therefore, but by land-carriage, as no goods
could be tranfported....except fuch whofe price was
very confiderable....they could carry on but a fmall
part of that commerce which at prefent subfifts
between them, and confequently could give but a fmall
part of that encouragement which they at prefent
mutually afford to each other's induftry." !

La eficacia en la provisién de la oferta de trans-
porte origina beneficios en el sistema productivo, que

se manifiestan, al menos, por dos vias.

! Adam Smith (1776:22-23): "Por medio del transporte
maritimo se abre a todo tipo de industria un mercado mds extenso
que el que facilita el transporte terrestre....Un gran vagon roda-
do..... lleva y trae entre Londres y Edimburgo en torno a cuatro
toneladas de mercancias en seis semanas. En mds o menos el mismo
tiempo, un barco operado por seis u ocho hombres...transporta
habitualmente doscientas toneladas de bienes....De no existir otra
comunicacion que la terrestre entre ambas ciudades....no se
podrian transportar bienes....excepto aquellos cuyo precio fuera
muy considerable....se podria transportar sélo una pequefia parte
del comercio que existe realmente entre ellas, y consiguientemente
el empuje que mutuamente se dan la industria de una y otra ciudad
sdlo existiria en mucho menor medida de la que realmente existe.".
La cita procede de The Wealth of Natiopns (1% edicion; London:
W.Strahan and T.Cadell, 1776 ; Vol.l, pp. 22-23).
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Introduccion

Por una parte, a través de la reduccién de los
costes de transporte, que origina beneficios directos
mediante la reduccién de los costes de distribucién del
output producido por los sectores productivos. Por otra
parte, facilita la expansidén del producto y de las
dreas de mercado, por lo que permite la emergencia de

economias de escala en la produccién.

La gran trascendencia de las relaciones entre el
sistema de transporte y la productividad y competitivi-
dad de la economia ha llevado a algunos autores a
afirmar la supeditacién total del sistema de transporte
a los requerimientos del sistema productivo. Asi se
manifestaba ya a mediados del siglo XIX, cuando Dupuit
(1844) postulaba como objetivo final de un medio de
comunicacién no ya la reduccién del propio coste del
transporte, sino 1la reduccién de 1los costes de

produccién 2.

2 Dupuit, J. (1844): "De 1a Mesure de 1'Utilité des Travaux
Publics", Annales des Ports et Chausseés, Vol. 8, pp. 84-110.
Citado en Batten (1990:58).
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Actualmente han alcanzado notoriedad los estudios
de autores que asocian directamente las infraestructu-
ras de transporte con 1los potenciales de desarrollo

territorial y con la productividad de la economia.

Biehl (1988:298-299) ha identificado como recursos
determinantes del potencial de desarrollo regional 1la
infraestructura -especialmente la de transporte y la de
medio ambiente-, la situacién geografica, la aglomera-
cién y estructura de asentamientos y la estructura

econdmica sectorial.

Los efectos de las infraestructuras de transporte
sobre la productividad de la economia han sido demos-
trados por Aschauer (1989:193). Este autor ha encontra-
do un impacto significativo del capital publico,
especialmente intenso en las infraestructuras de trans-
porte, en el aumento de la productividad del sector
privado . Garcia-Mila y McGuire (1992:23) han confir-
mado el caréacter de input productivo que tienen las

carreteras.

3 En Munnell (1992) se encuentra una revision de resultados
y criticas suscitadas a raiz del citado trabajo de Aschauer.
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Para la economia espafiola, el Ministerio de Obras
Piblicas y Transportes ha encontrado, en los estudios
previos realizados para la elaboracién del Plan
Director de Infraestructuras, resultados coherentes con
los hallados por Aschauer para la economia de EE.UU. °.

El impacto positivo de la inversidén en infra-
estructuras, en especial en las de transporte, sobre la
productividad de la economia, asi como la necesidad de
disminuir el diferencial en la dotacién con los paises
méds desarrollados de la Comunidad Europea, han contri-
buido a generar un amplio consenso sobre la necesidad
de mantener un elevado nivel de inversién en infra-
estructuras. No inferior, en todo caso, al nivel

alcanzado a principios de los afios noventa.

El sector piblico estd llamado a mantener un gran
protagonismo en este esfuerzo inversor, puesto que el
sistema de transporte en Espafia se caracteriza por la
provisién mayoritariamente puiblica, tanto de las infra-
estructuras como de buena parte de los servicios de

transporte urbano e interurbano.

‘* MOPT (1993a:92-93). Por otra parte, Felip (1993} ha
confirmado los resultados de Aschauer en un trabajo centrado en
el territorio de la Comunidad Valenciana.
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Pero la economia espafiola ha alcanzado unos
niveles de presidén fiscal cercanos a los de los paises
de nuestro entorno, y existe un amplio consenso * en la
existencia de escaso margen.de maniobra para aumentar
la presién fiscal individual directa (salvo incrementos
recaudatorios derivados de la mejora en la gestidn del

sistema fiscal y de la persecucién del fraude fiscal).

Por lo tanto, la consecucién de mayores niveles de
eficiencia en el sistema de transporte, tanto en las
redes de cercanias y regionales conio en las interregio-
nales y su conexién internacional, es un requisito cada

vez mids acusado en la economia espafiola.

El disefio de politicas que minimicen el coste de
provisién de un determinado output del sistema nacional
de transporte o, alternativamente, gque maximicen el
servicio ofrecido a partir de un coste determinado, se

ve sometido a importantes limitaciones.

5 Asi se observa en la literatura econbmica espafiola, y en
los programas de los grupos politicos que obtuvieron represen-
tacion parlamentaria mas significativa en las elecciones legisla-
tivas de junio de 1993
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En el aspecto técnico, existen obstaculos para el
andlisis de la eficiencia o de la eficacia en la provi-
si6én de la oferta de transporte. En primer lugar, la
determinacién de la demanda real de transporte -medida
a través del uso de 1los diferentes modos-, esta
dificultada por la insuficiencia y excesiva agregacidn

de la informacién estadistica directamente disponible.

En segundo lugar, la determinacién del coste del
servicio ofrecido es muy elusiva, especialmente en los
modos en que el usuario de medio de transporte privado

asume directamente una mayor proporcién del coste.

Las dificultades para conocer la demanda real y el
coste de la oferta de transporte hacen necesario un
estudio detallado de estos extremos. Los esfuerzos
realizados hasta ahora han sido escasos, especialmente

en el ambito del transporte interurbano.

Por ello, es necesario profundizar la investiga-
cién en esta materia, a fin de lograr mayor eficiencia
en la planificacién de la oferta de transporte, y mayor
eficacia de los recursos pGblicos aplicados al sistema

de transporte.
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0.1. El1 objetivo de la investigacién.

0.1.1. E1 problema que se investiga

Los problemas derivados de 1la congestién del
trafico han sido analizados, generalmente, en el &mbito
del trafico urbano. Ciertamente las &reas urbanas han
sido pioneras en el conocimiento de los efectos de la
congestién, y en ellas es donde la misma se manifiesta

de forma mas intensa y regular.

Pero la literatura no refleja una gran preocupa-
cidén de la investigacidn en economia del transporte
acerca de la congestién del trafico en las vias de gran
capacidad, que sirven para la conexién interurbana. Sin
embargo, el fendmeno de la congestién presenta una gran
emergencia también en las infraestructuras interurba-
nas, especialmente en los tramos que sirven de acceso

o circunvalacién a &reas metropolitanas muy pobladas.
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La intensidad con que los problemas de la conges-
tién se extienden a este tipo de infraestructuras
aparece claramente expuesta en el Informe sometido.en
1991 al Congreso de los EE.UU. por el Secretario de

Transportes del Gobierno Federal:

"Federal Highway Administration data indicate that

traffic congestion is worsening. According to the
1989 Federal report on highway perfomance, in just
four years, 1983 to 1987, the percentage of congested
higl i1 ! 35 ! inster-
states and 23 percent on other urban arterials. More

than 65 percent of vehicle milles travelled on urban
interstates in 1987 were under congested conditions,

up from 54 percent four years earlier." ¢

Los datos aportados por el Departamento de
Transportes de EE.UU. indican que el ritmo de aumento
de la congestidén en las vias de gran capacidad, en
entornos urbanos, es mayor que en el resto de arterias

urbanas, continentes tradicionales de la congestién.

¢ United States Department of Transportation (1991: 9): “Los

datos de la Administracion Federal de Autopistas indican que Ila

congestion del trdfico estd empeorando. De acuerdo con el informe

federal de 1989 sobre funcionamiento de las autopistas, en sdlo

cuatro afios, de 1983 a 1987, e] porcentaje de millas de autopista
: .

c9?gc;LFxmd;%_;rgf1?_fﬂ___35%_%%Zlgi_L?mmu%4uﬂ§?gi_df_4g§

urbanas. Mds del 65% de vehiculos-milla viajados en interestatales
urbanas en 1987 Ilo fueron bajo condiciones de congestion, por
encima del 54% de cuatro afos antes”. [E1 subrayado es nuestro]
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Introduccién_

El nivel de detalle de la informacién oficial en
Espafia no es tan elevado como en los EE.UU. No obstan-~
te, las intensidades medias diarias (IMD's) que
registran los aforos del Ministerio de Obras Piblicas,
Transportes y Medio Ambiente confirman una tendencia
similar en Espafia, particularmente en la segunda mitad
de los afios ochenta. Otros indicadores, como el creci-
miento del parque automovilistico, son coherentes con

esta apreciacién.

El aumento de tr&fico ha tenido como consecuencia
la aparicién y agravamiento de situaciones de conges-
tién viaria interurbana, de forma especialmente intensa
en los tramos ma&s préximos a las grandes concentracio-
nes urbanas, y también en muchos tramos intermedios,
debido al incremento del trafico pesado, tanto de

mercancias como de pasajeros.

Sin embargo, desde la segunda mitad de los ochenta
se viene realizando en Espafia una actuacién pablica
importante en materia de infraestructuras viarias de
gran capacidad. La parte nuclear de la misma, la
conversién en autovias de los trayectos mas relevantes
de la Red de Interés General del Estado, esta dando

lugar a un gran aumento de la capacidad de tales vias.
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La progresiva entrada en servicio de tramos de via
de gran capacidad ha tenido una doble consecuencia en
los costes del trafico viario. Por una parte, ha
resuelto gran parte de los problemas de congestidén en
el trafico interurbano, con la consiguiente disminucién
del coste temporal del viaje. Por otra parte, el
aumento de capacidad de las carreteras ha elevado su
velocidad de disefio, 1lo que ha reforzado la reduccidn

de los costes temporales del viaje.

La disminucién de 1los costes temporales en_el
trafico interurbano originada por 1la ejecucién de
infraestructuras de dgran capacidad ha alterado 1la
estructura de precios relativos en el subsector del

transporte interurbano por via terrestre.

La alteracidén de la estructura de costes genera-
lizados para el usuario entre viaje por carretera y
viaje por ferrocarril ha contribuido al aumento
progresivo de la demanda de viajes por carretera, y a
la reduccién de la demanda de transporte interurbano
ferroviario. Esto ha sucedido a pesar de que 1la
evolucién reciente del coste monetario del viaje
interurbano por ferrocarril no ha sido desfavorable
respecto al del viaje por carretera.

~-11-
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A pesar del descenso de la demanda, la oferta de
trafico de viajeros de RENFE, operador unico en el
mercado del transporte interurbano por ferrocarril, ha
continuado creciendo hasta 1991 7, por lo que se ha
reducido el factor de ocupacién de la oferta. Esta
evolucién ha influido en las crecientes pérdidas en la

cuenta de resultados de la compafiia ferroviaria 8.

RENFE ha dejado de percibir ingresos, por la
pérdida de viajeros interurbanos efectivos o potencia-
les hacia otros mbdos. La trascendencia de este hecho
es mayor al estar caracterizado el ferrocarril por una
estructura de costes marginales decrecientes, particu-~
9

larmente con respecto a la densidad de viajeros

(factor de ocupacién) en el medio y largo recorrido.

7 De 1988 a 19971 la oferta de viajeros de RENFE -carga bruta
remolcada en unidades de viajeros- crece el 12,5% (MOPT,1993c:96)

¢ De 1984 a 1988, las pérdidas en los resultados de gestion
de RENFE se reducen afio a afio (MTTC, 1989:90). Los resultados de
gestion en 1988 (-14 x 10° pta) representaban s6lo el 22,5% de los
de 1984 (-62 x 10° pta). Pero, desde 1989 las pérdidas de gestibn
crecen de forma continuada, alcanzando los 62,4 x 10° pta en 1991,
lo que representa un aumento del 347% respecto a 1988 (MOPT,
1992a:99). E1 avance de resultados de 1992 indica un deterioro
adicional del resultado de gestion (IETC, 1993a:21).

9 Este resultado es el habitual en los estudios sobre

economias de escala en el ferrocarril - i.e. Friedlaender et al.
(1993:142) y McGeehan (1993:28) -. '
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La escasa incidencia de 1la evolucién de las
tarifas monetarias en la pérdida de viajeros del
ferrocarril interurbano no es sorprendente. Los
estudios sobre la elasticidad-precio del transporte
interurbano en Espafia han obtenido elasticidades con
respecto al propio precio reducidas para el modo
ferroviario . Sin duda alguna, quedan lejos agquellos
tiempos en que se consideraba, desde una perspectiva
netamente unimodal, que "de prosperar las enormes rebajas de

tarifas....no podria ser atendido el gran incremento en el trdfico

que con tal motivo se anuncia" (Maristany, 1906:103).

El monopolio que ostentaba el ferrocarril en el
transporte interurbano de viajeros ha sido cuestionado
de forma progresiva e irreversible por la implantacidn
y desarrollo del transporte viario. La competencia
ejercida por el automévil sobre el tréafico ferroviario

fue expresada de forma plastica por Lavie (1933: 322):

"Elle (la competencia) procede actuellement de
deux methodes qui se renforcent: <<par écrémage>> et
par <<grignotage>> du trafic.” "

1 Vazquez Ruiz (1985:27-28) e Inglada (1992:13-14)

' Lavie (1933:322): “La misma (la competencia) se realiza
a través de dos métodos que se refuerzan mutuamente: <<por descre-
me>> y por <<corrosion>> del trafico."
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En esos momentos, el proceso de desarrollo del
autom6évil en Espafia presentaba un retraso considerable
respecto a Francia. Pero los efectos de su competencia
sobre el ferrocarril ya eran motivo de reflexién. El
informe El1 Problema de 1los Ferrocarriles Espafioles
(1933) atribuia al descreme del mercado de transporte
por el automévil efectos negativos sobre el equilibrio

financiero de los ferrocarriles espafioles. "

La introduccién y desarrollo del ferrocarril en la
segunda mitad del siglo XIX ejercié un efecto de
expulsién sobre el transporte terrestre de traccibn
animal. De la misma forma, la introduccidén y desarrollo
de los medios de transporte viario han sometido al

ferrocarril a una intensa competencia intermodal.

Desde esta concepcidn del sistema de transporte,
presidida por la idea de la intermodalidad, estudiamos
la demanda de transporte interurbano en Espafia, 1los
principales rasgos de las politiéas pGblicas de oferta,
y el efecto que sus opciones y prioridades han tenido

en la demanda del ferrocarril interurbano de viajeros.

2 Informe (1933:152):"A base de estas ventajas,el automo-
vil, al arrebatar al camino de hierro los trdficos mds saneados
y remuneradores, pone en peligro el sistema nacional de tarifas".
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0.1.2. La Tesis que se sostiene

Lds principales factores que explican la demanda
de viajes en un modo de transporte son: (1) el coste
monetario en el propio modo y en los alternativos; (2)
el coste temporal en el propio modo y en 1los alterna-
tivos; y (3) la evolucién de la actividad econdmica.
Sin desconocer 1la influencia que ejercen los tres
factores, investigaremos el especial impacto que el
cambio en la estructura relativa de costes temporales
del viaje ha tenido sobre la demanda de viajes interur-

banos por ferrocarril en los tGltimos afios.

De esta forma, perseguimos poner de manifiesto la
existencia de pérdidas, en términos de costes globales
del sistema de transporte, derivadas de la ausencia de
una planificacién intermodal de las inversiones en

infraestructuras.

La respuesta que se ha dado desde la politica
piblica, en 1la segunda mitad de 1los ochenta, al
problema de 1la creciente congestién en el trafico

interurbano por carretera ha sido la provisién de mayor
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capacidad viaria. Su principal resultado ha sido la
disminucién del coste temporal del viaje por carretera,
sin que se haya registrado una disminucién relevante
del coste temporal del viaje ﬁor ferrocarril. La mejora
de la posici6n competitiva de la carretera respecto al
ferrocarril ha tenido efectos negativos sobre los

tr&ficos ferroviarios interurbanos.

No obstante, la oferta de servicios de transporte
ferroviario de viajeros ha crecido en el mismo periodo.
La falta de adaptacién de la oferta de transporte
ferroviario de viajeros a los cambios en la demanda,
inducidos en buena parte por la evolucién de la oferta
de vias de gran capacidad en el modo carretera, ha
contribuido al crecimiento de las pérdidas de gestién
de la compafiia ferroviaria RENFE. En este sentido, se
ha perjudicado la eficiencia del sistema de transporte

en su conjunto.

Por ello, en la investigacién sostenemos la tesis
de que una concepcioén intermodal de la planificacidén de
las infraestructuras de transporte y de los servicios
de transporte colectivo es necesaria para optimizar los
resultados de 1la inversién en infraestructuras y

mejorar la eficiencia global del sistema de transporte.
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0.2. El programa de trabajo.

La investigacién se estructura en siete capitulos.
En el primer capitulo se caracteriza la demanda de
transporte en Espafia, su estructura modal y su evolu-
cién en los Gltimos afios, prestando especial atencién

al transporte interurbano.

En el segundo capitulo se analizan, desde una
perspectiva teérica, los costes directos del transpor-
te. Con este prop6sito se revisan las elaboraciones més
relevantes de la literatura, con especial incidencia en

los costes temporales del transporte.

En el tercer capitulo se analiza el fenSmeno de la
congestién en el sistema de transporte. Se desarrolla
un modelo explicativo de 1los costes de congestién
aplicable al tr&fico interurbano y capaz de aprehender

los costes sociales que emanan de la de congestién.

El crecimiento de la demanda de transporte por
carretera en los afios ochenta ha agravado los problemas

de congestién interurbana preexistentes en el tr&fico
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viario. La congestién ha venido a incidir en los costes
temporales del transporte por carretera, originando un

exceso de coste social.

Los instfumentos a través de los que la politica
piblica puede afrontar el problema de la congestién
son, a grandes rasgos: las pr&cticas restrictivas del
trafico; la alteracidén o imposicién de precios; y el
aumento de la capacidad de las infraestructuras. En el
cabitulo cuatro analizamos las respuestas que, desde la
politica piblica, se han ofrecido al problema de 1la
congestién viaria interurbana en Espafia en los afios

ochenta.

La politica de precios seguida en la segunda mitad
ae los ochenta parece exenta de objetivos asignativos
sobre el tr&fico interurbano. Pero 1las actuaciones
piblicas en infraestructuras viarias han provocado una
sensible reducci6én del coste temporal del viaje por
carretera y, por ello, cambios en 1la estructura

intermodal de los costes temporales del viaje.
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Estos cambios se configuran como factores que, en
buena parte, explican la regresién de 1los traficos
ferroviarios interurbanos a finales de los afios ochenta
y principios de los. noventa. Para estudiar esta
cuestién, en el capitulo quinto se analiza con detalle
la evolucidn reciente del trafico ferroviario interur-

bano.

El estudio agregado de los traficos ferrovia-
rios no es suficiente para aprehender los efectos de
los cambios en el coste temporal del viaje, puesto que
estos cambios no se han producido de forma homogénea en
todo el territorio nacional. Por ello, en el capitulo
cinco se atiende especialmente a dos cuestiones gque no
han sido objeto de estudio sistemdtico en la literatura
espafiola: (1) la distribucién territorial de la demanda
de transporte ferroviario interurbano; y (2) la evolu-

cién de la demanda segin las distancias del viaje.

A través del andlisis se observa la importancia
relativa de cada corredor ferroviario en el conjunto
nacional, y la evolucidén territorial de la demanda.
Asimismo, se observan las diferencias en la evolucidn

de la demanda segGn las distancias de los viajes.
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Ademds de facilitar la caracterizacidn estéitica y
dina&mica de la demanda ferroviaria interurbana, tanto
en su vertiente territorial como segln la duracién del
viaje, el analisis desagregado sugiere la sensibilidad
de la demanda ferroviaria a la competencia de los modos

alternativos.

En el capitulo sexto se analiza con instrumental
estadistico el efecto de los cambios de la estructura
relativa de los costes temporales sobre la demanda
ferroviaria interurbana. En particular, se constata la
capacidad explicativa de 1los cambios en los costes
temporales del viaje con respecto a las diferencias en

la evolucidbn territorial de la demanda.

En el capitulo séptimo, se establecen las principa-
les conclusiones derivadas de la investigacién y se

formulan propuestas para la politica de transporte.

Por Gltimo, se relacionan las referencias estadis-
ticas, documentales y bibliograficas fundamentales, asi
como referencias a bibliografia complementaria que ha
resultado de interés para esta investigacidén. Por
supuesto, s6lo aquellas a las que se ha tenido acceso

directo en el transcurso de los trabajos.
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0.3. Notas metodoldgicas.

0.3.1. Las fuentes bibliogréaficas

Las revistas cientificas de mayor prestigio en el
ambito de la economia se hacen eco de las aportaciones
tebricas de mayor relevancia en economia del transpor-
te. Pero las contribuciones que aquellas ofrecen en

esta materia tienen un carécter ciertamente esporéadico.

Para el desarrollo de la investigacidén ha sido
crucial la posibilidad de acceder con libertad a 1la
biblioteca del Instituto de Estudios del Transporte y
Las Comunicaciones del MOPTMA. Esta dispone de 1las
bublicaciones periddicas especializadas en economia de
transporte de mayor relieve . De entre ellas, tres
han resultado de una ayuda inestimable para el desarro-
11o de 1la investigacidn: Journal of I'ransport Economics
and Policy; Iransportation Research; y Iransportation.

13 Ademds de un importante fondo documental de libros y

monografias sobre el transporte. Debo agradecer las facilidades
y atenciones que me han dispensado M? Concepcion Sanz, Directora
de la Biblioteca del IETC, y el resto de personal.
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El seguimiento y andlisis de 1la literatura

espafiola ha sido posible por la disponibilidad de la

serie histérica de TITC. Revista del Ministerjo de
Transportes I‘lll:ist y CQ[H!H]I.Q‘ aciones ™.

Ademas de las publicaciones citadas, el trabajo se
ha beneficiado también de la disponibilidad de [Les
~ahi , ifi ) s , ]
3 ] of T t E ics~Rivi . ]
mmww 1 [ '; Y WHM m‘ml.

La atencidén que el transporte ha suscitado en la
literatura sobre ingenieria civil es remarcable. En el
transcurso de 1la investigacién se ha observado el
interés de diversas publicaciones periddicas en el
a&mbito de esta disciplina. Especialmente, en el caso de

! g ) , iew; l -
Transportation Engineering; Yy, con caracter mas
divulgativo,_Traffic Engineering + Control.

“ Este nombre (que vino a reemplazar al de MTTC. Bolet7n de
Informacién desde el nimero 13&14 -1985-) ha sido sustituido,
sucesivamente por TTC. Revista del Ministerio de Obras Publicas
y Transportes (n2.49, 1991); TIC. Transportes y Comunicaciones
(ne. 53, 1991); Estudios de Transportes (n2. 57,1992) y, finalmen-
te, Estudios de Transportes y Comunicaciones (n2.58, 1993). No
obstante la erratica trayectoria del nombre desde 1991, la serie
histérica es continuada.
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Finalmente, cabe mencionar que las traducciones de
la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles han hecho
posible el acceso a las contribuciones més importantes
publicadas en Internationales Verkehrswessen, probable-
mente la revista de transportes en lengua alemana mas

relevante.

0.3.2. Los datos no publicados: sus fuentes y su uso

Los datos utilizados para el andlisis empirico se
han obtenido, habitualmente, de los anuarios e informes
anuales publicados por el Ministerio de Obras Piblicas

y Transportes (antes MTTC -excepto Turismo- y MOPU).

No obstante, la informacidén publicada resultaba
insuficiente para el estudio detallado de algunos
aspectos concretos: la territorializacidén de los
trdficos ferroviarios interurbanos, y su evolucidn
segin las distancias recorridas. Para superar este
obstaculo se ha obtenido informacién directamente
procedente de RENFE, dada la falta de publicidad de la

informacién desagregada sobre tré&ficos.
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Las principales bases de informacidén estadistica
desagregada elaboradas por RENFE sobre tr&ficos ferro-

viarios de largo recorrido son las siguientes:

A.- Relacién de los principales trayectos Origen-
Destino (OD): informacién sobre el numero de viajes
registrados en venta electrdnica de una ciudad a otra

en los trayectos con mayor tréafico.

B.- Matrices Interprovinciales de trédfico de
viajeros (MI): informacidén sobre los billetes expedidos
para viajes entre cada provincia peninsular y con

destinos internacionales.

La principal similitud entre ambas bases de datos
es su forma de obtencidén, a partir de los sistemas de

venta electrénica. '

15 la venta electronica no incluye los billetes expedidos en

estaciones en que no se ha implantado este sistema de venta, ni
los expedidos por el revisor en el tren. Por ello, su cobertura
respecto del total de viajes efectuados no es completa.

RENFE estima que el nimero total de viajeros en traficos de
largo recorrido a finales de los ochenta se situaba en torno a 18
millones. Por ello, la cobertura de la venta electrbnica se
situaria en el entorno del 80% del total desde 1987-88, periodo
en que se habian puesto en practica los aspectos mas relevantes
de los programas de expansion de la venta electroénica.
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Pero las diferencias existentes entre ambas
fuentes son importantes, 1lo que les confiere una
.utilidad dispar, segin el objeto de estudio. Las

diferencias mads destacables son las siguientes:

1.~ Segln indica la propia compafiia ferroviaria,
la informacién OD es especifica para traficos de
unidades largo recorrido. En cambio, las MI incluyen
billetes vendidos para traficos en unidades regionales,

aungue su importancia cuantitativa es menor.

2.- La informacioén OD se refiere a la fecha
efectiva del viaje, mientras que la informacién de las
MI se refiere a la fecha de venta del billete, indepen-

dientemente de la fecha efectiva del viaje.

3.- La identificacién del trafico es mas ajustada
en la informacién OD, que expresa las ciudades concre-
tas entre las que se ha efectuado el viaje. En cambio,
la informacién de las MI permite identificar provin-
cialmente 1los flujos de trafico, 1lo cual resulta
especialmente conveniente cuando se han alterado las

estaciones de parada de unidades de largo recorrido.
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4.- Por dltimo, existen diferencias en la cober-
tura de la informacién disponible para esta investiga-
cién. La informacién de las MI comprende el total de
billetes expedidos en venta electrbnica desde cualquier
punto de la red ferroviaria. En cambio, la informacién
OD presenta los datos referidos a las 100 primeras
relaciones ciudad-ciudad (75 en 1988) seglin el nimero
de viajeros, lo que sitGa en torno al 40% la cobertura

de esta base de informaciodn.

En atencidén a 1las ventajas y desventajas que
presentan ambas bases, en esta investigacidén se opta
por la explotacibén exhaustiva de la informacién de las
Matrices Interprovinciales para el andlisis de 1la
evolucién del tréafico interurbano nacional, y de sus

caracteristicas territoriales.

Finalmente, cabe sefialar que 1la informacién
publicada en los anuarios del MOPT es excesivamente
agregada con vistas al estudio de la ampliacién de
capacidad viaria en trayectos concretos, que aproxima
la evolucién del tiempo de viaje por carretera -

capitulo 6-.
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Para superar este obstdculo se ha recurrido a
informacién de la Subdireccién General de Planificacidn
(D.G. de Carreteras) del MOPT, mas detallada que la que
anualmente publica la Direccidn General de Carreteras

en su Memoria de Actividades.

El detalle de la informacién obtenida ha permitido
reconstruir el ritmo anual de entrada en servicio de
tramos de autovia no s6lo para cada carretera, sino

también para cada trayecto ciudad-ciudad relevante.
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0.3.3. El periodo temporal analizado

En la medida en que la investigacién empirica
sobre la demanda de transporte y la oferta de infra-
estructuras de transporte quiere centrarse en 1los
desarrollos recientes, el andlisis se efectla para la
década de los ochenta y principios de los noventa. De
forma mas general para la primera mitad de los 80's ',

y de forma mas detallada para los Gltimos afios.

En cuanto al periodo temporal en que se acota el
andlisis cuantitativo sobre la competencia intermodal
sobre el ferrocarril interurbano, en la investigacién
se opta por el periodo 1988-91. Las razones para

centrar el estudio en estos afios son poderosas.

Por lo que se refiere al afio inicial, 1988 es el
primer afio en que se habia completado, en sus aspectos

mas relevantes, el programa de informatizacién de la

® Fn Cuadrado (1984) se puede encontrar un estudio detalla-
do de la evolucidn de 1a demanda de transporte desde mediados de
los setenta hasta 1984. Por otra parte, una revision somera de la
inversion en infraestructuras de transporte desde mediados de los
setenta hasta 1986 se puede hallar en Bandrés (1990:283-289).
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venta electrdnica, fuente de las bases de datos para el
estudio desagregado de los traficos ferroviarios. En
consecuencia, retrotraernos a ejercicios anteriores
introduciria graves distorsiones en el andlisis, porque
la carencia previa de cobertura de la venta electrdnica
no estaba homogéneamente distribuida en todos 1los

puntos de la red ferroviaria.

Aln hoy la cobertura de la venta electrdnica no es
total, pero la eleccidén del afio inicial minimiza el
riesgo de distorsidén sin perjuicio de la relevancia

cronoldégica del andlisis.

Finalmente, por lo que se refiere a la eleccién
del afio final, 1991 es preferible a 1992 por varios
motivos. Entre ellos 1los siguientes nos parecen

especialmente destacados:

l1.- Por el lado de 1la demanda, 1los eventos
excepcionales de 1992 (los JJ.00. de Barcelona y, sobre
todo, la Exposicién Universal de Sevilla) han provocado
un aumento coyuntural de la demanda de transporte hacia
esos destinos. De recogerse, distorsionaria el estudio

interanual de traficos y su segregacién territorial.
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2.- Por el lado de la oferta, en abril de 1992 se
ha puesto en servicio la linea de alta velocidad en
ancho de via internacional Madrid-Sevilla. El aumento
de la demanda modal inducida por la nueva oferta,
competitiva intermodalmente, reforzaria la distorsioén
en la segregacién territorial de los traficos y en las

comparaciones interanuales.
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La demanda de transporte interurbano en Espana

I. LA DEMANDA DE TRANSPORTE EN ESPANA

La demanda de transporte presenta una segmentacién
inicial y béasica segin el viaje consista en el
desplazamiento de un usuario personal o en el desplaza-
miento de una mercancia. El1 transporte de viajeros y el
transporte de mercancias constituyen dos segmentos del
mercado de transporte con caracteristicas sumamente

diferenciadas.

El transporte de mercancias se caracteriza por ser
un input del proceso productivo, con independencia de
que los bienes transportados lo sean para Su consumo

intermedio o para su consumo final.
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En cambio, el desplazamiento de viajeros puede
obedecer a motivos laborales o a motivos no laborales
(ocio, compras consuntivas, etc.). Esta dualidad en los
motivos del viaje implica diferencias en los requeri-
mientos que el usuario intenta satisfacer a través del

mismo !.

En consecuencia, el andlisis de la demanda de
transporte en Espafia, de su evolucidn reciente y de su
distribucién modal, debe realizarse de forma separada
para el transporte de viajeros y para el transporte de

mercancias.

! Sea cual sea el motivo del viaje, el desplazamiento es

considerado generalmente como un consumo intermedio para la
obtenciéon del beneficio econémico (viaje laboral) o para la
obtencion de la utilidad individual que reporten las actividades
no laborales realizadas en el destino del desplazamiento (viaje
por motivos no laborales) En el Capitule II se discute con mayor
detalle la irrelevancia, en la economia del transporte, del viaje
realizado por el placer implicito en su realizacion. En consecuen-
cia, el desplazamiento se trata como un consumo intermedio y no
como un consumo final.
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I.1. La demanda de transporte de viajeros

I.1.1. Demanda agregada de transporte de viajeros.

La demanda de transporte de viajeros en Espafia ha
crecido de forma practicamente ininterrumpida a 1o
largo de la segunda mitad del siglo XX. S6lo en la
primera mitad de la década de los ochenta se registran

tasas negativas de crecimiento anual 2.

Después de un crecimiento muy suave a principios
de los cincuenta, en la segunda mitad de esta década se
inicia un apreciable despegue de las tasas de creci-
miento anual. La demanda de transporte de viajeros
presenta una tasa de crecimiento anual superior al 10%
en todos los afios de la década de los sesenta, superan-

do el 15% en los afios centrales de este periodo.

2 En MOPT (1993a:103,figura 1.1.) se encuentran las tasas
de crecimiento anual del transporte de viajeros en Espafia (1960-
90).
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En los afios setenta se reducen las tasas de
crecimiento. Aunque en el bienio 70-71 el crecimiento
supera ain el 10% anual, en el bienio 72-73 se sitaa
ligeramente por debajo de esa tasa. Desde 1973, las

tasas de crecimiento anual se sitGan en torno al 5%.

Finalmente, la década de los ochenta presenta dos
periodos muy diferenciados. En la primera mitad se
encuentran afios de estancamiento, en los que la demanda
varia muy ligeramente (1980-1982), y afios de fuerte
disminucién (1983-1984), con tasas de crecimiento

inferiores al -5% anual.

En la segunda mitad de los ochenta, al socaire de
la reactivacidén econémica, se recuperan las tasas de
crecimiento, que se vuelven a situar de nuevo en el

entorno del 5%.

En suma, la demanda de transporte de viajeros
presenta una tendencia creciente, interrumpida sflo en
la primera mitad de los ochenta, como consecuencia de
la crisis econémica. Su ritmo de crecimiento presenta

una tendencia decreciente en el tiempo.
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I.1.2. La distribucién modal de la demanda de
transporte interior de viajeros

En el crecimiento de 1la demanda agregada de
transporte ha tenido un gran protagonismo el transporte
por carretera 2. El1 trafico aéreo, a pesar de su fuerte
expansién relativa desde los afios sesenta, representa

una parte muy reducida del tr&fico total.

Como consecuencia de la expansién del trafico
viario, en el periodo 1956-57 la carretera sustituyé al
ferrocarril como modo principal en el trafico interior
de viajeros. La posicidén hegeménica de la carretera se
ha acentuado con el tiempo. A principios de los sesenta
este modo absorbia poco mds de los 2/3 del trafico

interior y el ferrocarril en torno al 30% *.

> Carbajo y Rus (1991a: 210, figura 1).

* E1 proceso de sustitucion intermodal en la participacion
en el tréfico interior es vertiginoso en la segunda mitad de los
anos cincuenta. La carretera pasa de absorber alrededor del 40%
del trafico total en 1953 a absorber el 70% en 1961. En cambio,
el ferrocarril, que absorbia casi el 60% en 1953, desciende en su
participacion por debajo del 30% en 1961. (MOPT: 1993a, 105).
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En cambio, a principios de 1la década de 1los
ochenta 1la carretera absorbia el 88,5% del tréafico
interurbano interior, mientras que la participacidn del

ferrocarril habia quedado reducida al 7,7%.

Al igual gque sucedia con la evolucién de 1la
demanda agregada de tréafico, 1la evolucién de 1la
distribucién modal del tréafico interior de viajeros
presenta unas caracteristicas bien diferenciadas entre
la primera y la segunda mitad de la década de 1los

ochenta.

En el periodo 1980-1985 se reduce el trafico
(viajeros~kilémetro) en todos los modos excepto en el
ferrocarril. Este modo experimenta un considerable
aumento de tréafico, del 17% en el conjunto del periodo,
lo que provoca el aumento de 1,6 puntos porcentuales en

su participacién en la distribucién modal del tréafico.

La participacién del resto de los modos se reduée.
La reduccién mds acusada en términos absolutos 1la
registra el modo carretera (- 1,3 puntos). No obstante,
la caida de la participacién del modo maritimo es mucho

mayor en términos relativos.
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Asi se puede apreciar con claridad en la tabla
I.1.Bis., que dispone la participacidén de cada modo en

el transporte interior de viajeros desde 1980 °.

En la segunda mitad de los ochenta se invierten
las tendencias. Todos 1los modos, a excepcidén del
ferrocarril, experimentan un considerable aumento del
trdfico. Entre 1985 y 1990, el trafico en los modos
carretera y aéreo crece por encima del 35%, y casi el
20% en el maritimo. En 1991, la demanda de los tres los

modos habila crecido en torno al 40% respecto a 1985.

En cambio, la demanda de transporte por ferroca-
rril en 1990 es inferior en un 4% a la de 1985,
acentudndose la reduccién del trafico en 1991 (7%

inferior al de 1985).

5 Desde 1980, 1las cifras correspondientes al trafico

ferroviario se elaboran a partir de un nuevo método de calculo
(MOPT, 1992a: pg 96; tabla 1.3.10.; nota 4). Por lo tanto, las
comparaciones detalladas con los datos de trafico para afos
anteriores a 1980 se ven distorsionadas a causa de la resehada
ruptura metodolbgica.

Por otra parte, hasta 1988, el MTTC publicaba los datos de
trafico por carretera obtenidos en la red estatal y provincial.
Desde MTTC (1990,44) los datos de carretera son referidos a la red
cubierta por el Plan Nacional de Aforos (estatal y autonémica),
que ajusta mejor los datos del viaje interurbano. En MOPTMA
(1993:175) aparecen los datos correspondientes al nuevo método a
partir de 1980, ademas de para 1970 y 1975.
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Tabla I.1l. Distribucién modal del trafico interurbano
interior de viajeros. (millones de viajeros-kildmetro)

Ano

1980

1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

Carretera Ferrocarril Aéreo Maritimo Total

161.235 14.019 5.762 1.126 182.142
153.680 16.373 5.216 888 176.157
164.986 16.098 5.539 1.001 187.624
175.638 15.635 6.028 1.018 198.319
186.678 15.955 6.308 1.095 210.036
197.787 14.943 6.583 1.066 220.379
209.395 15.706 7.050 1.057 233.208
220.067 15.252 7.234 1.258 243.811

Carretera: Red estatal y autonoémica.
Ferrocarril: RENFE y FEVE.

- Aéreo: Trafico regular y no regular en Iberia-Aviaco.
- Maritimo: Pasajeros en cabotaje (no incluye transito).
- Fuente: Elaboracién propia a partir de:

-Carretera y ferrocarril: MOPTMA (1993:175 y 235)
-Aéreo y maritimo: MTTC (1990:44) y MOPT (1992a:49)

Tabla I.1.Bis. Participacién modal en el tréafico
interurbano interior de viajeros. (en porcentaje)

Ano

1980

1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

Fuente:

Carretera Ferrocarril Aéreo Maritimo Total

88,52 7,70 3,16 0,62 100,00
87,24 9,29 2,96 0,50 100,00
87,93 8,58 2,95 0,53 100,00
88,56 7,88 3,04 0,51 100,00
88,88 7,60 3,00 0,52 100,00
89,75 6,78 2,99 0,48 100,00
89,79 6,73 3,02 0,45 100,00
90,26 6,26 2,97 0,52 100,00

elaboracion propia a partir de la Tabla I.1.
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Grafico I.1. Evolucion modal demanda de transporte de viajeros
Distribucion modal (afio 1980 = 100)
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La demanda de transporte interurbano en Espafna

La disparidad en la evolucién del trafico tiene
efectos apreciables sobre su distribucién modal. Al
final del periodo la carretera supera la participacién
que tenia al principio de la década. En los modos aéreo
y maritimo el crecimiento del trafico es m&s modesto,

por lo que no recuperan totalmente su peso inicial.

El trafico ferroviario, cercano al 8% en 1980, se
sitia por debajo del 7% al final de la década. Entre
1985 y 1991, el trafico ferroviario pierde 3 puntos en
su participacién en el total, lo que supone la reduc-
cién de 1/3 de su cuota modal. Por lo tanto, la pérdida
de peso del ferrocarril en el transporte interior de

viajeros en la segunda mitad de los ochenta es notoria.

Pero existen algunos indiéios para considerar que
los datos presentados md&s arriba pueden conducir a una
infravaloracidén de la pérdida de trafico ferroviario
interurbano, asi como de la reduccidén de su cuota de

participacién en el trafico interurbano interior.

Los datos de trafico aéreo y maritimo son clara-
mente interurbanos por sus propias caracteristicas. En
el caso de la carretera, los traficos se estiman a

partir de los datos recogidos en la red cubierta por el
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Plan Nacional de Aforos (estatal y autondémica) por 1lo

que se excluye a los trayectos estrictamente urbanos ¢.

Pero en lo que se respecta al ferrocarril, los
datos observados m&s arriba recogen el trafico de
cercanias en RENFE y FEVE, ademads del interurbano,

realizado en unidades regionales y de largo recorrido.

Los viajes en trafico de cercanias se realizan
dentro del &area urbana cubierta por la red, sobre todo
en las grandes urbes. Estos viajes no tienen 1la
consideracién de traficos interurbanos. Sin embargo,
hasta 1987 RENFE presentaba sus datos de trafico de

viajeros conjuntamente para regionales y cercanias.

Desde 1987, los datos de RENFE distinguen entre
largo recorrido, regionales y cercanias. Ello permite
observar el trafico estrictamente interurbano, en largo
recorrido y regionales, a partir de ese afio. La tabla

I.2. presenta su evolucién.

¢ En MOPTMA (1993:175) se presentan estimaciones de trafico
en la red estatal y autonomica, distinguiendo entre "accesos a
ciudades"” y "campo abierto". Entre 1985 y 1991, los vehiculos-knm.
estimados en "acceso a ciudades" crecen el 38,%, mientras que el
aumento en "campo abierto” es del 52,2%. [se precisa que la unidad
vehiculos-km no se corresponde exactamente con viajeros-km.]
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Tabla I.2. Evolucién del trafico ferroviario de RENFE.

Ao ' Cercanias
1980

1985

1986

1987 3.240
1988 3.370
1989 3.765
1990 4,595
1991 5.131

Fuente:

(millones de viajeros-km)

Largo Tt.interurbano
Regional  Recorrido ajustado
5.240 8.287 -
6.163 9.816 -
6.303 9.387 -
2.903 9.251 12.154
2.914 9.432 12.346
2.323 8.627 10.950
2.426 8.455 10.881
1.900 7.991 9.891

Elaboracion propia a partir de MOPTMA (1993:235).

Tabla I.2.Bis. Tasas anuales crecimiento demanda (%).

Ano

A85/80
A86/85
A87/86
A88/87
A89/88
A90/89
A91/90

Fuente:

Cercani

4,01
11,72
22,05
11,66

(detalle por segmentos de trafico)

Largo Tt.interurbano

as Regional Recorrido ajustado
17,61 18,45 -
2,27 - 4,37 -
- 2,54 - 1,45 -

0,38 1,96 1,58

- 20,28 - 8,53 - 11,31

4,43 - 1,99 - 0,63

- 21,68 - 5,49 - 9,10

Elaboracién propia a partir'de la tabla I.2.
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Grafico I.2. Evolucion de la demanda de transporte ferroviario.
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Los traficos estrictamente interurbanos ’ presen-
tan, entre 1987 y 1991, un descenso mas significativo
que el del trafico ferroviario de viajeros en su

conjunto.

Los traficos ferroviarios interurbanos ajustados
presentan una caida del 18,6%, muy superior a la que
presentaban el conjunto de traficos ferroviarios de

viajeros para el mismo periodo (-2,4%).

7 A tal efecto, se considera como trafico estrictamente
interurbano el de largo recorrido y el de regionales en RENFE. De
la tabla I.2. se han excluido los traficos registrados en FEVE -
cantabrico-, ferrocarriles de 1la Generalitat de Catalufia,
ferrocarriles del Gobierno Vasco y ferrocarriles de la Generalitat
Valenciana (estos tres G1timos no habian entrado en 1a tabla I.1).

En 1o que respecta a FEVE -cantabrico, el trafico regional
representd menos del 4% del total de viajeros a finales de 1991,
'y la distancia media recorrida en el viaje regional se situaba en
torno a los 75 Kms.

En el caso de los ferrocarriles de 1a Generalitat Valenciana
y de los ferrocarriles de 1a Generalitat de Catalufia, los traficos
son estrictamente intraprovinciales, y principalmente intraurbanos
y metropolitanos. La distancia media recorrida por viaje a finales
de 1991 se situaba en el entorno de 10 Kms. en los Ferrocarriles
de la Generalitat Valenciana, y en el entorno de los 15 Kms. en
los de la Generalitat de Cataluha.

En el caso de los ferrocarriles vascos, el tréafico en la
linea Bilbao-San Sebastian es basicamente de corto recorrido, como
atestigua la exigua distancia media recorrida por viaje, en el
entorno de los 10 kilometros a finales de 1991.

En base a estas estimaciones, obtenidas a partir de 1la
informacion contenida en el Informe sobre la coyuntura del
transporte y las comunicaciones. Mayo 1993 (MOPT, 1993b), se puede
concluir que el trafico excluido de 1a tabla I.2. es irrelevante
cuando se analiza el trafico interurbano agregado.
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En suma, el trafico ferroviario interurbano de
viajeros crece en el transcurso de la primera mitad de
. la década de 1los ochenta, aumentando ligeramente su
cuota de participacidn en la distribucién modal del

trafico.

Pero en la segunda mitad de los ochenta el trafico
ferroviario experimenta una reduccién en términos
absolutos, que se traduce en una pérdida apreciable de
participacién en el trafico total. Pérdida especialmen-~-
te acentuada en los traficos interurbanos, dado que el
trafico de cercanias experimenta un gran crecimiento °.

El trafico por carretera aparece como el principal
protagonista de 1la recuperacién de 1la demanda de
transporte de viajeros en los Gltimos afios. Después de
ceder posiciones a principios de los ochenta, la carre-
tera aumenta su participacién en el trafico total, con

una cuota del 90% al principio de los afios noventa.

® No podemos descartar el supuesto de que el espectacular
crecimiento del trafico de cercanias se haya debido, en parte, a
la ampliacidon de servicios en este tipo de unidades, que haya
provocado un efecto sustitucion sobre tréficos de caracter
metropolitano realizados anteriormente en unidades regionales. De
todos modos, la caida del trafico en las unidades de largo
recorrido es considerable.
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I.1.3. La demanda de transporte exterior de viaje-
ros en Espafia y su distribucién modal

La demanda de transporte de viajeros con origen o
destino internacional estd fuertemente condicionada por
el peso de la demanda turistica exterior en la economia
espaﬁdla . En consecuencia, el transporte exterior de
viajeros experimenta un fuerte aumento entre 1985 y
1989, periodo en que crece la afluencia turistica a
Espafia, y se estanca a partir de 1990, como se puede

apreciar en la tabla I.3.

La tabla I.3.bis presenta la participacién modal
en el transporte exterior de viajeros. Esta exhibe
algunas diferencias con respecto a la distribucidn

modal del transporte interior.

El transporte terrestre en su conjunto presenta
menor peso relativo. La carretera, aGn manteniendo la
condicién de modo hegeménico, ostenta una cuota

inferior a la que obtiene en el trafico interior.

° En 1991, las entradas de extranjeros y de espafioles
residentes en el exterior casi triplicaron a las salidas de
espafioles (MOPT: 1992a,50).
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Tabla I.3. Demanda de transporte internacional de
viajeros. (miles de viajeros)

1985 40.982 2.848 13.588 1.647 59.065
1986 45.667 2.900 15.013 1.444 65.024
1987 46.868 2.744 17.563 1.566 68.741
1988 50.477 2.865 18.912 1.757 74.011
1989 54.337 3.017 18.132 1.876 77.362
1990 50.697 2.951 18.370 1.904 73.922
1991 49.999 2.897 18.125 1.879 72.900
Nota: Incluye entradas de extranjeros y espafioles residen-

tes en el exterior y salidas de espafioles al exte-
rior. E1 maritimo incluye pasajeros en transito.

Fuente: Elaboracion propia a partir de MOPT(1992a:50);‘MTTC
(1990:45); y MTTC (1988:44).

Tabla I.3.Bis. Participacién modal en el trafico
exterior de viajeros. (en porcentaje)

1985 69,38 4,82 23,01 2,79 100,00
1986 70,23 4,46 23,09 2,22 100,00
1987 68,18 3,99 25,55 2,28 100,00
1988 68,20 3,87 25,55 2,37 100,00
1989 70,24 3,90 23,44 2,42 100,00
1990 68,58 3,99 24,85 2,58 100,00
1991 68,59 3,97 24,86 2,58 100,00
Fuente: Elaboracién propia a partir de la Tabla I.3.
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El otro modo de transporte terrestre, el ferroca-
rril, también presenta una cuota inferior a la absorbi-

da en el trafico interior.

En cambio, los modos no terrestres presentan mucha
mayor significacién en 1la demanda de transporte
exterior. Especialmente el transporte aéreo, tnico que

gana participacién en la segunda mitad de los ochenta.

I.1.4. La demanda de transporte terrestre de viaje-
ros en Europa y su distribucién modal

Para observar 1la evolucién de 1la demanda de
transporte terrestre de viajeros en Europa se ha
elaborado la tabla 1I.4., que dispone su crecimiento

entre 1985 y 1990, asi como su distribucién modal.

La demanda ferroviaria de transporte de viajeros
presenta cambios muy dispares en los paises-CEMT. En
Italia, Holanda, Suiza y Austria el trafico ferroviario
crece por encima del 15%. En otros paises, como Suecia,
Noruega y Alemania, disminuye m&s del 5%. Espafia se

halla entre los paises en que retrocede el tré&fico.
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Tabla I.4. Cambios en demanda de transporte terrestre
de viajeros y su distribucién modal en paises CEMT. (%)

Pajs

Alemania
Austria
Bélgica
Dinamarca
Espana
Finlandia
Francia
Italia

~ Noruega
Holanda
Portugal
R.Unido
Suecia
Suiza
Turquia

Nota:

Fuente:

*

*

A 90/85 L
(Viajeros-Km) Participacion modal

Eer Car Eer85 Eer90 (Car85 Card0

-5,4 19,2 7,4 6,0 92,6 94,0
16,0 7,1 10,3 11,1 89,7 88,9
0,0 22,3 8,5 6,9 91,5 93,1
7,5 21,1 8,0 7,2 92,0 92,8
-1,8 34,6 10,0 7,5 90,0 92,5
5,0 15,0 6,2 5,7 93,8 94,3
3,0 18,2 10,4 9,2 89,6 90,8
21,7 37,8 7,8 7,0 92,2 93,0
-5,4 12,6 6,1 5,2 93,9 94,8
20,0 12,4 6,3 6,4 93,7 93,6
-1,2 22,4 8,5 7,0 91,5 93,0
12,7 29,0 6,0 5,3 94,0 94,7
-9,3 16,9 7,8 6,1 92,2 93,9
17,9 9,7 10,1 10,8 89,9 89,2
-1,2 47,4 6,6 4,5 93,4 95,5

- Fer=Ferrocarril; Car=Carretera.

- *: en Bélgica y Holanda los datos de carretera-1990
y de participacion modal-1990 corresponden a 1989.

- De entre los paises de la Conferencia Europea de
Ministros de Transportes (CEMT) se han excluido
Grecia, Irlanda, Luxemburgo y Yugosiavia por no
disposicion de datos de carretera.

elaboracion propia en base a los datos contenidos en

MTTC (1988:178) y MOPT (1992a:217). Los datos para
Espafia se. han obtenido a partir de la tabla I.1.
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Por el contrario, el crecimiento del transporte de
viajeros por carretera es generalizado en todos los
paises. Por su especial dimensidén, destacan los

aumentos superiores al 30% en Turquia, Italia y Espafia.

En cuanto a la participacidén relativa de cada uno
de los modos en el transporte terrestre, la carretera
absorbe més del 90% en casi todos los paises. En 1990,
s6lo en Austria y en Suiza la cuota de la carrétera es

inferior a aquel porcentaje, aunque muy ligeramente.

La participacién de la carretera crece en casi
todos los paises entfe 1985 y 1990. Austria, Holanda y
Suiza son las Gnicas excepciones. El crecimiento de la
participacién de la carretera es especialmente intenso
en Espafia, donde se produce el mayor crecimiento
absoluto (2,5 puntos porcentuales) y relativo (2,8%) de

la cuota viaria.
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- I.2. La demanda de transporte de mercancias en Espafia

1.2.1 Demanda agregada de transporte de mercancias

La demanda de transporte de mercancias en Espafia
ha presentado, al igual que la demanda de transporte de
viajeros, un crecimiento continuado en la segunda mitad
-del siglo XX. S6lo en 1975, 1981, y 1984 se registran

tasas negativas de crecimiento anual .

La demanda de transporte de mercancias presenta,
hasta 1975, unas tasas de crecimiento anual que se
mueven generalmente entre el 5 y el 12%. En 1975 se
produce una caida superior al 10% del transporte de
mercancias. No obstante, el crecimiento se recupera en
la segunda mitad de los setenta, aunque s6lo en 1977 la

tasa anual supera el 5%.

 En MOPT (1993a:106,figura 1.4.) se encuentran las tasas
anuales de crecimiento del transporte de mercancias en Espafa
(1960-90)
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La década de los ochenta presenta dos periodos muy
diferenciados. Mientras en los primeros afios se suceden
aumentos y descensos, en la segunda mitad se recupera
una senda de crecimiento regular, hasta 1llegar al

estancamiento del trafico en el bienio 1990-91.

En suma, desde mediados de 1la década de 1los
cincuenta la demanda de transporte de mercancias
presentan una tendencia creciente, interrumpida s6lo en

los momentos de crisis econbémica aguda.

Esteras (1987:15-17) ha encontrado una elasticidad
del transporte de mercancias respecto al PIB positiva
y significativa para Espafia, que confirma la dependen-
cia basica que la demanda de transporte de mercancias

presenta respecto de la evolucién del PIB .

Pero esta relacién no es estdtica. En el trabaijo
citado se concluye también que "la elasticidad disminu-

ye con el incremento del PIB".

' De hecho, en la situacion actual de recesion de la econo-
mia espanola, el Informe Sobre la Coyuntura del Transporte y las
Comunicaciones del MOPT, correspondiente a mayo de 1993, indica
la existencia de tasas interanuales negativas de crecimiento del
transporte de mercancias en Espaia a finales de 1992 y principios
de 1993.
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I.2.2. La distribucién modal de 1la demanda de

transporte interior de mercancias

En la segunda mitad del siglo XX, el transporte
por carretera ha desempefiado un papel fundamental en el
crecimiento de 1la demanda agregada de transporte

interior de mercancias.

Como consecuencia de la expansién del trafico
viario, en 1los primeros afios de 1la década de 1los
cincuenta la‘carretera supera al ferrocarril en su
cuota de participacién en el trafico interior. Desde
mediados de la misma década, el transporte por carrete-
ra supera también al transporte maritimo y adquiere la
condicién de modo hegembénico en el transporte interior

de mercancias.

La posicién hegemdénica de 1la carretera se ha
acentuado con el transcurso del tiempo. Si en 1960 este
modo absorbia poco mas del 40% del trafico interior,
en los afios ochenta su cuota se sitda en el entorno del

70%, como se puede observar en la tabla I.5.Bis.
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Tabla I.5. Distribuci6n modal del trafico interurbano
interior de mercancias. (millones Tm-kil6metro)

Ao CarY?%era Ferr. Aire Mar Tu?gsia Jotal

1980 89.500 11.282 76 31.125 3.005 134.988
1985 110.500 12.074 77 33.964 3.165 159.780
1986 114.600 12.729 76 29.388 3.632 160.425
1987 124.600 11.892 73 31.136 3.923 171.624
1988 134.900 12.145 91 34.439 3.886 185.461
1989 145.000 12.048 101 35.988 4.092 197.229
1990 150.000 11.613 91 33.048 4.215 198.967
1991 152.250 10.808 90 34.853 4,780 202.781

- (1): Red cubierta por el Plan Nacional de Aforos.

- (2): Comprende solamente el trafico por oleoducto.

Fuente: Elaboracion propia en base a MOPT (1992a:50), MOPT

(1992c:54), y MOPTMA (1993:236).

Tabla I.5.Bis. Participacién modal en el tré&fico
interurbano interior de mercancias. (en porcentaje)

Ao Carretera FEerr, Aire Mar Tuberia Iotal

1980 66,3 8,4 0,1 23,0 2,2 100,0
1985 68,8 7,6 0,0 21,1 2,0 100,0
1986 71,4 7,9 0,0 18,3 2,3 100,0
1987 72,6 6,9 0,0 18,1 2,3 100,0
1988 72,7 6,6 0,0 18,6 2,1 100,0
1989 73,5 6,1 0,1 18,2 2,1 100,0
1990 75,4 5,8 0,0 16,6 2,1 100,0
1991 75,1 5,3 0,0 17,2 2,4 100,0
Fuente: elaboracion propia en base a la Tabla I.5.
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La demanda de transporte interurbano en Espaina
(aflo 1980 = 100)

Grafico I.3. Evolucion modal demanda de transporte de mercancias
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La demanda de transporte interurbano en Espana

El ferrocarril es el modo mds perjudicado por la
expansién del transporte por carretera, puesto que su

cuota se ve reducida a poco mas del 5% en los Gltimos

afios.

Una primera nota a destacar es la primacia de la
carretera, aunque su participacién modal es sensible-
mente inferior a la que tiene en el transporte interur-
bano de viajeros. El modo maritimo, en cambid, tiene
una relevancia mucho mas apreciable en el transporte de

mercancias que en el transporte de viajeros.

En el periodo 1980-1985 crece el trafico (tonela-
das-kil6metro) en todos los modos sin excepcidén. La
carretera es el modo mas expansivo (+ 23,5%), seguida
por el ferrocarril (+ 7,0%). El1 resto de 1los modos

presenta un crecimiento mas reducido.

En la segunda mitad de los ochenta se acentGa el
crecimiento del transporte por carretera, aéreo y por
tuberia. El transporte por mar sufre un cierto estanca-
miento, y el transporte por ferrocarril se reduce en un

porcentaje superior al 10% entre 1985 y 1991.
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La participacién modal de 1la carretera crece
continuamente, alcanzando los 3/4 del total en 1990.
Siguiendo la misma tendencia de las Gltimas décadas; el
modo maritimo y, sobre todo, el ferroviario, son los
principales perjudicados por el avance de la carretera,

con apreciables pérdidas en sus cuotas participativas.

I.2.3. La demanda de transporte exterior de mercan-
cias en Espafia y su distribucién modal

La demanda de transporte exterior de mercancias,
al igual que la interior, ha experimentado un creci-
miento apreciable desde la mitad de la década de los
ochenta. E1 aumento del volumen de mercancias transpor-
tado es general en todos los modos, aunque alcanza
especial relevancia en el caso de la carretera, modo

cuyo trafico aumenta el 163% entre 1985 y 1991.

A diferencia del resto de modalidades de transpor-
te (viajeros interurbano interior, viajeros exterior y
mercancias interurbano interior), el transporte por

ferrocarril crece en este periodo.
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Tabla I.6. Demanda de transporte internacional de

Ano

1985
1987
1988
1989
1990
1991

Nota:

Fuente:

mercancias (miles de toneladas)

13.850 2.558 159 137.002  153.569
21.438 2.891 168 147.116  171.613
23.844 2.679 197 142.153  168.873
28.097 2.818 203 147.927  179.045
31.954 2.904 239 147.339  182.436
36.441 3.142 228 154.693  194.504

Ademas del transporte registrado en la tabla, existe
transporte exterior de menor cuantia - 166 mil
toneladas en 1991 - por medios no clasificados.

Elaboracion propia en base a MOPT(1992a:51); MOPT
(1991:47); MTTC (1990:46); MTTC (1989:45); y MTTC
(1988:44).

Tabla I.6.Bis. Participaci6én modal en el tréafico

Ao

1985
1987
1988
1989
1990
1991

Fuente:

exterior de mercancias. (en porcentaje)

9,02 1,67 0,10 89,21 100,00
12,49 1,68 0,10 85,73 100,00
14,12 1,59 0,12 84,18 100,00
15,69 1,57 0,11 82,62 100,00
17,52 1,59 0,13 80,76 100,00
18,74 1,62 0,12 79,53 100,00

elaboracion propia en base a la Tabla I.6.
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En lo que respecta a la participacidén modal, la
primera nota a destacar es la hegemonia del modo
maritimo en el transporte exterior de mercancias @.
Pero su cuota sufre una fuerte erosidn en el periodo,

al ceder casi diez puntos porcentuales.

El transporte por carretera, gracias al espectacu-
lar crecimiento del volumen transportado, gana casi
diez puntos porcentuales, doblando su cuota de partici-

pacién en el trafico exterior de mercancias.

Por dltimo, cabe resefiar la débil, y ligeramente
4decreciente, participacién del ferrocarril, vy 1la
virtual inexistencia del transporte aéreo y del
transporte por tuberia como modos de transporte

exterior de mercancias.

2 La hegemonia del modo maritimo es indudable con respecto
al volumen transportado. No obstante, resulta interesante observar
que, si atendemos al valor monetario de los bienes transportados,
la participacion del modo maritimo en 1989 quedaba por debajo del
40%, mientras que la participacion de la carretera se acercaba al
50% en el mismo afio (Casado Hernandez: 1990,43).
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I1.2.4. La demanda de transporte de mercancias en
Europa y su distribucién modal

La similitud de pautas entre los diferentes paises
europeos en la distribucién modal de 1la demanda de
transporte interior de viajeros no se reproduce en el

caso del transporte interior de mercancias.

En primer lugar, el transporte maritimo interior
presenta una cierta relevancia en paises peninsulares
o islefios, pero su impqrtancia es menor en el resto de
paises con litoral, e inexistente en los paises sin
litoral ®. En segundo lugar, la significacién relativa
del transporte ferroviario y del transporte por

carretera difiere sensiblemente entre los paises CEMT.

En la tabla I.7. se dispone el crecimiento de 1la
demanda de transporte terrestre de mercancias entre

1985 y 1990, asi como su distribucién modal.

3 probablemente por este motivo, los datos publicados por
la CEMT no incluyen el transporte maritimo interior de mercancias.
E1 transporte por vias navegables -fluvial- y por oleoducto,
recogidos en la informacioén de la CEMT, tienen una significacion
muy limitada. E1 transporte por vias navegables s6lo presenta un
cierto relieve en Alemania, Holanda y Finlandia. E1 transporte por
oleoductos es significativo sd6lo en Francia y en Holanda.
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La délanda de transporte interurbano en Espana

Tabla I.7. Cambios en demanda de transporte terrestre
de mercancias y distribucién modal. Paises CEMT (en%)

(To;;fghas-Kl) Participacion modal
Pais Eer Car Eer85 Fer90 Car85 Car90
Alemania * -4,] 21,6 32,3 25,5 67,5 74,5
Bélgica * 0,8 37,4 27,2 20,9 72,8 79,1
Dinamarca -1,1 6,2 16,6 15,6 83,4 84,4
Espaiia -10,5 35,7 10,5 7,2 89,5 92,8
Finlandia 3,6 15,5 26,8 24,8 73,2 75,2
Francia -7,6 28,8 38,5 31,0 61,5 69,0
Irlanda * -1,7 21,2 11,7 9,3 88,3 90,7
Italia 18,5 23,5 11,1 10,7 88,9 89,3
Noruega -7,9 19,8 21,6 17,5 78,4 82,5
Holanda -14,4 24,2 15,1 10,9 84,9 89,1
~ R.Unido ** 12,3 31,8 13,4 11,6 86,6 88,4
Suecia 6,3 25,2 46,5 42,5 53,5 57,5
Suiza 17,7 37,3 49,6 45,8 50,4 54,2
Turquia 0,9 46,8 15,1 10,9 84,9 89,1
Nota: - Fer=Ferrocarril; Car=Carretera.

- *: en Alemania, Bélgica e Irlanda los datos de
carretera-1990 y participacion modal corresponden a
1989.

-**: En Reino Unido corresponden a 1989 los datos de
ferrocarril-1990 y de participacion modai-1990.

- De entre los paises de la Conferencia Europea de
Ministros de Transportes (CEMT) se han excluido
Austria, Grecia, Luxemburgo, Portugal y Yugoslavia
por falta de datos.

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos contenidos en

MTTC (1988:178) y MOPT (1992a:217). Los datos para
Espafia se han obtenido a partir de la tabla I.6.
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La demanda de transporte de mercancias por
ferrocarril experimenta cambios muy dispares en 1los
paises-CEMT. En Italia, Suiza y Reino Unido el tréfico
ferroviario crece por encima del 10%. En otros paises,
como Holanda y Espafia, disminuye més del 10%., y algo

mds del 5% en Francia y Noruega.

Por el contrario, el crecimiento del transporte de
viajeros por carretera es generalizado en todos los
paises. Por encima del 30% crece en Turquia, Bélgica,
Suiza, Espafia y Reino Unido. El1 aumento es también
apreciable en el resto de paises, con la excepcién de

Dinamarca.

En cuanto a la participacién relativa de cada uno
de los modos en el transporte ferrestre, la cuota del
ferrocarril es mayor que la que tenia en el trafico de
viajeros. De forma muy sefialada, en grandes paises
centroeuropeos como Alemania y Francia, escandinavos

como Suecia y Finlandia, y también en Suiza.

En cambio, en los paises insulares y los del Sur
la cuota del ferrocarril es especialmente reducida.
Destaca en este aspecto Espafia, pais que presenta la

menor cuota relativa para el transporte ferroviario.
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La demanda de transporte interurbano en Espaia

En la segunda mitad de la década de los ochenta se
produce, con cardcter general, un aumento en la
participacién modal de la carretera y, correlativamen-
te, una reduccién en la participacién del ferrocarril.
Los tres paises con mayor avance absoluto de la cuota
de carretera ~-Francia (+7,5 p.p.), Alemania (+6,9 p.p.)
y Bélgica (+6,3) puntos- se hallaban en los cinco con
mayor participacién modal del ferrocarril en 1985. En
los otros dos, Suecia y Suiza, la cuota del ferrocarril

se reduce en torno a cuatro puntos porcentuales.
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I.3. Conclusiones

La demanda de transporte de viajeros presenta una
tendencia creciente, interrumpida s6lo en la primera
mitad de los ochenta, como consecuencia de la crisis
econOmica. En el crecimiento de la demanda agregada de
transporte de viajeros ha tenido un gran protagonismo

el transporte por carretera.

Como consecuencia de la expansidén del tréafico
viario, en el periodo 1956-57 la carretera sustituy6 al
ferrocarril como modo principal en el tr&fico interior

de viajeros.

La posicidén hegeménica de la carretera se ha
acentuado con el tiempo. Si a principios de los sesenta
este modo absorbia poco mas de los 2/3 del trafico
interior y el ferrocarril en torno al 30%, a princibios
de los noventa la carretera absorbe ya m&s del 90% del
trdfico interurbano interior, mientras que la partici-

pacién del ferrocarril se reduce a poco mas del 6%.
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La pérdida de peso del trafico ferroviario en el
transporte interior interurbano de viajeros es acusada
en los dltimos afios. Especialmente, si se distingue
entre trdficos estrictamente interurbanos y traficos de

cercanias, al crecer considerablemente estos ultimos.

En la demanda de transporte de viajeros con origen
o0 destino exterior, en la que ejerce gran influencia la
demanda turistica exterior en la economia espafiola, el
transporte terrestre, en su conjunto, presenta menor

significacién que en el transporte interior.

La carretera continida siendo el modo hegeménico en
nimero de viajeros, pero su cuota queda lejos del 90%
con que participa en el transporte interior. En cambio,
los modos no terrestres presentan mucha mayor signifi-
cacién en la demanda de transporte exterior. Especial-
mente el transporte aéreo, tinico modo que gana partici-

pacién en la segunda mitad de la década de los ochenta.

En el conjunto de paises europeos la demanda de
transporte de viajeros por ferrocarril presenta cambios
muy dispares. En Italia, Holanda, Suiza y Austria el
trdfico ferroviario crece por encima del 15%. En

Suecia, Noruega y Alemania, disminuye mas del 5%.
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Por el contrario, el crecimiento del transporte de
viajeros por carretera es generalizado en todos 1los
paises. Por su especial dimensién, destacan los

aumentos superiores al 30% en Turquila, Italia y Espafia.

En cuanto a la participacién relativa de cada uno
de los modos en el transporte terrestre, la carretera
absorbe ma&s del 90% en casi todos 1los paises. La
participacioén de la carretera crece en todos los paises
enfre 1985 y 1990, excepto en Austria, Holanda y Suiza.
De forma especialmente pronunciada en Espafia, donde se
produce el mayor crecimiento absoluto (2,5 puntos

porcentuales) y relativo (2,8%) de la cuota viaria.

La demanda de transporte de mercancias en Espafia
.ha presentado, al igual que la demanda de transporte de
viajeros, un crecimiento continuado en la segunda mitad
del siglo XX. Esta tendencia s6lo se interrumpe en los
momentos de crisis econémica aguda, dada la dependencia
fundamental que la demanda de transporte de mercancias

presenta respecto de la evolucién del PIB.

El transporte por carretera ha desempefiado un
papel fundamental en el crecimiento de la demanda de

agregada de transporte interior de mercancias.
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En los primeros afios de la década de los cincuenta
la carretera supera al ferrocarril en su cuota de
participacién en el trafico interior. Desde mediados de
la misma década, el transporte por carretera supera al
transporte maritimo y adquiere la condicién de modo
hegeménico en el transporte interior de mercancias,

condicién que se ha acentuado con el paso del tiempo.

En el transporte exterior de mercancias el modo
maritimo es el m&s importante en cuanto al volumen
transportado. No obstante su cuota sufre una fuerte
erosién en el periodo 1985-91, al ceder casi diez
puntos porcentuales. En cambio, la cuota del transporte
por carretera aumenta casi diez puntos porcentuales,
doblando su participacién en el trafico exterior de
mercancias. La participacién del ferrocarril es débil

y ligeramente decreciente.

La demanda de transporte interior de mercancias en
Europa presenta unas tendencias similares a 1las
observadas en 1la demanda del trafico interior de
viajeros. La demanda de ferrocarril experimenta cambios
muy dispares en los paises-CEMT. Por el contrario, el
crecimiento del transporte de mercancias por carretera
es generalizado en todos los paises.
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En ese contexto, Espafia se halla entre los paises
con mayor reduccién de 1la demanda de transporte
ferroviario y con mayor crecimiento de la demanda de

transporte por carretera.

Pero, a pesar de la similitud de las tendencias de
la demanda, la significacién relativa del transporte
ferroviario y del transporte por carretera difiere

sensiblemente entre los paises CEMT.

En cuanto a la participacién relativa de cada uno
de estos modos en el transporte terrestre de mercan-
cias, la cuota del ferrocarril es mayor dque la que
tenia en el trédfico de viajeros. Especialmente en
grandes paises centroeuropeos como Alemania y Francia,
escandinavos como Suecia y F&hlandia, y también en

Suiza.

En cambio, en los paises insulares y los del Sur
la cuota del ferrocarril es especialmente reducida.
Destaca en este aspecto Espafia, pais que presenta la

menor cuota relativa para el transporte ferroviario.
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En conclusidén, el transporte por carretera ha
protagonizado el crecimiento de la demanda de transpor-
te en la segunda mitad de los ochenta, al igual que lo
habia hecho en las décadas previas. El crecimiento del
peso de la carretera se produce tanto en el transporte
de viajeros como en el de mercancias, y tanto en el
transporte interior interurbano como en el transporte

exterior.

En el conjunto de los paises europeos se reprodu-
cen, con caracter general, las mismas pautas en 1la
demanda de transporte. No obstante, la intensidad que
alcanzan el crecimiento del transporte por carretera y
el correlativo retroceso del transporte ferroviario en
Espafia se halla entre las mads altas de Europa, tanto en
el transporte de viajeros como en el transporte de

mercancias.
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Los costes directos del transporte

II. LOS COSTES DIRECTOS DEL TRANSPORTE

El sistema de transporte es un sistema productivo
cuyo producto es la realizacién de desplazamientos en
el espacio. El proceso de produccidén de viajes requie-

re, al menos, dos conjuntos de elementos necesarios:

a) La existencia de una infraestructura técnicamente
adecuada que sirva de soporte fisico al desplaza-
miento. Se trata, a grandes rasgos, de estaciones
y railes, aeropuertos, carreteras, y demés elemen-
tos infraestructurales de la oferta en cada uno de
los modos de transporte, cuya dotacién es fija en
el corto plazo. Larvariacién en los stocks de

capital fisico supone elevados costes en términos
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de recursos materiales y de tiempo necesario para

su ejecucidn y puesta en servicio.

b) El material mévil y los correspondientes recursos
humanos para hacerlo operativo. Son los elementos
no infraestructurales de la oferta, dotados de

mayor variabilidad a corto plazo.

Por tanto, infraestructura, tecnologia y recursos
humanos son los elementos comunes a la realizacién de
un desplazamiento por cualquier modo. Asi entendido, el
sistema de transporte es asimilable a la oferta de

transporte (Orlandi, 1990:55).

Sin embargo, estos factores de produccidén necesa-
rios, que configuran a grandes rasgos 1los costes
operativos de la provisidén de servicios de transporte,

no son suficientes para realizar un desplazamiento.

En la literatura académica tradicional sobre 1los
costes de la produccién de viajes se venla considerando
como costes relevantes s6lo los costes operativos. Pero
Herbert Mohring (1972:591 y ss), en su ya cléasico
trabajo sobre economias de escala en el transporte por

autobls, propone un cambio de enfoque, introduciendo
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los costes temporales aportados por los usuarios en la

funcién de costes relevantes del transporte.

El consumidor, agente que hace uso de los servi-
cios de transporte, desempefia a su vez un papel
importante como productor. La dualidad en el papel del
usuario, por su condicidén simultanea de consumidor y
productor, confiere un caracter peculiar al transporte

en el contexto de las actividades econ6micas:

"Transportation differs from the typical commodity of
price theory texts in that travelers and shippers
play a producing, not just a consuming role. In using
common carrier services, they must supply scarce
inputs, their own time or that of the goods they
ship, that are essential to the production process..-
... Iransport demand can be dealt with as if the price
of a trip equals whatever fare is charged plus the
money value the traveler attaches to the time his

trip requires." 1.

' Mohring (1972: 591): "E7 transporte se diferencia del bien
tipico de los textos de teoria del precio en la medida en que los
viajeros y fletadores desempenan un papel productor, y no solo
consumidor. Al usar servicios de transporte colectivo, deben
suplir inputs escasos, su propio tiempo o el de los bienes que
fletan, que son esenciales para el proceso productivo..... La
demanda de transporte puede ser tratada como si el precio del
viaje fuera igual a la tarifa aplicada mds el valor monetario que
el viajero atribuye al tiempo requerido por su viaje."
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La realizacién de toda actividad econémica
requiere, ciertamente, el empleo de mds o menos tiempo
para ser efectiva, desde la compra en un mercado hasta
el visionado de una pelicﬁla. Lo que distingue al
transporte, y a algunas otras actividades, es que el
tiempo empleado en viajar no reporta generalmente

utilidad al usuario, sino m&s bien desutilidad.

El usuario no demanda generalmente los servicios
de transporte para viajar, sino para obtener algin
beneficio en el lugar de destino del viaje 2. Para
conseguirlo, emplea algin medio de transporte y aporta

su propio tiempo al proceso de produccidén de viajes.

El consumidor de transporte, cuando considere la
realizacién de un desplazamiento o el modo de transpor-
te a emplear para el mismo adoptard, entre otros, el

criterio de minimizacién del tiempo empleado en viajar.

2 Button (1982:4) pone de manifiesto que la existencia de

viajes realizados por el placer de viajar, en los que el tiempo
empleado reporta utilidad al usuario, es excepcional e irrelevante
a efectos analiticos.
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En el trabajo citado m&s arriba Mohring abre el
camino a un cambio metodoldgico dque ha tenido un
profundo impacto en el trabajo teérico en la economia
del transporte: introducir el tiempo del viajero (y de
los bienes fletados, en su caso) en el proceso de

produccidén de viajes.

La sugerencia de este autor, expresada en 1972
como alternativa metodolégica - "....Transport demand can
be dealt with...." - se ha abierto paso progresivamente
como enfoque no sélo alternativo, sino correcto. La
»necesidad de introducir entre los costes aquellos que
asumen los viajeros en forma de tiempo ha sido expresa-

da de forma imperativa en Turvey y Mohring (1975:280):

“"The right approach is to escape the implicit notion
that the only costs which are relevant to optimisa-

tion are those of the bus operator. [he time-costs of

> Turvey y Mohring (1975: 280): "E1 enfoque correcto es huir
de la nocion implicita de que los unicos costes relevantes para
la optimizacion son los del operador del autobus. Los costes
temporales de los pasajeros también deben ser incluidos,....". [E]

sobrayado es nuestro].
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La adopcidn de este enfoque metodolégico ha venido
a completar el andlisis en la economia del transporte.
Como sefiala Mohring (1976:15), tomar directamente en
consideracidn el papel productor de los consumidores de
transporte puede simplificar en gran manera el andlisis

de los problemas del transporte.

Pero su trascendencia ha ido mucho mas alla de las
consideracionesestrictamente;uécticas.Janssbn(1979:
269) nos ofrece una buena muestra del entusiasmo con
que gran parte de los estudiosos de la economia del
transporte han reqibido la aportacidén sugerida en
Mohring (1972) y desarrollada en Turvey y Mohring

(1975):

".., a path-breaking contribution, which should cause
a renaissance of the interest of economists in this
field, ....I think they (Turvey y Mohring) have
located exactly where earlier contributions went
wrong.." ‘.

* Jansson (1979: 269): ".., una contribucion impresionante,
que deberia originar un renacimiento del interés de los economis-
tas en este campo, ....Creo que ellos (Turvey y Mohring) han
localizado con exactitud 1o que en anteriores contribuciones era
erroneo.."
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Por nuestra parte, consideramos que la introduc-
cién del tiempo del usuario como input en el proceso
productivo del transporte hace mas correcto y completo
el andlisis. En consecuencia, a 1los factores de
produccién descritos inicialmente debemos afiadir, al
menos, el tiempo que el viajero emplea en realizar la

actividad.

Ademés de simplificar el andlisis de los problemas
del transporte, este proceder evita incurrir en algin
que otro error conceptual, como el que manifiesta Golob
(1989:158). A partir de su estudio sobre la influencia
de la renta y la posesioén de automévil en la generacidn

modal de viajes, Golob llega a la siguiente conclusidn:

"In particular, public transport demand is a superior

economic commodity ( an increasing function of
income, controlling for car ownership ) and bicycle
demand is an inferior commodity ( a decreasing
function of income )" 3.

5 Golob (1989: 158): "En particular, la demanda de transpor-
te publico es un bien economico superior (una funcidn creciente

de la renta, controlando por propiedad de automovil) y la demanda
de bicicletas es un bien inferior (una funcion decreciente de la

renta)".
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Tal y como estd expuesta, la consideracién de
Golob no es necesariamente verdadera. Un bien es
superior (o inferior) si y sbélo si, dado su precio
relativo, la cantidad consumida aumenta (o disminuye)
con aumentos de la renta. Pero cuando este tipo de
consideraciones se realizan en el &mbito de la economia
del transporte, ademds del input modo, debe considerar-

se el input tiempo.

- Al diferir la valoracién del tiempo segin el nivel
de renta, también difiere el precio econémico del
transporte (monetario méds temporal). Golob no presta
atencién a esta observacidén en su andlisis. Pero, en
tanto en cuanto no se haya observado esta variacioén del
precio, nada se puede decir acerca de la relacidn entre

modo de viaje y renta .

La teoria econfmica elemental seflala que la oferta
es una funcidn positiva del precio. La cantidad real de
transporte ofrecido a cualquier nivel de precios
estard, sin embargo, altamente influida por los costes

envueltos en la realizacién efectiva de la actividad.

¢ De Meza y Osborne (1980: 220).
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A grandes rasgos, los costes de la actividad
transporte estdn compuestos por los inputs aportados
por los productores del servicio u operadores, mas los
inputs aportados por los propios usuarios del servicio,
de entre los cuales destaca por su impacto el tiempo de
viaje. Estos elementos configuran el coste directo del

transporte, del que nos ocupamos en este capitulo.

Los costes directos del transporte son suscepti-
bles de miltiples divisiones, pero dos son particular-
mente relevantes: las que se estableceh de acuerdo con
la variabilidad en el tiempo -costes fijos y costes
variables-, y 1las establecidas segin las partes
responsables por 1los elementos del coste -costes

mecénicos y costes temporales-.

La funcién de produccién de desplazamientos sera
N=N(K,T), donde K es el factor capital y T es el
tiempo. E1 factor capital es alguna combinacién
tecnoldgica de los inputs infraestructura viaria y
material mévil (vehiculo). El1 factor tiempo incorpora
el empleo de tiempo necesario para realizar el despla-

zamiento entre dos puntos del espacio.
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La singular dualidad de 1los costes del
desplazamiento hace conveniente un tratamiento detalla-
do de esta cuestidén. El1 coste unitario (C: coste
kilométrico) del desplazamiento esta compuesto por dos

tipos de coste de caracteristicas diferenciadas.

En primer 1lugar, por el coste de operacidn
mecénica, que refleja el uso de los inputs tecnolégicos
Yy se caracteriza por su trascendencia monetaria. En
segundo lugar, por el coste que asume el usuario en
términos de tiempo empleado en realizar el viaje y la
correspondiente valoracién que el usuario realice del

tiempo. Se trata del coste temporal.

En la seccién II.1 tratamos de los costes soporta-
dos por 1los operadores, por 1los productores del
servicio, que relacionan los inputs con los servicios
finales ofrecidos, y con los costes financieros de

tales inputs.

En la seccién II.2 consideramos los costes de los
inputs aportados por 11los usuarios del transporte.
Principalmente, el coste temporal que 1los mismos

aportan al proceso de produccién de viajes.
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Finalmente, en la seccién II.3 revisamos uno de
los principales tépicos en materia de costes del
transporte: 1la eventual existencia de economias o

deseconomias de escala.

-81~



Los costes directos del tranSporte

II.1. El coste mecénico u operativo

El coste mecanico es un coste de caréacter mbneta~
rio. Se coméone de diversos items de coste. Algunos
relacionados con el coste de capital que implica la
disposicién para el uso del vehiculo. Otros, vinculados
al uso cuantitativo que se realiza del vehiculo: son

los costes operativos.

Los costes de capital son, fundamentalmente, los
costes de amortizacidén, los costes de conservacidn, y
los costes de seguro del vehiculo. El coste de amorti-
zacién del vehiculo tendria su aproximacidén correcta en
los precios del mercado de vehiculos usados. En 1la
valoracidén de los vehiculos usados se pondera predomi-
nantemente la antigliedad temporal del vehiculo, y mas
secundariamente el estado del mismo derivado de 1la
"cantidad de uso", o kilOmetros recorridos en un

determinado periodo de tiempo.

En el caso del coste de seguro, cuando éste se
contrata existe una parte que es de carédcter minimo y
obligatorio. La eleccién (u obligacién) del usuario

es, hasta aqui, independiente de la frecuencia y de la
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cantidad de uso del vehiculo. En cambio, la eleccién
por el usuario de los complementos del.seguro minimo
obligatorio estd més vinculada a la frecuencia de uso.
AGn asi, una vez contratado el seguro, su coste es

invariable a la frecuencia de uso del vehiculo.

El coste de capital es, pues, relativamente
variable a la frecuencia de uso del vehiculo (que
determinarad en gran medida las decisiones acerca de la
adquisicién del vehiculo y de 1la contratacién del
seguro), e invariable a las distancias recorridas.
»Estos componentes del coste mecdnico pueden conside-

rarse costes fijos en el corto plazo.

Por otra parte, estadn los costes operativos, que
constituyen la parte variable a corto plazo del coste
mecanico. Se trata, esencialmente, del consumo de

combustible y de la tasa por uso de infraestructura ’.

7 Nos estamos refiriendo aqui a la tasa que acostumbra a
aplicarse a algunas infraestructuras viarias, conocida como peaje.
Pero si, como sucede en algunos sistemas de transporte, la tasa
consiste en un pago peridodico que concede el derecho al uso de
determinadas infraestructuras, se trataria en realidad de una tasa
por derecho al uso, independiente de la cantidad de uso de la
infraestructura. En tal caso, 1o correcto es considerarla como un
elemento de los costes de capital, mas que como coste operativo.
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Keeler y Small (1977:9-10) encuentran una elevada
proporcionalidad entre los costes operativos y el
consumo de combustible en ausencia de tasa de uso de la

infraestructura.

En suma, los costes operativos son sustancialmente
invariables a la frecuencia de uso del vehiculo, pero
altamente dependientes de las distancias recorridas.
Todos estos costes, que configuran el coste mecénico o
de operacidén del vehiculo, tienen trascendencia moneta-

ria.

En el caso del transporte urbano e interurbano
colectivo, el coste mec&nico se reflejaria integra e
inmediatamente en la tarifa pagada por el viajero. La
tarifa del viaje, ademd&s de los costes de capital,
reflejaria también el factor trabajo, habitual en el

transporte colectivo.

En el caso del transporte en vehiculo particular
los costes operativos se ponen de manifiesto de forma
inmediata: peaje y combustible. Pero los costes de
capital, amortizacién, conservacién, y seguro, tienen

una trascendencia monetaria diferida en el tiempo.
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A pesar de su evidente trascendencia monetaria a
largo plazo, el caréacter fijo de los costes de amorti-
zacibén, conservacién, y seguro, ha llevado a algunos
autores a cuestionar su influencia en la decisidn del
consumidor acerca de la forma de viajar, cuando del

transporte en vehiculo particular se trata.

Beesley (1965:174 y ss.) supone que los tunicos
costes mecadnicos relevantes en la toma de decisiones
son los costes marginales en el corto plazo. Sherman
(1967:1212-1214) afirma que los usuarios perciben una
parte parcial del verdadero precio del viaje, porque

basan su decisién en el coste marginal a corto plazo.

De este planteamiento se podria derivar la opcién
de no incluir los costes operativos fijos como parte
del coste relevante en el transporte privado por
carretera. Nash (1974:236) desestima tal posicién, a
partir de la interrelacién entre eleccién del modo para
el viaje al trabajo y 1la decisidén respecto a 1la
adquisicién de coches por las familias, sobre todo en
lo que se refiere a la adquisicién de un segundo coche

familiar.
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En similar direccién argumental, Mohring (1976:54
y ss.) postula la relevancia de los costes fijos. Se
apoya en la existencia de un coste de oportunidad del
automévil, coste que se pone de manifiesto si la
decisién de no usar el automévil para un viaje permite
un uso alternativo del vehiculo en ese momento (i.e.,

otro miembro de la familia le da uso alternativo).

De hecho, Mohring atribuye al menosprecio de los
costes de capital los resultados de los trabajos que
concluian que el usuario deriva menos placer del viaje

en coche privado que en transporte pablico °.

La percepcidén por 1los usuarios de 1los costes
operativos variables en el corto plazo ha sido menos
cuestionada en la literatura. Los trabajos mds numero-
sos y significativos concluyen un elevado gran impacto
del precio del combustible en 1la eleccién modal °.
También existen evidencias acerca de la elevada percep-

cién por los usuarios de los costes del combustible,

como las expuestas en Henley et al. (1981:31-32).

8 E1 ejemplo mas ilustrativo de este conclusidn se encuentra
en Beesley (1965:182).

® j.e. Reza y Spiro (1979:314) y Bendtsen (1980:207 y ss.)
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No obstante, algunos autores desestiman el impacto
del precio del combustible en la eleccidén del usuario.
Esta es la conclusién a la que 1llegan Izraeli y
McCarthy (1985:159), aunque 1los propios autores
advierten de la posibilidad de que deficiencias en la
especificacién funcional y/o en la obtencidén de datos
acerca de la evolucién del precio del combustible hayan
dado lugar a este resultado, que ellos mismos conside-

ran andmalo.

Sin duda, la controversia acerca del impacto del
‘precio del petrdleo en la eleccidn del usuario es menor
que la relativa a la percepcién de los costes fijos a
corto plazo. El impacto del precio de combustible es

generalmente aceptado en la literatura.

Los estudios recientes se dirigen a distinguir sus
efectos seglin motivos del viaje. En este sentido,
Koushki (1991:403), en su estudio sobre el tréafico
urbano en 1la capital de Arabia Saudi, obtiene una
fuerte respuesta de los usuarios a cambios en el precio
del petréleo en el caso de los viajes de visita o
recreo, pero no cuando se trata de viajes por motivos

de trabajo o estudios.
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En resumen, el conjunto de los costes mec&nicos
dependen basicamente de las caracteristicas técnicas
del vehiculo (incluso el eventual peaje). Algunos de
ellos, los costes de capital, presentan una cierta
variabilidad con la frecuencia de uso, mientras que no
dependen, en la préactica, de las distancias recorridas.
En cambio, los costes operativos varian de forma
practicamente proporcional con relacién a la distancia

recorrida.

Por tGltimo, consideramos el coste mecanico como
sustancialmente invariable con respecto a la velocidad
del viaje. La invariabilidad de los costes mec&nicos
respecto a la velocidad no es absoluta, por supuesto.
El consumo de combustible, en particular, presenta una
relativa variacién con respecto a la velocidad del
viaje, cuyo signo es generalmente positivo, aunque su

dimensién es muy limitada.

A las velocidades normales de un desplazamiento
interurbano, la congestidn tiene efectos especialmente
limitados sobre el consumo de combustible, segln
sugieren los resultados presentados en el "Reed Book"
de 1960 de la American Association of State Highway
Officials (Mohring 1976:16).
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E1l "Reed Book" de 1960 indica que, a velocidades
por encima de 20-25 millas/hora (32-40 Km./hora),
existen dos efectos de la congestién sobre la velocidad
y sobre el consumo de combustible. En presencia de
congestién, la disminucién de velocidad disminuye el
consumo de energia. Pero 1la mayor frecuencia de

aceleraciones y desaceleraciones lo aumenta.

De acuerdo con la AASHO, estos dos efectos
opuestos se compensan casi exactamente uno a otro. En
consecuencia, la AASHO afirma que, al menos en las
carreteras interurbanas y en las vias urbanas de gran
velocidad, los costes operativos del vehiculo pueden
considerarse como sustancialmente independientes del

volumen de trafico.

M&as recientemente, en 16 que se refiere al consumo
de combustible en hora punta, Morrison (1986:88) sefiala
que el consumo de combustible es esencialmente constan-
te, en el rango de las velocidades O6ptimas de hora
punta plausibles. No parece haber, pues, inconvéniente
en seguir a la AASHO, y a Mohring y Morrison, entre
dtros muchos autores, en la consideracién de los costes
operativos relevantes como invariables con respecto a

la velocidad.
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II.2. El coste temporal

En la fdncién de produccidn de desplazamientos se
ha considerado también el tiempo empleado por el
usuario en realizar su viaje. El tiempo, con el valor
que el usuario le atribuya, es el factor que determina
el coste temporal. A diferencia del coste mecanico, el
coste temporal no presenta habitualmente trascendencia
monetaria fisica, por lo que su caracter es sustancial-

mente diferente al del coste mec&nico.

La participacién del coste temporal en el conjunto
de costes directos del transporte no es despreciable.
En 1los afios cincuenta aparecen trabajos sobre el
analisis econdémico de inversiones en infraestructuras
viarias que conceden una relevancia creciente a los

ahorros de tiempo.

La consideracién de los costes temporales, y de
los ahorros en los mismos a través de inversiones en
infraestructuras, ha venido creciendo en importancia a

lo largo del tiempo.
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Segin el Report of the Advisory Committee on Trunk
Road Assessment (1977), del gque se hace eco Heggie
(1979:59), la Administracidén brit&nica atribuia una
elevada participacién de los ahorros temporales en el
conjunto de los beneficios derivados de la mejora de

una infraestructura viaria.

En términos relativos, del total de los beneficios
imputables a una mejora de las carreteras, se atribuian
mas de la mitad, el 51%, a los ahorros de tiempo en
viajes por motivo de trabajo. Por otra parte, casi un
‘tercio, el 29%, se atribuia a ahorros de tiempo de
viaje en desplazamientos por motivos diferentes al de

trabajo (viajes no laborales, en adelante).

Las consideraciones de la Administracién britéanica
destacan, en primer lugar, por la atribucién a 1los
ahorros temporales globales del 80% de beneficios
derivados de una mejora viaria. Y, en segundo lugar,
por la participacién relativamente importante de los
ahorros temporales en viajes no laborales; préxima a un

tercio de los beneficios derivados de la inversién '°.

¥ Una vision mas actualizada de la valoracion por la

Administracion britanica de los ahorros temporales en viajes se
puede encontrar en Sharp (1988: 235).
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Las discusiones acerca de diferentes aspectos
metodoldgicos o© de medicién cuantitativa en 1los
trabajos tebéricos y/o empiricos sobre la valoracién del
tiempo de viaje se han prodigado en la literatura. A
continuacidén pasamos revisidén a aquellas investigacio-

nes cuya aportacién es mads relevantes.

I1.2.1. Consideracion de los ahorros temporales en
viajes no laborales

La procedencia de valorar los ahorros temporales
en viajes laborales no ha estado sometida a discusién
conceptual alguna. En cambio, en lo que se refiere a
los viajes no 1laborales, su consideraci6én en la
evaluacién de proyectos ha sido objeto de controversia

en la literatura.

En el mismo momento en que se publica el informe
del Comité Asesor referido por Heggie, se est& desarro-
llando una cierta controversia acerca de la valoracién
de los ahorros en tiempos de viajes no laborales en la
evaluacién de proyectos de infraestructuras viarias en

los paises en vias de desarrollo.
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Howe (1976:118) sostenia una posicién contraria a
considerar estos ahorros, a partir de la idea de 1la
ausencia de coste de oportunidad del tiempo fuera del
trabajo en estos paises. La Gnica excepcién que admitia
era la de los proyectos en areas urbanas congestiona-
das, en cuyo caso postulaba la adopcién del criterio de

"disposicién a pagar" ("willingnes-to-pay") ™.

Una posicidtn alin mis extrema es la sugerida por
Barrington (1977:195 y ss.), que critica incluso el uso
del mencionado criterio y postula la exclusidén total de
‘la consideracién de los ahorros de tiémpo en viajes no

laborales.

En cambio, Thomas (1979:335 y ss.) postula 1la
consideracién de todos los ahorros de tiempo, indepen-
dientemente del motivo de viaje. La solucién a esta
controversia se puede encontrar, paraddéjicamente, en

trabajos aparecidos en la literatura previa.

1t Este criterio fue desarrollado en Beesley (1965:175):

averiguar qué precio se estaria dispuesto a pagar para minimizar
la desutilidad del viaje.
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La posicién opuesta a la valoracién de los
ahorros de tiempo en viajes no laborales, significada
en Howe, y de forma acentuada en Barrington, se basa en
considerar el tiempo no laboral como tiempo de ocio.
Esta posicién fue la ortodoxa durante muchos afios en la
teoria econdmica del consumidor. De ella se derivaba el
tratamiento de la renta como Gnica restriccién que el

consumidor afronta al realizar su eleccié6n.

Pero Gary Becker (1965:500 y ss.) sefiala que no
todo el tiempo diferente al de trabajo es empleado
necesariamente en actividades de ocio. En particular,
parte del mismo puede ser aplicado a la produccidén
propia, fuera del mercado de trabajo. En tal caso,
estamos en presencia de una actividad productiva, a
través de la que algunos no son adquiridos en el

mercado, sino producidos domésticamente 2.

En consecuencia, el consumidor dispone dq una
renta originada en el mercado laboral mds una renta de
origen doméstico, obtenida por la aplicacién de parte
del tiempo no laboral a actividades productivas (en

lugar de aplicarlo totalmente a ocio).

12 Becker (1965:503): "productive consumption”.
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Del enfoque de Becker se sigue que, al ser el
tiempo susceptible de ser empleado en actividades
.diversas, y estando su disponibilidad estrictamente
limitada en un periodd temporal cualquiera, el factor
tiempo debe ser introducido como una restriccidén mas en

la eleccién del consumidor.

Estas consideraciones tedricas tienen implicacio-
nes inmediatas sobre la discusién suscitada acerca de
los ahorros temporales no laborales en los paises en
vias de desarrollo. Dado el escaso desarrollo del
mercado laboral en tales paises, la produccién domésti-
ca puede llegar a ocupar un peso importante en el

conjunto de recursos familiares.

Por ello, la disminucidén del tiempo requerido en
efectuar un desplazamiento no laboral liberaré& tiempo
disponible, cuyo uso alternativo no es necesariamente

el ocio, sino, eventualmente, la produccién doméstica.

Cuando Barrington (1977:197) afirma gque los
ahorros de tiempo en viajes no laborales tienen 1la
ventaja de ser neutrales con respecto al consumo
privado, incurre en un considerable error al despreciar

la posibilidad de emplearlos en produccién doméstica.
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Los ahorros de tiempo en viajes no laborales
tienen un valor econémico indudable, independientemente
de las dificultades que presente su valoracidén empirica
y aunque su precio sombra sea ciertamente mas reducido

que el atribuible al tiempo de trabajo.

En el andlisis econdémico de proyectos estos
aspectos de la valoracidn del tiempo aparecen, de
manera indirecta, en Harberger (1967). Este autor, en
sﬁ trabajo metodoldégico sobre la evaluacién de proyec-
tos de transporte, reconoce que la menor sensibilidad
del valor temporal en los paises menos desarrollados
tiene como consecuencia un menor peso del beneficio

temporal en el conjunto de los beneficios del proyecto.

Pero Harberger afirma también que esto no debe
ocultar el hecho de que, incluso a niveles muy bajos de
renta, el valor de los ahorros de tiempo presenta una

significacién cuantitativa nada despreciable.

En suma, es cierto que la significacién cuantita-
tiva de los ahorros temporales en viajes no laborales
es menor en los palses menos desarrollados. Aun asi,

cualquier tiempo tiene su valor.
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I1.2.2. Valoracién del ahorro en el tiempo de viaje

La realizacién de viajes puede responder a
diferentes motivos, y la valoracién de los ahorros de
tiempo difiere segin cual sea el motivo por el que se

haya realizado el viaje.

En primer lugar, tienen una especial significacién
los viajes de trabajo. Button (1982:58) considera como
viajes de trabajo los que se realizan en el desarrollo
del empleo (es decir, por conductores de vehiculos de
transporte colectivo o piblico de viajeros o de mercan-
cias: conductores de taxi, de autobuses, de camiones de
carga, de aviones, etc). En tal caso el salario horario
es una aproximacién correcta del valor de los ahorros

de tiempo .

B En este aspecto, debemos 1llamar la atencion sobre el
hecho de que una reduccion del tiempo necesario para la realiza-
cion de una actividad que implique el transporte de pasajeros o
mercancias origina un aumento de la productividad horaria (igual
producto en menor horario o, alternativamente, mayor producto en
igual horario). Dado que los salarios reales estan asociados a la
productividad, la valoracion del ahorro temporal de acuerdo con
el salario horario percibido sin tener en cuenta el eventual
aumento de la productividad puede subestimar el valor real del
ahorro de tiempo.
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Para Button, el resto de viajes serian de caréacter
no 1laboral. No obstante, en 1la literatura se ha
otorgado tradicionalmente una acepcién mis amplia al
término viajes de trabajo. En la practica, entre los
viajes de trabajo se incluyen, ademds de los realizados
en el desarrollo del empleo, aquellos realizados por
motivo laboral (particularmente, los que tienen por

objetivo el acceso al y abandono del lugar de trabajo).

Los estudios empiricos sobre el motivo del
desplazamiento que se han realizado para diferentes
dreas urbanas coinciden en situar la participacién de
los viajes de trabajo entre un 40% y un 50% del total
de viajes urbanos “. Asi considerados, los viajes por
motivo laboral son el tipo singular de desplazamiento

mas importante " (en la literatura no se acostumbra a

“ Los resultados de algunos estudios empiricos sobre el
motivo del viaje urbano en ciudades de EE.UU. pueden encontrarse
en Meyer y Gomez-Ibafiez (1981: 28-29). Para el caso espafiol, de
la muestra usada por Matas (1990: 169 y ss.) se deduce que la
participacion de los viajes de trabajo en el total se sitia en
torno al 50%.

5 No obstante, en una visi6n un tanto mas dinamica,

Vickerman y Barmby (1984: 110) ponen de manifiesto que 1la
significacion relativa de los viajes por motivos de trabajo en el
conjunto de viajes es decreciente en el tiempo.
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catalogar como viajes los desplazamientos a pie, muy

habituales en actividades como la compra doméstica).

La atribucién de la referencia del salario horario
a los ahorros de tiempo en viajes de trabajo, conside-
rados en sentido amplio, presenta mayores inconvenien-
- tes. Una primera dificultad es que la aproximacidén via
salario es correcta s6lo en la medida en que el
individuo tenga una jornada laboral retribuida flexi-

ble, y la pueda variar horariamente.

En segundo lugar, las implicaciones fiscales del
tiempo empleado en el mercado de trabajo y el tiempo
empleado en ocio o en la produccién doméstica son
sustancialmente diferentes. Forsyth (1980:359) sefiala
la gran diferencia existente entre el tiempo empleado
en trabajo retribuido, objeto de imposicién fiscal, y
el tiempo empleado en el resto de actividades, que no

soporta imposicién fiscal.

En los afios sesenta empiezan a prodigarse en la
literatura los trabajos empiricos sobre el valor de los
ahorros derivados de la reduccién de tiempos de viaje.
Desde el primer momento la "elaboracién empirica se

centra en los viajes realizados por motivos laborales,
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cuyos costes temporales se consideran mas importantes
que los de los viajes realizados por motivos diferentes

a los laborales 6,

Una noté caracteristica que se desprende de las
mGltiples investigaciones empiricas sobre el valor del
tiempo de viaje es la de la gran diversidad de valora-
ciones del tiempo a que llegan los diferentes trabajos.
En Guttman (1975:37) se estima incluso un valor del
tiempo empleado en viajes de trabajo significativamente
diferente segin el viaje se efectGe en hora punta o

fuera de ella Y.

 En Jennings y Sharp (1976) y Button (1982) se encuentran
resefias sobre estudios que han intentado evaluar el valor del
tiempo en los viajes que no obedecen a motivos de trabajo. Lioukas
(1982:172) estima un valor del tiempo para viajes no laborales en
Grecia que se sit(a en torno a un tercio del valor estimado para
los viajes laborales.

7 Guttman (1975:37) estima el valor del tiempo tomando en

consideracion el grado de incertidumbre horaria envuelto en los
diferentes tipos de viaje, mucho mayor en los realizados en hora
punta. Un primer resultado obtenido por Guttman es que el tiempo
empleado en viaje de trabajo en hora punta tiene un valor 2,7
veces superior al tiempo empleado en viajes laborales fuera de
hora punta. Otro hallazgo de gran interés en el citado trabajo de
Guttman es la inexistencia de diferencia estadistica relevante
entre 1a valoracion del tiempo en los viajes realizados fuera de
hora punta, sean por motivos laborales o por motivos no laborales.
Este hallazgo matiza el caracter de la cominmente aceptada
superioridad del valor del tiempo en los viajes laborales.
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En atencién a tal diversidad, mantiene plena
vigencia la afirmacién de Mohring (1976:41), cuando
.seflala que la mejor respuesta ante la cuestidon del
valor monetario atribuible al tiempo de viaje resulta
ser su indeterminacién cuantitativa, por los innumera-

bles problemas asociados a su medicién empirica.

La complejidad de la evaluacién de los ahorros de
tiempo de viaje ha llevado a conclusiones de carécter
diverso. En Heggie (1983:13) se informa de las diferen-
cias entre valores adoptados por las Administraciones

briténica y estadounidense a finales de los setenta.

En el Reino Unido, en el Report of the Advisory
Committee on Trunk Road Assessment (1977) se expresan
los ahorros de tiempo como una proporcién fija del

salario horario medio, en forma de funcién lineal.

El tiempo empleado en viajes laborales tendria entonces mayor
valor no por el motivo del viaje, sino por la mayor concentracion
de los viajes laborales en las horas punta, en las que la mayor
incertidumbre aporta una desutilidad adicional que se traduce en
la atribucion de mayor valor al tiempo de viaje en hora punta.

A raiz de estos hallazgos Guttman (1979:225 y ss.) sugiere
la posibilidad de disminuir el coste de viaje en hora punta con
mayor flexibilidad en el horario de trabajo, que reduciria el
efecto de la incertidumbre en 1la hora de llegada. Juster y
Stafford (1991:513) insisten en la posibilidad de reducir el coste
temporal disminuyendo la varianza del tiempo de viaje.
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En cambio, en los EE.UU., la American Association
of State Highway Officials recomienda valores separados
segin tres bandas de ahorro temporal (0-5 minutos;5-15
minutos; y >15 minutos), y crecientes a medida que

aumenta la cantidad de tiempo ahorrado ®.

La implicacién de las diferentes medidas es muy
importante para el establecimiento de prioridades de
inversidén. La expresién estadounidense, en la medida
Que supone una funcidén no lineal creciente en el
tiempo, favorece la generacidn de ahorros temporales
mayores que la expresién briténica, en la que el valor

del ahorro es una funcidén lineal del tiempo ahorrado.

Heggie considera que estas discrepancias se
fundamentan en consideraciones de varios tipos:
tedricas, estadisticas, etc. No obstante, sugiere como
principal motivo de las mismas las diferencias metodo-

l6gicas en las aproximaciones empiricas.

¥ En relacion a la discrepancia entre ambas expresiones,
cabe sefialar que Hensher (1977: 170-171) muestra que la disposi-
cién a pagar por los ahorros de tiempo (1) aumenta a medida que
aumenta la cantidad de tiempo ahorrado, y (2) aumenta también a
medida que el ahorro temporal es mas significativo en relacién al
tiempo total del viaje. Las conclusiones del trabajo de Hensher
indicarian una mayor adecuacion de los criterios recomendados en
los EE.UU.
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I1.2.3. Los diferentes tiempos de viaje

Cdmo se ha sefialado mads arriba, la preocupacidn
por el valor del tiempo empleado en la realizacién del
viaje es antigua en la literatura. En los afios sesenta
comienzan a proliferar los trabajos empiricos dirigidos
a la evaluacién del tiempo de viaje. En las primeras
investigaciones empiricas era habitual la consideracién

del tiempo de viaje como un elemento uniforme.

Pero a finales de los afios sesenta se introduce en
ia literatura la distincién entre diferentes fases
temporales en el tiempo total empleado por el usuario
del sistema de transporte en realizar el desplaza-
miento. Mohring (1972:593), al analizar las economias
de escala que sobrevienen en la operacién de autobuses,
distingue entre dos tipos de inputs cuya provisién
corre a cargo del consumidor: el tiempo en transito y

el tiempo de espera.

El tiempo de espera incluye, por una parte, el
tiempo que el usuario emplea caminando (1) desde el

origen a la parada o estacién en que accede al vehiculo
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y (2) desde la parada o estacibén en que desciende del
vehiculo hasta el punto de destino. Por otra parte, el
tiempo de espera incluye el tiempo que el usuario
emplea en la parada o estacidén, esperando la llegada

del vehiculo de transporte.

. Con un mayor grado de desarrollo, en Turvey Yy
Mohring (1975:281) se contempla el coste temporal como
compuesto -ademids del tiempo a pie hacia y desde
las paradas o estaciones-~ por el tiempo de espera,
dependiente de la frecuencia de paso de los vehiculos,
y por tiempo en el vehiculo, que depende de la veloci-
dad media entre paradas (longitud del viaje partida por
velocidad media), del nimero de paradas y del nlGmero de

entradas y salidas en el vehiculo.

Estas aportaciones introducen en la economia del
transporte la dualidad de la funcién de costes y la
configuracién de la funcidén de costes generalizados
incorporando las diferentes fases del tiempo empleado.

Pero no son recibidas de manera unéanime.

Goodwin (1976:4-5) sugiere que los andlisis
basados en la consideracitn dual de la funcién de

costes en el transporte -costes monetarios mds costes
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temporales- conducen habitualmente a sobrevalorar el

valor del tiempo Y.

A pesar de las objeciones iniciales, bien en
relacién a su incorreccién o en relacidén a su insufi-
ciencia, la funcién dual de costes y la distincién
entre las diferentes fases del tiempo de viaje se ha

hecho general en la literatura.

Glaister (1984:182) distingue entre el tiempo de
espera del usuario, el tiempo de acceso al vehiculo
mientras efectua la parada, y el tiempo de permanencia
en el vehiculo, que es inversamente proporcional a la
velocidad, y viene condicionado por el nimero de

paradas y el flujo de entrada y salida de viajeros.

¥ En consecuencia, Goodwin propone un enfoque del coste
generalizado del transporte incorporando un tercer componente: el
esfuerzo humano asociado a cada una de las fases temporales del
viaje. Como medida para introducir el esfuerzo en la funcion de
costes propone la energia empleada en actividades segin kilocalo-
rias, las desviaciones del ritmo cardiaco normal, etc.

En el mismo momento en que Goodwin critica la dualidad de
la funcién de costes, otros autores manifiestan la necesidad de
no considerar s6lo los elementos meramente cuantitativos del
producto, sino incorporar los factores de calidad del producto en
la funcién de costes. A este intento se han aplicado las funciones
hedénicas de coste en el transporte. Winston (1985:63) ofrece una
revision sobre la introduccion de la funcion hedonica de costes
del transporte.
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Rus (1991:2-3), al conceptualizar el coste
generalizado, incluye también los diferentes tiempos
que median desde la residencia del usuario hasta el

lugar concreto de destino de su desplazamiento.

Existen muy buenas razones para poner un acento
especial en el tiempo de viaje empleado en exceso al de
permanencia en el vehiculo. En Mills y Hamilton (1972:
246-247) se informa sobre evidencias empiricas halladas
para la ciudad de San Francisco, en EE.UU., que indican
que los usuarios atribuyen un valor sustancialmente
mayor al tiempo de espera que al tiempo de permanencia

en el vehiculo.

Hensher y Truong (1985:251) y Madan y Groenhout
(1987:147) han estimado la valoracién del tiempo de
viaje en ciudades de Australia y concluyen también una
valoracién superior del tiempo de espera con respecto

al tiempo de permanencia del usuario en el vehiculo.

Mas recientemente, Matas (1990:237), cuando estima
el valor atribuido por el usuario a su tiempo de viaje
en la ciudad de Barcelona, concluye asimismo una
valoracidén sustancialmente mayor del tiempo de espera

que del tiempo de permanencia en el vehiculo.
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La tabla IX.l1 resume 1la relaciébn entre las
diferentes fases del tiempo de viaje, en términos del
valor atribuido al mismo, obtenidas en diversas

investigaciones empiricas.

De la revisién de los trabajos empiricos acerca de
la valoracidén del tiempo de viaje en sus diferentes
fases se desprende con claridad una atribucién de mayor
valor al tiempo en exceso (tiempo a pie mds tiempo de

espera) que al tiempo en el vehiculo.

Por lo que se refiere a la comparacidén entre el
tiempo de aproximacién y el tiempo de espera, 1los
primeros trabajos empiricos ofrecen resultados dispa-
res. No obstante, en los trabajos mas recientes se
concluye reiteradamente una mayor atribucidén de valor

al tiempo de espera que al tiempo a pie *.

% Esta insistencia del trabajo empirico reciente en
atribuir mayor valor al tiempo de espera que al tiempo a pie
supone una seria objecion para la propuesta de Goodwin (1976:4-5),
de la que nos hemos hecho eco mas arriba. Las medidas indicativas
del esfuerzo humano propuestas por este autor (tanto el consumo
de energia, en términos de kilocalorias, como las desviaciones del
ritmo cardiaco normal) son mayores en la actividad de caminar
hacia o desde la parada o estacion que en la actividad de esperar
la 1legada del vehiculo de transporte. Aldn asi, la investigacion
empirica atribuye mayor valor al tiempo de espera que al tiempo
a pie.
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Tabla II.1l. Valoracién del tiempo en diferentes fases
del viaje (Valor tiempo en vehiculo=base 1)

Trabajo Valor Valor Valor
tiempo en ve- tiempo a tiempo de
hiculo pie espera
Quarmby (1967) 1,0 2,3/2,6
Rogers et al.(1970) 1,0 2,4 1,7
Costinett (1973) 1,0 1,7 2,3
Davies,Rogers(1973) 1,0 2,5 3,2
Steele,Rogers(1973) 1,0 2,8 - 2,1
Hensher,Truong(1985) 1,0 1,7 3,7
Madan,Groenhout (1987) 1,0 1,3 2,6
Matas (1990) 1,0 1,1 3,6
Notas: En Quarmby (1967) no se distingue entre tiempo a pie

-empleado desde el origen al punto de acceso al
vehiculo y desde el punto de abandono del vehiculo al
destino- y tiempo de espera en la parada.

Fuente: Quarmby (1967), Hensher y Truong (1985), Madan y
Groenhout (1987) y Matas (1990). Para el resto de
trabajos, Goodwin (1976)

En conclusién, los trabajos empiricos sobre el
valor del tiempo de viaje en sus diferentes fases

muestran:
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1)

2)

3)

Una gran diversidad de valoraciones en términos

monetarios absolutos.

Una atribucién de mayor valor al tiempo empleado
en viajes de trabajo que al tiempo empleado en

viajes no laborales.

La atribucién de mayor valor al tiempo de espera
del vehiculo, seguida en importanéia por la del
tiempo a pie, y una menor valoracidén del tiempo
transcurrido en el propio vehiculo o tiempo de

trénsito.
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I1.3. Transporte terrestre y rendimientos de

escala.

La eventual existencia de economias o deseconomias
de escala en el mercado (o los mercados) del transporte
presenta importantes implicaciones en vistas al compor-
tamiénto 6ptimo de los agentes inversores o de 1las
empresas prestatarias de servicios, en aspectos como la
tarificacién del servicio, su organizacién o la

virtualidad de los subsidios, entre otros.

En particular, el caradcter de los rendimientos a
escala presenta una gran importancia en vistas a la
discusién y disefio de un precio 6ptimo. En un mercado
de transporte competititivo, en el que la produccibn
muestra rendimientos constantes a escala, la regla de
tarificacién 6ptima sera igualar el precio con el coste

marginal, como en cualquier otro mercado competitivo.

Pero si 1la produccién no exhibe rendimientos
constantes a escala el establecimiento de un precio
igual al coste marginal comportaré& beneficios netos
para el productor, en presencia de rendimientos

decrecientes a escala.
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Alternativamente, con un precio igual al coste
marginal el productor experimentar& pérdidas netas si
la produccién muestra rendimientos crecientes a escala

(Coste Medio > Coste Marginal).

Por lo tanto, la regla 6ptima no es la adecuada en
ausencia de rendimientos constantes a escala. En
particular, cuando estamos en presencia de rendimientos
crecientes a escala no se puede afirmar la existencia
de una solucién Gnica *, como se pone de manifiesto en

Mohring (1970:696) .

La teoria convencional de la produccién indica que
una tecnologia, o funcién de produccién que combina de
determinada manera los inputs, exhibe rendimientos
constantes a escala si la funcidén de produccién es
homogénea de grado 1, lo que supone que f(tx) = tf(x)
para todo t>0, donde x es un vector de inputs y t es un
escalar. Los rendimientos a escala son decrecientes si
se cumple que f(tx) < tf(x), para todo t>1. Y, en cambio,

son crecientes si f(tx) > tf(x), para todo t>1.

2L Train (1977:186 y ss.) ha propuesto una serie de aplica-

ciones de estas reglas en tales casos. Berechman y Giuliano
(1985:315) han sefialado las dificultades existentes para poner en
practica tales reglas.
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Esta consideracién de los rendimientos de escala
segiin el comportamiento de la funcién de produccidn
puede trasponerse en términos de la funcidén de costes,
por medio de1 principio fundamental de la dualidad en

la produccién 2.

En términos de funcidén de costes, la cuestidn ha
sido expuesta de forma simple en Berechman y Giuliano
(1985:316 y ss.). Sea C una funcién de costes totales,
P un vector de precios de los inputs, y Q el producto.
Entonces C= f(P,Q), y f es continua, no decreciente y

cdbncava en el vector de precios.

En tal contexto, la teoria convencional sugiere la
existencia de rendimientos constantes de escala cuando
la elasticidad del coste total, respecto a cambios en
el nivel de producto, es unitaria. La elasticidad del
coste total en relacidén al producto en la funcibn

C= f(P,Q) se establece de la siguiente forma:

ac 0 1 CMg
8 e E— Y X wow= CMg N ==me——-— - —— — -
dQ C CMe CMe

2 Como sefiala Varian (1978:64), 1a funcion de costes de una
empresa es un sumario de todos los aspectos de su tecnologia que
son economicamente relevantes.
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Con tres resultados posibles: g, = 1 para rendi-

mientos constantes a escala; €, < 1 para rendimientos
crecientes a escala; y €, > 1 para rendimientos

decrecientes a escala.

Esto es lo mismo que decir que, cuando existen
rendimientos constantes a escala, el coste unitario
varia proporcionalmente al nivel de producto. O lo que
es lo mismo, en este caso el Coste Medio (CMe) es igual

al Coste Marginal (CMg).

Con rendimientos crecientes a escala el coste
unitario decrece a medida que aumenta el nivel de
producto (elasticidad del coste total respecto al
producto menor que 1la unidad), 1lo cual supone una
estructura de produccién tal que CMe > CMg al nivel

6ptimo de producto.

Finalmente, en el caso opuesto de rendimientos
decrecientes a escala el coste unitario aumenta a
medida que aumenta el nivel de producto (elasticidad
del coste total respecto al producto mayor que la
unidad), lo que se traduce en CMe < CMg al nivel 6ptimo

de producto.

-113-



Los costes directos del tranSporte

En la economia del transporte se ha dedicado un
considerable esfuerzo analitico en busca de la caracte-
rizacién de la funcién de costes en relacién a 1la
existencia de economias (o deseconomias) de escala. La
literatura refleja un gran esfuerzo por determinar el

caracter de los rendimientos a escala en el transporte.

Pero los resultados a que han llegado los diferen-
tes trabajos son desiguales. A continuacidn se resefian
algunos resultados obtenidos en lo que se refiere al
transporte terrestre viario, tanto en materia de

infraestructuras como de provisién del servicio.

II.3.1. Caréacter de los rendimientos a escala de las
infraestructuras de transporte viario

Walters (1968) ® postula la existencia de rendi-
mientos decrecientes a escala de las infraestructuras
viarias, a partir de la existencia de costes crecientes

de construccitn en &reas urbanas.

2 Citado en Mohring (1976:143).
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Mohring (1976:143) se hace eco de estos resultados
y sostiene que Walters interpreta mal los datos al no
separar los costes de construccién susceptibies de
comparacién interterritorial de los mayores o menores
costes asociados a una localizacién especifica de 1la
infraestructura. Si se aislan los efectos del coste de
localizacién, los datos usados por Walters sostendrian,
en realidad, la existencia de sustanciales economias de

escala.

La existencia de economias de escala relevantes
cuando se amplia una carretera es asimismo defendida
-por Mohring (1976:142) a partir de 1los datos del
Highway Manual Capacity de 1950. De estos se desprende
que, al ampliar una carretera de dos carriles a cuatro
carriles (es decir, se dobla su ancho), la capacidad de
la via se cuadruplica, al ser la capacidad de cada
carril en una via de cuatro o mds carriles igual a la
capacidad de una via de dos carriles, uno en cada

sentido .

#* No obstante, el propio Mohring (1976:145) sugiere la
posibilidad de que, en algunos casos concretos, puedan existir
rendimientos decrecientes de escala. Por ejemplo, en el contexto
particular de la geometria de las redes de transporte, cuando la
ampliacién de la infraestructura conlleve un aumento mas que
proporcional en el nimero de intersecciones de la misma.
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Adicionalmente, Starkie (1982:264) apoya también
la existencia de sustanciales economias de escala en la

ampliacion de infraestructuras viarias.

Keeler y Small (1977:9 y ss.) se pronuncian en
favor de la hipétesis de rendimientos constantes a
escala, como resultado de su andlisis de miltiples
segmentos de autovia, conclusién que se repite en

Keeler (1986:157).

Las evidencias en materia de rendimientos de
escala en las infraestructuras del transporte terrestre
son muy diversas. Esta gran diversidad nos previene de

considerar el asunto como definitivamente resuelto.

I1.3.2. Rendimientos de escala en la funcién de
produccién del oferente del servicio

La profusién de estudios sobre el caréacter de los
rendimientos de escala en los operadores de transporte
terrestre ha sido mayor que en el caso de las infra-
estructuras viarias. Pero la disparidad en los resulta-

dos no es menor que la existente en el caso anterior.
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En el ambito de las empresas de transporte de
mercancias por carretera Koenker (1977:66) estima
economias de escala para empresas de transporte de
dimensién reducida, pero con el crecimiento de la
dimensién en la empresa desaparecen los rendimientos

crecientes a escala.

Por otra parte, Walker (1992:14) ha encontrado la
existencia de economias de escala con respecto a la red
de carga y descarga en viajes de una distancia media

relativamente reducida.

La presencia de economias de escala en relacién a
la distancia del viaje es también sugerida por Jara-
Diaz, Donoso y Araneda (1992:47), en su andlisis de
empresas de transporte con camiones en Chile, aungue
sus resultados son diferentes a los de Walker. Estos
autores concluyen que, en distancias cortas, el volumen
transportado influye en los costes marginales, por lo
que sugieren la existencia de economias de escala en
relacién al volumen transportado en viajes de larga

distancia.
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Keeler (1986:155-156) obtiene rendimientos
constantes a escala en la industria estadounidense de
transporte de mercancias por carretera. Olanrewaju
(1987:175) obtiene el mismo resultado =-economias de
escala irrelevantes- en el transporte de mercancias por
carretera en Nigeria. M&as recientemente, Harmatuck
(1991:150) no encuentra economias (ni deseconomias) de
escala consistentes en la mayoria de firmas analizadas
en su trabajo. En general, encuentra rendimientos

constantes a escala.

En conclusién, no se observa la existencia de un
acuerdo general en los trabajos realizados sobre 1la
existencia de rendimientos a escala en las empresas de

transporte de mercancias por carretera.

No obstante, se aprecia la posibilidad de que
exista una mayor tendencia a los rendimientos crecien-
tes a escala para tamafios reducidos del vehiculo, y
rendimientos constantes a escala para tamafios y
distancias mayores. Otra vez mas, la medida elegida
para el output influye en los resultados de la estima-

cioén.
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Una vez revisada una muestra significativa de los
resultados empiricos sobre los rendimientos a escala en
la industria del transporte de mercancias por carrete-
ra, se revisan 1los resultados de investigaciones

realizadas sobre el transporte por autobls.

Sin duda, 1los rendimientos a escala en este
subsector han sido estudiados m&s que en ningtn otro.
Pero, a pesar de la mayor profusidén de estudios, o
precisamente debido a ella, 1la dispersidén de 1los
resultados es todavia mayor, si cabe, que en el ambito

del transporte de mercancias por carretera.

RENDIMIENTOS DECRECIENTES A ESCALA: La existencia de
rendimientos decrecientes a escala en la provisioén de
servicios de autobls en empresas municipales briténicas
es el resultado al que llegan Wabe y Coles (1975:127).
En el mismo sentido, Obeng (1985:194~196) afirma 1la
existencia de deseconomias de escala a largo plazo en
el transporte por autobuses en EE.UU., por la baja
productividad de los factores en el largo plazo (aunque
no excluye que existan economias de escala en el corto

plazo para empresas de mayor dimensién).
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Mas recientemente, Matas (1990:128) aprecia 1la
existencia de ligeras deseconomias de escala en su
andlisis sobre diversas empresas de ciudades europeas.
Pero 1la propia autora advierte que las economias de
escala podrian considerarse constantes, de existir una
mayor calidad de servicio en la empresas de mayor
tamafio. Matas considera plausible esta hipétesis, 1lo

que confiere una cierta inestabilidad a sus resultados.

RENDIMIENTOS CONSTANTES A ESCALA: Lee y Steedman
(1970:27) obtienen evidencias que les llevan a afirmar
tajantemente la existencia de rendimientos constantes
a escala en los servicios locales de autobis del Reino
Unido. Koshal (1970:30) halla rendimientos constantes
a escala en la funcién de costes de autobuses de la
India, conclusidén que se repite en el estudio de este
mismo autor para operadores de los EE.UU. (Koshal,
1972:152). Adicionalmente, Berechman y Giuliano
(1985:327) dan cuenta de rendimientos constantes a

escala en Nelson (1972) y Veatch (1973).

Por otra parte, en su investigacién sobre una

muestra de operadores de autobis interurbano de Estados
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Unidos, Fravel, Tauchen y Gilbert (1982:182 y ss.) con-
cluyen como resultado més relevante la existencia de
rendimientos constantes para las grandes empresas ».
Los autores puntualizan que pueden existir rendimientos
crecientes para las empresas mas pequefias, que se
agotan rapidamente al crecer el output. A medida que se
eleva el output de las empresas mas pequefilas pueden

aparecer incluso deseconomias de escala.

Finalmente, Prud'homme y Hwang (1990: 105)
concluyen también la existencia de rendimientos
constantes de escala en su andlisis de varias ciudades

-asifticas (Seul, Puséan, y Shangai).

RENDIMIENTOS CRECIENTES A ESCALA: Aparecen s0lo en las
investigaciones m&s recientes. Los primeros trabajos
que obtienen estos resultados son 1los de Viton

(1981:295 y ss.) y Williams y Hall (1981:582).

% Una version de este trabajo publicada con posterioridad,
y con una exposicion mas detallada de la metodologia y datos
usados, es Tauchen, H., Fravel, F.D, and Gilbert, G. (1983): "Cost
Structure of the Intercity Bus Industry”, Journal of Transport
Economics and Policy, Vol. 17, pp. 25-47.
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Otros trabajos que concluyen estos resultados son
los realizados por Berechman (1983:20-21) para el
transporte urbano israeli; Tauchen, et al. (1983: 41)
para las empresas mas pequefias; y Berechman y Giuliano
(1984:283) si se adoptan los ingresos por viajeros como

medida del producto.

Kim (1985:181) obtiene rendimientos crecientes a
escala en su andlisis basado en los datos del transpor-
te urbano israeli contenidos en Berechman (1983). Mucho
mas recientemente, Colburn y Talley (1992:202 y ss.)
encuentran rendimientos crecientes a escala al analizar
las estructuras de costes del servicio de autobis

urbano en el &rea de Virginia -EE.UU.-.

En atencib6n a la diversidad de resultados hallados
en la literatura, resulta realmente dificil llegar a
conclusiones taxativas acerca del caracter de 1los
rendimientos a escala en la economia del transportq por
autobis. Similares dificultades se habian sefialado en
la revisién de 1los rendimientos a escala en las
infraestructuras viarias y en la industria del trans-

porte de mercancias por carretera.
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I1.3.3. La controversia empirica en la evaluacién de
los rendimientos de escala en el transporte

La consistencia de la definicién neoclésica de los
rendimientos a escala, caracterizada mas arriba, supone
la existencia de una serie de restricciones: ausencia
de cambios en la funcién de produccién, en la propor-
cioén de los inputs y en la combinacién de servicios

ofrecidos.

Berechman y Giuliano (1985:317) consideran estas
restricciones demasiado estrictas para el largo plazo.
'La exigencia de estas restricciones ha llevado a Gold
(1981:6-7) a cuestionar que la definicién neoclésica
deje margen alguno para esperar resultados diferentes
a rendimientos constantes a escala, puesto que de las
restricciones de la definicidn neocléasica se deriva que
s6lo es posible la adicién de una unidad idéntica de

producto.

Las restricciones que impone 1la definicién
neocl&sica ha motivado que algunos autores realicen sus
evaluaciones empiricas bajo unas condiciones metodolo-

gicas mas flexibles. En particular, estos autores han
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adoptado reiteradamente el enfoque de analizar la
existencia de economias de escala incorporando las
variaciones de los precios de los inputs en la funcidn
de costes y observar entonces la homogeneidad de la

funcioén de costes.

Este es el procedimiento usado, entre otros, por
Walters o Keeler y Small para analizar los rendimientos

de escala en las inversiones en infraestructura viaria.

No obstante, en la literatura también se registran
posiciones firmes en favor de mantener fijos los
precios de los inputs si se pretende medir las econo-
mias de escala relevantes a través de la funcién de

costes %,

De acuerdo con tal posicién la medida prevalente
seria el output, definido en términos de capacidad de
volumen de trafico resultante de una ampliacién de
infraestructura o de servicio ofrecido por una empresa
proveedora. Este es el enfoque subyacente en Mohring
(1976) cuando cuestionaba los resultados de Walters y

concluia la existencia de economias de escala.

% Kraus (1981:2)
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Respecto a esta controversia, Berechman y Pines
(1991:178) sostienen que lo realmente relevante es la
homogeneidad de la funcién de produccidén. Estos autores
muestran que los beneficios asociados a la produccidn
de traficos dependen de la homogeneidad de las funcio-
nes de produccién de viajes y capacidad de la infra-

estructura.

En consecuencia, dado que la homogeneidad de la
funcién de produccidn es exactamente la reciproca de la
homogeneidad de la correspondiente funcién de costes
con precios fijos de los factores, Berechman y Pines
- sostienen la superioridad de la medicién en términos de

capacidad de trafico.

Notemos que los anédlisis realizados desde este
enfoque son 1los que han obtenido resultados que
sugieren la existencia de rendimientos crecientes a
escala en la produccidén de infraestructuras viarias.
Por lo que se refiere a la disparidad de resultados en
las empresas proveedoras de servicios de ﬁransporte por
autobis, la tabla II.2 resume los trabajos citados,
atendiendo a la forma funcional usada, la medida del

output elegida y los resultados obtenidos.
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Tabla II.2. Transporte en autobis:Rendimientos a Escala

E.Funcional @ Producto  Rend.Escala

Irabajo

Lee, Steedman(1970)

Koshal (1970)
Koshal (1972)
Nelson (1972)

Veatch (1973;M.1)
Veatch (1973;M.2)
Wabe,Coles (1975)
Williams,Dalal (1981)

Viton (1981)

Williams, Hall (1981)
Tauchen & al.(1983;M.1)
Tauchen & al.(1983;M.2)
Berechman (1983)

Berechman,Giuliano(84)

Obeng (1985)

Kim (1985)
Matas (1990)

Prud'homme,Hwang (1990)

Colburn, Talley (1992)

Lineal
Lineal
Lineal
Log-1lineal
Lineal
Lineal
Lineal

TLog 4(L,K,E,M)

TLog 3 (L,K,E)

TLog 3
inputs(L,K,E)

TLog 3
inputs(L,K,E)

TLog 3 inputs
(GLE)™
TLog 2 inputs
(S
Trans]oa 4
(L,K,E,N)

TLog 2 inputs
1003

TLog 2 (L,K)

TLog 3 (L,M,E)

Log-lineal

TLog 3 (L,K,E)

Vehiculos-M.
Vehiculos-M.
Vehiculos=M.

Vehiculos-M.

Vehiculos=-M.
Vehiculos-M.
Vehiculos-M.
Vehiculos-M.
Vehiculos-M.

Ingresos en
Viajeros-M.

Vehiculo-M,
Pasajeros-M.

Vehiculo-M.
Pasajeros-M.

Viajeros
(Ingresos).

Vehiculos-M;
Ingresos

Viajeros-M.

Ingresos.
Vehiculo=-Km.

Vehiculo-Km.
Pasajeros.

Vehiculo-M.

Constantes
Constantes
Constantes
Constantes
Constantes
GE:A / PE:V
Ligeramente V
GE:A

A acCP,

A

GE:Constantes
PE:A / Cts.
para A output
Crecientes.

VWV / Alng

PE:v / GE:A
(valP)
.

Ligeramente Vv
ctes v-km/a P

A

Notas:-Inputs: L=Trabajo;K=Capital;M=Mantenimiento;E =Energia

~-Producto: Km.=Kilometros; M=Millas

-GE=Empresas grandes;PE=Empr,pequefias;CP=corto plazo;LP=1argo plazo

Fuente:Elaboracion propia en base a Lee y Steedman (1970); Koshal (1970);
Koshal (1972); Wabe y Coles (1975); Viton (1981); Williams y Hall
(1981); Tauchen et al. (1983);Berechman (1983); Berechman y Giuliano
(1984); Obeng (1985); Kim (1985); Matas (1990); Prud'homme y Hwang
(1990); y Colburn y Talley (1992). Para los trabajos restantes,
Berechman y Giuliano (1985).
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De esta revisién destacamos el trabajo de Be-
rechman y Giuliano (1984 282 y ss.), por sus resultados
aparentemente contradictorios, pero muy significativos

en Gltima instancia.

Estos autores obtienen rendimientos decrecientes
. a escala cuando adoptan los vehiculos-milla como medida
del output. En cambio, obtienen rendimientos
decrecientes cuando 1la medida del output es una
variable proxy de 1la demanda (billetes vendidos =
pasajeros transportados). Asi pues, obtenemos una
primera nota: la eleccidn de la medida del producto, en
‘razén de la oferta o en razén de la demanda, influye en

los resultados.

En segundo lugar, de la tabla II.2 se desprende
que las especificaciones lineales de 1la funcién de
costes, cuya forma sténdar es C = q, + 2" aq;P, + bQ
[para i= 1...n, donde C indica costes; P precios de los
inputs; y Q cantidad de output] presentan una tendencia

a resultados de rendimientos constantes a escala 7.

7 |a misma tendencia presentan las variaciones lineal-
logaritmicas, del tipo estéandar:

logC = log a, + 2" a; logP, + § 1ogQ
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La explicacién de esta tendencia se encuentra en
las restricciones que estas especificaciones imponen a

priori *:

- Se supone una proporcién invariante entre 1los
inputs: 1la elasticidad de sustitucién de 1los

factores unitaria y constante.

- Se supone independencia de 1los rendimientos a
escala respecto al precio de los inputs: en la
especificacién lineal la elasticidad de la demanda

con relacién al precio es cero.

- El coste marginal en la especificacién lineal es
igual a f#, constante, y el coste medio es igual a
€C/Q, variable en (. A medida que aumenta el
producto, el coste medio se aproxima al coste
marginal, por lo que 1la elasticidad del coste
total en relacién al producto tiende a la unidad,
resultado que implica rendimientos constantes a

escala.

2 La exposicion en este punto tiene como base Berechman y
Giuliano (1985): "Economies of Scale in Bus Transit. A Review of
Concepts and Evidence", Transportation, Vol. 12, pp. 313-332.
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Habida cuenta de &estas restricciones, la
estructura de la modelizacidn de los costes afecta a la
.medida de 1las economias de escala (Berechman vy
Giuliano, 1985:322)..Por ello, en los trabajos més
recientes se ha extendido la practica de introducir
especificaciones funcionales de costes mas flexibles,
habitualmente bajo forma funcional logaritmica
trascendental, también 1llamada translogaritmica, que
relajan los supuestos de elasticidad de sustitucién de
factores constante, y elasticidad cero y constante de

la demanda de inputs con relacién al precio.

El uso de la especificacién translogaritmica @,
para la estimacién de los rendimientos a escala en la
industria del transporte por autobils se generaliza en

la década de los ochenta.

» la forma general y estandar de 1la funcion
translogaritmica es la siguiente:

Ln C = a + 2% a; InQ;, + Z°p, InP; + 1/2 2" 2" §; InQ; Inq; +
1/2 Z* 2% o; InP, 1nP; + 1/2 3% 3™ o, 1nP; InQ; + €
donde: Q=output ( i,j =1, 2,...., m).

P, = precios de los factores ( i,j =1, 2,...., n).
Qs Bis 045 7y Y py SON parémetros a estimar.

€ es el término de error.
Las condiciones de homogeneidad y simetria establecidas:

2 =13 jzn v; = 0; ’.2- py = 0.
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Como se puede apreciar en la tabla II.2, los
primeros trabajos empiricos con forma translogaritmica
coincidian en sus resultados: rendimientos crecientes
a escala. Pero pronto aparecen trabajos que hallan
rendimientos decrecientes a escala y, excepcionalmente,

rendimientos constantes a escala.

La liberacién de restricciones que ha supuesto la
introduccién de 1la forma translogaritmica no ha
cénseguido homogeneizar 1los resultados empiricos.
Siguen siendo mds frecuentes los trabajos que
desestiman la hipbétesis de rendimientos constantes a

escala.

Pero la existencia de economias o deseconomias de
escala aparece como una cuestién particular vy
especifica de las empresas o industrias estudiadas en
cada caso, por lo que no es posible establecer una

conclusién de validez general.

En consecuencia, la Gnica conclusién posible sobre
el caracter de 1los rendimientos a escala en los
operadores de transporte es la imposibilidad de hablar
de rendimientos de escala en la industria en su

conjunto (Rus, 1987:60).
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La indagacién acerca de las economias de escala
aparece asociada inevitablemente a la especificacién
funcional elegida para la estimacién, a la medida del
output usada, y a la dimensién de las empresas

estudiadas.
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La congestion en un sistema de transporte

III. LA CONGESTION EN UN SISTEMA DE TRANSPORTE

En el capitulo anteribr hemos caracterizado el
sistema de transporte, en cuanto sistema productivo,
"por la concurrencia de dos conjuntos de eleméntos
necesarios pero no suficientes. En primer lugar, por la
existencia de una infraestructura técnicamente adecuada
que sirva de soporte fisico al desplazamiento. En
segundo lugar, por el material mévil y los correspon-
dientes recursos humanos para hacerlo operafivo. Estos

seran los elementos de variables de la oferta.

Pero estos elementos comunes no son suficientes
para la realizacién de un desplazamiento. E1 consumi-
dor, agente que hace uso de los servicios de transpor-

te, juega a la vez un papel importante como productor.
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La dualidad en el papel del consumidor, por su
condicién simultanea de consumidor y productor al mismo
tiempo, atribuye un caréacter ciertamente peculiar al
transporte en el contexto de las actividades econdmi-
cas. En consecuencia, a los factores de produccién
descritos inicialmente 1les afiadiamos, al menos, el

tiempo que el viajero emplea en realizar la actividad.

Pero, con ser comunes los elementos réqueridos
para la realizacién del transporte, el desplazamiento
por carretera presenta unas caracteristicas particula-
res que imponen a su estructura de costes una singula-
ridad distintiva. Esta peculiaridad del desplazamiento
por carretera hace referencia a la relacién oferta-
demanda en este subsector, por una parte, y la libertad

de acceso a las infraestructuras viarias, por otra.

En primer lugar, en gran parte de los desplaza-
mientos por carretera (aquellos que se realizan en
automévil privado) coinciden en la misma persona las
condiciones de oferente de factores variables (material
mévil y recursos humanos) y de demandante del servicio.
El propio usuario es el agente que decide la oferta a

corto plazo.
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En segundo lugar, las infraestructuras de trans-
porte por carretera se caracterizan por una libertad de
acceso préacticamente total. No existen restricciones
legales ni de otro tipo para el acceso del vehiculo,

excepto la propia capacidad de la infraestructura ‘.

La existencia de peajes en algunas carreteras
(autopistas de peaje) no supone una restriccidén a la
libertad de entrada en las mismas.. Todo wusuario
dispuesto a pagar el peaje puede transitar por la
autopista, preservandose pues el carécter de libertad

-aungue onerosa- de acceso.

’No sucede lo mismo en el transporte ferroviario y
aéreo. El1 agente oferente esta nitidamente diferenciado
del usuario. Este tiene 1limitado el acceso a la
disponibilidad de plazas en el material mévil circulan-

te, sin libertad de acceso y uso de la infraestructura

' La libertad de acceso a la carretera no conduce inmediata-
mente a la identificacion de ésta como bien piblico. Generalmente,
se requiere de un bien piblico que satisfaga las condiciones de
no-rivalidad y de no-exclusion. En de Meza y Osborne (1980: 287)
se pone de manifiesto que una carretera es bien no-rival sélo en
ausencia de congestion. En presencia de congestion, el usuario
adicional reduce la disponibilidad de la carretera para el resto
de usuarios, por lo que deja de ser un bien no-rival.
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modal

!, Para expresarlo en otros términos, desde el

punto de vista del usuario:

a)

b)

c)

La dotacién de infraestructuras en cada modo de
transporte es un dato exégeno en el corto plazo.

En el largo plazo el usuario s6lo influye en ella

por su condicién de elector, en un sistema de

provisién publica de las infraestructuras.

La oferta de servicio, en términos de plazas
ofrecidas en el material mévil circulante en un
momento y para una relacién de trafico dada, es un
dato exdgeno a corto plazo para el usuario de
ferrocarril y de avidén. El1l usuario influye en la
oferta de servicio a medio plazo, por su condicién
de demandante, con la eventual respuesta de 1los

oferentes del servicio a cambios en la demanda.

En cambio, la oferta de servicio en carretera es
determinada por 1los propios usuarios en gran
parte, dada la existencia de libertad de acceso a

la infraestructura viaria.

2 La existencia de servicios privados de trafico aéreo es

marginal y esta sujeta a limitaciones empresariales y administra-
tivas.Sus efectos para 1a cuestion que nos ocupa son irrelevantes.
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Las peculiaridades de la relacién entre la demanda
Yy la oferta en los desplazamientos por carretera son
las que originan la presencia, en este de modo, de un
rasgo distintivo: la especial intensidad que alcanzan

los problemas de congestidén del trafico.

La congestién es uno de los tipos de externalidad
que la Economia del Bienestar distingue, segiin el tipo
de agentes implicados en su origen. En el contexto de
los diferentes tipos de externalidéd, Rothenberg
(1970:114-115) define la congestidén de forma sencilla

y directamente aplicable a la actividad transporte:

“ If highway traffic is the classic example of
congestion, then the central interpersonal distribu-
tive fact about it is that all users are using the
medium (the public good) in much the same way, each
damaging service quality for both others and himself,
and the ratio of self : other damage is the same for
all users. It would be difficult to separate users
into abusers and victims....The whole group -loses
homgeneously by itself-imposed interaction."?.

* Rothenberg (1970:114-115):"Si el trdfico viario es el
ejemplo cldsico de congestion, el hecho distributivo interpersonal
es que todos los usuarios estan usando el medio (el bien publico)
en la misma forma, perjudicando la calidad del servicio para el
resto y para si mismo, y el ratio entre su perjuicio y el del
resto es el mismo para todos los usuarios....El conjunto de
usuarios pierde homogéneamente por su interaccion autoimpuesta."
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Aunque el término congestidén se aplique habitual-
mente al trafico viario, es posible su generalizacidn.
Mohring (1976:15) sugiere que la congestién puede

afectar a aquellas actividades en que:

1. Los consumidores aportan alguno o algunos de
los inputs variables necesarios para la produccidn de

los bienes o los servicios.

2. La cantidad requerida del input aportado por
el consumidor o 1la calidad del producto varian en
funcién de 1la tasa '‘a la que 1los consumidores 1lo

adquieren.

La congestién de tradfico no es, pues, un elemento
exclusivo del trafico por carretera *. En todos los
quos, Yy en mayor o menor medida, el tiempo de viaje de
una unidad de transporte esta influenciado por la tasa
a la que acceden otras unidades a la correspondiente

infraestructura.

* Joy (1989:51-52) analiza la incidencia de los costes de
congestion en el conjunto de los costes del ferrocarril. Kerin
(1988:190) muestra el impacto de los costes de congestion en las
actividades de almacenamiento y operacion vinculadas al trafico
de mercancias. '
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Lo que singulariza al transporte por carretera,
pfovocando la especial intensidad de los problemas de
congestién, es la elevada descentralizacién de 1la
oferta de servicio, derivada de la libertad de acceso

a la infraestructura que habiamos sefialado mas arriba.

Las situaciones en que se puede hablar de la
existencia de congestién en el transporte son de
caracter variado. Vickrey (1969:251-252) distingue
entre seis tipos de situacién en las que aparece la

congestién:

l.- Congestién por interaccién simple ("simple inte-
raction"): se produce cuando dos vehliculos se
aproximan tanto que alguno de ellos debe reducir
su velocidad para reducir las probabilidades de
colisidén, sin que otros vehiculos circulen 1lo
suficientemente cerca como para verse afectados

por la reduccidédn de velocidad.

2.~ Congestidén por interaccién miltiple ("multiple
interaction"): se presenta a niveles altos de
densidad de trafico, en los que la velocidad media

es funcidén del flujo de tréafico.
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Congestion por cuello de botella ("bottleneck"):
se presenta cuando un tramo de carretera relativa-
mente corto tiene una capacidad menor de la que
pueden absorber tramos de carretera precedentes o
subsiguientes. Es, por ejemplo, la congestién que
se produce en un tramo corto de carretera con-
vencional que une tramos de una via de gran

capacidad.

Congestién desencadenada a partir de una situacién
de cuello de botella ("triggerneck"): esta situa-
cién se desarrolla a partir de la existencia de un
cuello de botella, cuando la cola de vehiculos
originada por éste interfiere con vehiculos que no
se dirigian a usar el tramo en el que se produce

el cuello de botella.

Congestién en situacioén de red y control ("network
and control"): congestién sobre el tréafico fuera
de hora punta que puede resultar de las medidas de

control aplicadas durante la hora punta.

Congestién en situacién de densidad general
("general density"): la presencia de una alta

densidad de trafico general en un area provoca un
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sobrecoste de congestién en todos los modos Yy
rutas, aunque algunos de estos tGltimos contribuyan
relativamente menos que otros al volumen general

de trafico en el area.

Estas diferentes situaciones en las que aparece la
congestién pueden coexistir. De hecho, en las grandes
areas metropolitanas se presentan todas simultdneamente
en los momentos de hora punta. En otras ocasiones, su
presencia puede ser puntual, derivada de especificida-
des del trafico viario o de especificidades de una

determinada(s) infraestructura(s).

El fenbmeno de la congestién ha sido y es central
tanto en la intervencidén pablica en materia de infra-
estructuras de transpofte como en 1la elaboracidn
académica en economia del transporte. Por lo tanto, es
imprescindible aprehender la naturaleza de las situa-
ciones de congestibén, asi como las externalidades que

surgen a raiz de la congestién 3.

5 En la actividad del transporte se manifiestan otras

externalidades adicionales a las derivadas singularmente de las
situaciones de congestion. Viton (1980: 189-190) ofrece una resefia
de las mismas. Pero éstas no forman parte de nuestro objeto de

estudio.
-141~



La congestion en un sistema de transporte

III.1. Caracter de los costes de congestién

Siendo como es el problema de 1la congestidn
caracteristiéo de la infraestructura viaria, vamos a
centrar este andlisis en el viaje por carretera. La
descripcidn del fendémeno de la congestidén, como hemos
avanzado mds arriba, es la siguiente: congestidn es la
situacién en que 1los usuarios del modo interfieren
entre si, produciéndose una disminucién de la velocidad

de viaje en el trayecto recorrido.

Las infraestructuras viarias tienen un umbral de
capacidad, que denominaremos la capacidad de disefio. La
capacidad de disefio de una carretera estad relacionada
con las especificidades del proyecto ejecutado:
gradiente de las curvas, desniveles, accesos y salidas

de la infraestructura, etc.

Ademas de estas condiciones, derivadas del diseﬁo
y la ejecucidén del proyecto, pueden influir otros
elementos como son las condiciones generales de
circulacién en la 2zona (climaticas y otras), o el
estado técnico de la infraestructura a lo largo de su

vida Gtil.
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A la capacidad de disefio de la infraestructura le
corresponde un umbral de densidad de trafico N,. En
presencia de densidades de circulacidén N que no superan
N, los vehiculos no interfieren unos con otros. Dentro
de estos volimenes de circulacién D ( D= NXKm ), y en
condiciones normales de circulacidén, los usuarios de la
infraestructura no condicionan reciprocamente su

velocidad ¢.

El fenémeno de la congestidn aparece a partir
de la existencia de volimenes de circulacién que
superan N , (N 2 N ,.,). La congestién se puede definir
como aquella situacidén en que los usuarios del modo
interfieren entre si, produciéndose por ello una
disminucién de la velocidad media de viaje en el

trayecto recorrido.

¢ En el disefio ingenieril de una infraestructura viaria es
habitual que la capacidad de disefio se determine de tal forma que
se asume la existencia de situaciones de cierta congestién en
determinados momentos. La razon de este proceder estriba en que
el volumen de recursos necesarios para eliminar cualquier
posibilidad de congestion por densidad de trafico es tan elevado
que es mas eficiente permitir la aparicion de congestion en
situaciones de trafico extremo que se produzcan esporadicamente.
Por nuestra parte, cuando empleamos el término capacidad de disefio
nos referimos a la densidad de trafico que pueda absorber la
infraestructura sin que se produzcan situaciones de congestion.
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En particular, la congestifn aparece cuando el
usuario D+l de una infraestructura de transporte
interfiere con el resto de usuarios i= 1,...,0 que
estan usando dicha infraestructura, imponiendo un coste

extra sobre estos dltimos 7.

Para caracterizar el modelo consideraremos un
tramo de carretera que discurre entre dos puntos, el
punto A y el punto B, entre los que no hay accesos ni
salidas ®. Existe una velocidad m&xima de disefio, y un
coste del desplazamiento asociado a 1la velocidad

maxima.

7 E1 aumento de los costes temporales del viaje no es la
Unica externalidad negativa que impone la congestion, aunque si
es ‘1a Gnica que afecta de forma (nica, general y homogénea a todos
los usuarios (Rothenberg 1970:115). Existen otras externalidades
como el aumento de las emisiones contaminantes, o el aumento de
la tasa de siniestralidad (Vickrey, 1969:253). Pero los costes
temporales representan una gran proporcién de las externalidades
negativas de la congestion. Ademas, el resto de externalidades se
mueven en similar direccion al tiempo de viaje (sobrecoste), por
1o que éste puede considerarse como elemento representativo.

8 Este tipo de caracterizaciéon del trafico viario fue

desarrollada por Walters (1961), y seguida generalmente por los
investigadores en economia del transporte.
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A través de A acceden a la carretera un determi-
nado nimero de vehiculos (N), a una tasa uniforme por
hora. Ello da lugar a una densidad de trafico, que se
puede expresar en términos de N por kilémetro. El1 tramo
A-B tienen una capacidad de disefio (Ny), que indica el
volumen maximo de vehiculos gque pueden circular sin

perjuicio de la velocidad maxima de disefio.

Los vehiculos acceden a 1la carretera por A,
realizan el trayecto, y abandonan la carretera por B.
Siguiendo a Henderson (1977:145), consideramos que las
condiciones del viaje actual no estén influenciadas por

. las condiciones anteriores o futuras del trafico.

Estamos ante un modelo de periodo Gnico, en el que
la velocidad de trayecto permanece constante a lo largo
de todo el viaje. Los vehiculos que acceden al punto A
en el momento i no interfieren con vehiculos que hayan

accedido antes a i, o que lo hagan con posterioridad.

En consecuencia, se trata de un trafico homogé-
neo, gobernado por la idea de que la velocidad es
determinada por la densidad de trafico. Es susceptible

de comprender todas las situaciones de congestidn
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tipificadas por Vickrey (1969:251-252), excepto aquella

que denomindbamos situacién de interaccién simple °.

Por lo tanto, dada una capacidad de diseflo de la
infraestructﬁra, la velocidad del viaje de un vehiculo
que entra en el punto A es funcién del flujo de
vehiculos que acceden al trayecto en el mismo momento

V = V(N) ',

® Aunque este es el enfoque habitual en la literatura, en

algunas ocasiones se ha cuestionado su validez, precisamente por
no acomodar la situacion de interaccion simple. Tzedakis (1980:81]
y ss.) propone un enfoque en el que la reduccién de la velocidad
aparece como causa, Y no como consecuencia, de la congestion. En
el modelo desarrollado por Tzedakis se trata la velocidad como
exogena y la densidad de trafico es funcion de 1a velocidad. Con
su modelizacion, Tzedakis consigue explicar la esencia analitica
de la interaccion simple. Pero, 1o hace a costa de sacrificar la
explicacion del resto de situaciones de congestion, por lo que la
potencia explicativa perdida es muy superior a la afiadida.

Si bien es cierto que, como sefiala Else (1986:103), a la
teoria convencional de la congestién viaria se le puede objetar
1a asuncion de trafico homogéneo, también 1o es que ningln intento
de superar tal restriccion analitica ha sido satisfactorio.

1 Otros factores como las condiciones generales de circula-
ci6n o de la infraestructura también condicionan la velocidad. Su
influencia viene incorporada en la capacidad de disefio de la
infraestructura.En la seccion costes de congestion, coste marginal
privado y coste marginal social se profundiza en la relacién
funcional entre velocidad de viaje y volumen de trafico V=V(N).
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La produccidén de desplazamientos entre A y B esté
asociada a la densidad de trafico que registre el
trayecto. En nuestro modelo, el producto total sera el
namero, de vehiculos por kilémetro que realizan el
desplazamiento. El1 término usuario se asocia cuantita-

tivamente al de vehiculo.

Por lo tanto, 1la produccién total de viajes se
deriva de la correccidén de los desplazamientos produci-
dos por los correspondientes factores de ocupacibén para
vehiculos de transporte privado o vehiculos de trans-

porte colectivo (notoriamente mayor en estos Gltimos).

En la funcién de produccidén de desplazamientos
(capitulo II, apartado 2) se ha considerado también el
tiempo empleado por el usuario en realizar su viaje. El
tiempo, junto al valor que el usuario le atribuya, son
los factores que determinan el coste temporal C,. A
diferencia del coste mec&nico, el coste temporal no
presenta habitualmente una trascendencia monetaria
fisica, por 1lo que su caradcter es sustancialmente

diferente del de los costes mecadnicos.
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En la literatura se acostumbra a considerar el
tiempo empleado en realizar el viaje de una forma
compleja. En la década de los setenta se emprenden
estudios de demanda de alta calidad. En Mohring
(1972:593) se distingue entre el tiempo segGn su empleo
en diferentes fases del viaje: (1) el tiempo de llegada
al vehiculo principal del viaje; (2) el tiempo empleado
en el vehiculo principal del viaje, y (3) el tiempo de

llegada desde éste al lugar concreto de destino.

Turvey y Mohring (1975:281) contemplan el coste
temporal como compuesto por el tiempo de espera -
dependiente de la frecuencia de paso de los vehiculos-
Yy por tiempo en el vehiculo -que depende de la veloci-
dad media entre paradas (longitud del viaje / velocidad
media), el namero de paradas y el nimero de entradas y
salidas en el vehiculo-. Este planteamiento ha sido el
seguido habitualmente en la literatura, como sefilaldba-

mos en el Capitulo 2.

No queda duda, pues, de la relevancia que la
distincién entre 1los tiempos empleados segGn las
diferentes fases del viaje y su valoracién por el
usuario ocupan un lugar central en el andlisis econfémi-
co del transporte.
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Pero debemos afiadir que los trabajos citados se
cifien al transporte en &reas urbanas o metropolitanas.
.Se trata de estudios sobre transporte urbano, que

atienden especialmente al transporte en autobis.

Por nuestra parte, hemos caracterizado el despla-
zamiento como realizado entre dos puntos A y B, entre
los que no acceden vehiculos a la infraestructura ni la
abandonan. En una caracterizacién de este tipo no se
producen paradas a lo largo del trayecto, ni hay

viajeros que accedan o salgan del vehiculo entre A y B.

Si bien estos supuestos podrian ser discutidos ﬁor
su carécter restrictivo para el trafico urbano, no
sucede en el caso del trafico interurbano. En un
trayecto acotado de un desplazamiento interurbano los
vehiculos de transporte colectivo no acostumbran a

realizar paradas para recoger o distribuir usuarios.

Las eventuales paradas tienen otros motivos y se
realizan espor&dicamente, por lo que es muy plausible
su inexistencia en desplazamientos interurbanos que
discurren en trayecto acotado. De hecho, Tardieu (1990:
80 y ss.) considera s6lo el tiempo de viaje entre zonas

en su andlisis del transporte interurbano de viajeros.
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Por lo tanto, seguiremos a Harberger (1967:259) y
Henderson (1977:145) en la consideracién del tiempo de
viaje como inversamente proporcional a la velocidad. A
su vez, observamos que esta especificacidn es coherente
con la consideracidén de la relacidén entre tiempo y
velocidad, en la parte del viaje entre parada y parada
en Turvey y Mohring (1975:28l1), o en el tiempo de

permanencia en el vehiculo de Glaister (1984:182).

En nuestra caracterizacidn el tiempo efectivamente
empleado en recorrer el trayecto, T, mantiene una
relacién inversa con la velocidad media del viaje V. La
especificacién concreta de esta relacién es la siguien-

te: T = (1/V).

Por lo que se refiere a la valoracidén del tiempo
de permanencia en el vehiculo, una nota caracteristica
en la mayoria de los trabajos resefiados es su expresién
en términos del salario horario. Este planteamiento es
coherente con la generalizaciém habitual que se hace
del motivo trabajo como causa del desplazémiento,
aunque no debe ocultar la diferente valoracién que para
cada individuo supone el tiempo empleado en viajar, en
funcién de su renta individual y del motivo concreto de

su desplazamiento.
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La diversidad de valoraciones estimadas en 1la
literatura para los tiempos de viaje sugiere que el
valor del tiempo de viaje puede adoptar, valga 1la
redundancia, un valor cualquiera dentro del rango de
nimeros positivos. Este valor es relevantemente mayor
para los viajes por motivo de trabajo que para los

viajes no laborales.

El valor del tiempo en un modelo de periodo unico
es, en suma, una constante que puede adoptar un valor
cualquiera, caracteristica constitutiva de una constan-
te paramétrica, tal como viene formulada en Chiang
(1976:8), por lo que podemos caracterizar el valor del
tiempo como una constante paramétrica. En consecuencia,

la especificacién del coste temporal es la sigquiente:
C:=¢9gT=g (1/V) , donde
C, = Coste temporal

g = Valoracioén del tiempo del usuario
(en términos vehiculo-kilémetro).

Tiempo empleado en el viaje.

< 1
I

Velocidad del viaje.
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IIX.2. Un modelo para los costes de congestién en
el trafico viario interurbano

Una vez establecidas las especificaciones anterio-
res, la correspondiente modelizacién del problema puede
realizarse de la siguiente manera ''. La funcién de
costes totales (CT), para el conjunto de desplaza-

mientos producidos entre A y B es:

CT=D x (C, + C;) X N, (3,1)

con: CT =Coste Total

D =Distancia en Kms.
Cu =Coste mec&nico/Km.
C; =Coste temporal/Km.
N =Ne vehiculos/Km.

El coste medio (CMe) por vehiculo por la realiza-

cién del viaje entre los puntos A y B es:

CMe= CT/N= D X (C, + C;)

" En l1a modelizacion del problema de la congestién en el
trafico viario interurbano que se propone han tenido una influen-
cia basica los trabajos del seminario de economia urbana del
Departamento de Economia de 1a Universidad de Chicago, en los que
tuve la ocasion de participar bajo la direccién del profesor
George S. Tolley. Referencias fundamentales para estos trabajos
son Mohring (1970), Mohring (1976) y, especialmente, Henderson
(1977). :
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Cuando un nuevo vehiculo entra en la carretera, el
coste total de los viajes por carretera entre A y B

varia, dando lugar al coste marginal:

CMg=-———— = [D X (Cy#C;)] + [D X —————omm x N](3,2)

En (3,2) los cambios pueden descomponerse en ambas

partes del sumando para evaluar su significado:

[ Dx (CC) 1 = CMe Aumento del coste asumido
s6lo por el usuario adicio-
nal. Coincide con el coste

medio. (3,2,a)
d (C,*C,)
[D X ————emmm X N]= Coste que impone el usuario
dN adicional al conjunto de los
usuarios. (3,2,b)

Del supuesto de invariabilidad de 1los costes
mecanicos (C,) con respecto a la densidad del trafico
(establecido en el Capitulo 2, seccidn 22) se sigue que

dC,/dN=0. Entonces (3,2) se transforma en:

dcT ac,
———= CMe + [D X ~~e———e X NI] (3,3)
anN ' dN

"(3,3,a) (3,3,b)
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En la seccién anterior habiamos establecido 1la
siguiente especificacién para 1la funcién de coste
temporal: C;, = g T = g (1/V). En esta especificacién,
g es una constante paramétriéa Yy T el tiempo efectiva-
mente empleado en realizar el viaje. El1 tiempo (T)
empleado en recorrer el trayecto es funcién inversa de
la velocidad (V). Por lo tanto, C, = gT =9 (1/V), y

en consecuencia:

———= = [ - ( ) (- ) 1

Asi, en un tramo de un kilémetro ( D=1 ), el coste
impuesto al conjunto de wusuarios por el usuario

adicional sera:

ac,; g dav
(3,3,b): [D x -—= x N]=[ - ( ) (- ) X N ]
aN v? anN

Yy por una simple transformacidén matemética:

g dv g av -N
[ = (===) (===) X N] = (-==) X (===) (---) (3,4)
v? daN v dN \'4
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Tomando en consideracién que (-N/V)(dv/dN) es
precisamente 1la elasticidad de 1la velocidad con
. respecto al volumen de trafico, (3,4) quedaria formula-

do como sigue:

g
(-—--=) x (e V,N) (3,5)
\'2

Asi pues, (3,5) expresa, en términos de elastici-
dades entre velocidad y volumen de trafico, el coste
que el usuario adicional de la infraestructura viaria
. impone sobre el conjunto de usuarios. Esta es 1la
esencia de 1la externalidad negativa que impone la

congestidn.

El acceso de un usuario adicional a la infra-
estructura viaria aumenta la densidad de trafico.
Cuando la densidad de trafico se sitia por encima de la
correspondiente a la capacidad de disefio de la carrete-
ra, se reduce la velocidad del conjunto de usuarios.
Por ello, aumenta el tiempo de viaje y crecen 1los
costes temporales del desplazamiento para todos y cada

uno de los usuarios.
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La entrada del usuario adicional provoca 1la
aparicién de un coste marginal, que es la suma del
coste medio del viaje, asumido estrictamente por el
nuevo usuario, y del coste marginal impuesto al
conjunto de usuarios, en términos de aumento del tiempo

empleado por todos ™.

12 Mohring (1972:593) sugirid la posibilidad de que el coste
marginal impuesto por los usuarios adicionales sea negativo en el
transporte pablico de viajeros, dada la existencia de economias
de escala en el autobis. En tal caso, el coste medio se reduciria
al incorporarse nuevos usuarios. E1 aumento de frecuencias de paso
de los autobuses disminuiria el tiempo medio de espera de los
usuarios. En tal caso, los costes de autobis por pasajero, asi
~ como la cantidad de tiempo empleada por cada pasajero dentro del
autoblis permaneceria invariable. Pero el tiempo empleado por el
pasajero en la espera del autobls seria reducido, de donde Mohring
concluye la existencia de economias de escala.

Un gran inconveniente en la construccion de Mohring es el
olvido de eventuales aumentos de congestién producidos por el
aumento de la frecuencia de paso de los autobuses. De producirse
mayor congestion, ello redundaria en el aumento del tiempo
empleado por los pasajeros dentro del vehiculo, 1o que vendria a
matizar las ganancias en el tiempo de espera. Ademas, como se ha
explicado anteriormente, nuestro modelo sélo contempla el tiempo
de viaje en el vehiculo y asocia cuantitativamente el concepto
usuario al de vehiculo, por 1o que no consideramos relevante esta
posibilidad, que, por otra parte, no ha sido sugerida ni contras-
tada para el trafico interurbano de viajeros.
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Por lo tanto, podemos afirmar que, en presencia de
congestidn, es decir, a partir de un volumen de trafico
N D+, el acceso de un usuario adicional a la infra-
estructura provoca la aparicidén de un coste social que
excede el coste privado, asumido por el usuario

adicional.
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ITT1.3. Costes de congestién, coste marginal privado

y coste marginal social

En las situaciones de congestidn se produce un
coste social marginal superior al coste marginal
privado, que es el asumido por el usuario adicional. En
esta‘seccién vamos a aproximarnos a la relacién entre
el coste temporal marginal social y el coste temporal
marginal privado en situaciones de congestibén, con la
subsiguiente determinacién del exceso de coste social.
Previamente, se analiza con cierto detalle la relacidn
funcional entre velocidad y volumen de trafico, por ser

elemento clave para configurar el coste temporal.
II1.3.1. Velocidad de viaje y volumen de tréafico

La relacién entre velocidad del viaje y volumen de
trdfico ha sido muy estudiada en la literatura econémi-
ca y, sobre todo, en la de ingenieria de infraestructu-

ras viarias %.

¥ Por su caracter comprehensivo de las relaciones entre

velocidad y volumen de trafico en diferentes tipos de carreteras
destacamos el Highway Capacity Manual, del Highway Research Board
(National Academy of Sciences, Washington D.C., 1966).
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Harberger (1967:259) " especifica la relacién
entre velocidad y volumen de tréafico de la siguiente
forma: S= a - bV, donde S= velocidad (speed) y V=volu-
men de trafico (volume). Esta especificacidén funcional
implica que 1la velocidad es funcién estrictamente
decreciente al volumen de trafico (ds/dv<0), y es
coherente con 1la concepcién subjetiva que de 1la

congestidén muestra Harberger (1967:259):

" All the studies that have been done of the rela-

tionship between average speed and volume of traffic
on particular roads have shown that the higher the
traffic volume, the JTower the average speed. This
negative relationship applies even at relatively low

traffic volumes, long before anything that one might
call congestion sets in" *.

1 Se trata de Cost-Benefit Analysis of Transportation
Projects, ponencia de Arnold C. Harberger presentada en "Enginee-
ring and the Building of Nations", conferencia celebrada en 1967
en Estes Park, Colorado, EE.UU. La ponencia, con otros trabajos
de Harberger, ha sido reimpresa en varias ocasiones en Project
Evaluation.Collected Papers. (Chicago:The U.of C. Press). Se trata
de ediciones limitadas de la coleccion "Midway Reprints"”, para su
uso en el Departamento de Economia de la Universidad de Chicago.

5 "Todos Jlos estudios que se han realizado sobre la
relacion entre velocidad media y volumen de trafico en carreteras
especificas han mostrado que a mayor es el volumen de trdfico, me-
nor es la velocidad media. Esta relacion negativa es vigente
incluso a niveles de trdfico relativamente reducidos, mucho antes
de que cualquier cosa que uno pudiera l]lamar congestion aparezca".

[E1 subrayado es nuestro].
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No podemos estar de acuerdo con Harberger cuando
trata la congestién como un fenémeno dque existe a
partir del momento en que alguien pueda concebir que

exista.

Por el contrario, mas arriba hemos caracterizado
la congestidén como una situacién que es susceptible de
definicién objetiva: congestidén es aquella situacién en
que un usuario adicional interfiere con el resto de
usuarios, imponiendo un sobrecoste al viaje de los

mismos.

En particular, hemos considerado que la congestién
aparece cuando el usuario D+1 de una infraestructura de
transporte interfiere con el resto de usuarios i= 1,..,D
que la esté&n usando, imponiendo un coste adicional a

1,..,0.

En consecuencia, entendemos la congestidén como
fenémeno caracterizado objetivamente, que aparece a
partir de un determinado volumen de trafico, N ,,,. Por
debajo de N ,,,, en volGmenes de tré&fico entre N, vy

N,, la velocidad no varia con cambios en el volumen de

trafico.
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La relacién funcional entre velocidad y volumen de
tréfido no es estrictamente decreciente. La velocidad
es funcidén no creciente del volumen de trafico, y cémo
tal serda introducida en nuestra modelizacién de los
costes de congestién. Este planteamiento es coherente

con el seguido en Henderson (1977:146):

" ... in the steady-state where density is

uniform throughout the system, speed is a
] asing f ] f jty...." 16,

I11.3.1.a. La especificacién lineal de la relacién
entre velocidad y volumen de trafico.

Para especificar 1la relacidén funcional entre
velocidad y volumen de tréafico realizaremos algunas
modificaciones, a partir de 1la especificacién de

Harberger, en la linea de lo anteriormente expuesto:

16 n _,..en el estado regular en el que la densidad es

uniforme a través del sistema, ]a velocidad es una funcidn no
creciente de la densidad....". [E1 subrayado es nuestrol. El

término densidad tal como 1o define Henderson es el nimero de
vehiculos por unidad de distancia en la carretera, por lo que a
efectos analiticos es absolutamente equiparable con nuestra N.
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V = a - bN, con (3,6)

V= Velocidad

a= Constante, que en coherencia con los
supuestos, es idéntica a la velocidad
médxima de disefio.

b= Par&metro gque adopta 1los siguientes
valores: b=0, para N= N, ,.., N,
b>0, para N= N,,,,-; N, "

N= Volumen trafico;vehiculos/Km = densidad

Asi especificada la funcién V= V(N) es una funcién

no creciente de forma que dv/dN < 0:

av
— =0 para N= N, ,..., N,
dN

av
- - b (<0) para N= N,,, ,..., N
dnN

7 E1 téermino N__, indica el volumen maximo de vehiculos que

caben fisicamente en el trayecto. En N__, la velocidad de los

vehiculos sera 0 Km/h y no es fisicamente posible el acceso de
nuevos vehiculos a la carretera (situacion de congestion total).
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Las situaciones que se originan a partir de la
ecuacioén (3,6) son de diferente tipo. Mientras el
volumen de trafico N se mantiene dentro del nivel de la
capacidad de disefio de la infraestructura, N, < N < N,
la velocidad no cambia con 1la entrada de nuevos

usuarios.

Pero cuando la entrada de un usuario adicional nos
lleva a un volumen de tréafico N ,,,, por encima de la
capacidad de disefio, se produce una disminucién de la

velocidad a la que circulan todos los usuarios.

En Gltimo té&rmino, cuando el usuario N_ _, accede a
- la infraestructura 1la circulacidén gqueda totalmente
blogqueada. La situacién de congestidén es total. En este
escenario, la velocidad del viaje cae a 0 Km/h. y es
imposible materialmente que un nuevo usuario adicional
acceda a la infraestructura hasta un momento posterior
en que se haya restaurado un volumen de circulacién por

debajo de N_,-

Finalmente, cabe afladir que, tal y como se ha
especificado la relacidén funcional, -b es la tasa de
variacién hegativa de la velocidad a medida que aumenta

el volumen de trafico a partir del volumen de disefio de
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la infraestructura N ,. A su vez, la tasa de cambio de
la tasa de variacién se mantiene constante. No es

creciente ni decreciente. Es decir, d% / aN* = 0.

ITII.3.1.b. La especificacién exponencial de 1la
relacién entre la velocidad y el volu-
men de trafico.

En III.3.1.a. hemos especificado V= V(N) como una
funciébn 1lineal de V en N. Pero, a menudo, en la
literatura se trata la relacién entre velocidad vy
volumen de tré&afico de forma no 1lineal. El1 Highway
Research Board informa de que miltiples evidencias
apoyan la existencia de una relacién no lineal entre
velocidad y densidad de trafico a densidades entre 20

y 160 vehiculos por milla.

Asimismo, Meyer y G6mez-Ibafiez (1981:21) afirman
que las evidencias empiricas sobre la relacién veloci-
dad/volumen de tréafico sugieren que la velocidad media
disminuye lentamente hasta que el volumen llega a un
cierto nivel de capacidad, a partir del cual 1la

velocidad media cae répidamente.
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Estas consideraciones pueden ser expresadas, en
términos formales, como la existencia de una tasa de
variacién de la velocidad que es negativa y decreciente
(@%W/AdN?* < 0). De aceptar este planteamiento, 1la
ecuacién (3,6) deberia especificarse de una manera un

tanto diferente:

V = a - bN° (3,7)

En (3,7) todos los términos estarian definidos
como en (3,6), excepto C, del cual sabemos por defini-
cién que seria un valor tal que C>1. Pero esta especi-
ficacién en la relacién entre velocidad y volumen de
trdfico introduce un grado nada desdefiable de compleji-

dad en el subsiguiente desarrollo formal.

Se puede observar, por otra parte, que si se
adopta un supuesto menos restrictivo para la segunda
derivada, de forma que la tasa de cambio dg la varia-
cién de velocidad sea (AW / dN? < 0) no creciente ,

entonces el valor del exponente seria € 2 0.

En este marco, la especificacién funcional
establecida en (3,6) no seria sino un caso particular

de la (3,7): aguel en el que C= 1.
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Por mor de simplicidad y por la escasa pérdida de
informacién que supone proceder asi, mantendremos, en
primer lugar, la especificacién tal y como la estable-
cimos en (3,6) para determinar el exceso de coste
social. Adicionalmente, analizaremos las variaciones
gue comporta la especificacién de una funcidén de tipo

exponencial en la determinacién del exceso social .

I111.3.2 Determinaciétn del exceso de coste social

En IITI.3.1l.a habiamos establecido 1la siguiente
especificacién funcional 1lineal para la velocidad:
V=a-DbN (3,6). Siguiendo la metodologia de Harberger
(1967:259-260), vamos a establecer el exceso de coste

"marginal social sobre el coste marginal privado.

Se ha definido ¢ como el valor que los usuarios
atribuyen a su tiempo, en términos de vehiculo/hora.
Por lo tanto, el coste temporal percibido por los
usuarios de un vehiculo es C, = ¢gT = ¢/V, tal y como
especificamos en la seccién 22. Este es también el
coste temporal marginal privado (C,MgP) percibido por

un usuario tipo:
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C;MgP = g/V (3,8)

El coste temporal total, absorbido por el conjunto
de usuarios de la infraestructura, es (g/V) X N, o6
(gN/V) . Por 1lo tanto, el coste temporal marginal

social (C/Mg@S) es:

d(gN/V) gV-gN(dV/dN) g(a-bN)-gN(-b) ga
C,MgS=--- e e Smm——mm——m——————=———  (3,9)
dN \'4 A '

La ecuacién (3,9) expresa el coste marginal
social, que puede exceder al coste marginal privado
(3,8) ™. El1 alcance del exceso del coste marginal
social, es decir, aquella parte que el usuario adicio-

nal N2 N,,, no percibe, viene expresado por:

8 Small (1992:482-483) y Arnot et. al (1993:164-166)
advierten que el analisis ceteris paribus del efecto del usuario
adicional, sin considerar la posibilidad de reajuste de los
horarios de viaje del resto de viajeros, puede llevar a sobrees-
timar el coste social provocado por el usuario adicional.

Pero, este supuesto s6lo es plausible en la congestidn en
hora punta y en situacion de cuello de botella ("bottleneck"), en
el medio plazo, y supuesta la informacibén perfecta del conjunto
de usuarios. Ademas, la llegada a una situacion de equilibrio
requeriria la informacién completa de los usuarios sobre el
comportamiento futuro de cada uno de ellos. Por 1lo tanto, no
afecta cualitativamente al desarrollo del modelo.
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E S g g (a-V)
Xceso C.I.H = - = ————
9 \'e v \'a

1}
[ -]

Exceso C,MgS= =—==—=——- = ====(3,10)
v? v?

La interpretacién que se desprende a partir del
resultado del exceso de coste temporal marginél social
(3,10) Y es diafana. E1 usuario adicional provoca
ciertos costes temporales, parte de los cuales asume

s6lo él. Se trata del coste marginal privado.

Contemplemos, primero, la situacién en que el
usuario adicional lleva el volumen de vehiculos a algin
nivel entre N , y N ,, siendo N, el que corresponde a

la capacidad de disefio de la infraestructura.

1 Se puede 1legar también al resultado de (3,10) directa-
mente a partir de la ecuacion (3,4), de la seccion 3.3:

dv (-g)(-b)N bN
(3,8):  [=(-2) (=) x N ] =mcomo2ice = 222
V2 dN V2 V2
dand V= a-bN, N (a-V)
Yy recoraando que a --gt-)--= -g-e---- (3,]0)
V2 '

No obstante, se ha preferido seguir la metodologia desarro-
11lada por Harberger porque la formulacién en términos de costes
sociales y costes privados tiene una gran potencia explicativa.
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En tal caso, el parametro b es tal que b=0 (lo que
implica que V=a). El coste temporal marginal privado
coincide con el coste temporal marginal social (CMgP

= C,MgS), y no existe exceso de coste social.

Pero si el usuario adicional eleva el volumen de
trdfico por encima del nivel N, situdndolo en algin
punto del intervalo N ,,, < N < N _., el parametro b
adopta algin valor tal que b>0 (con la implicacidn
consiguiente de V<a). En este caso, el coste temporal
marginal social originado por el usuario excede al

coste temporal marginal privado, absorbido por él.

La dimensién del exceso de coste social viene dada
por el cociente (3,10),'en el que se multiplican la
valoracién del tiempo realizada por el usuario tipo, g,
y el efecto temporal de la pérdida de velocidad

experimentada bN/VZ. [bN=a-V] 2.

2 Harberger concede especial utilidad a la expresion del
"porcentaje de déficit de velocidad", porcentaje en que el coste
marginal social excede al coste marginal privado. En nuestra
formulacién, el porcentaje de exceso del coste marginal social
sobre el coste marginal privado viene definido en la forma:

CMgS - CMgP ga/V* «~ g/V a-V
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La especificacién exponencial de la relacién entre
velocidad y volumen de trdfico no altera esencialmente
la determinacién del coste social. Por 1lo tanto,
mantiene plena vigencia 1la definicién del coste
temporal marginal privado (C/MgP) percibido por el

usuario tipo que habiamos realizado mé&s arriba:

C,MgP = ¢/V (3,8).

La adopcién de la especificacién funcional V=a-~bN®
(3,7) nos obliga a reformular el coste temporal

marginal social (CMgS):

d(gN/V) gV-gN(-cbN®') gv+gc(a-V) g[V+c(a-Vv)]

C,MgS=- - —————————
dan v? v? v?

(3,9 bis) *

La ecuacioén (3,9 bis) expresa el coste temporal
marginal social, que puede exceder al coste temporal
marginal privado (3,8). E1 alcance del exceso del coste

marginal social, viene expresado por:

2 para el desarrollo matematico se tiene en cuenta que:
dV/dN= - cbN¢! , y DN¢ = a-V
Por 1o tanto: gN*dV/dN= - gcbNN<i= - gcbN¢= - gc(a-V).
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g[v+c(a-v)] ¢ glv+c(a-v)-v] gc(a-v)

Exc- C—,Mgs TS e e e S G W ——— T e o ——— — — - —— - — — - S e —— —
vz V V2 v2
gc(a-v) gcbN°¢
Exceso CMgS= —=——=- = ———
v? \'&
(3.10 Bis)

La especificacidn exponencial de la relacién entre
velocidad y volumen de trafico s6lo provoca una
variacién en 1la determinacién del exceso de coste
marginal social, desde el punto de vista analitico. El
- coste marginal social y el exceso de coste marginal
social se multiplican por ¢, exponente que determina la

tasa de cambio de la variacién de la velocidad.

Esta constatacién demuestra que, como habiamos
hipotetizado mas arriba, la especificacidén funcional
establecida en (3,6) no es sino un caso particular de
la (3,7) (aquel en el que C=1). Este caso se derivaria
de adoptar un supuesto menos restrictivo para 1la
segunda derivada, de manera que la tasa de cambio de la
variacién de velocidad sea no creciente (dW/dN? < 0),

por lo que el valor del exponente seria C 2 1.
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En conclusidén, si el usuario adicional eleva el
volumen de trafico por encima del nivel N ,, situandolo
en algGn punto del intervalo N, , < N < N _., el
parametro b adopta algin valor tal que b>0 (con 1la
implicaciébn consiguiente de V<a). En este caso, el
coste temporal marginal social originado por el usuario
excede al coste temporal marginal privado, absorbido

por él.

La dimensidn del exceso de coste social viene dada
por el cociente (3,10) [6 (3,10 bis)], en el que se
multiplican la valoracién del tiempo realizada por el
usuario tipo (g) y el efecto temporal de la pérdida de

velocidad experimentada bN/V? (6 cbN¢/V?).
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IV. POLITICA DE TRANSPORTE EN ESPANA : PRECIOS E
INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS

La economia espafiola atravesd una fase de débil
crecimiento, cuando no estancamiento, en 1la primera
mitad de la década de lés 80. En el periodo 1980-1984
se registra una tasa anual acumulativa de crecimiento
real del PIB del 1,1%, con tasas anuales maximas del
1,8% en 1983 y 1984, y con tasa anual minima del -0,2%
en 1981. S6lo en 1985 la tasa de crecimiento del PIB

real super6 el 2%. '

' MEH (1991:10).
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En coherencia con la debilidad de la actividad
econdfmica, la demanda de transporte interurbano
interior registr6 tasas de crecimiento muy moderadas en
ese periodo. En la sequnda mitad de la década, en un
contexto caracterizado por el elevado crecimiento
econémico, la demanda agregada ha crecido de forma

mucho md&s acentuada que en el periodo anterior.

Entre 1980 y 1985 el crecimiento de la demanda
agregada de transporte interior fue del 6%, porcentaje
que se ha elevado hasta el 28% en el periodo 1985-

1990 2.

En el caso particular de la demanda de transporte
por carretera, el transporte de mercancias crece
considerablemente en ambos periodos (23,5% y 36%
respectivamente). La demanda de transporte de viajeros
se redujo en un 5% en la primera mitad de los ochenta,
pero crece el 36% en la segunda mitad (el 43% entre

1985 y 1991).

2 por demanda agregada de transporte (viajeros+mercancias)
se entiende la adicion de los viajeros-kilometro y de las
toneladas-kilometro transportadas. Los datos sobre demanda de
transporte que se ofrecen en este apartado se han obtenido a
partir de las tablas I.1 y 1.5, ambas del capitulo I.
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Este crecimiento de 1la demanda de transporte
interurbano por carretera, especialmente importante por
.10 que respecta al trafico pesado de mercancias, tuvo
lugar sobre unas infraéstructuras viarias cuya calidad
de servicio y capacidad-velocidad de disefio apenas
experimentaron progresos hasta el final de la década 3.

El nivel de servicio de las vias estructurantes de
la red radial y de los corredores transversales se
deterior6® paulatinamente, aumentando el nidmero de
tramos netamente interurbanos con intensidades de
circulacién que indican la existencia de congestién

sostenida ‘.

* La evolucion de la oferta de infraestructuras viarias de
gran capacidad-velocidad (autopistas -de peaje y libres- y
autovias), las de mayor impacto sobre el trafico interubano, se
analiza con detalle en el subapartado IV.2.2.b.

* E1 nivel de servicio de una carretera tipica de dos
carriles con arcén puede considerarse como deficiente cuando la
intensidad media diaria (IMD) de vehiculos en un tramo supera los
10.000 vehiculos. E1 nivel de congestibén dependera de la densidad
del trafico, de su composicion -ligeros /pesados- y de las
caracteristicas técnicas del trazado (para una definicion sucinta
de los niveles de servicio, MOPT, 1993a:1114).

En el Mapa de Trdfico 1987-(MOPU) se constata la existencia
de IMDs superiores a 10.000 vehiculos en tramos significativos de
las grandes vias radiales y del corredor mediterraneo.
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La creciente congestién en 1las principales
arterias de la red viaria 3 originaba excesos de coste
social. Costes éstos que, por su caracter eminentemente
externo, ofrecen una justificacién potencial a 1la

intervencién del sector pablico para su correccién.

Para afrontar los costes sociales generados por la
congestiéon de una infraestructura, el sector piblico
puede intervenir, principalmente, en tres direcciones:
(i) regulacioén de la demanda a través de restricciones
en el uso de la infraestructura; (2) regulacién de 1la
demanda a través de los precios; y (3) regulacién de la

oferta a través de actuaciones en la infraestructura °.

. 5 Por supuesto, la congestion no es privativa de 1la
carretera. E1 tramo Sta.Cruz de Mudela (Ciudad Real)-Cordoba gané
s6lida reputacion como punto negro en el transporte ferroviario.
E1 porcentaje de saturacion (grado de ocupacion>100%) de la linea
11eg6 a superar el 110% en este tramo (MOPT, 1992b:7) antes de la
entrada en servicio de la nueva linea Madrid-Sevilla, que ha
descongestionado el acceso ferroviario al Sur. (Para una defini-
cion sucinta del grado de ocupacion, ver MOPT, 1993a:114)

¢ En cambio, la desregulacion de la oferta de servicios de
transporte no es un instrumento operativo para afrontar 1la
congestion. En lugar de reducirla, la aumenta (Glaister,1985:79;
Glaister et al.,1991:65).

Otros resultados de 1a desregulacion prevista en 1a British
Transport Act de 1985 han generado controversia, como se desprende
de las contribuciones al Vol.24 (1990) del Journal of Transport
Economics and Policy, monografico sobre la cuestion.

-176-



Politica de transporte en Espafa: precios e inversion

La restriccién en el uso de la oferta ha sido
empleada esporaddicamente, a través del establecimiento
de limitaciones al trdfico de camiones de gran tonelaje

en dias punta de circulacién 7.

La intervencidén via precios puede emplearse con
dos objetivos no excluyentes. Por una parte, para
desincentivar el uso de la infraestructura congestiona-
da e incentivar el uso de alternativas intramodales.
Por otra, para desincentivar el uso del modo congestio-

nado, incentivando las alternativas intermodales.

Los instrumentos susceptibles de wuso son la
. imposicién de tasas de peaje sobre la congestién o la
regulacién de los precios de los servicios de transpor-
te. Su eventual uso en Espafia se analiza en la seccién

IvV.1.

Por ﬁltimd, la regulacién de 1la oferta de 1la
infraestructura puede utilizarse como instrumento para

la eliminacién del exceso de coste social.

7 May (1986) revisa las alternativas existentes para la
restriccién del trafico.
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A través de la ampliacidén de la capacidad de 1la
infraestructura se puede conseguir un aumento de la
velocidad efectiva. Y, eventualmente, de la velocidad
de disefio, cuando la ampliacién afecte a la propia
capacidad de la via. A analizar el empleo de estéa

modalidad de intervenciétn dedicamos la seccidén 1IV.2.

Finalmente, se observan algunas de los resultados
inmediatos de las estrategias de intervencién ptblica

adoptadas, con sus correspondientes consecuencias.
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IV.1l. Intervencién via precios: un instrumento al
servicio de la politica antiinflacionista

La viabilidad y los efectos del establecimiento de
peajes para solucionar los problemas de la congestién
- viaria han suscitado el interés de muchos investigado-

res en la economia del transporte.

Desde The Economics of Welfare, trabajo de Pigou
en 1920 %, y la critica a que le sometid Knight (1924)
%, la reflexidén teérica sobre las tasas de congestién
se ha instalado progresivamente en la literatura. Pero

. el papel otorgado a este instrumento en la préactica no

8 The Economics of Welfare es una revision y ampliacion
notable de Wealth and Welfare, trabajo de Pigou publicado en 1912
(Fasiani, 1934:vii). Esta circunstancia ha provocado una cierta
distorsion en las referencias que, en el ambito de 1a economia del
transporte, se han realizado sobre la obra de Pigou -i.e. Morrison
(1986:96) y Else (1986:107)-.

* Knight (1924:586-587): "Professor Pigou's logic ....1is,
as logic, quite unexceptionable. Its weakness is....that the as-
sumptions diverge in essential aspects from the facts of real
economic situations....If the roads are assumed to be subject to
private appropiation and exploitation, precisely the ideal
situation which would be established by the imaginary tax will
be brought about through the operation of ordinary economic
motives."
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se corresponde con el interés que ha suscitado en la
reflexidén tebrica ", siendo pocas las ciudades en que
se han implantado peajes de congestién ". Su uso en
tramos interurbanos congestionados no tiene antece-

dentes, y Espafia no ha sido una excepcidn.

IV.1.1. La evolucidn de las tarifas de los transportes:

La imposicidén de peajes para solucionar problemas
de congestién no es el Gnico instrumento al alcance de
los poderes piGblicos para la regulacién de la demanda
via precios. En el sector ptblico central, el Gobierno,
a través de la Comisidén Delegada para Asuntos Econémi-
cos, y previo informe de la Junta Superior de Precios,
es competente para la autorizacién de aumentos de
precios y tarifas de servicios interurbanos en los

distintos modos de transporte, entre otros.

 Else (1986) ofrece una interesante revision de los

desarrollos recientes en la teoria de las tasas por congestion y
de los motivos de su escasa utilizacion.

" Wilson (1988) estudia los efectos sobre el bienestar de
los precios de congestion en Singapur. Hau (1990) revisa la
experiencia de Hong Kong. En Borrell (1992) se ilustran supuestos
sobre el uso peajes con diversos objetivos de politica de
transportes y politica piblica.
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Estas competencias, junto a las gque ostenta en la
fijacién de precios de combustibles, confieren al
Gobierno Central amplias posibilidades para establecer
incentivos (o para desincentivar), via precios o

tarifas, la demanda de uno u otro modo de transporte.

En la tabla IV.1l. se recogen los aumentos de
tarifas autorizados para el transporte interurbano
desde 1980. No se incluyen 1los serviéios aéreos de
mercancias y los maritimos, por no ser alternativos en

sentido intermodal.

La politica tarifaria seguida por la autoridad
"politica presenta diferencias evidentes entre 1la
primera y la segunda mitad de la década. Entre 1981 y
1985 se observa una politica tarifaria favorable al
transporte por ferrocarril, tanto de viajeros como de

mercancias.

Las tarifas del transporte de viajeros por
ferrocarril aumentan siempre por debajo del IPC anual.
Las diferencias entre el aumento autorizado y el IPC
son estables a lo largo de todo el periodo, especial-
menté entre 1983 y 1985, con diferencias negativas de

un punto respecto al IPC en cada afio.
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Tabla IV.l. Incrementos tarifarios autorizados (en %).

Viajeros Mercancias
Afio  RENFE Carretera Aéreo  RENFE Carretera = IPC
1981 12,0 19,5 17,0 12,0 21,2 14,4
1982 11,0 12,0 12,0 11,1 9,3 14,0
1983 11,3 12,5 19,9 10,2 12,5 12,2
1984 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 9,0
1985 7,0 12,0 8,0 7,0 7,0 8,2
1986 8,5 8,0 7,0 6,0 0,0 8,3
1987 4,5 3,0 5,0 5,0 4,3 4,6
1988 2,8 3,0 2,5 2,5 2,1 5,8
1989 4,5 6,1 3,0 2,8 0,3 6,9
1990 5,9 5,0 5,5 3,9 4,5 6,5
1991 5,7 6,9 4,0 5,5 3,1 5,5

Nota: Tarifas para servicios peninsulares de medio o 1largo
recorrido. Servicios regulares de viajeros.
Fuente:Al1Tué (1989:45) y MOPT (1992a:45)

Tabla IV.1l.bis. Evolucidén tarifas y precios
(1980-1985: afio base 1980 ; 1986-1991: afio base 1986)

Viajeros Mercancias
Afic  RENFE Carretera Aéreo RENFE Carretera IPC
1980 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1981 112,0 119,5 117,0 112,0 121,2 114,4
1982 124,3 133,8 131,0 124,3 132,4 130,4
1983 138,4 150,5 157,1 137,1 149,0 146,3
1984 149,5 162,6 169,6 148,0 160,9 159,5
1985 159,9 182,1 183,2 158,4 172,0 172,6
1986 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1987 104,5 103,0 105,0 105,0 104,3 ©104,6
1988 107,4 106,1 107,6 107,6 106,5 110,7
1989 112,3 112,6 110,9 110,6 106,8 118,3
1990 118,9 118,2 117,0 115,0 111,6 126,0
1991  125,7 126,3 121,6 121,3 115,1 132,9

Fuente: Elaboracion propia a partir de la tabla IV.1.

-182-



>z

precios e inversion

iajeros.

afio 1986 = 100)

-z

Grafico IV.1. Evolucion de las tarifas del transporte de v

Politica de'transporte en Espana
(afio 1980 = 100

ﬁ ol @ g S, ©c®9ige — @ BIIIBIIEO - - F- o033 — @ — l*
ﬁmFmﬁ Hga 6861 8861 L8671 98671 G861 v861 €861 861 1861 086T
) A B [ B A a

+ B 0071 — + ' -+ } 2 001

& .
3 o1 011
== 021 021
== 0€T 0€T
- 0v1 o1
= 081 0st
< 091 091
- 0LT oLt
<+ os1 /7 &+ 081

¢

s 06T o= 067

-183-



Politicas de transporte en Espafia: precios e inversion

La politica tarifaria seguida para 1los modos
carretera y aéreo difiere de la anterior. En ambos
modos, los afios con aumentos superiores al IPC se
alternan con los afios de aumentos inferiores. Al final
del quinquenio, el crecimiento de 1las tarifas para
viajeros en el transporte por carretera y en el trans-
porte aéreo es similar, y supone un aumento de alrede-

dor de 10 puntos porcentuales en términos reales.

Con la Unica excepcidn de 1984, afio en que se
autoriza el mismo aumento para todos los modos, las
tarifas de 1los modos carretera y aé&reo registran
crecimientos superiores a 1los autorizados para el

ferrocarril.

En consecuencia, en el cdnjunto del periodo las
tarifas del transporte por ferrocarril registran un
crecimiento nominal acumulado muy inferior a las del
resto de 1los modos. El1 aumento porcentual de 1las
tarifas ferroviarias es 23 puntos inferior al registra-
do en la carretera y en el aéreo. En términos reales,
las tarifas ferroviarias se reducen apreciablemente

entre 1980 y 1985.
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Al igual que en el transporte de viajeros, el
crecimiento de las tarifas del transporte de mercancias
es mas elevado en el modo carretera. Pero las tarifas
del transporte de mercancias por carretera no crecen en
términos reales, sino que presentan una ligerisima

reduccién 12,

Cuadrado (1984:368), al estudiar el crecimiento de
las tarifas entre 1978 y 1984, concluia que la razén
Gltima de la autorizacién de aumentos superiores en los
modos carretera y aéreo fue el especial impacto del
crecimiento de los precios de los productos derivados
del petrdleo en el periodo, que afecta en menor medida
- al ferrocarril, por el peso mids reducido de los iﬁputs

energéticos en sus gastos de explotacién.

2 | Tamamos la atencidén sobre 1a menor fiabilidad real de los

incrementos tarifarios autorizados en el transporte de mercancias.
Por una parte, en el modo carretera las tarifas obligatorias se
establecen para servicios realizados en trayectos mayores de 200
Kms., por camiones de mds de 20 Tm. de peso maximo, y para carga
completa (y, cabe afiadir, las tarifas obligatorias son superiores
a las realmente aplicadas en muchos casos). Por otra parte, las
tarifas efectivas de transporte ferroviario de mercancias estéan
influenciadas por convenios y descuentos especiales.

La escasa estabilidad y fiabilidad de los aumentos autoriza-
dos de tarifas dificulta el estudio de su eventual impacto en la
evolucién de 1a demanda de transporte de mercancias.

-185-



Politica de transporte en Espaﬁa: precios e inversion

Esta apreciacién impide concluir la existencia de
una politica deliberada de asignacién modal de la

demanda en la primera mitad de los ochenta ©.

La poliﬁica tarifaria seguida en la segunda mitad
de la década difiere notablemente de la observada mas
arriba. Entre 1986 y 1991, los incrementos autorizados
en viajeros y en mercancias son casi siempre, y para
todos los modos, inferiores a los aumentos anuales del
IPC. Por ello, en este periodo las tarifas se reducen

en todos los modos, en términos reales.

Especialmente destacado es el escaso crecimiento
nominal de la tarifa de mercancias-carretera, inferior
al de mercancias-RENFE. En el transporte de viajeros,
los aumentos nominales acumulados son similares en

ambos modos, y algo inferiores en el aéreo.

® De hecho, Cuadrado (1984:373) incluye, entre los aspectos
que dificultaban solucionar los problemas del sector transporte,
"....la carencia de una politica tarifaria y de relaciones
intermodales que permitiese orientar la actividad del sector desde

una optica global."

No obstante, la validez de esta conclusion, desde el punto
de vista de la formacion de la politica tarifaria de transportes
entre 1978 y 1984, no puede llevarnos a ignorar la posibilidad de
que la evolucion de las tarifas haya tenido resultados asignati-
vos, deliberados o no, sobre los traficos interurbanos, dada la
apreciable disparidad intermodal de los aumentos autorizados.
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Por otra parte, se observa un alineamiento estable
de los aumentos tarifarios para viajeros con los del
IPC. Sobre todo, si tenemos en cuenta que, en este
periodo, la tasas anuales efectivas de crecimiento del
IPC han acostumbrado a superar a las previstas por las
autoridades monetarias, siendo estas Gltimas las tasas
"escenario" en el momento de la aprobacién de los

aumentos de las tarifas del transporte.

La ausencia de diferencias intermodales relevantes
y el alineamiento de los aumentos de tarifas con el
crecimiento del IPC conducen a una primera apreciacién:
en los Gltimos afios la politica tarifaria parece haber
- tenido como objetivo principal contribuir a la conten-
cibén de la tasa de inflacién, en la que los precios del

transporte ejercen una ponderacidén no desdefiable.

La segunda apreciacién a realizar es que la
politica tarifaria seguida en este periodo ha carecido
de objetivos asignativos sobre la demanda de transpor-
te, desde el punto de vista intermodal. En otras
palabras, la regulacién de la demanda via precios no ha
sido empleada, ni siquiera de forma implicita, para
afrontar el coste social generado por la creciente
congestidn viaria en el periodo.
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Iv.1.2. La evolucién de las tarifas y la demanda de
transporte interurbano de viajeros

La politica tarifaria seqguida en la primera mitad
de 1los ochenta, dque result6é en un abaratamiento
relativo del transporte ferroviario, pudo haber
contribuido al aumento del trafico en este modo,

especialmente en el segmento de viajeros.

A su vez, el crecimiento en términos'reales de las
tarifas de carretera y aéreas pudo haber contribuido a
la disminucidén del trafico de viajeros en estos modos,
a los que los estudios de las elasticidades-precio del
transporte interurbano en Espafia ' atribuyen mayor

sensibilidad a los cambios en el precio.

Los resultados de la politica tarifaria seguida en
la segunda mitad de la década son diferentes.. Los
aumentos tarifarios en los distintos modos no oscilan
apreciablemente. Por ello, podemos establecer una
apreciacién sobre la demanda de transporte de viajeros:
las notables diferencias intermodales en el crecimiento

de la demanda de transporte interurbano de viajeros en

¥ Vazquez Ruiz (1985) e Inglada (1992).
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la sequnda mitad de los ochenta “ no pueden explicarse
a partir de la evolucién de los precios monetarios de

cada uno de los servicios de transporte.

La tabla IV.2 recoge la evolucién de los precios
y tarifas de los servicios de transporte en el periodo
1988-1991, el de mayor caida del trafico ferroviario

interurbano.

En la tabla se ha reflejado también la evolucién
de los precios de los combustibles m&s usados en el
trdfico por carretera, porque constituyen el coste
monetario variable del viaje mas directamente percibido
por el viajero que se desplaza en vehiculo privado. Por
ello, son un factor imprescindible para configurar la
evolucidn del coste monetario de buena parte de los

desplazamientos por carretera.

5 Entre 1988 y 1991, los viajeros-kilémetro transportados
en ferrocarril interurbano se reducen afno tras afo.

En el apartado I.1.2. (capitulo I) se ha mostrado que tanto
la demanda de transporte interurbano de viajeros por carretera
como la de transporte aéreo crecen por encima del 35% en la
segunda mitad de los ochenta. En cambio, la demanda de transporte
ferroviario interurbano se reduce en el mismo periodo. Si se
considera el trafico estrictamente interurbano, la demanda habria
disminuido el 20% entre 1988 y 1991.
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Tabla IV.2. Evolucién nominal tarifas/precios viajeros
(1988: afio base)

Aiio RENFE Aéreo Regular Gasolina97 GaséleoA IPC

1988 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

1989 104,5 103,0 106,1 106,8 107,3 106,9

1990 110,7 108,7 111,4 116,4 112,6 113,8

1991 117,0 113,0 119,1 123,2 125,3 120,1
Nota: - Servicios interurbanos peninsulares.

- Desde julio de 1990 los precios de gasolinas y gaséleo
se fijan cada 14 dias y son maximos. Se han tomado los
precios medios del III trimestre, el de mayor tréafico.

Fuente: Elaboracion propia a partir de MOPT (1992a: 45-46)

El crecimiento de los costes tarifarios de RENFE
entré 1988 y 1991 es algo superior al crecimiento de
los costes del transporte aéreo. No obstante, el coste
monetario del transporte por carretera crece algo mas
que el coste monetario del transporte ferroviario, y de
forma apreciable en el caso de los combustiﬁles de
vehiculos. Las diferencias intermodales en la evolucién
de los costes monetarios no pueden explicar los cambios

operados en la estructura de la demanda.
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grafico IV.2. Evolucion tarifas/precios en transporte de viajeros
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Ciertamente, el modo aéreo podria haber mejorado
sus condiciones de competitividad respecto al transpor-
te ferroviario en la demanda de calidad del submodo
Talgo, Gnico segmento del ferrocarril al que Inglada
(1992:13) atribuye sensibilidad a los cambios de 1la

tarifa del avién.

Pero este factor es insuficiente para explicar una
reduccién tan pronunciada del tréafico ferroviario
interurbano como la registrada en el periodo 1988-1991,
acompafiada de crecimientos apreciables, y de dimensidén

relativa similar, en los modos carretera y aéreo.
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IV.2. Intervencién via oferta: priorizacidén de las

infraestructuras viarias

En un sistema de transporte con provisién mayori-
tariamente pGblica de las infraestructuras como es el
espafiol, la autoridad politica dispone de gran influen-
cia para la determinacidén de la cantidad, y de los
niveles de calidad, de la oferta de infraestructuras en

los diferentes modos.

El sector piblico puede, a través de su interven-
cién presupuestaria, hacer frente a 1las presiones
derivadas de 1la evoluciébn previa de la demanda.
Eventualmente, puede condicionar su evolucién futura
alterando 1la estructura intermodal de 1los costes

temporales.

En esta seccién se analizan las pautas sequidas en
1a inversién en infraestructuras de transporte desde
mediados de 1los ochenta. Ademds del andlisis de
caracter agregado, se presta una atencién particular a
las inversiones que, en cada uno de los modos, afectan

especialmente a los desplazamientos de medio y largo
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recorrido. El1 estudio detallado de 1la inversién en
infraestructuras basicamente interurbanas facilitara la
determinacién del caracter de una eventual respuesta
presupuestaria a la emergente congestidén en el trafico

interurbano.

Iv.2.1. Inversién en infraestructuras de transporte

Durante 1la primera mitad de los ochenta ' 1la
distribucién modal de la inversién en infraestructuras
de transporte se mantiene bastante estable. La inver-
sién en carretera mantiene una cuota en torno a 1la
mitad del total. La participacién del ferrocarril
oscila en torno a un tercio, y transporte aéreo y

transporte maritimo se reparten el resto.

' E1 andlisis detallado de la inversion en este periodo y
la comparacién con su evolucibn reciente se ven dificultados por
dos motivos: (1) los efectos sobre la contabilizacién de la
inversion en infraestructuras ferroviarias de la modificacion de
los criterios contables de la Intervencion General de 1a Adminis-
tracion del Estado (IGAE), a partir de 1985; y (2) la inestabili-
dad originada en la documentacion presupuestaria por el proceso
de traspasos competenciales desde 1a administracion central a las
autonomicas que, en materia de carreteras, tienen lugar durante
la primera mitad de los ochenta.
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Pero, posteriormente, se asiste a un crecimiento
continuo de la cuota de la carretera, en un contexto de

fuerte aumento de la inversioén en infraestructuras.

La tabla IV.3 recoge las inversiones en infra-
estructuras de transporte desde 1986. En el periodo
observado la inversién en infraestructuras de transpor-
te crece de forma espectacular, tanto en términos

nominales como en términos reales.

En primer lugar, la significacién de la inversién
respecto al Producto Interior Bruto se duplica entre
1986 y 1991. En términos reales, 1la inversidén en
~infraestructuras de transporte se multiplica por 2,58
en ese periodo. El1 crecimiento real de la inversidn se
produce en todos los modos, excepto en el maritimo,

pero su dimensién es divergente.

La inversidn en carreteras al final del periodo es
2,93 veces superior a la inicial, en términos reales.
Aunque algo menor, también se puede calificar como
apreciable el crecimiento de la inversién en infra-

estructura ferroviaria, que se multiplica por 2,53.
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Tabla IV.3. Inversioén en infraestructuras de transporte
(Millones pesetas corrientes)

Ao Carr. Ferr. Mar Aéreo Total Tt/PIB

1986 177.265 60.318 28.381 13.024 278.988 0,86
1987 220.691 93.681 26.002 18.184 358.558 0,99
1988 326.254 108.246 32.319 19.458 486.277 1,21
1989 446.684 121.868 37.720 27.611 633.883 1,41
1990 608.779 176.452 46.231 40.656 872.118 1,74
1991 690.669 203.037 33.343 31.764 958.213 1,75

Nota: Incluye AA.PP., entes piablicos,y sociedades concesionarias
de autopistas de peaje. No incluye el material movil ni
la inversion de CC.AA. en puertos menores.

Fuente: Elaboracion propia a partir de MOPTMA (1993: 69,82,85,87).
Para datos del PIB, MEH (1991:16).

‘Tb. IV.3.bis. Evolucion de la inversiotn en términos
reales - pts. 1986. (1986:afio0 indice)

Ano Carr. Ferr. Mar Aéreo Total
1986 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1987 119,0 148,5 87,6 133,5 122,9
1988 166,3 162,2 102,9 135,0 157,5
1989 - 213,0 170,8 112,3 179,2 - 192,1
1990 272,6 232,2 129,3 247,8 248,1
1991 293,1 253,2 88,4 180,0 258,4

Nota: Tasas del IPC aplicadas: anuales diciembre-diciembre.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la tabla IV.3.
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Grafico IV.3. Evolucion modal inversion en infraestructuras de

transporte. Términos reales (afio 1986 = 100)
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La inversién en el modo aéreo se multiplica por
1,8. En el modo maritimo, en cambio, la evolucidén es
erratica, y en 1991 la inversidn es menor que en 1986.
En dos Gltimos modos la inversién en 1991 cae, incluso

en términos nominales, respecto al afio anterior.

Como consecuencia del ritmo de crecimiento de 1la
inversién en cada uno de los modos, la distribucién
modal experimenta cambios en 1los Gltimos afios, que

aparecen reflejados en la tabla IV.4..

Tabla IV.4 Inversién en infraestructuras de transporte.
Distribucién modal (en %).

Ao  Carretera Ferrocarril Mar Aéreo Total
1986 63,5 21,6 10,2 4,7 100,0
1987 61,5 26,1 7,3 5,1 100,0
1988 67,1 22,3 6,6 4,0 100,0
1989 70,5 19,2 5,9 4,4 100,0
1990 69,8 20,2 5,3 4,7 100,0
1991 72,1 21,2 3,5 3,2 100,0
Fuente: Elaboraciéon propia en base a la tabla IV.3.
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La carretera, que absorbia el 63,5% de las
inversiones en el afio 1986, alcanza yva el 72% en 1991.
. El1 participacién del resto de los modos en la inversién
desciende. Moderadameﬁte en el caso del ferrocarril,
cuya pérdida es inferior a un punto porcentual. Pero
mucho mads acusadamente en el modo aéreo y, sobre todo,

en el maritimo.

Los resultados presentados en 1la tabla 1IV.3.
pueden ser ajustados con el objetivo de reflejar con
mayor fidelidad la inversién en infraestructuras de
transporte que sirven bésicamente al transporte

interurbano.

Los datos recogidos més arriba incluyen 1la
inversidn en carreteras de las comunidades auténomas y
las diputaciones provinciales, en la red de su respec-
tiva competencia. La actuacién de las administraciones
territoriales en esta materia tiene una relevancia
cuantitativa considerable, puesto que significa mas del

40% del total en los Gltimos afios.

Pero las carreteras de titularidad territorial

sirven bAasicamente al trafico local recurrente y al de
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cortas distancias. Asi es, claramente, en el caso de la
red dependiente de las diputaciones provinciales y de
las comunidades auténomas uniprovinciales. Y también en
la mayor parte de la red viaria de las comunidades

pluriprovinciales Y.

Las carreteras de la Red de Interés General del
Estado (RIGE) tienen un protagonismo indudable en el
trafico viario de medias y largas distancias. Por ello,
resulta de interés reformular la distribucién modal de
la inversién en infraestructuras, con el objetivo de
aprehender con mayor detalle y rigor su evolucidén en lo
que respecta a 1las infraestructuras de transporte

interurbano.

 En los G1timos afios apenas se han registrado actuaciones

autondmicas en infraestructuras interurbanas de gran capacidad-
velocidad. La ejecucion de la Autovia-92 (Sevilla-Baza) por la
Junta de Andalucia y, mas recientemente, la de la autovia
Pamplona-San Sebastian en su trayecto navarro por la Comunidad
Foral de Navarra, no pueden sino considerarse como hechos
excepcionales. ,

Por la propia esencia de la distribuciéon competencial en
materia de carreteras, la administracion central continGa
ostentando 1a titularidad sobre el nicleo basico y estructurante
de la red interurbana, excepto en los tramos de carretera que
discurren por los territorios forales.
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A partir de la tabla IV.3. se ha elaborado 1la
tabla IV.5., que recoge la inversidn en carreteras de
la RIGE y autopistas, de infraestructura ferroviaria de
via ancha, aérea y maritima. Las magnitudes de inver-
sioén en los modos maritimo y aéreo no difieren de las
observadas anteriormente; las de la inversién en el
modo ferroviario son algo inferiores, tanto en cantidad

como en crecimiento real.

Sin embargo, en el caso del modo carretera, la
cifra de inversi6bn en infraestructuras de servicio
interurbano de medio y largo recorrido en el afio 1991
multiplica por mads de cinco la del afio 1986, en

. términos nominales.

En términos reales, el crecimiento de la inversién
en infraestructuras viarias presenta una intensidad no
menos espectacular. El1 volumen de inversidén en 1991 es
3,83 veces la realizada en 1986, en términos reales.
Este aumento es sensiblemente mayor al que se ha
obtenido para la inversidén global en carreteras, que se

multiplicaba por 2,93 (tabla IV.3).
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Tabla IV.5. Inversion (ajustada) en infraestructuras de
transporte interurbano (miliones pts. corrientes)

Ao Carretera Ferrocarril Mar Aéreo Total
(nm (2) '
1986 79.108 55.403 28.381 13.024 175.916
1987 106.857 87.469 26.002 18.184  238.512
1988 171.657 101.011 32.319 19.458  324.445
1989 241.205 113.537 37.720 27.611  420.073
1990 339.870 166.221 46.231 40.656  592.978
1991 402.684 177.686 33.343 31.164  644.877

Nota: 1-Admbn. central 1‘y sociedades concesionarias de autopistas.
2-RENFE y D.G. Infraestructura Transporte Ferroviario-MOPT.

Fuente: Elaboracion a partir de Tb.IV.3. y MOPTMA (1993:69,82)

Tabla IV.5.bis. Evolucién de la inversién (interurbana
ajustada) en términos reales. (1986=afio indice)

Ao Carretera Ferrocarril Mar Aéreo Total
(1) (2)
1986 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1987 129,1 150,9 87,6 133,5 129,6
1988 196,1 164,8 102,9 135,0 166,7
1989 257,7 173,2 112,3 179,2 201,8
1990 341,0 238,1 129,3 247,8 267,5
1991 383,0 241,3 88,4 180,0 275,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de la tabla IV.5.
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Grafice IV.4. Evolucion modal inversion en infraestructuras de

transporte interurbano. Términos reales (afio 1986 = 100)
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Politica de transporte en Espéﬁa: precios e inversion

El analisis cuantitativo de 1la inversién en
infraestructuras de transporte desde mediados de la
década de los ochenta nos permite realizar algunas
apreciaciones sobre las orientaciones que ha seguido la

politica de transporte en este ambito.

La primera nota destacable es el considerable
aumento de la inversién en infraestructuras de trans-
porte. Espectacular en el caso de 1la cafretera,
apreciable en el caso del ferrocarril, y mas moderado

en materia de infraestructuras de transporte aéreo.

En este context6 de creciente esfuerzo presupues-
tario, la politica sequida ha primado especialmente la
inversién en carreteras, cuya tasa de crecimiento
supera a las del resto de los modos. Esto ha tenido
como consecuencia el crecimiento de la cuota de 1la
carretera en la inversidn global. Tal apreciacién queda
reforzada al atender a la inversidn en infraestructuras

de transporte de servicio basicamente interurbano.

El protagonismo inversor otorgado a la carretera
indica que ha existido, efectivamente, una respuesta
del sector pGblico al problema de la emergencia de los

costes de congestién en la red viaria interurbana.
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Grafico IV.5. Participacion modal en 1a inversion en

infraestructuras de transporte interurbano.
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La ampliacién de la oferta de infraestructuras
viarias ha sido el instrumento utilizado por el sector

piblico para hacer frente al exceso de coste social.

Las opciones y prioridades seguidas en la politica
de inversiones desde mediados de los ochenta se han
traducido en un ritmo diferenciado de la ampliacién de

capacidad infraestructural en cada modo de transporte.
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Iv.2.2. Cambios en la oferta de infraestructuras de

transporte interurbano

En esta seccién se analizan los rasgos cualitati-~
vos mas destacados de 1la politica de inversiones
seguida desde mediados de los ochenta, y sus consecuen-

cias en términos de oferta.

Los modos de transporte terrestre, carretera y
ferrocarril, absorben 1la préactica totalidad de 1la
“demanda interior de transporte de viajeros, asi como la
inversién en infraestructuras. Por 1lo tanto, 1los
cambios en la infraestructura viaria y en la infra-
estructura ferroviaria interurbana constituyen el

objeto central de nuestro andlisis ™.

1 E1 transporte aéreo, aunque de menor importancia desde el

punto de vista cuantitativo, presenta una relevancia creciente,
y especialmente significativa en 1a demanda de transporte exterior
de viajeros. Por ello, consideramos conveniente relacionar, en
cuanto actuaciones mas destacadas en los Gltimos afos, las de
reforma y ampliacion de los aeropuertos de Barcelona, Malaga y
Sevilla.
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Iv.2.2.a. Cambios en la oferta de infraestructura
ferroviaria interurbana

Las orientaciones bédsicas de la reciente politica
de transporte ferroviario en Espafia se establecieron en
el Plan de Transporte Ferroviario (PTF), aprobado por

el Gobierno central en 1987.

Carbajo y Rus (1991:211-213) han resaltado 1las
siguientes directrices en el PTF: (1) las redes y los
servicios deben responder a la demanda; (2) prioridad
de 1los factores econémicos en 1la planificacién vy
gestién de los ferrocarriles, para asignar eficiente-
mente los recursos; y (3) operacién del servicio

ferroviario en competencia con el resto de modos.

De entre todas las actuaciones recogidas en el
PTF, la de mayor impacto singular era la construccién
del Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia en ancho de
via espafiol. Su eje central era la construccién de la
variante Brazatortas-Cé6rdoba, disefiada origipariamente
para velocidades maximas de 250 Kms/h.. La velocidad
prevista en el resto de la linea era de 200 Kms/h.

(MOPT, 1992b:7-8).
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Pero el 9 de diciembre de 1988 el gobierno central
introdujo una modificacién fundamental en la politica
ferroviaria espafiola, con la decisidon de implantar el
ancho de via internacional en las lineas de nueva
construccién para alta velocidad. Se atribuye caracter
prioritario a 1las 1lineas Madrid-Cérdoba-Sevilla vy

Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera.

Esta decisidn ha tenido una importancia sustancial
para la inversién en infraestructuras ferroviarias
interurbanas en el periodo objeto de estudio. La
inversién en infraestructura en la nueva linea en ancho
internacional Madrid-Sevilla ha sido de 317.434

millones de pta. (MOPT, 1992b:33).

En los afios 1989-91, ejercicios en que se concen-
tran las actuaciones en alta velocidad en ancho de via
internacional, la inversién total en infraestructuras
ferroviarias de via ancha fue de 457.444 millones pta.
(tabla IV.4). Por lo tanto, mas de los dos tercios de
la inversifén total en via ancha entre 1989 y 1991 se
han destinado a la construccién de 1la nueva 1linea

Madrid-Sevilla.
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Las prioridades establecidas en la politica de
inversiones ferroviarias han tenido como consecuencia
la falta de resultados apreciables en materia de
ampliacién y modernizacién de 1la infraestructura

ferroviaria interurbana en el periodo 1986-1991 ".

Las principales actuaciones cuya entrada en
servicio se produce en el periodo * han tenido por
objeto la reforma de estaciones y la supresién de pasos

a nivel.

¥ la nueva linea Madrid-Sevilla ha entrado en servicio en

abril de 1992, fuera del periodo en estudio. Sus efectos mas
inmediatos han sido la descongestion del acceso tradicional a
Andalucia y la absorcién de una parte muy apreciable del trafico
en las relaciones por ella cubiertas. No obstante, el caracter
excepcional del trafico hacia la ciudad de Sevilla hasta octubre
de 1992 -cuando finaliza la Exposicion Universal- y el caracter
novedoso de la infraestructura -inductor potencial de nuevos
traficos- impiden realizar consideraciones definitivas sobre el
impacto de la linea Madrid-Sevilla en la demanda de transporte
ferroviario interurbano, y en sus efectos sobre los modos
alternativos.

% Ademas de la construcciéon de la linea Madrid-Sevilla,

existe otra actuacion en infraestructura ferroviaria de caracter
sistematico que se pone en marcha a finales de los ochenta: la
modernizacion en velocidad alta y ancho de via espafiol del
triangulo ferroviario formado por la relacidon Madrid-Valencia-
Barcelona. No obstante, dado el ritmo temporal de su ejecucion,
1a repercusion de esta actuacion en el nivel de servicio ferrovia-
rio era escasa en el periodo en estudio, y ain lo es en la

actualidad.
-210-



Politica de transporte en Espaina: precios e inversion

Pero este tipo de actuaciones, gque contribuyen a
la calidad y seguridad del transporte ferroviario,
tienen un impacto reducido en los costes temporales del

viaje interurbano por ferrocarril.

Otros indicadores mas directamente conectados con
el estado de la infraestructura y su servicio, y con un
impacto directo en 1la velocidad potencial de 1las
unidades ferroviarias, presentan una evolucién muy
pobre en el periodo. Este es el caso de las duplicacio-

nes de via o la electrificacién de la red.

En la tabla IV.6 se observa la evolucidon de estas

caracteristicas de la red entre 1986 y 1991.

Tabla IV.6. Red explotada por RENFE (en Kms).

Via Doble Via Onica
Ao Elec. No Elec. Elec. No Elec Total
1986 2.556 21 3.652 6.492 12.721
1991 2.621 93 3.805 6.051 12.570

Nota: Elec.= Electrificada // No Elec.= Sin electrificar.
Fuente: MOPT (1992a:93)
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El avance en 1la duplicacién de vias y en su
electrificaciébn es escaso, sobre todo si se tiene en
cuenta el crecimiento de la inversidn en infraestructu-
ra ferroviaria interurbana. Los kildmetros de via doble
en 1991 son el 5% mads que en 1986. En el caso de la
longitud de linea electrificada, el crecimiento es del

3,5%.

La inversidn en infraestructura ferroviaria
interurbana no ha contribuido de forma sistematica a la
reduccién del coste temporal del viaje en el periodo

1986-1991.

La 1ligera mejoria en 1la puntualidad de las
unidades de 1largo recorrido que se observa en el
periodo *, asi como la reduccién del tiempo de viaje
en determinadas relaciones, son atribuibles en gran
parte a la modernizacién de material mévil y a mejoras

en la gestidén de la compafiia ferroviaria.

2 De acuerdo con la informacion contenida en los Anuarios
del MTTC-MOPT, el indice de puntualidad en 1largo recorrido
(porcentaje de trenes llegados con retraso inferior a diez
minutos) evoluciona positivamente entre 1986 y 1991. E1 indice de
puntualidad en 1986 fue del 80%. Después de un cierto deterioro
en 1987 y 1988, el indice de puntua]idad se recupera, alcanzando
el 84% en 1991.
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IVv.2.2.b Cambios en 1la oferta de infraestructura

viaria interurbana

Las directrices basicas de la politica de infra-
estructuras viarias de la administracién central se
establecen en el Plan General de Carreteras 1984-91

(PGC) 2.

Las actuaciones mas significativas del PGC se
estructuran en los siguientes programas: transformacién
en -0 construccién nueva de- autovias; acondicio-
namiento de la red; actuaciones en medio urbano; y

actuaciones de reposicién y conservacién 2.

2 En el Consejo de Ministros celebrado el 1 de octubre de

1993 se han contratado 100 kilometros de autovia, correspondientes
a la variante de Almeria, la variante de Lleida y la ampliacion
de la variante Almansa-Alcudia. Con estos acuerdos puede darse por
culminado el proceso de contrataciones derivado del Plan General
de Carreteras 1984-91, quedando pendiente la entrada en servicio
de tramos en ejecucion, ademds de los recientemente contratados.

#Cada uno de estos programas de actuacion comporta resulta-

dos diferentes en términos de velocidad de diseho y capacidad de
la infraestructura, por 1o que su descripcidn es imprescindible
para evaluar los cambios resultantes en el tiempo de viaje.

E1 programa de autovias (AUTOV) supone la construccién de
nuevos tramos, o el desdoblamiento de existentes, con caracte-
risticas de autovia, y libres de peaje. Su impacto en la capacidad
de la infraestructura y en su velocidad de disefio es muy importan-

te. Sus efectos sobre los tiempos de viaje son muy relevantes.
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La relevancia cuantitativa de cada uno de estos
programas de actuacién ha experimentado cambios
sensibles a lo largo del desarrollo del Plan, como se
observa en la tabla IV.7, que recoge la distribucién de

los recursos empleados en el desarrollo del PGC.

En los primeros afios de la ejecuciédn del PGC
(1984-87) los programas de reposicién y conservacién,
y de acondicionamiento de la red existente, eran los
mas importantes en cuanto a recursos presupuestarios.
E1l programa de autovias, el de mayor impacto en 1los
tiempos de viaje interurbanos, sélo superaba en

significacién al de actuaciones en medios urbanos.

E1 programa de acondicionamientos (ARCE) supone actuaciones
que, sin alterar la capacidad estructural de la infraestructura,
mejoran sus caracteristicas técnicas. Afectan principalmente a la
seguridad de la circulacién. Las mejoras en el trazado pueden
originar reducciones no desdefiables en el tiempo de viaje (i.e.
variantes de nicleos urbanos).

E1 programa de actuaciones en medio urbano (ACTUR) persigue
1a mejora del acceso a un area urbana o de la circunvalacion de
la misma, que evita que el trafico de medio y largo recorrido
penetre en el centro urbano. A pesar de su realizacién en el
entorno de las areas urbanas, son susceptibles de generar impor-
tantes reducciones en el tiempo de viaje interurbano, cuando se
integran en la red basica interurbana (i.e. M-40 en Madrid).

Finalmente, el programa de reposicion y conservacion (RECO)
supone mejoras de menor entidad en la infraestructura (i.e. mejora
del firme, de la plataforma, del arcén, etc.), cuyos efectos
sustanciales se dan en el &mbito de la seguridad viaria.
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Tabla IV.7. Distribucitén de las inversiones del PGC
(millones pts. corrientes)

Ao AUTOV ARCE ACTUR RECO Total
1984-87 77.030 86.082 37.441 122.472 323.024
1988 89.184 28.477 23.693 34.150 175.504
1989 121.719  32.044 45.231 33.681 232.673
1990 139.686  48.954 62.383 34.273 285.296
1991 191.681 32.633 61.223 34.076 319.613

Nota: Los totales pueden no coincidir, por efecto del redondeo.
Fuente: MOPT (1992a:66).

Leyenda comin: AUTOV: programa de autovias.
ARCE: programa de acondicionamientos
ACTUR: programa de actuaciones en medio urbano.
RECO: programa de reposicidn y conservacion.

Tabla IV.7.Bis Distribucién de las inversiones del PGC
(participacion en el total - % -)

Ano AUTOV ARCE ACTUR RECO Total
1984-87 23,9 26,6 11,6 37,9 100,0
1988 50,8 16,2 13,5 19,5 - 100,0
1989 52,3 13,8 19,4 14,5 100,0
1990 49,0 17,2 21,9 12,0 100,0
1991 60,0 10,2 19,2 10,7 100,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de la tabla IV.6.
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La distribucidén entre programas de los recursos
presupuestarios se altera radicalmente en el segqundo
periodo de ejecucidn del PGC. El1 programa de autovias,
cuyos recursos ya habian superado ligeramente a los del
ARCE en 1986,‘toma el liderazgo en 1987, y lo hace de
forma muy espectacular. En los afios finales de 1la
década de 1los ochenta 1las actuaciones en autovias
absorben en torno al 50% de los recursos, porcentaje

gque asciende hasta el 60% en 1991.

Los actuaciones de acondicionamiento y, sobre
todo, las de reposicién y conservacién son las princi-
pales perjudicadas por el crecimiento de la inversién
en autovias. En cambio, las actuaciones en medio urbano

crecen significativamente.

En suma, el programa de autovias adquiere progre-
sivamente mayor peso en el desarrollo del PGC. Por una
parte, por la desviacién respecto al coste previsto en
las actuaciones inicialmente incluidas. Por otra parte,
por la inclusibén ex-post de nuevas actuaciones. La
consecuencia inmediata es la espectacular extensién de
la red de gran capacidad en Espafia. En la tabla IV.8.
se recoge la evolucidn de la redvviaria de gran capaci-

dad de titularidad central.
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En la tabla se incluyen las autopistas de peaje en

el ambito competencial de la administracién central *.

La red de gran capacidad de ambito estatal se
multiplica por dos entre 1980 y 1991. E1 protagonismo
de 1la expansién recae en 1las infraestructuras de
titularidad pGblica, cuya longitud total se multiplica
casi por siete, mientras que la extensién de las
autopistas de peaje crece Gnicamente e1.14% en el mismo

periodo.

La expansi6én de la red se produce de forma
- particularmente intensa desde mediados de los ochenta.
La red crecid en 505 kms. entre 1980 y 1985. En cambio,

entre 1986 y 1991 la red crece en 2.010 kms %.

* Ademas de las vias de gran capacidad en la red viaria de
competencia central, desde 1981 existen vias de gran capacidad en
el ambito competencial de las comunidades auténomas. Su extension
en 1985 era de 487 kms. (16,6% del total nacional de vias de gran
capacidad). En 1991 la extension habia crecido hasta 1.233 Kms.
(21,5% del total).

% De MOPTMA (1993:109) se desprende la entrada en servicio

en 1992 (en la red a cargo del Estado) de 17 Kms. de autopista de
peaje, 1.093 Kms. de autovias y autopistas libres de peaje, y 26
Kms. de carretera de doble calzada.
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Nota:

Fuente:

Tabla IV.8. Red estatal de gran capacidad

Total

1.933
2.438
2.498
2.616
2.831
3.230
4.100
4.508

autop.peaje autopista autovia

- 1.530
1.698
1.698
1.698
1.706
1.706
1.724
1.741

(en kilémetras)

gra?/capacidaﬁ libre de Q?aje

308
204
240
289
329
288
421
421

95

76
100
169
349
1.069
1.807
2.160

D.calzada

460
460
460
447
167
148
186

La tipologia "doble calzada" se introduce en 1985.
Antes de ese aio esta incluida en "autopistas libres”
y "autovias". :

MOPT (1991b:69).Para 1991, elaboracion a partir de
MOPT (1992a:65).
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La oferta de provisién piblica es la gran protago-
nista de este crecimiento, especialmente desde mediados
de los ochenta. El 98% de los kms. entrados en servicio

en este perlodo son de titularidad pablica.

La politica inversora de 1la administracién
central, y la consiguiente expansién de la red de vias
de gran capacidad libres de peaje, introducen un cambio
radical en el modelo de financiacién de este tipo de

infraestructuras viarias en Espafia.

Hasta los afios ochenta, el modelo vigente para la
oferta de infraestructuras viarias de gran capacidad
era el de provisidén y gestidén privada, a través de
concesiones plblicas con sustanciales clausulas de
garantias financieras y fiscales para los inversores

privados.

Entre estas clausulas, han destacado por su
impacto en el presupuesto piblico 1las exenciones
fiscales y, sobre todo, el seguro de cambio para el
endeudamiento exterior. A través de este Gltimo
mecanismo, que ha sido derogado para las nuevas
concesiones en la Ley de Carreteras de 1988, el

Estado se comprometia a facilitar a la concesionaria
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las divisas para el pago de servicio de la deuda al
mismo tipo de cambio de compra vigente el dia de

.constitucién del préstamo *.

En la década de los ochenta el modelo de provisién
privada es sustituido por el modelo basado en la provi-
sién y gestién pﬁblica. Con este viraje, Espafia se
adhiere al sistema de provisidén de infraestructuras
viarias interurbanas de gran capacidad imperante en la

generalidad de los paises desarrollados.

En la medida en que se adopta la modalidad de
gratuidad en el uso, el modelo espafiol se aparta del
vigente en 1los grandes palises mediterraneos de la
Comunidad Europea (en Francia e Italia el sistema es

de provisién pablica y uso gravado con peaje), y se

% Por sus propias caracteristicas, el seguro publico del
cambio induce a la ineficiencia en el endeudamiento exterior. En
ausencia de garantias, las dos variables basicas a integrar en la
decision son (1) la expectativa de evolucién del tipo de cambio,
y (2) el tipo de interés y su evolucion esperada. La garantia
sobre el tipo de cambio tiene como consecuencia que la expectativa
sobre su evolucion desaparezca como variable para la decision.

Hasta 1991, el coste del seguro de cambio para el Estado ha
sido de 354.000 millones pts, cifra que supone la aportacion
piblica de 3,24 pts. por cada peseta efectivamente desembolsada

por los inversores privados (IETC, 1993b:14).
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aproxima al modelo de financiacidén presupuestaria de
las infraestructuras viarias, aplicado de forma general
en los paises comunitarios centroeuropeos y 1los
escandinavos, Yy de forma mayoritaria en los paises

anglosajones 7.

La politica seguida por el sector piblico central
ha generado una transformacidén cualitativa de 1las
principales carreteras que vertebran la red interur-
bana. La tabla IV.9. recoge la entrada en servicio de
tramos de autovia o autopista libre en el quinquenio
87-91, asi como su significacién relativa. Se excluyen

actuaciones puntuales o de menor relieve cuantitativo.

¥ La Gnica excepcion sistematica al modelo de provision
piablica es la politica de carreteras en la Comunidad Autdonoma de
Cataluia. La iniciativa privada continGa desempeiando un papel
central en la provision de nuevas vias de gran capacidad de
competencia autonomica en Cataluia.

Escapa a los limites de nuestra investigacion el analisis
y evaluacion detallada del modelo vigente en Espaina desde los- afos
ochenta. Pero, en todo caso, parece evidente que se ha revelado
como eficaz en la provision cuantitativa de infraestructuras.

A su vez, la adopcion de la modalidad de gratuidad en el uso
ha suscitado una emergente discusion sobre las posibilidades
presupuestarias de compaginar, en el futuro, la creacion de nueva
oferta y el mantenimiento de los niveles crecientes de stock
acumulado. Una lacida discusion sobre esta Gltima cuestion puede
encontrarse en Zaragoza (1992).
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Tabla IV.9. Kms. de gran capacidad puestos en servicio
en la RIGE (1987-91)

Via:Origen-Destino g/ 88 89 90 91 I, 1t
A49: Sevilla-Huelva 9 15 40 64 76,2
NI: Madrid-Behovia 16 56 28 28 128 26,3
NII: Madrid-Jonquera 13 60 9 151 78 310 40,0
NIII: Madrid-Valencia 49 30 79 22,4
N301: Ocafa-Cartagena 15 22 14 4 N 23,6
N330: Teruel-Alicante 7 67 4 79 24,9
N340: Cadiz-Barcelona 8 13 69 67 11 168 13,1
NIV: Madrid-Cadiz 4 105 70 206 49 434 65,5
NV: Madrid-Badajoz 40 23 35 98 24,1
NVI: Madrid-La Coruia 9 62 58 129 21,2
N620: Burgos-F.0Onoro 17 22 30 37 106 30,0
Nota: -Los totales pueden no coincidir por efecto del redondeo.

-E1 % Tt. indica la significacion de los tramos entrados
en servicio respecto a la longitud de la via.

Fuente: Elaboracion propia en base a informaciéon suministrada por
la Subdireccion General de Planificacibn - MOPT.
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De la tabla IV.9. se desprende que las carreteras
bdsicas de la red radial (N-I a N-VI) han concentrado
la mayor parte de las actuaciones. A ello se afiade que
la transformacién en autovia en la N-301 y en la N-330
se ha centrado en los tramos que sirven a la comunica-
cidén Madrid-Levante Sur. Y, por uiltimo, que la A-69 es

la prolongacién natural de la N-IV hacia Huelva.

Las tnicas actuaciones de cierto relieve en la red
transversal se producen en la N-340, entre Alicante y
la provincia de Cadiz, y en la transversal N-620, que
sirve a la comunicacién entre la frontera francesa y la

frontera portuguesa.

El impacto de estos tramos en el tiempo de viaje
por carretera es indudable. Su magnitud real se aprecia
mejor si se observa que, en corredores como el Madrid-
Behovia, el Madrid-Barcelona-Frontera francesa y el
Madrid-Sur, los tramos de autovia han permitido 1la
conexién con otras vias de gran capacidad (peaje). La
entrada en servicio de 856 kms. de autovias en la RIGE,
en 1992, ha supuesto la existencia de oferta de gran

capacidad ininterrumpida en los corredores sefialados.
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Del Mapa de Tr&fico 1991-MOPT se desprende que
casi todos los tramos interurbanos con intensidad media
diaria (IMD) de <circulacidén superiores a 10.000
vehiculos esté&n servidos por infraestructura de gran
capacidad desde principios de la presente década. La
carretera N-340 en el corredor mediterré&neo, varios
tramos en el corredor Madrid-Levante, y el trayecto

Bilbao-Santander son las excepciones significativas.
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IV.3. Conclusiones

La politica tarifaria seguida por la autoridad
politica a lo largo de los ochenta presenta diferencias
evidentes entre la primera y la segunda mitad del

periodo.

Entre 1981 y 1985 se observa una politica cuyos
resultados han favorecido la competitividad tarifaria
del ferrocarril, tanto en viajeros como en mercancias.
Las tarifas del trahsporte de viajeros por ferrocarril
aumentan siempre por debajo del IPC anual, a diferencia
de las del resto de los modos. Los cambios en 1la
estructura intermodal de costes tarifarios puede haber
incentivado la demanda de transporte por ferrocarril en

este periodo.

Desde mediados de los ochenta la politica tarifa-
ria parece haber tenido como objetivo principal 1la
contribuci6n a la contencidén de la tasa de inflacién.
La politica tarifaria ha carecido de objetivos asigna-
tivos sobre la demanda de transporte, desde el punto de

vista intermodal.
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La regulacién de la demanda via precios no ha sido
empleada, ni siquiera de forma implicita, para hacer
. frente al coste social generado por la creciente

congestidén viaria en la década de los ochenta.

Adicionalmente, se ha observado que las notables
diferencias intermodales en el crecimiento de 1la
demanda de transporte interurbano de viajeros en la
segunda mitad de los ochenta no pueden explicarse a
partir de la evolucién de la estructura intermodal de

precios monetarios del viaje.

El andlisis cuantitativo de 1la inversidén en
infraestructuras de transporte desde mediados de los
ochenta nos permite realizar algunas apreciaciones
sobre las orientaciones que ha seguido la politica de

transporte en este ambito.

La primera nota a destacar es el aumento de la
inversién en infraestructuras de transporte. En este
contexto de creciente esfuerzo presupuestario, la
politica seqguida ha primado especialmente la inversitn
en carreteras, cuya tasa de crecimiento supera a la del

resto de los modos.
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El protagonismo inversor otorgado a la carretera
indica que ha existido, efectivamente, una respuesta
del sector piblico al problema de la emergencia de 1los
costes de congestidén en la red viaria interurbana. La
ampliacidén de la oferta de infraestructuras viarias ha
sido el instrumento utilizado por el sector pitblico

para hacer frente al exceso de coste social.

Las opciones y prioridades seqguidas en la politica
de inversiones desde mediados de los ochenta se han
traducido en un ritmo diferenciado de la ampliacién de

capacidad infraestructural en cada modo de transporte.

Las prioridades seguidas en materia de in-
fraestructuras ferroviarias interurbanas no han contri-
buido de forma relevante a 1la disminucién de 1los
tiempos de viaje por ferrocarril en el periodo en

estudio.

En cambio, la politica de inversidn en infra-
estructuras viarias ha tenido como consecuencia una
reduccién general del tiempo de viaje en la red viaria
interurbana, y de forma muy destacada en corredores con

gran volumen de tréafico.
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A grandes rasgos, la inversidén en autovias ha
resuelto el problema de la congestidn sostenida en
tramos interurbanos en buena parte de las carreteras
que estructuran la red viaria de medio y largo recorri-

do.

Esta caracteristica diferencial de la politica de
inversién en infraestructuras viarias ha tenido una
consecuencia fundamental: la alteracién de la estructu-
ra relativa de costes temporales del viaje interurbano

entre los modos carretera y ferroviario.
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El trafico ferroviario interurbano

V. LA DEMANDA DE TRAFICOS FERROVIARIOS INTERURBANOS

El andlisis del ferrocarril como modo de transpor-
te en un marco de competencia intermodal aparece
marcado desde un principio por el caracter dual de los
flujos ferroviarios. Las caracteristicas del trafico de
cercanias, estructurado en varios grandes nicleos, Yy

del trafico interurbano son sustancialmente diferentes.

El transporte interurbano de viajeros, que se
corresponderia fundamentalmente con el realizado a
través de las red de ferrocarril de largo recorrido, es
el mds directamente susceptible de competicidén intermo-
dal. De hecho, en el trafico interurbano es donde se
manifiesta con mayor diversidad 1la existencia de
posibilidades alternativas de desplazamiento a través
de carretera, bien convencionales o bien autovia-

autopista, y las rutas aéreas.
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El analisis de los traficos de largo recorrido
puede ofrecer una caracterizacién sustantivamente
correcta de 1los desplazamientos interurbanos de
viajeros. A estos efectos, conviene tener presente que
la relevancia cuantitativa de los traficos regionales
es muy inferior a la del largo recorrido. Ademéas, la
cobertura de su nivel de desagregacidén en las bases de

informacidén estadistica de RENFE es muy escasa.

En este capitulo se procede, en primer lugar, a
observar la evolucién del trafico de largo recorrido a
nivel nacional, y su territorializacién. Esto permite
observar, por una parte, la importancia relativa de
cada corredor ferroviario. Por otra, analizar 1la

evolucion reciente del trafico en cada corredor.

En segundo lugar se observan las diferencias en la
evolucidén del trafico seqgin las distancias de 1los
viajes, ademds de otros aspectos de interés en el

trafico interurbano de viajeros por ferrocarril.

Finalmente, es preciso destacar gque la unidad de
medida utilizada en este capitulo es la del nGmero de
viajeros, que no se corresponde exactamente con la de

viajeros-kilémetro, empleada en el capitulo I.
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V.1l. Evolucion de 1los traficos interurbanos. Los

problemas de identificacién del trafico interior

Para analizar la evolucién del trafico interurbano
ferroviario se tratan los datos procedentes de las
matrices interprovinciales anuales de 1988 a 1991. En
la tabla V.1l se han dispuesto los totales registrados

a nivel nacional para los afios de 1988 a 1991.

Tabla V.1l. Viajeros en venta electrénica (MI)

ANO Viajeros VE MI) A aiio,/afio,,(en %)
en miles

1988 14.895 -

1989 13.096 - 12,1

1990 14.004 + 6,9

1991 13.431 - 4,1

1991/88 - - ~- 9,8

Fuente: RENFE.
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Estos datos, que reflejan el conjunto de billetes
vendidos en venta electrénica para viajes en unidades
de largo recorrido, no son plenamente satisfactorios
para el estudio de la demanda.de transporte ferroviario

interurbano interior.

En primer lugar, las matrices interprovinciales de
RENFE incluyen los billetes expedidos por la compafiia
ferroviaria para desplazamientos directos con origen o
destino exterior: 1Italia, Suiza y, especialmente,
Portugal y Francia. Estos viajes forman parte de la
demanda exterior de transporte ferroviario, por lo que

es necesario un primer ajuste de los datos agregados.

Existe alGn otra distorsién originada por la
demanda exterior sobre los datos de traficos interio-
res. Las principales provincias fronterizas en sentido
ferroviario (Guiptizcoa, Gerona, Salamanca, Badajoz y
Céceres) han servido tradicionalmente de escala técnica
en desplazamientos exteriores. La ruptura del desplaza-
miento y su correspondiente reflejo estadistico puede
introducir graves distorsiones en el estudio del

trafico interior.
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Sea X la provincia espafiola de origen de un
desplazamiento con destino exterior Y, que sale a la
red ferroviaria exterior por la provincia fronteriza Z.
El registro correcto en venta electrdénica del viaje

seria (origen-destino) X - Y.

Pero si el viaje experimenta ruptura, puede darse
que, en realidad, sean registrados dos desplazamientos:
el registro por RENFE de un viaje X - Z, que discurri-
ria integramente por territorio espafiol, y el registro
por la compafiia ferroviaria extranjera de un viaje

Z - Y, que discurriria por territorio exterior.

El problema que se genera en este caso es doble:
(1) el registro, como demanda de transporte interior,
de un desplazamiento que responde a demanda exterior;
y (2) la distorsién cuantitativa del flujo de tréafico
interior entre las provincias X y Z, al ser incluidos
desplazamientos en los que la provincia fronteriza es

de tréansito y no de destino.

Este problema, cuya intensidad se ha reducido con
el tiempo, era ain muy importante en 1988. De su
dimensién en ese afio pueden dar cumplida idea 1los

ejemplos que se incluyen en la tabla I.2..
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Tabla V.2. La identificacidén del tréafico interior.
Registros en trayectos seleccionados
Relacion 1988 1989 89-88
Cadiz-Guiplzcoa 45.791 1.982
£ 4s o o ' } - 89.732
Cadiz-Girona 47.164 1.241
Cadiz-fFrancia 5.323 75.896 70.573
Madrid-GuipGzcoa 158.310 83.011 - 75.299
Madrid-Francia 128.778 201.131 72.353
Barcelona-Girona 139.069 49,367 - 89.702
Barcelona-Francia 124.072 162.011 )
Barcelona-Suiza 0 37.378 80.688
Barcelona-Italia 0o - s5.371 }
Fuente: elaboracién propia a partir de las matrices interpro-

vinciales de RENFE.

La tabla V.2. expresa claramente la distorsidén que
puede introducir el registro de viajes exteriores sobre
el trafico interior. Es improbable que los viajes entre
Cadiz y Francia hayan crecido un 1.326% en un afio y, a
su vez, que los viajes Cadiz-Guiptizcoa y C&diz-Girona
hayan caido mads de un 95%. Sin duda, los datos de 1988
se hallan distorsionados por las pautas de registro

estadistico del desplazamiento exterior con ruptura.
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En consecuencia, la identificacién correcta del
trafico interior en las provincias fronterizas de 1la
red ferroviaria hace preciso un ajuste adicional de los

datos originales.

Por tultimo, 1las matrices interprovinciales de
RENFE incluyen los billetes para viajes intraprovincia-
les en unidades méviles de largo recorrido. Ciertamen-
te, el viaje intraprovincial entre diferentes munici-

pios es interurbano en sentido administrativo.

No obstante, desde una perspectiva funcional y en
el marco del sistema global de transporte, el viaje
intraprovincial se corresponde con un viaje local en un
espacio metropolitano. Al menos, en las grandes &areas
urbanas '. En coherencia con esta concepcién del viaje
interurbano, se opta por realizar un ajuste adicional
a los datos de RENFE, excluyendo los traficos intrapro-

vinciales.

' En los estudios sobre la demanda de transporte interurbano
se acostumbra a establecer un umbral minimo de distancia del
viaje. Jones y Nichols (1983:137-138) s6lo atienden a traficos
interprovinciales en su estudio sobre demanda de viajes interur-
banos por ferrocarril. Rickard (1988:211) establece una distancia
minima de 50 millas (= 80 kms.) en los viajes a considerar en su
trabajo sobre 1los factores que influyen en las tarifas del
desplazamiento ferroviario de largo recorrido.
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Tabla V.3. Trafico interior de 1largo recorrido
registrado en venta electrénica.

ANO Via.z'eros_VE (NI) A aifio/afio,,(en %)
en miles)

1988 13.831 -

1989 11.752 - 15,0

1990 12.696 + 8,0

1991 12.183 - 4,0
1991/88 - - 11,9
Notas: - no incluye el trafico exterior.

- se ha ajustado el trafico interior de las provin-
cias fronterizas de la red ferroviaria.
- no incluye el trafico intraprovincial.

. Fuente: elaboracion propia a partir de informacion suminis-
trada por RENFE.

La tabla V.3. recoge el trafico interurbano
interior ajustado de acuerdo con los criterios expues-
tos mds arriba. Como es 1l6gico, la demanda de viajes es
inferior, en cada afio, a la observada en la tabla V.1.
En particular, la reduccidén de 1989 es casi tres puntos

mayor que la que se registraba antes de los ajustes,
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lo que determina una reduccién mas acentuada en el

conjunto del periodo 2.

Se ha constatado que la demanda de viajes en largo
recorrido (interior) presenta una tendencia clara al
descenso. De hecho, los billetes expedidos en venta
electrénica en 1991 s6lo suponen el 88% del nimero
registrado en 1988, y ello ain con una cobertura

ligeramente mayor de este sistema de venta.

Sin embargo, el ejercicio de 1990 presenta un
caracter marcadamente peculiar: la demanda de viajes
~crece un 8%. Pero, a pesar de este aumento puntual, en

el Informe de la Delegacidén Especial de Hacienda en

? Este resultado no puede extrainar. En el apartado I1.1.2,

del capitulo I, se ha comprobado que el trafico ferroviario
interurbano -ajustado- interior descendi6 un 11,3% (en viajeros-
km) entre 1988 y 1989, y un 20% en el conjunto del periodo 1988-
91. A su vez, en el apartado I.1.3 del mismo capitulo se ha
mostrado que el trafico ferroviario exterior de viajeros crecid
el 5,3% entre 1988 y 1989, y el 1,1% en el conjunto del periodo.

La parte mas relevante del ajuste que se ha realizado ha
consistido en excluir los tréficos internacionales: los registra-
dos en cuanto tales, y los encubiertos bajo el registro de trafico
interior. En consecuencia, los resultados derivados del ajuste son
coherentes con otros resultados establecidos en la investigacion.

No obstante, se advierte que la tasa negativa de variacion
entre 1988 y 1989 podria estar ligeramente sobrevalorada por los
cambios que RENFE realizo6 en la contabilizacidon de los traficos
exteriores entre esos dos anos.
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RENFE correspondiente a 1990 se apunta que "el trdfico

de Largo Recorrido se eleva a 8.455 millones de viajeros-Km,

similar al realizado en 1989, aunque representa una reduccion del

2,2%" 3.

La reduccién del ntmero de viajeros-kilémetro en
1990, respecto de 1989, puede parecer contradictoria
con él aumento del ndimero de billetes expedidos. Pero
la contradiccidn es s6lo aparente. En la p&gina 32 del
citado informe se da cuenta de los efectos de 1la
reclasificacién de trenes entre Largo Recorrido y
Regionales, 1o que contribuiria a explicar la disminu-

cién de viajeros-km. en largo recorrido en 1990.

También ayudaria a explicar, y esto nos interesa
mas aqui, el apreciable aumento de viajeros en 1990.
Parte del mismo no seria tanto un aumento neto del
trdfico interurbano como la consecuencia del cambio de
adscripcibébn de unidades que cubren algunos trayectos,
lo que provoca su incorporacién al registro de venta
electrénica, dando lugar a un aumento aparente del

nimero de viajeros.

> DEH-RENFE (1991:30). Para la observacion detallada de la
evoluciéon de los viajeros-kilometro interurbanos en los Gltimos
afios remitimos a la tabla 1.2. (capitulo I).
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Por 1lo tanto, no existe obstaculo alguno para
afirmar la existencia de una tendencia apreciable al
descenso del trafico interurbano de viajeros por
ferrocarril. Tendencia especialmente apreciable en el

trafico interior de viajeros.
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V.2. Territorializacioén del trafico de largo recorrido

v.2.1. Disfribucién territorial del trafico inte-

rurbano interior

El sistema de transportes ejerce, entre otras
funciones, la de vertebracién del territorio, lo que
aconseja analizar los traficos desde una perspectiva
territorial. En este apartado se estudia la distribu-
cidén territorial del tfafico interior, para lo cual se
estudian de forma prioritaria y exhaustiva las matrices

interprovinciales que elabora RENFE ‘.

Cada matriz anual presenta los billetes vendidos
en venta electrdénica para viajes entre cada provincia
peninsular y el resto de las provincias peninsulares,
asi como con destinos internacionales. Para la distri-
bucién territorial de los traficos se han elaborado

submatrices interprovinciales en las que se incluyen

* Batlle (1989), al estudiar el transporte ferroviario en

Cataluiia, usa 1la matriz interprovincial RENFE de 1986 para
observar las relaciones de las provincias de Cataluia entre si,
con el resto de Espafia y con Francia.
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las provincias a través de las que discurre la carrete-
ra(s) de gran capacidad de referencia, asi como
aquellas provincias para el acceso a las cuales reviste
gran importancia 1la correspondiente carretera(s),
aunqgue ésta no discurra a través de la provincia 3. Se
han excluido del andlisis los traficos interprovincia-
les, al considerar gque se corresponden ma&s con el
concepto de trafico de cercanias que con el de trafico

interurbano.

1-Corredor Radial Norte: las carreteras estructu-
rantes basicas son la N-I, N-623 y A-1. Se incluyen los
- traficos entre las provincias de Madrid-Burgos-Pais

Vasco ¢. Asimismo, se incluyen La Rioja y Cantabria.

5 Martinez Alvaro (1985), al estudiar el trafico ferroviario

del corredor Madrid-Zaragoza-Barcelona, considera las relaciones
origen-destino entre las ciudades cuya distancia supera los 150
kms. E1 autor incluye relaciones como la Madrid-Navarra o 1la
Zaragoza-Navarra, ain no discurriendo la N-II a través Navarra.

¢ Uno de los servicios prestados por los ferrocarriles del
gobierno vasco es el de la linea Bilbao-San Sebastian. Su no
inclusion en el analisis del trafico de largo recorrido no
perjudica en absoluto la validez del mismo, puesto que la
distancia media recorrida en cada viaje en dicha linea era de 10
kilometros a finales de 1991 segun el Informe sobre la coyuntura
de] transporte y las comunicaciones. Mayo 1993 (MOPT,1993b:61-63)
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Corredor Radial Norte. Relaciones incluidas.
(Sigla de la provincia = sigla matricula de automévil)

Prov. M BU Lo S ') BL SS
M X X X X X X
BU X X X X X X
Lo X X X X X X
S X X X X X X
VI X X X X X
BI X X X X X X
X X X X

corredor Radial Noreste. Relaciones incluidas.
(Sigla de la provincia = sigla matricula de automévil)

Pro.
M

=

3 > > > > > > > > X =
S > X > > > >X > > > 2
3 3¢ > > > > > > >< =< [B
X > X > X >X X > > x [E
X X X > >X X > > > > N
> 3 > > X > > > > > Eé
> > > > > x x x > x |3
> X > X X X >X X

> > > X > > X x]ﬁ

X 3 > X X > X X KB

Gl

-244-

M 3 > > > > > >:E3



E1 trafico ferroviario interurbano

2- Corredor Radial Noreste: sus carreteras estruc-
turantes alternativas bdsicas son la N-II y la A-2. Se
recogen los traficos entre las provincias de Madrid-
Guadalajara-Soria-Zaragoza-Catalufia. Se incluyen las
provincias de Navarra, Huesca y Teruel. Se excluyen los
traficos entre las provincias de Barcelona, Girona y

Tarragona, que son atribuidos al Corredor Mediterraneo.

3- Corredor Radial Este: sus carreteras estructu-
rantes alternativas basicas son la N-III, N-301, N-330
y N-430. Se recogen los traficos entre Madrid, y las
provincias de la Comunidad Valenciana y Murcia. Se
incluyen 1las provincias de Cuenca, Ciudad Real y
Albacete. La relacién Madrid-Ciudad Real se excluye por
ser atribuida al Corredor Sur. Las relaciones entre las
provincias levantinas se excluyen por ser atribuidas al

Corredor Mediterraneo.
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Corredor Radial Este.
(Sigla de la provincia

Pro.
M

CR
AB
cu
CS
]

A

MU

(Sigla de la provincia

Prov,
M

CR
J

SE
CA

X X > XX X X

X X X X X X X X

X

X X X X X >X X

- R

>X X X X X X

CR

>

X X X >X > X

AB

> X

>xX X X > X

Relaciones incluidas.

= sigla matricula de automovil)

> 3 E;

> > X X

SE CA
X X
X X
X X
X
X
X X
X X
X X
X X
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X
X
X

X > X X X =

> X

> > X X |j=<

M 3 > > > > Eg

> >

> > > > [D»

Corredor Radial Sur. Relaciones incluidas.
= sigla matricula de automévil)

> > 3 X > > X E!

> > 3 > EE
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4- Corredor Radial Sur: sus carreteras estructu-
rantes bésicas son la N-IV, N-401, N-323, N-331l, y A-
. 69. En 1la submatriz interprovincial se recogen 1los
traficos entre Madrid, Ciudad Real y las provincias

andaluzas.

5- Corredor Radial Oeste: su carretera alternativa
basica es la N-V. En la submatriz interprovincial se
recogen los traficos entre Madrid, Toledo y 1las

provincias de Extremadura.

Corredor Radial Oeste. Relaciones incluidas.
(Sigla de la provincia = sigla matricuia de automdvil)

Provincia M 10 BA cc
M X X X
10 X X X
BA X X X
cC ' X X X
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6—- Corredor Radial Noroeste: sus carreteras
estructurantes alternativas basicas son la N-VI, N-630,
y N-120. En la submatriz interprovincial se incluyen
los traficos entre Madrid, las provincias de Castilla
y Ledbn (excepto Burgos y Soria), Asturias y las provin-

cias de Galicia.

Corredor Radial Noroeste. Relaciones incluidas.
(Sigla de 1a provincia = sigla matricula de automovil)

(=
2
8

P. M S6 AV SA ZA VA LE

M X X X X
SG X
AV
SA
ZA
VA
P
LE
0
LU
OR
PO
c

>

X X
X X
X

> X X X X

P
X
X
X
X
X
X

M > X 3 X > X X > > X X
> > * M X P > X > >X X
M 3 > > X > > ¥ > ¥
> 3 3 3 X > 3 > >
M 3 > D X > M >
X > X X M X X
X > > X > >
> > > > > M D X > > > X
A - > 3 3 X 3 X X > |I©
3 > > 3 > M > X X
< M 5 D B B M > > 3
M 3 > X M 5 X 3 X > X
XM X X X X X X X X X X X |
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7- Corredor Transversal Este (Mediterraneo) : sus
carreteras estructurantes alternativas basicas son la
N-340, la A-7, la N-322 y sus extensiones. Se recogen
los traficos entre las provincias de Catalufia (excepto
Lleida), C. Valenciana, Murcia, y las provincias de
Andalucia. Se excluyen 1las relaciones entre las
diferentes provincias andaluzas, que han sido atribui-

das al Corredor Radial Sur.

8- Corredor Transversal Norte (Cantdbrico): 1la
tnica carretera estructurante béasica es la N-634. Se
recogen los traficos entre las provincias litorales del
Cantébrico, y provincias castellano-leonesas y gallegas
colindantes (Burgos- Palencia-Ledn; Orense-Pontevedra).
Se excluyen los traficos entre Pais Vasco, Cantabria y
Burgos (atribuidos al Corredor Radial Norte) y los
traficos entre Palencia, Lebén, Asturias y Galicia

(atribuidos al Corredor Radial Noroeste) 7.

’ En el corredor transversal cantabrico no se incluyen los
traficos del ferrocarril de via estrecha (FEVE). Esta exclusion
no puede perjudicar en gran medida el analisis del trafico
ferroviario de largo recorrido, puesto que la distancia media
recorrida en los traficos "regionales" de FEVE se situaba en el
entorno de 75 Kms. a finales de 1991, y representaban menos del
4% del total de viajes efectuados en FEVE. (MOPT, 1993b: 64).
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Corredor Transversal Mediterraneo. Relaciones incluidas
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De acuerdo con estos criterios de segregacibn
territorial, a partir de las correspondientes submatri-
ces interprovinciales se han obtenido, para cada uno de
los corredores definidos, los resultados que aparecen

en la tabla V.4.

Tabla V.4. Viajes registrados en cada uno de los
corredores seleccionados (en miles)

corredor Jeg8 1989 = 1990 = 1991
1 R.Norte 988 802 811 709
2 R.Noreste 2.107 1.973 2.174 1.993
3 R.Este 1.602 1.481 1.716 1.770
4 R.Sur 3.195 2.719 2.786 2.568
5 R.Oeste 183 154 201 192
6 R.Noroeste 1.705 1.453 1.498 1.350
7 T.Mediterraneo 1.760 1.581 1.786 1.847
8 T.Cantabrico 324 275 296 288
Subtotal 11.864 10.438 11.269 10.717
Significacion/Tt (%) 85,8 88,8 88,8 88,0

Nota: Totales anuales obtenidos en la tabla IV.3.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados

por RENFE.
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A partir de los resultados dispuestos en la tabla
V.4. se ha obtenido la participacién de cada corredor

en el trafico interurbano interior.

Tabla V.5. Participacién de cada corredor en el
trafico interurbano interior (en %)
corredor j988 1989 2 19%0 @ 1991
1 R.Norte 7,1 6,8 6,4 - 5,8
2 R.Noreste 15,2 16,8 17,1 16,4
3 R.Este 11,6 12,6 13,5 14,5
4 R.Sur 23,1 23,1 21,9 21,1
5 R.0este 1,3 1,3 1,6 1,6
6 R.Noroeste : 12,3 12,4 11,8 11,1
7 T.Mediterraneo 12,7 13,5 14,1 15,2
8 T.Cantébrico 2,3 2,3 2,3 2,4
Subtotal 85,8 88,8 - 88,8 88,0
Nota: Totales pueden no coincidir por efecto del redondeo
Fuente: Elaboracidn propia a partir de la tabla V.4.

La primera observacifén que se puede realizar, a
partir de los resultados dispuestos en la tabla V.5. es
la elevada significacidén de la segregacidn territorial
realizada. Los traficos asignados territorialmente
comprenden casi el 90% de los traficos interurbanos

interiores en cada uno de los afios del periodo.
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En cuanto a la participacién de los diferentes
corredores en el trafico total, se aprecia que el
. corredor radial sur es, con diferencia, el corredor que
ostenta mayor participacién en el trafico interior,
absorbiendo m&s del 20% de los viajes. Pero es intere-
sante observar que este corredor es el que experimenta
la mayor pérdida de participacién a lo largo del

periodo, con un retroceso de dos puntos porcentuales.

Los corredores que siguen al radial sur en
significacién son el radial noreste, el transversal
mediterraneo, y el radial este. Los tres ganan partici-
pacidén en a lo largo del periodo, de forma especialmen-
te significativa el radial este, que llega a superar al

radial noroeste, y el transversal mediterréaneo.

Los sigquientes corredores en significacién son el
radial noroeste y, a cierta distancia, el radial norte.
Ambos pierden relevancia en el periodo. La caida de 1la
participacién del corredor radial norte es la més

pronunciada, en términos relativos.

Finalmente, el corredor transversal cantdbrico y
el radial oeste absorben una escasa proporcién del

trdfico. Su participacién crece, aunque ligeramente.
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Grafico V.1. Participacion de cada corredor en trafico interurbano

interior (en porcentaje). Evolucion
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v.2.2

Evolucién del tréafico en cada corredor

A partir‘de los resultados presentados en la tabla

V.4. se ha obtenido la evolucién del trafico en cada

corredor

en el periodo 1988-1991l.

Los resultados

correspondientes aparecen en la tabla V.6.

Tabla V.6.

Corredor

1 R.Norte

2 R.Noreste
3 R.Este

4 R.Sur

5 R.Oeste

6 R.Noroest
7 T.Mediter
8 T.Cantabr

Fuente:

Evolucién de los viajes registrados en
los corredores seleccionados (en %).
89/88 90/89 91/90 91/88
-18,8 1,1 -12,6 -28,2
-6,4 10,2 -8,3 -5,4
-7,6 15,9 3,2 10,5
-14,9 2,5 -7,8 -19,6
-15,8 30,5 -4,5 4,9
e -14,8 3,1 -9,9 -20,8
raneo -10,2 13,0 3,4 4,9
ico -15,1 7,6 -2,7 -11,1
Elaboracion propia a partir de la tabla V.4
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La evolucién del trafico en cada uno de los
corredores presenta diferencias muy marcadas. Los
corredores que experimentan aumento de viajeros en el
conjunto del periodo son, por orden de importancia
relativa, el corredor radial este (+ 10,5%), el
corredor transversal mediterréneo (+ 4,9%) y el radial

oeste ( +479%)-

En el resto de corredores el trafico se reduce. De
forma m&s moderada, en los casos del radial noreste y
del transversal cantédbrico. Mucho md&s acentuadamente,
en los corredores radial noroeste, radial sur, y sobre
todo, radial norte %. Estos tres Gltimos corredores
habian perdido en 1991 uno de cada cinco viajes

realizados en 1988.

® A través de la provincia de Guip@zcoa, en el corredor
radial norte, se canaliza buena parte del tréafico exterior hacia
Francia. Aunque se ha realizado el correspondiente ajuste de los
flujos provinciales interiores, se advierte de la inestabilidad
que la citada circunstancia impone a los resultados obtenidos para
este corredor.
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V.3 Concentracién de los traficos interurbanos

Eé l6gico que las grandes concentraciones urbanas,
que incluyen la mayor parte de la poblacién y de las
- infraestructuras ferroviarias sean, por su propio
caracter, concentraciones del trafico ferroviario de
largo recorrido. Pero 1las grandes &reas urbanas de
Madrid y Barcelona concentran una proporcidén de viajes
muy superior a lo que seria previsible en funcién de su

respectivo peso demografico y econdémico.

En la tabla V.7 se incluye informacidén procedente
de las matrices interprovinciales, que recoge el nimero
de billetes con origen en las provincias de Madrid o
Barcelona y con destino en cualquier provincia peninsu-
lar/destino internacional, asi como los billetes cuyo

destino estd en las provincias de Madrid o Barcelona.

Los datos presentados en la tabla V.7.bis indican
que las provincias de Madrid y Barcelona absorben casi
los 3/4 del total de desplazamientos interurbanos
interiores (la participacién conjunta media en el

periodo 1988-1991 es del 73,1%).
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Tabla V.7. Concentracidén de viajes en grandes urbes

0/D 1988 1989 1990 1991
(en miles)

Madrid 7.877 6.873 7.325 6.759

Barna 2.674 2.360 2.643 2.646

Mad+Bcn 9.934 8.658 9.390 8.880

Tt.ve. 13.816 11.752 12.696 12.183

Nota: - Los datos de viajeros son provinciales y ajustados

de trafico exterior e intraprovincial.

- E1 nimero de viajeros que salen o llegan a ambas
provincias se ha ajustado para evitar doble contabi-
lidad del trafico Madrid-Barcelona y Barcelona-Madrid

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos suministrados
por RENFE.

Tabla V.7.Bis. Concentracién viajes en grandes urbes

0/D 1988 1989 1990 1991
(en porcentaje)

Madrid 57,0 58,5 57,7 55,5
Barna 19,4 20,1 20,8 21,7
Mad+Bcn 71,9 73,7 74,0 72,9
Tt.ve. 100,00 100,00 100,00 10,00
Fuente: Elaboracion propia a partir de la tabla V.7.
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La participacién conjunta presenta una gran
estabilidad interanual. El1 1ligero retroceso de 1los
viajes que implican a 1la provincia de Madrid es
compensado por el crecimiento de 1los traficos con

origen o destino en Barcelona.

Aun contemplando la posibilidad de que una parte
de esos traficos provinciales pudiera consistir en
meras conexiones de enlace en una u otra ciudad, la
concentracién es suficientemente grande para concluir
que las relaciones ferroviarias en largo recorrido son,
antes que nada) relaciones que comunican a las dos

- grandes &reas metropolitanas de Espafia.

Esto es asl especialmente en el caso de Madrid. La
poblacidén de esta Comunidad Auténoma significaba el
13,5% de la poblacién peninsular espafiola a principios
del afio 1991. No obstante, la participacién de Madrid
en los desplazamientos interurbanos interiores (57,25%
de media en el periodo 1988-1991) fue mas de cuatro
veces superior a su participacién en la poblacién

peninsular.
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V.4. Evolucién de los principales traficos en relacién

a la distancia del viaje

El usuario de cualquier modo de transporte no toma
tanto en consideracién la distancia que recorre en su
viaje como el tiempo que emplea en realizarlo. Pero la
distancia recorrida, sobre todo en los viajes de medio
y largo recorrido, es una aproximacidén correcta y
estable del tiempo empleado en el viaje, en un periodo
temporal (1988-91) que no registra variaciones aprecia-
bles y sistematicas en la oferta de largo recorrido que

afecten al tiempo de viaje por ferrocarril.

Atendiendo a esta observacién, conviene estudiar
la evolucidn de 1los traficos interiores seqgin la
distancia recorrida. Ademds de los ajustes realizados
para garantizar el caracter estrictamente interior de

los traficos estudiados ?, se han excluido los traficos

* En coherencia con las notas metoddlogicas apuntadas en la
seccion IV.1, al estudiar el problema de la identificacion del
trafico interior, se excluyen los traficos que implican a las
provincias transfronterizas de la red ferroviaria. Dado el mayor
nivel de detalle gue se alcanza en esta seccién, a las provincias
enumeradas en la citada seccion (Badajoz, Caceres, Gerona, GuipGz-
coa y Salamanca) se ha anadido (1) la de Vizcaya, por servir de
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intraprovinciales y se ha establecido un umbral minimo
de 100 kms. de distancia, para garantizar el caracter
estrictamente interurbano de los traficos .
Finalmente, ha sido necesario simplificar el
nimero de relaciones interprovinciales contempladas.
Para cada afio, 1las matrices interprovinciales de
trdfico, una vez excluidas las relaciones con el
exterior, originan 2.209 datos (47 x 47 provincias
peninsulares). Pero la gran mayoria de los mismos no

tienen relevancia desde el punto de vista cuantitativo.

conexion indirecta con la frontera francesa para provincias
septentrionales sin conexion ferroviaria directa con Guipizcoa;
y {2) la relacion Barcelona-Cadiz, por servir de conexion para
viajeros en desplazamiento hacia/desde Algeciras-Magreb.

' Fn los nlGcleos con servicio de cercanias los servicios

entre capitales a distancias reducidas son prestados también por
unidades de cercanias o, en todo caso, por una gran variedad de
unidades de trafico regional, 1o que puede introducir distorsiones
en el estudio de la evolucion de los traficos a partir de las
fuentes estadisticas de largo recorrido. La Gnica relacion
significativa a distancias menores de 100 kms que ha resultado,
a la postre, afectada por esta consideracion ha sido la de
Barcelona-Tarragona. En otras relaciones de distancia corta
servidas por traficos de cercanias (i.e. relaciones entre Madrid
y Guadalajara, Segovia y Toledo) los viajes en unidades de largo
recorrido no tienen significacion cuantitativa.
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Por ello, se ha establecido como muestra inicial
el conjunto de relaciones interprovinciales que
implican a Madrid y a Barcelona, que, como se ha
mostrado en la seccién V.3., absorben casi las 3/4

partes del trafico interior interurbano.

Como garantia adicional para que las relaciones
poco significativas cuantitativamente no distorsionen
los resultados se ha establecido un umbral minimo de
significacién del 2 o/oo (respecto al trafico interur-
bano interior total) para tomar en consideracién una
relacién dada. En el segmento de distancia superiores
a los 700 kms. el umbral minimo se ha rebajado hasta el
1 o/oo, dada la escasez numérica de relaciones signifi-

cativas en las distancias muy largas.

Las relaciones consideradas se han agrupado en
tres segmentos de distancia kilométrica. Para asignar
los traficos a cada segmento se han considerado las
distancias del viaje por ferrocarril y del viaje por
carretera, ambas relevantes desde un punto de vista
intermodal. La tabla V.8 presenta la segmentacién segin
distancias de las relaciones interprovinciales signifi-

cativas.
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Tabla V.8. Segmentos kms. Relaciones significativas

SEGMENTO KILOMETRICO

100 < X < 400 < X<17 700 < KMS
bcn-11eida mad.-murcia (2) ben.-1ebn (2)
mad.-c.real (2) mad.-navarra (2) bcn.-jaén (2)
mad.-valladolid (2) mad.-alicante (2) bcn.-c.real (2)
mad.-soria mad.-granada (2) bcn.-granada (2)
mad. -burgos (2) mad.-asturias (2) bcn.-cordoba  (2)
mad.-albacete (2) mad.-orense (2) bcn.-malaga (2)
ben.-castellon (2) mad.-tarragona (2) bcn.-sevilla (2)
bcn.-zaragoza (2) mad.-sevilla (2) bcn.-coruha (2)
mad.-zaragoza (2) ben.-alicante (2) bcen.-pontevedra (2)
mad.-1eén (2) mad.-malaga (2)

- mad.-jaén (2) wmad.-almeria (2)
bcn.-valencia (2) ben.-murcia (2)
mad.-valencia (2) mad.-coruna (2)
mad.-cantabria (2) mad.-bcn. (2)
mad. -huesca mad.-huelva (2)
mad. -cordoba (2) mad.-pontevedra(2)

mad.-cadiz (2)

n= 29 : n= 34 = 18
Notas: Mad.=Madrid; Bcn.=Barcelona; (2)=ambas direcciones;
X= distancia.
Fuente: Elaboracibn propia.
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Tabla V.9. Evolucién traficos segiin distancia de viaje

segmento kms. 1988 1989 1990 1991

(en miles de viajeros)

100 < distancié < 400 2.960,6 2.664,7 3.093,8 2.903,8
400 < distancia < 700 4.303,9 3.812,2 3.887,9 3.641,8
700 < distancia Kms. 642,7 566,8 590,2 592,0

Muestra observada 7.907,2 7.043,7 7.571,9 7.137,6

Significacion/Tt (%) 56,8 59,9 59,6 58,6

Nota: Total=trafico interior de largo recorrido (Tb V.3.)
Fuente: Elaboracién propia a partir de las MI de RENFE

Tabla V.9.bis. Tasas de variacién anual de los trafi-
cos segln distancias del viaje (en %)

segmento kms. 89/88 90/89 91/90 91/88
100 < distancia < 400 -10,0 16,1 -6,1 -1,9
400 < distancia < 700 -11,4 2,0 -6,3 -15,4
700 < distancia Kms. -11,8 4,1 1,0 7,9
Muestra observada -10,9 7,5 =5,7 -9,7
Fuente: Elaboracion propia
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Grafico V.3. Evolucion del trafico en cada segmento kilométrico

(afio 1988 = 100 )
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Una vez establecidos 1los segmentos que
agrupan las relaciones significativas segtn la distan-
cia del viaje, se han obtenido los resultados que se

presentan en la tabla V.9.

La primera observacién que se puede realizar es la
alta significacién de las relaciones interprovinciales
consideradas en la muestra, en relacién con el total de
viajes interiores interurbanos registrados en venta
electrénica. Aun habiendo establecido ajustes estrictos
para la garantia de tréafico interior, interurbano y
significativo cuantitativamente, los tr&ficos observa-

dos suponen casi el 60% del tra&fico total en cada afio.

Por otra parte, 1las variaciones anuales del
conjunto de viajeros en las relaciones interprovincia-
les observadas son similares a las halladas para el
total de viajes interurbanos interiores registrados en
venta electrdénica, con la relativa excepcién de 1989.
La similitud de tasas de variacién refuerza la repre-

sentatividad de la muestra.

De la tabla V.9.bis se desprende un comportamiento

diferenciado en cada intervalo kilométrico:
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A.- 100 Kms. < Distancia < 400 Kms. Es el segmento
con mayor variabilidad en las tasas anuales de creci-
miento. El1 aumento del trafico entre 1989 y 1990, espe-
cialmente elevado, puede obedecer, en parte, a la
reclasificacién de unidades de trafico, hecho que ha
sido ya comentado en la seccién V.1l. La tasa de
variacién en el periodo es del -1,9%, sensiblemente

inferior a la del conjunto de viajes.

B.- 400 Kms. < Distancia < 700 Kms. E1 comporta-
miento relativo del trafico en este segmento kilométri-
co es el mas regresivo, registrando una pérdida del

15,4% del numero de viajes en el conjunto del periodo.

C.- 700 Kms. < Distancia Kms. La escasa cantidad
de relaciones en este intervalo se corresponde con 1la
escasa entidad del trafico en este tipo de relaciones
(inexistentes para el trafico con origen o destino en
Madrid, por ejemplo). Por lo tanto, la representativi-
dad de la muestra disponible no es desdefiable respecto
al total de viajeros en estas distancias. E1 comporta-
miento del trafico en este segmento kilométrico es mas
regresivo que el registrado en las distancias medias-
bajas, pero su descenso queda lejos del observado en

las distancias medias-largas.
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V.5. Conclusiones

V.5.1. Tendencias agregadas.

1l.- Retroceso de la demanda de transporte interurbano
por ferrocarril.

Los datos analizados confirman un rasgo observado
en el capitulo I: la espectacular regresién de 1los
traficos ferroviarios interurbanos en el periodo 1988-
1991, cuya dimensidén real s6lo se puede aprehender al

excluir del andlisis los traficos de cercanias.

La magnitud de la reduccién del nGmero de viajeros
es menor que la de la reduccién en viajeros-kilémetro
porque el nGmero de pasajeros disminuye especial y

sistemdticamente en distancias medio-altas.

" De la tabla I.2 (Capitulo I, apartado 1.1.2) se desprende
que los viajeros-kilometro transportados en unidades regionales
y de largo recorrido disminuye el 20% entre 1988 y 1991. la
disminucién del trafico en largo recorrido es del 15%, y la
correspondiente a unidades regionales es del 35%.

-270-



E1 trafico ferroviario interurbano

2.- Persistencia de la pérdida de peso del transporte
ferroviario de viajeros en el transporte interur-

bano agregado.

En un periodo de apreciable expansidén de 1la
actividad econdémica como es el 1988-1991, el tréafico
ferroviario interurbano de viajeros disminuye. El
indicador ma&s usado en los estudios de 1la demanda
agregada de transporte de viajeros es él de viajeros-
kilémetro (VKM) transportados. Pues bien, los viajeros-
kilémetro de largo recorrido en 1991 presentan una

disminucidn del 15% respecto a los de 1988.

Los desplazamientos interurbanos de viajeros
realizados por modos alternativos han aumentado en
estos afios, aunque el trafico interior aéreo modera su
aumento en 1991. Por lo tanto, persiste la pérdida de
peso del transporte ferroviario de viajeros en el

interurbano global.

La persistencia de la pérdida de significacién de
los desplazamientos ferroviarios no puede explicarse

por la evolucién del coste monetario para el usuario.
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Por una parte, el coste monetario relativo del
viaje ferroviario no se ha encarecido respecto al de
los modos alternativos. Por otra parte, la elasticidad
de la demanda de transporte ferroviario interurbano
respecto al precio propio es reducida en Espafia, y sélo

significativa con variaciones extremas de la tarifa.

Desafortunadamente, 1la 1literatura no recoge
estudios que hayan indagado acerca del eventual impacto
de la evolucién de los costes temporales del viaje en

la demanda de transporte.

Esta insuficiencia es especialmente importante con
vistas al andlisis de la demanda de transporte ferro-
viario interurbano en los Gltimos afios, en los que se
han puesto en servicio infraestructuras viarias de gran
capacidad libres de coste monetario para el usuario.
Infraestructuras que han aumentado la propia velocidad
de disefio de las vias y han resuelto gran parte de los
problemas de congestién en numerosos puntos de la red
de carreteras, situacién que dificultaba la consecuci6n

de las antiguas velocidades de disefio.
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V.5.2. Tendencias territoriales.

l1.- Distribucién del trafico ferroviario interurbano

en el territorio.

Cuatro corredores concentran, al final del periodo
estudiado, 1los dos tercios del trafico interurbano
interior: el corredor radial sur, el radial noreste, el
transversal mediterrdneo y el radial este. Pero,
mientras el corredor radial sur pierde participacidn en
cada uno de 1los afios, 1los corredores transversal
| mediterrdneo y radial este experimentan ganancias

continuadas.

El corredor radial noroeste mantiene una partici-
pacién algo superior al 10% a lo largo del periodo.
Pero pierde cuota cada afio, y en 1989 es superado por

el corredor radial este.

Finalmente, los corredores con menor participacién
en los viajes interurbanos son el radial oeste y el
‘transversal cantédbrico. La participacién de ambos

corredores crece ligeramente durante el periodo.
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2.- La evolucién del trafico ferroviario en 1los

grandes corredores.

La evolucidén del trafico en cada uno de 1los
corredores presenta un signo diferente. Los corredores
que experimentan mayor aumento de viajeros en el
conjﬁnto del periodo son, por orden de importancia
relativa, el corredor radial este, el transversal

mediterrdneo y el radial oeste.

En el resto de los corredores se registran tasas
negativas de variacién del trafico. De forma més
moderada, en 1los casos del radial noreste y del
transversal cantédbrico. Mucho mds acentuadamente, en
los corredores radial noroeste, radial sur, y sobre

todo, radial norte.

Asi pues, los cambios en los Ultimos afios tienen
como consecuencia la paulétina pérdida de relevancia de
los desplazamientos entre Madrid y el Sur, el Noroeste
y el Norte. En cambio, las relaciones de Madrid con el
Levante y las del corredor mediterréneo no cesan de

ganar relevancia.
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A la dinamica del transporte ferroviario de largo
recorrido en cada corredor no parece ser ajena la
. puesta en servicio de carreteras de gran capacidad-
velocidad, acentuada'en los dltimos afios. Los tres
corredores mas expansivos en el periodo 1988-91 se
encuentran, precisamente, entre aquellos en que no se
han ejecutado grandes obras de transformacidén de
carretera convencional en autovia, o se han ejecutado

con mayor retraso.

El corredor mediterrdneo apenas experimenta
modificacién alguna en materia de carreteras, puesto
- que la A-7 estaba ya completamente en servicio en 1988,

excepto el "by-pass” de Valencia.

En lo que respecta al corredor Madrid-Levante, la
conversidén en autovia de la N-III es la que se esta
realizando de forma mds lenta, junto con la conversidn

en autovia de la N-V, Madrid-Badajoz.

El ritmo de ejecucidn m&s r&pido en las vias de
gran capacidad del resto de corredores podria contri-
buir a explicar su peor comportamiento relativo a lo

largo del periodo.
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El trafico superpuesto a la N-1IV ha ido cayendo de
manera mas regular y mas acentuada en el periodo, a lo
que puede haber contribuido la mayor rapidez y regula-
ridad en la puesta en servicio de la via de gran
capacidad alternativa. En el corredor superpuesto a la
N-II presenta una especial significacién la reduccidn
del nimero de viajeros en 1991, afio siguiente al de
mayor entrada en servicio de tramos de autovia en el

trayecto Madrid-Zaragoza.

v.5.3. Concentracién del trafico

En las areas metropolitanas de Madrid y Barcelona
residen 1 de cada 4 habitantes de la Espafia peninsular.
En su conjunto, las relaciones ferroviarias que afectan
a una u otra &rea concentran casi el 70% de 1los
traficos de largo recorrido. Especialmente elevada es
la concentracidén de traficos ferroviarios interurbénos
en Madrid, que es origen o destino de mas del 50% de
los viajes. Por lo tanto, se puede afirmar que el
trdfico ferroviario de largo recorrido es, ante todo,
el transporte de las grandes dreas metropolitanas entre

si, y de cada una de ellas con el resto del territorio.
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vV.5.4. Comportamiento del trafico ferroviario

segin distancias (tiempos de viaje)

La distancia kilométrica del trayecto es una
primera aproximacién suficientemente correcta y estable

del tiempo empleado en el viaje.

Al analizar la evolucidén de 1las relaciones de
trdfico conocidas en funcién de la distancia kilomé-
trica que se recorre en cada una de ellas, se aprecia
la existencié de una mayor frecuencia relativa de
signos positivos en los trayectos de distancias bajas-

medias, aunque predominan los signos negativos.

En los trayectos de distancias medias-altas (401~
700 Kms.) la gran mayoria de las relaciones experimen-
tan un crecimiento negativo, pauta que se reproduce,
aunque con menor intensidad, en 1las relaciones de

distancias superiores a 700 kms.
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Las diferencias en la evolucién del trafico segin
intervalos de distancia kilométrica sugieren la
existencia de diferentes segmentos de competicidn
intermodal en el transporte interurbano de viajeros. En
cada uno de estos segmentos, las alternativas modales
al transporte ferroviario existirian o no. Y, en el
caso de que existieran, se enfrentarian con circunstan-

cias muy diversas “.

1) 100 < Distancia < 400 Kms. La nota caracteris-
tica de este segmento es la concurrencia intermodal
sb6lo del transporte por carretera. El1 transporte aéreo,
gue apenas es ofrecido en Espafia para relaciones con
distancias tan reducidas, no es una alternativa

significativa por sus tiempos de viaje.

El mejor comportamiento relativo del ferrocarril
interurbano en este segmento de competicidn puede
explicarse, en primer lugar, por la limitada concurren-
cia intermodal. También pueden haber ayudado al ferro-
carril los crecientes costes de congestién del trafico

rodado en las grandes ciudades.

3 para la segmentacion en distancias se recurre a los
intervalos definidos en la seccion V.4. Los limites en Kms. en que
se acota cada segmento deben ser entendidos de forma indicativa.
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El coste absoluto de congestién en la llegada por
carretera y el acceso rodado al centro urbano es
independiente de la distancia recorrida por el vehicu-
lo. Pero el coste relativo en términos temporales es
funcién decreciente de los kilémetros recorridos. Por
ello, los desplazamientos de distancia muy corta son
sensibles a los costes temporales impuestos por el
acceso al centro urbano, pero la sensibilidad desciende

a medida que aumenta la distancia recorrida.

Asi, en este segmento se observa un comportamiento
menos regresivo del trafico ferroviario por la escasa
- de competencia aérea y por la menor sensibilidad al

coste de acceso al centro urbano en automévil-autobis.

2) 400 < Distancia ﬁ 700 Kms. En este segmento de
distancia se manifiesta ya la eficacia del trafico
aéreo como alternativa. En lo que se refiere al tra-
nsporte por carretera, a partir de ciertas distancias
puede estar perdiendo efectividad como competidor del
ferrocarril. La mayor duracién del desplazamiento
empieza a tener efectos disuasorios, al tomar mayor
relevancia los aspectos relacionados con la comodidad,
la seguridad y el aprovechamiento del tiempo empleado
en el viaje.
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En todo este tipo de consideraciones cualitativas
el transporte ferroviario presenta ventajas comparati-
vas respecto al viario. No obstante, la competencia de
la carretera ya no es sensible, en la practica, a los
costes relativos de congestidn de llegada y acceso al
adrea urbana, lo que aumenta el atractivo del desplaza-

miento viario.

En consecuencia, en este segmento de coﬁpetencia
puede ser todavia relevante el estado de las infra-
estructuras de carreteras, aunque en menor medida que
en el segmento ante;ior. A ello se afiade gque la mayor
demanda asociada a un periodo de expansidén econémica se
manifiesta de forma muy efectiva en el &ambito del
trafico aéreo, por la elevada elasticidad-renta del

transporte aéreo, superior a la del resto de los modos.

Asl pues, este segmento es aquel en que 1la
intensidad de 1la competencia de 1los modos viario y
aéreo alcanza mayor impacto conjunto sobre el modo
ferroviario. Aqui podria radicar la explicacién de que,
en los Gltimos cuatro afios, las pérdidas de viajeros
del ferrocarril hayan sido persistentes en el tiempo y

apreciables en su intensidad.
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3) 700 Kms. < Distancia. En este segmento kilomé-
trico la alternativa del trafico aéreo alcanza sus
.maximas ventajas comparativas. El1 tiempo de espera,
despeque Yy aterrizaje'es badsicamente invariable a la
longitud del trayecto. Por ello, en los viajes a muy
larga distancia disminuye el peso del tiempo empleado

en la espera y maniobras complementarias al vuelo.

Por otra parte, los aspectos del viaje relaciona-
dos con la comodidad, seguridad y aprovechamiento del
tiempo empleado pueden menoscabar ya dgravemente la

carretera como sustituto del transporte ferroviario ™.

“ Por estos motivos parece excesivamente comprehensiva la

afirmacion de que "la cuota de mercado del tren va disminuyendo
a medida que aumentan las horas de recorrido” (Rus, 1992b:111).
Tendencialmente, es cierto que el modo carretera gana cuota
al ferroviario en todas las distancias (indicador del tiempo de
viaje). Y, hasta cierto punto, también lo es que la cuota de
mercado del tren disminuye con la distancia, por la introduccion
paulatina del modo aéreo como sustitutivo y por la pérdida de peso
del tiempo de acceso al centro urbano en el tiempo total de viaje.
No obstante, existen buenas razones para considerar que, en
las distancias muy largas, el tren recupera cuota de mercado
frente a la carretera. Desafortunadamente, en Espana existen muy
pocos estudios sobre distribucion modal del trafico a nivel
desagregado, y los existentes acostumbran a estudiar la distribu-
cion en una relacion origen-destino concreta -i.e.Garcia Alcolea
(1990)-. Pero Martinez Alvaro (1985:57), al estudiar el reparto
modal en los trayectos de los corredores Madrid-Barcelona y
Barcelona-Bilbao, encuentra que la demanda de ferrocarril, con
respecto a la de automovil, mejora en las distancias mas largas.
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Estas razones podrian estar en la base de 1la
evolucién menos desfavorable del tréafico ferroviario en
trayectos muy 1largos durante 1los udltimos afios, en
relacidén al conjunto de los traficos y, en particular,
a la evolucidén de los traficos a distancias medias-
altas. Su competidor seria bé&asicamente el trafico
aéreo, pero no tanto el transporte de viajeros por

carretera.

La tabla V.10 refleja las hip6tesis de segmenta-
cién de la competicién intermodal que atribuimos al
ferrocarril interurbano segln distancia kms. (tiempos
de viaje). El contraste empirico de su verosimilitud

nos ocupa en el siguiente capitulo.
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Tabla V.10. Competencia intermodal sobre el ferro-
carril interurbano

segmento  competencia observaciones
CARRETERA AEREQ
100<X<400 CARRETERA aéreo - Escasa competencia aérea

400<X<700 CARRETERA v AEREO Competencia de ambos modos,
decreciente en carretera.

700Kms <X Carretera AEREO Escasa competencia carretera

Nota: - En columna competencia, mayGscula indica alta intensidad
y minGscula indica baja intensidad.

Fuente: Elaboracién propia.
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