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'El déficit ifh’_fyraé,struc‘turaly espafiol R

Las carreteras y ferrocarriles, las telecomunica-
ciones, los abastecimientos de agua y energia, los
hospitales, los equipamientos urbanos y un am-
plio conjunto de bienes publicos englobados bajo
el concepto de infraestructuras, constituyen un
elemento indispensable para sustentar la estruc-
tura productiva, facilitar los intercambios de bie-
nes y servicios, las actividades de consumo indi-
viduales y colectivas, y la actividad humana y so-
cial.

Resaltar la importancia de estos elementos para
el funcionamiento y desarrollo-de toda sociedad,
para la consecucién de altos indices de calidad de
vida de los ciudadanos, ha sido el objeto de mu-
chos autores, y hoy, probablemente, nos resulta-
ria dificil encontrar posturas contrarias. Asi, en el
Il Congreso Nacional de la Ingenieria Civil, se
apuntaba que:
de todos los factores que influyen en el desarrollo,
la infraestructura es el que tiene mds trascendencia
y el dnico sobre el que pueden actuar los poderes pu-
blicos para luchar contra los desequilibrios regiona-
les y romper el circulo vicioso de las regiones depri-
midas, aumentando la eficacia del sistema produc-
tivo, induciendo nuevos desarrollos y mejorando la
calidad de vida de los individuos. (1)

- En este sentido Espafia, por las especiales cir-
cunstancias que han concurrido en los dos ulti-
mos siglos de su historia, entre las que tiene no
poca importancia la conjuncién de un sector pri-
vado escasamente dindmico y un sector publico
demasiado pobre para facilitar por sf solo las cre-
cientes necesidades de la sociedad, se ha visto
privada de planes continuados de infraestructu-

* Departamento de Ingenieria Civil. Transportes. E.T.S.1.
de Caminos, Canales y Puertos.
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ras, lo que le ha supuesto un importante retraso
en su dotaci6n infraestructural. Retraso que se
hace visible sin necesidad de recurrir al analisis
estadistico, y que ha sido valorado por la Comi-
sién de las Comunidades Europeas en unos 20 bi-
liones de pesetas. (2)

Dentro del conjunto de las infraestructuras, las
infraestructuras de transporte presentan una im-
portancia fundamental en el desarrollo de cual-
quier pafs, importancia que se pone aGn més de
manifiesto en el caso de Espafia y sus regiones,
que por su situacién periférica dentro de la Comu-
nidad Europea, para ser competitivas en el marco
de la actividad econémica, necesitan compensar
este factor negativo de localizacién con una su-
perabundante infraestructura de comunicaciones
y sobre todo de transportes. Para estas infraes-
tructuras, el déficit espafiol queda nitidamente re-
flejado en los siguientes cuadros, en los que se
compara la dotacién en carreteras y ferrocarriles
en Espaiia y los restantes paises de la Comunidad
Europea en el afio 1988.

Para llevar a cabo dicha comparacién hemos re-
currido, ademas de a los kildmetros totales de
cada una de las redes, a calcular las dotaciones
por habitante y por km? de superficie. Ademés,
para tratar de tener en cuenta la dispersién de re-
sultados que puede producirse por la diferente
densidad de poblacién que existe entre los distin-
tos paises de la Comunidad, hemos recurrido a
calcular un ratio combinacién de los anteriores,
los kilémetros de red por V (km2hab.). De esta

forma, para las redes de autopistas y carreteras
obtenemos: (cuadro 1)

1) BUENO SAINZ, P. Ingenierla civil y calidad de vida. I
Congreso nacional de la ingenierfa civil. Madrid, 1991,
péag. 13.

2) C.E.Q.E.: Infraestructuras y equipamiento. Conferen-

cia Empresarial 1992. La empresa espafiola y la nueva
Europa. Madrid, 1992,
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- 'Cuadro -‘I.'Autopista's. e

Pals Km 10% 10° 10° Km
Km/hab  |Km/Km? |{hab*Km?)!/2
Bélgica 1613 | 1620 | 529 2,92684
Dinamarca 599 | 1158 13,9 1,26882
Alemania* 8.715 | 1356 35,0 2,17969
Grecia 91 9,0 0,7 0,07879
Espafia(1) 2.304 59,3 4,6 0,52012
Francia 6.570 | 115.4 12,0 1,17498
Irlanda 8 2,2 0.1 0,01597
Italia 6.106 | 1053 20,3 1,46097
Luxemburgo 75| 1984 | 288 | 239237
Holanda 2.060 | 135,7 | 49,3 2,58698
Portugal 215 219 2,3 0,22563
Reino Unido 3.100 53,7 12,7 0,82578
EUR 12 31.456 95,3 13,9 1,15126

Fuente: CEMT, MOPT vy elaboracién propia. Datos
1988.

No incluye autovias (466 km en 1988 y 2078 en
1990). Fuente MOPT(1).

R. F. Alemania.*

" Cuadro 2. Carreteras(1) -

108 Km/
2
Pals Km Km/hab Km/Km (hab*Km? %
Bélgica 128.365 12,99 | 421 0,234

Dinamarca 707666 | 13,78 1,64 0,150
Alemania* 496.687| 8,08 2,00 0,127

Grecia 115.9001 11,8 0,88 0,101
Espafia 323.758( 834 | 0,64 0,073
Francia 804.723| 1440 1,47 0,145
Irlanda 92.303| 26,09 1,31 0,185
Italia 302.578| 5,27 1,00 0,073

Luxemburgo 5.085| 13,63 1,96 0,163
Holanda 116.305| 7,81 2,76 0,147
Portugal 52,178| 534 | 056 0,055
Reino Unido | 352.421] 6,18 1,44 0,094
EUR 12 2.869.969| 8,82 1,27 0,106

Autopistas, carreteras nacionales y regionales, y cami-
nos vecinales (1)

Fuente: CEMT, MOPT y elaboracién propia. Datos
1988.

R. F. Alemania*

. 2 | Kmf | 10%km
Pais m | % | 107 | KRE

Bélgica 35541 63,7036 | 0,12 6,4488
Dinamarca 2344| 981 045]0,05| 4,9651
Alemania® | 27.284| 4281 042 0,11| 16,8239
Grecia 2479] 00| 025|002 2,1463
Espaiia 14592 47,1 0,38 | 0,03| 13,2941
Francia 34563| 34,71 061) 0,06 6,1813

Irlanda 1944 19| 0541003 3,8805
Italia 16.017| 58, | 0,28 | 0,05 3,8323
Luxembur-

go 2721 5961 0,72 | 0,10{ 18,6763

Holanda 2.808| 69,7| 0,19| 0,07 13,5263
Portugal 3.6071 12,8 0,37} 0,04 3,7853
Reino Uni- ,
do 16.937| 25,9{ 0,29 0,07y 45117
EUR 12 126.4011 39,01 0,38 ] 0,06 4,6261

Fuente: CEMT y elaboracion propia. Datos 1988
R. F. Alemania.*

.Cuadro4. Metropolitanos y vias'navegables

Pais Metropolita-| Vias navega-
no(1) bles(2)

Bélgica 24 1.514
Dinamarca 0 0
Alemania” 450 4511
Grecia 0
Esparia 177 0
Francia 338 8.500
Irlanda 0
Italia 59 1.366 |
Luxemburgo 37 |
Holanda 94 5.016 |
Portugal 12 0
Reino Unido 461 2.351
EUR 12 23.295
Kilémetros de red en 1987. Fuente: SEOPAN (1).
Id. en 1988. Fuente: CEMT (2).
R. F. Alemania*.

Donde podemos comprobar que, tomando
como indice de dotacion el ratio km/V(hab*km?),
Espafa, en 1988, se situaba en el 45 % de la me-
dia comunitaria en lo que se refiere a autopistas
—sin contar con las autovias—, en el 69 % en
cuanto a carreteras en general —incluyendo las
autopistas—, y con relacién a los ferrocarriles,
como vemos en el cuadro 3, el porcentaje en el
que se situaba la dotacién espafiola era del 71 %.

Si bien a la hora de analizar estos valores he-
mos de tener en cuenta factores como la distri-
bucién de la poblacion y las actividades en el terri-
torio, a primera vista nos ofrecen una imagen cla-
ra del déficit infraestructural espafiol, déficit que

es aln mayor si la comparacién se realiza con los
paises centrales de la Comunidad.

Por otro lado, es interesante el dato de que,
como podemos comprobar en el cuadro 4, junto
a la menor dotacién relativa en carreteras y ferro-
carriles, hay otro medio de transporte, las vias na-
vegables, inexistente en Espafa y que alcanza en
la Comunidad una longitud no muy distinta de la
de la red de autopistas.

Con objeto de subsanar esta situacién, a lo lar-
go de las dos Ultimas décadas se han llevado a
cabo importantes esfuerzos inversores, en espe-
cial en carreteras —tema al que dedicamos este
trabajo—. Asi, desde finales de los afios sesenta
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hasta mediados de los setenta se realizaron im-
portantes inversiones para tratar de adecuar las
infraestructuras a las crecientes necesidades de
la sociedad espafiola. Este esfuerzo quedé in-
terrumpido, como consecuencia de la crisis eco-
némica, en el periodo que va de mediados de los
setenta hasta mediados de los ochenta, momen-
to a partir del cual se produce una recuperacion
que duraréa todo el segundo quinquenio de esta
década, y en la que se alcanzarédn y superaran los
niveles de inversién del periodo de expansién an-
terior.

Es precisamente a mediados de los afios
ochenta, momento en el que se produce la recu-
peracion sostenida de la actividad econémica, de
nuestra |ncorporaC|on a la Comunidad Europea y
de la asuncién del Mercado Unico, cuando se po-
nen de manifiesto con mayor fuerza estas caren-
cias, apareciendo importantes estrangulamientos
que dificultan nuestro crecimiento,

’-;'L:a,-'i‘m'pbryta.pcia_'fdel‘tfa"‘n_s‘pdrté por carretera

Ya hemos apuntado la importancia de las in-
fraestructuras en general, y de las de transporte
en particular, para el funcionamiento y desarrollo
de toda sociedad. Dentro de esta categoria de in-
fraestructuras, la importancia de las carreteras vy
del transporte por carretera es algo que queda de
manifiesto en la evolucidon que han seguido los
tréficos de los distintos modos de transporte en
Espafa enlos ultimos 25 afios, datos que que-

dan recogidos en los siguientes cuadros: (cuadro
5 y cuadro 6)

Aparte de la importancia de los tréficos interio-
res por carretera de personas y mercancias, nos
encontramos con una creciente importancia de
los tréaficos internacionales como consecuencia
del progreso en la integracién de las economias
de los paises de la CE —a la que Espafia se incor-
pora a partir de 1986—, y de la creciente inter-
nacionalizacién de las economias occidentales,
tanto intra como extracomunitarias.

Esta creciente importancia del trafico por carre-
tera se superpone con el parén inversor en in-
fraestructuras que se produce como consecuen-
cia de la crisis de los afios setenta. En esta situa-
cién, como ya hemos apuntado, se ponen de ma-
nifiesto estrangulamientos que dificultan el creci-
miento de los tréficos y con ello, el crecimiento
econémico de los paises de la Comunidad, lo
cual, unido a las previsiones de crecimiento en la
década de los noventa, con motivo de la instau-
racién del Mercado inico, motiva la adopcion de
una serie de iniciativas que tratan de contribuir a
solucionar los graves problemas que se plantean.
Asi, dentro de la Comunidad Europea se define el
concepto de interds comunitario para dotar de tal
a determinadas infraestructuras que contribuyen
a hacer mas fluidos los traficos comunitarios. Al
mismo tiempo, también dentro de la Comunidad,
comenzaron a plantearse distintas iniciativas que
constituyeron lo que podriamos denominar como
politica comun de infraestructuras de transporte.

o

Cuadro 5. Traflco interior de vnajeros segun ‘moc os de transporte

(Mlllones de vnajeros km)
Modos de transporte 1965 1970 1975 1980 1985 1990
Carretera 38.930 | 85.190 | 128.946| 161.235| 153.680| 206.905
Ferrocarril 13.903 | 14.992 | 17.643| 14.826| 17.066| 16.733
Aéreo 5216 7.050
Maritimo 888 1.057

Cuadro 6 Traflco mtenor de mercancias segun modos de transporte

(Mlllones de Tm km)

Modos de transporte 1985 1990

Carretera 33.200 | 51.700 | 76.500 | 98.900 |110.500| 150.000
Ferrocarril 9.209 {10.339 | 11.079 | 11.232 | 12.076| 11.613
Tuberfa 109 | 1.023| 2.119 | 3.005 3.165 4.215
Maritimo 33.694| 33.048
Aéreo 77 91

municaciones (MOPT).

Fuente: Annales statistiques de transport 1965-1988 (CEMT) y los transpertes y las co-

Por otro lado, la Comisién de la Comunidad Eu-
ropea, consciente de la situaciéon econdémica y fi-
nanciera de los estados en aquellos momentos,
centrd su actividad en otorgar algunas ayudas
—unas con cargo al presupuesto comunitario, a
propuesta de la DG VIl (Direccién General de
Transportes), y otras, de mayor cuantia, con car-
go al FEDER, a propuesta de la DG XV1 (Direcciéon
General de Politica Regional)— a proyectos que
inciden en el esquema director de carreteras, ela-
borado por la DG Vil, o a proyectos contenidos
en el Plan de Desarrollo Regional (PDR), aprobado
por la DG XVI. Ademads, la Comisién también tra-
t6 de idear instrumentos financieros, basados la
mayor parte de ellos en técnicas de ingenieria fi-
nanciera, que permitiesen hacer méas atractiva a la
iniciativa privada su participacién en la construc-
cién y explotacion de carreteras.

Por su lado, la Conferencia Europea de Minis-
tros de Transportes (CEMT) desde los primeros
afos de la década de los ochenta tomé concien-
cia del riesgo de desequilibrio que existia entre la
evolucién del tréfico y la de las inversiones en in-
fraestructuras. Con tal motivo, desde 1986 viene
realizando unas encuestas internacionales entre
sus estados miembros en las que se recogen las
series correspondientes a la evolucién de estas
dos magnitudes.

En cuanto a las actuaciones que se llevan a
cabo a nivel nacional, a partir de 1984 algunos
paises invirtieron la tendencia de las inversiones,
y asi se implementan una serie de acciones como
son el Esquema Director de Carreteras en Fran-
cia, la construcciéon del tercer carril en las auto-
pistas italianas, y en el caso de Espaiia, los pla-
nes de carreteras —tanto el Plan General como
los regionales—.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N 3.323. ANO 140. JULIO-AGOSTO 1993




Cuadro 7. Lés-éérféter_as en Europa. Ratios -

Las redes de carretera en Europa®

, Km. Km. Km. carr. m. carr. e

Pais carretera* autor:)‘ista mri'I‘ hgbr(;)/ Ksz(b) / (a*b)'2 Como ya hemos puesto de manifiesto, entre
Espafia y los paises mas avanzados de su entor-
o : no existe una brecha en lo que se refiere a la do-
Bélgica 137.876 1.631 13,86 4,52 7,92 tacion de infraestructuras, y aunque las compara-
Alemania 499,783 8.822 8,06 2,01 4,02 ciones con otros paises son dificiles de efectuar
; por las diferencias conceptuales que presentan
::rz;pma 282(6)8(3) ;182 14,28 1.47 4,58 los términos utilizados en cada pais para elaborar
talia ' 1 i 5,26 1,01 2,30 las estadisticas, no por ello vamos a renunciar a
Holanda 116.309 2.094 7,83 2,78 4,67 hacerla, aunque, por supuesto, manifestando to-
Reino Unido 356.616 3.093 6,23 1,46 3,02 das las reservas que sean necesarias. Asi, en el
EUR 6 2.219.192 | 28.846 8,56 1,57 3,66 cua%(o ?[ hemlos recogtido datostde_;t':BQC:j c%rres-
« pondientes a las carreteras y autopistas de Espa-
Espafia 324713 1.887 8,26 0,64 231 fia y de seis de los paises mas avanzados de la
Comunidad Europea, a los que hemos denomina-

do EUR 6. '

Fuente: Anuario estadistico MOPT 1991 y elaboracidn propia. Datos 1990, En dicho cuadrp recog«'amos Ial '°”9'“.’d de
Incluye autopistas, carreteras nacionales y regionales, y caminos vecinales, * carreteras y autopistas, asi como los siguientes

indicadores del nivel de infraestructuras: |a longi-

'  : "qua‘_dro?S.‘.:T'réhsborte pof. ¢§ffefera (ﬁ]i_l'é‘s Qé vliéj.ér‘qs'-k:rh:+T6n=km/k.n1._fdvé'-ired)_' ; R
Pais 1980 | 1981 {1982 | 1 983 (1984 | 1985 | 1986 1987 | 1988 Media

Bélgica 673 657 665 668 709 714 733 765 812 | . 7111
Alemania 1.271 11.235 [1.254 |1.283 |1.289 | 1.271 1.337 | 1.384 | 1.446 | 1.308
Francia* 1.541 11551 (1550 |1.565 [1.609 | 1.609 1.685 | 1.7562 | 1.839 | 1.634
Italia 1.656 |1.729 (1.834 |1.786 [1.850 | 1.929 2032 | 2172 |2.328 | 1.924
Holanda 1114 11.201 11.217 {1.239 [1.210 | 1.209 1.262 | 1.304 |1.356 | 1.235
Reino Unido {1.390 |1.416 |1.453 | 1481 1.496 | 1.5625 11603 | 1.689 |1.792 | 1538
EUR 6 1.361 | 1.375 [1.407 |1.418 [1.444 |1.458 1530 | 1.603 |1.693 1.477
Espafia* 1.651 | 1.768 |1.804 |1.722 [1.666 |1.677 1.777 | 1.937 |2.056 | 1,783

Fuente: CEMT y elaboracion propia

No incluye vehiculos de dos ruedas

Se ha considerado Ia red de autopistas, carreteras nacionales Y provinciales, y caminos vecinales correspondientes a
1988.

No se consideran los caminos vecinales. *

Figura 1. Transporte por
carretera
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wud de la red de carreteras por cada mil habitan-

tes, la longitud por kildmetro cuadrado de super-
ficie y la relacion entre ambos.

Del andlisis de estos datos extraemos que la
longitud de red por cada mil habitantes, en Espa-
fia se sitla muy cerca del valor medio de EUR 6,
quedando s6lo por debajo de Francia y Bélgica,
los paises mejor dotados. Mientras que en lo que
se refiere a la longitud de red por kilémetro cua-
drado de superficie, la relacion es claramente des-
favorable para nuestro pais, que apenas si alcan-
zael 41 % de la densidad media de EUR 6, estan-
do, ademas, situado por detras de todos los pai-
ses de dicho grupo, y muy por debajo de Bélgica,
Alemania y Holanda, los paises con mayor dota-
cién segun este indicador.

Por dltimo, al estudiar el ratio que relaciona los
dos anteriores, es decir, los kilémetros de red por
V{mil hab.km?), resulta para Espafia una dotacién
del 63 % del valor medio en EUR 6, al mismo ni-

vel que ltalia, pero muy por detras del resto de
los paises considerados.

Sin embargo, los resultados asi obtenidos no
bastan para determinar la situacién de un pais,
sino que al analizarlos hemos de tener en cuenta
aspectos como la estructura, distribucién y carac-
teristicas de los nicleos urbanos, asi como la ca-
pacidad, caracteristicas de disefio y estado de
conservacién de las carreteras. No obstante, los
datos recogidos reflejan para Espafia una situa-
cién que podemos considerar como peor que la
de los paises mas avanzados de su entorno, sj-
tuacion que se hace alin mas grave si tenemos en
cuenta, como ya apuntamos, que Espafa, al ser
un pais periférico dentro de la Comunidad Euro-
pea debe compensar este factor negativo con una

superabundante infraestructura de comunicacio-
nes.

Un segundo aspecto que vamos a considerar a
la hora de estudiar la situacién en la que se en-
cuentran nuestras carreteras respecto a las del
grupo de paises que hemos denominado EUR 8,
es el de la demanda que han de satisfacer, para
lo cual vamos a estudiar la relacién entre las uni-
dades de trafico que soportan (viajeros-kilérme-
tro+toneladas-kildmetro}, y el nimero de kiléme-
tros de cada red considerada,

Ya hemos apuntado la dificultad que existe para
comparar estadisticas de distintos paises, dificul-

tad que es ain mayor si lo que hacemos es ela-
borar ratios combinando varias de ellas. Ademas,
en este caso nos encontramos con la dificultad
anadida de que desconocemos la red de aforos
de cada pais, elemento fundamental a la hora de
elaborar el ratio en cuestién. Para superarla he-
mos considerado que la red afectada es la red to-
tal —autopistas, carreteras nacionales y provin-
ciales, y caminos vecinales, de acuerdo con la ter-
minologia empleada en el Anuario estadistico del
MOPT—, salvo en los casos de Espafia, en el que
conocemos dicho dato, y Francia, en donde no
hemos incluido los caminos vecinales, ya que la
red resultante al no hacerlo es semejante a la de
los restantes paises con ella, por lo que interpre-
tamos que dichos caminos deben estar en una si-
tuacion similar a la espafiola, es decir, fuera de los
grandes flujos de trafico y por tanto de la red de
aforos. Por el contrario, no podemos hacer esta
suposicion en el resto de los paises que estamos
considerando, en donde la proporcién de esta ca-
tegoria en el conjunto de la red es muy superior
a la de Espafia y Francia, lo que nos hace suponer
que, lo que aqui se denominan caminos vecina-
les, son plenamente utilizados por los tréficos, o
al menos en gran parte.

Hechas estas consideraciones, en el cuadro 8
y la figura 1 queda recogida la evolucién de este
ratio en el periodo 1980-1988, donde observa-
MOs una situacién muy uniforme para el conjunto
de los paises estudiados, salvo Bélgica, donde
probablemente las suposiciones realizadas no
sean del todo vélidas y tal vez debiéramos des-
cartar parte de la red de caminos vecinales.

Tenemos, pues, que las unidades de trafico por
km. de red en Espafa se sittan por encima del va-
lor medio en EUR 6 (exactamente un 23 % supe-
rior al valor medio en el total del periodo). Situa-
cién que reflejaria, si fuesen validas las suposicio-
nes realizadas, que nuestra red se encuentra so-
licitada en mayor medida que las redes de los pai-
ses de EUR 6 para un nivel de actividad econémi-
ca, en términos de PIB, sensiblemente inferior (to-
mando como 100 el valor del PIB de EUR 6 en
1988, Espafia se sitda en el 54,21). Ello puede
ser debido a que, como hemos visto, Espaia po-
see una menor dotacién de carreteras que dichos
paises (un 37% menor que el valor medio de EUR
6 medido en km./V(mil hab.km3)).

‘Cuadro 9. Inversiones sobre la red de carretefas (mill. ECUs a la tasa de cambio corriente)

Pais 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 Media
Bélgica 906.54 793,85 635,86 611,44 516,17 510,12 488,55 619,04 635,20
Alemania 6.217,43 5.934,37 5.967.80 6.009,53 6.261,45 6.813,30 6.970,49 7.115,31 6.411,21
Francia 3.235,64 3.794,86 4.207,79 | 3.861,81 4.697,26 | 5.065,91 5.699,37 6.461,52 4.628,02
Itafia 1.986,34 2.411,48 2.921,34 3.216,29 3.661,99 431553 4.542,73 5.384,79 3.555,06
Holanda* 1.002,49 1.000,00 1.000,00 | ~1.000,00 1.081,64 959,23 1.106,98 1.037,78 1.023,562
Reino Unido 1.775,42 2.365,93 2.427 54 2.658,20 2.849,01 2.768,26 2.736,00 3.061,25 2.580,20
EUR 6 15.123,86 16.300,49 17.160,33 17.357,27 19.067,52 | 20.544,12 | 21.544,12 | 23.679,69 | 18.833,20
Espafia 725,78 992,32 1.154,16 1.174,02 1.258,20 1.314,52 1.655,14 2.325,42 1.312,45
Fuente: CEMT y elaboracién propia.

is datos de 1982, 1983 y 1984 no estén disponibles, se han estimado en mil millones de ECUs*
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Figura 2. Inversion en

carreteras/PIB

0,80

' - ,Cuad'ro'10.-'|nversi6n eh-.c’arreieras‘/PIB. (en ‘porc'ehtaje)

Pais 1981 1982 1983 1984 1985 1 986 1987 1988 | Media
Bélgica 1,05 0,91 0,70 0,63 0,49 0,45 0,40 0,48 0,64
Alemania 1,01 0,88 0,81 0,77 0,76 0,75 0,72 0,70 0,80
Francia 0,62 0,67 0,71 0,61 0,68 0,68 0,74 0,80 0,69
ltalia 0,50 0,59 0,62 0,61 0,65 0,70 0,69 0,76 0,64
Holanda 0,79 0,71 0,67 0,63 0,65 0,54 0,60 0,54 0,64
Reino Unido 0,39 0,48 0,47 0,48 0,47 0,49 0,46 0,43 0,46
EUR 6 0,68 0,69 0,67 0,63 0,65 0,65 0,65 0,67 0,66
Espaiia 0,43 0,54 0,65 0,58 0,58 0,56 0,61 0,80 0,59
Fuente CEMT, Comisién de las Comunidades Europeas y elaboracioén propia.

Las inversiones en carreteras en Europa’. =

Un ditimo aspecto a estudiar dentro de este
capitulo, es el que se refiere a las inversiones so-
bre la red de carreteras. Con este objeto en el cua-
dro 9 hemos recogidos los datos de inversién en
Espafia y los paises de EUR 6 en el periodo
1881-1988, para los que hemos de realizar las
mismas observaciones que venimos haciendo a
la hora de establecer una comparacién entre es-
tadisticas de distintos pafises.

Para llevar a cabo el andlisis de estas inversio-
nes hemos elaborado los tres ratios que enume-
ramos a continuacioén:

* inversion/PIB,
* inversién/km. de red de carreteras, y
* inversidon/unidad de trafico.

Dichos ratios quedan recogidos, para el perio-
do considerado, en los cuadros 10, 11 y 12y las
figuras 2, 3 y 4 respectivamente.

Del andlisis del primero de ellos extraemos el
importante esfuerzo realizado por el conjunto de

las administraciones espafiolas. Asi, partiendo de
una inversién del 0,43 % del PIB en 1981, sensi-
blemente inferior al 0,68 % de EUR 6, se produ-
ce un rapido crecimiento hasta el 0,65 %, casi la
media de EUR 6 en 1983, para tener un ligero es-
tancamiento que dura hasta 1986, afio a partir del
cual se inicia un importante crecimiento que lleva
a superar al valor de EUR 6 en 1988 con un
0.80 % y que contintia durante los afios siguien-
tes hasta alcanzar el 1,24 % del PIB en 1990.
Con respecto a la inversién por km. de carrete-
ra, que queda reflejada en el cuadro 11y la figura
3, la situacién que observamos es semejante a la
reflejada por el indicador anterior, si bien también
en este caso desconocemos la red sobre la que
aplicar el indicador, es decir, sobre la que se rea-
liza la inversion. Asi, haciendo las misma consi-
deraciones que hicimos al estudiar las unidades
de tréfico por km. de red, observamos que Espa-
fia se sitla ligeramente por debajo de la media
hasta 1988, afio en el que con un significativo au-
mento de la inversién sobrepasa dicha media.
Por dltimo, la inversién por unidad de tréfico
queda recogida en el cuadro 12 y la figura 4, en
donde podemos observar que se plantea una si-
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" Cuadro 11. inversién/k_m. de red de carreteras:* (en hwilldri‘esde

ECUs corrientes). .

Pais 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1 986 | 1987 | 1988 | Media
Bélgica 0,006 | 0,005 | 0,004 0,004 | 0,004 | 0,004 0,004 | 0,005 | 0,004
Alemania 0,012 | 0,012 | 0,012 0,013 {0,014 | 0,014 0,014 | 0,013 { 0,013
Francia** 0,010 | 0,011 | 0,010 0,012 | 0,013 | 0,015 0,017 | 0,012 | 0,012
ltalia 0,008 | 0,010 | 0,011 0,012 | 0,014 | 0,015 0,018 | 0,012 | 0,012
Holanda 0,009 | 0,009 | 0,009 0,009 | 0,008 | 0,010 0,009 | 0,009 | 0,009
Reino Unido 0,007 | 0,007 | 0,007 0,008 | 0,008 | 0,008 0,009 | 0,007 | 0,008
EUR 6 0,009 | 0,010 | 0,010 0,011 | 0,011 | 0,012 0,013 | 0,010 | 0,011
Espafia** 0,006 | 0,007 | 0,008 0,008 | 0,008 | 0,010 0,015 | 0,008 | 0,009
Fuente: CEMT y elaboracion propia.

Red de autopistas y carreteras nacionales Y provinciales y caminos vecinales en 1988, *

No se incluyen los caminos vecinales en la red**

# tuacidn semejante a la vista con los indicadores
anteriores. Partimos de un valor inferior a la me-
dia de EUR 6, en este caso del 43 % de dicha me-
dia, para ir creciendo y alcanzarla en el afio 1988.

Conclusién -~ 7.

Como conclusién podemos sefialar que queda
de manifiesto el gran esfuerzo realizado por la Ad-
ministracion espafiola en esta década, fundamen-
talmente, y como hemos visto, de 1987 en ade-
lante, coincidiendo con la segunda etapa del Plan
General de Carreteras 1984-1991, lo que nos ha
levado a alcanzar y superar los valores de inver-
sion de los paises mas desarrollados de nuestro
entorno. Sin embargo, como venimos apuntando
alo largo de todo el trabajo, partiamos de una si-
tuacién claramente desfavorable, con una red in-
ferior a la de dichos pafses y con un largo perio-
do de descapitalizacion previo, por lo que dicho

esfuerzo sélo ha sido un intento de poner al dia
nuestra red de carreteras.

Asi, se ha mantenido la brecha que nos sepa-
raba de los paises de nuestro entorno debido,
fundamentaimente, al importante retraso de par-
tida, y a que estos paises han mantenido su es-
fuerzo durante todo el periodo, por lo que no bas-
ta con alcanzar y superar en un momento dado el
nivel de inversién de este conjunto de paises, sino
que deberiamos mantener este ritmo hasta salvar
la brecha mencionada.

En este sentido, en 1990, el Instituto de Estu-
dios Econémicos cuahtificé las inversiones nece-
sarias en los préximos afios para equiparar la si-
tuacion espafiola a la europea en cuanto a canti-
dad de infraestructuras, resultando para carrete-
ras una inversién igual a 520.000 millones de pe-
setas de 1990 a invertir anualmente durante el de-
cenio 1991-2000, lo que equivale a una inversién
anual algo superior al 1 % del PIB, lo que supera
ampliamente al 0,8 realizado en 1988 y al 0,59
de media en el total del periodo considerado.

Figura 3. Inversidn/km. de

carretera

millones de ECUs
o
S
@®

. —8®8—— EuUR6 —{0—— Espana**
0,002
0 z s s
1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987
afios
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ECUs/mil vk+tk

Figura 4. Inversién/unidad

1983

1984

afos

1988

Onjunidad e Cuadro 12, Inversién/unidad de trafico. (ECUs/mil vi+Tk). e
Pais 1981 1982 | 1983 | 1984 | 1985 1986 | 1987 | 1988 | Media
Bélgica 10,004 | 8,664 6,900 | 6,255 5,244 5045 | 4,629 | 5,628 6,534
Alemgnia 10,070 | 9,466 9,304 | 9,329 | 9,857 10,196 | 10,080 | 9,847 9,769
Francia 5410 | 6,348 6,973 6,225 1,570 7,796 8,435 | 9,110 | 7,233
Italia 3,792 | 4,339 5,398 5,738 6,265 7,008 6,903 | 7,633 5,885
Holanda 7,174 | 7,065 6,939 7,104 | 7,694 6,535 7,300 | 6,578 7,049
Reino Unido 3,516 | 4,567 4,595 | 4,982 5,239 4,841 4543 | 4,791 4,634
EUR 6 6,111 | 6,439 6,728 6,683 7,269 7,421 7468 | 7,774 | 6,987
Espafa 2,642 | 3,521 4,291 4,510 | 4,801 4,735 5139 | 7,240 | 4,610
Fuente: CEMT y elaboracion propia,

ECUs a tasa de cambio corriente.
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