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- En este articulo se comentan algunos aspectos de interés de la planificacion de los transportes terres-

| tres (relacion con otras politicas sectoriales, tarificacion de infraestructuras, efectos sobre el desarro-

| llo regional, etc.), enfatizando en las principales diferencias existentes entre el transporte metropolita- |
| no e interregional. ‘
i ’ . . . . Py A .
| Asimismo, se desarrollan los principales conceptos y elementos del cldsico andlisis coste-beneficio en
los transportes 'y se aplican a dos casos de interés: autopistas de peaje versus autovias libres y trans-

porte por carretera versus ferroviario en corredores de débil trdfico.

' Comment on some interesting aspects of the land transportation planning (connection with other
sectorial policies, tariffs of sub-structures, effects on the regional development, etc), emphasizing the
main existing differences beetwen both metropolitan and inter-regional transportation.

The basic concepts and elements of a typical analysis cost-profit in transportation, are also developed
and applied to two interesting cases: toll highways versus free roads, and road versus railway

transportation in low traffic corridors.

1. Marco del analisis coste-beneficio
en los transportes

La intervencion (inversiones, tarificacién, regla-
mentacion, contingentacion, etc) de los Poderes
Publicos en el sector transportes (infraestructuras
y servicios) esta claramente enmarcada en la poli-
tica econémica general. En este sentido, las ac-
tuaciones publicas en infraestructuras o servicios
de transportes estan influidas considerablemente
por objetivos ajenos al mismo: generacion de em-
pleo, impulso de la inversion, desarrollo de regio-
nes enclavadas, racionalizacién del consumo
energético, medio ambiente, reconocimiento de
servicios publicos, contenciones de los déficit pu-
blico y de los imputables a las empresas publicas,
asi como de los desequilibrios en el sector exte-
rior e IPC, etc.
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Asi, el vigente programa de renovacion y reha-
bilitacién de vias férreas, aunque justificado des-
de el punto de vista de la calidad de la via, tiene
como ultimo objetivo la generacién de empleo en
un sector intensivo en mano de obra.

Desde el punto de vista exclusivo de los trans-
portes, el principal objetivo econémico seria el ar-
monizar las condiciones de competencia, evitan-
do las distorsiones del mercado de transporte,
que debido a su caracter de imperfeccion podria
conducir a una asignacion no optima de los recur-
sos, asi como el evitar los déficit encubiertos por
infraestructuras y tecnologias obsoletas de ciertos
modos de transporte.

Se observa que todos los objetivos anteriores,
tanto los que podriamos denominar de economia
interna, como los externos al sector transporte
pueden ser incompatibles entre ellos. Por consi-
guiente, se necesitaria un analisis especial con el
objeto de establecer que la no consecuciéon de

19



CIENCIA Y TECNICA DE LA INGENIERIA CIVIL

Tranvia de Valencia
en Pont de Fusta.
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objetivos de economia interna es compensada
por otras ventajas. Este tipo de estudios superan
lo que se suele entender por andlisis coste-benefi-
cio en los transportes, que esta mas bien dirigido
hacia la valoracién econdmica de distintas alter-
nativas de inversion o de explotacion de redes de
infraestructura, evaluando exclusivamente los
efectos sobre los usuarios y explotadores de ser-
vicios de transporte, al objeto de seleccionar la al-
ternativa optima.

Sin embargo, como corolario del andlisis cos-
te-beneficio, es posible obtener otros indicadores
que valoran el impacto en otros agentes econémi-
cos: generacion de empleo durante la construc-
cién de la infraestructura, balance de consumos
energéticos, efectos externos sobre el medio am-
biente, etc.

En definitiva, no existe una frontera precisa
que delimite la idoneidad del analisis coste-bene-
ficio en la evaluacion de inversiones de transpor-
te, si bien puede decirse, con caracter general,
que cuantos -mas efectos externos tengan la ac-
tuacién o inversion a analizar, y mas dificil sea la
monetarizacion de los costes y/o beneficios mas
inadecuada sera esta herramienta de analisis. Sin
embargo, se observa una tendencia en todos los
paises a monetarizar, y, por tanto, a incluir en el
analisis coste-beneficio algunos costes externos
(ruido y polucion), que carecen de una adecuada
valoracion de mercado.

Por ejemplo, en la elaboracion de un Plan Ge-
neral de Ordenacién Urbana priman los objetivos
de estrategia territorial y medioambientales sobre
los intrinsecos al transporte. La planificacion terri-
torial y urbanistica, por su finalidad de instrumen-
to coordinador y regulador de proyectos, requiere
un amplio conocimiento de la distribucion espa-

cial actual y prevista de todos los factores que
condicionan la evolucion del territorio: realidad fi-
sica y medio natural, planeamiento urbanistico
pretérito, servicios urbanos, poblacién, actividad
econdmica y empleo, equipamientos, infraestruc-
turas de transporte, hidraulicas, energéticas, etc,
asi como aspectos hacendisticos. En consecuen-
cia, se comprende que la fase de planeamiento
urbanistico sea previa a la sectorial de transporte.
Desde este punto de vista, las infraestructuras de
transporte se trataran como un factor de impul-
sién o condicion necesaria para el éxito de los
nuevos desarrollos urbanos. En estas condicio-
nes, el analisis coste-beneficio deberia hacerse
extensivo a todas las infraestructuras anteriores,
lo que transciende, ampliamente, al aspecto sec-
torial de los transportes. Por consiguiente, no se-
ria posible cotejar econdmicamente este tipo de
infraestructuras de impulsion con otras, cuyo ob-
jetivo seria exclusivamente de mejora del trans-
porte urbano, sin objetivos urbanisticos.

Aunqgue la consideracidén anterior parece ob-
via, la historia indica que la planificacién de las in-
fraestructuras de transportes, especialmente de
carreteras y ferrocarriles urbanos, se desarrollaba
al margen de la planificacion global, centrandose
en la evaluacion de la funcionalidad de la infraes-
tructura y los costes y beneficios para los usua-
rios y explotadores.

Analogamente, los beneficios asociados a
operaciones de remodelacion urbana de zonas
degradadas, aunque ligadas a nuevas inversiones
en infraestructuras de transporte, que estan cono-
ciendo un fuerte impulso en los ultimos afios (Pa-
sillo Verde Ferroviario, Cinturén de Oviedo, Tran-
via de Valencia, etc) afectan en gran medida a to-
da la poblacion residente, superando los efectos
sobre los propios usuarios y explotadores de los
servicios de transporte: vertebracién de la ciudad,
espacios libres, recuperacidon de zonas obsoletas,
etc.

1.1.Infraestructuras y Desarrollo Regional

El desarrollo del potencial econémico regional
requiere de servicios de transporte adecuados
que atraiga la inversion privada nacional o extran-
jera, si bien esta ultima es una condicion necesa-
ria pero no suficiente: la mano de obra especiali-
zada, la situacién geoestratégica, etc parecen te-
ner una influencia mayor que los efectos genera-
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dos por los transportes u otras infraestructuras
publicas.

Los mas im%ortantes factores de desarrollo re-
gional son la dotacién de infraestructuras, la si-
tuacién geogréfica en relacion con los principales
centros de actividad, la aglomeracién espacial de
la poblacion y la estructura sectorial de la produc-
cién, que incide en el nivel de renta por habitante,

asi como la disponibilidad de capital y mano de .

obra. Se observa que las infraestructuras son el
factor que permiten una mayor intervencion publi-
ca en orden al desarrollo regional, pero los otros
factores pueden ser mas decisivos.

Podria darse el caso de que zonas enclavadas
continuasen deprimidas después de haberlas do-
tado con importantes infraestructuras de trans-
porte, si no se sigue una politica de incentivos y
apoyos a la inversion productiva.

Los principales efectos de la puesta en servi-
cio de las infraestructuras interurbanas de trans-
porte se comentan a continuacion:

B Cambios en la movilidad de las personas
(trafico inducido), especialmente cuando es
posible el viaje de ida y vuelta en la misma jor-
nada. Esta posibilidad afecta a los profesiona-
les y usuarios de rentas elevadas. Los viajes
turisticos y en familia son menos sensibles a
este respecto, sobre todo cuando las ganan-
cias de velocidad conlleva un incremento im-
portante de las tarifas de transporte.

B Cambios en la localizacién de las empresas,
que aunque importantes, se consideran, ac-
tualmente, de menor entidad de lo que, tradi-
cionalmente, se habia pensado.

En efecto, en la actividad empresarial, la parti-
cipacion de los costes de transporte respecto al
conjunto de los costes de produccién representa
sélo una media del 2% al 3%. En consecuencia,
la minimizacién de los costes de transporte no es
la causa fundamental de la localizacién, sino que
prevalecen razones ligadas a la especializacion de
la mano de obra, el clima social y el nive! de los
salarios -especialmente en las localizaciones in-
ternacionales-, asi como los incentivos regionales
a la inversion privada. Esta ha sido la tendencia
general de los ultimos afos, y que encuentra su
justificacion, precisamente, en el incremento de la
productividad de los modos de transporte y en la

superacién de ciertos umbrales de dotacion de in-
fraestructura de transporte interregional en gran
parte del territorio. En sentido contrario, la caren-
cia casi absoluta de infraestructuras de transporte
en nuevas areas de desarrollo urbano implica que
el éxito de estas Ultimas este asociado con las
primeras.

Se deduce que una inadecuada accesibilidad
de una zona implica la penalizaciéon del desarrollo
de asentamientos de actividades productivas en
su territorio, pero unas buenas condiciones de in-
fraestructura de transporte no garantizan la atrac-
cién empresarial. Ademas, el desplazamiento em-
presarial de un lugar a otro del territorio es caro y
presenta riesgos, por lo que las mejoras de acce-
sibilidad, por importantes que sean, suelen ser in-
suficientes para provocar los desplazamientos de
referencia.

Por consiguiente, la politica de desarrollo re-
gional deberia implicar que la puesta en servicio
de infraestructuras de transporte deberia acom-
pafarse de otras actuaciones territoriales: crea-
cién de zonas de actividad, ayudas financieras y
fiscales, promocion del turismo, operaciones de
ordenacion urbana y operaciones inmobiliarias,
promocién de las ciudades afectadas, modifica-
cion de los servicios de viajeros urbanos, centros
de carga y zonas de actividades logisticas, etc, si
se quiere conseguir toda la potencialidad de de-
sarrollo regional. En consecuencia, algunes auto-
res sugieren que la politica de transporte interre-
gional no deberia guiarse, en absoluto, por consi-
deraciones de desarrollo regional, si bien cabe
atribuir a las infraestructuras importantes efectos
de ordenacion de las actividades dentro de un
area determinada.

Interesa comentar qué modos distintos de
transporte coadyuvan a diferentes modelos de
desarrollo regional: la red de alta velocidad y los
enlaces aéreos concentran el desarrollo en un na-
mero reducido de polos, mientras que la red de
carreteras difumina mas ampliamente por el terri-
torio el crecimiento econémico inducido.

El campo clasico del analisis coste-beneficio
parte de la hipotesis de la necesidad de servir una
demanda de transporte, pero extendiéndose en la
evaluacion y valoracion de las distintas alternati-
vas, es decir, reconocida la obligacién de desa-
rrollar una estrategia territorial determinada, el
andlisis coste-beneficio debe permitir seleccionar
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la 6ptima alternativa desde el punto de vista de la
asignacion de recursos, determinando el modo de
transporte, la tecnologia adecuada, las tarifas a
aplicar e incluso el trazado mas idéneo, lo que
evidencia un amplio campo de aplicacién, que
abarca desde los Planes Generales de Transporte
y los Planes Generales de Ordenacién Urbana
hasta la-comparaciéon de pequefios trazados alter-

- nativos, pasando por las opciones y prioridades

de inversiones a medio plazo.

La persecucién de la alternativa u 6ptimo eco-
noémico puede entrar en contradiccién con los cri-
terios de equidad, lo que incide directamente en
otro ambito clasico de la economia de transportes
sobre si estos deben ser un instrumento sectorial
de redistribucion de rentas, o, por el contrario, las
politicas fiscales y de gasto publico puro son més
eficientes a este respecto. Esta consideracion,
aparentemente superada en otros sectores eco-
noémicos presenta toda su actualidad en el campo
del transporte.

1.2. Tarificacion de Infraestructuras

En el ambito interurbano se tiende hacia la
consecucién del .dptimo econémico, mediante
una politica tarifaria que, siguiendo los costes to-
tales de explotacion y de infraestructura, produz-

ca la 6ptima distribucién modal. Interesa comen-

tar que el 6ptimo econdémico, desde el punto de
vista de la eficiencia (consecucion del maximo be-
neficio social neto). se conseguiria con una tarifi-
cacién por el uso de las infraestructuras igual al
coste marginal social. Como los costes variables
de explotacion representan una pequefia propor-
cion respecto a la inversion (especialmente en las

“infraestructuras de carreteras de gran capacidad)

se deduce que, en ausencia de congestion (es de-
cir con exceso de capacidad), el coste marginal
seria inferior al coste medio, tanto a corto como a
largo plazo. '

Un aspecto bastante conocido y estudiado
durante las ultimas décadas es que el exceso de
recaudacion fiscal en el sector del automovil so-
bre lo que puede estimarse como una recauda-
cién media en otros sectores econdémicos,
especialmente a través del impuesto especial de
hidrocarburos, supera a los costes totales en ca-
rreteras interurbanas, admitiéndose tacitamente
que el pago por el uso de las carreteras procede

de esta imposicion especial. Por otra parte, la

conclusion del | Plan General de Carreteras ha
dotado a Espafa de un exceso de capacidad en
los principales corredores, por lo que la aplicacion
de la teoria anterior conduciria a una disminucion
del citado impuesto.

De seguir el principio de equidad econdémica
(la totalidad de los costes debe ser distribuida en-
tre el conjunto de usuarios), se deduce que, en li-
neas generales, la fiscalidad actual sobre los car-
burantes seria suficiente, en el supuesto de que la
inversion en carreteras se mantenga constante.

Podria argtiirse que no sigue ninguna pauta
econdémica que el conjunto de los usuarios pa-
guen la totalidad de los gastos conjuntos, por lo
que deberia discriminarse en funcién del uso de la
carretera, de los costes imputables a los distintos
tipos de vehiculos, asi como de los distintos tipos
de carretera y periodo de uso.

Estas consideraciones posiblemente conduci-
rian a los siguientes resultados:

M La utilizacion de vias de gran capacidad (au-
tovias), tanto desde el punto de vista de la efi-
ciencia como de la equidad econémica, debe-
rian estar gravada con un coste superior a las
carreteras convencionales, pero, siguiendo los
mismos razonamientoé, se infiere que habria
- que disminuir los impuestos sobre los vehicu-
los o sobre la gasolina de los vehiculos usua-
rios de estas ultimas. _
B Las tasas sobre los vehiculos ¢ sobre los
derivados petroliferos deberian estar relacio-
nados con los costes de conservacion de la
carretera imputables a los mismos, que como
se sabe depende del peso total en carga y del
nimero de ejes. Esta diferenciacién conduci-
ria, sin duda, hacia el uso de siluetas de vehi-
culos, especialmente camiones, menos agfesi¥
vos con el firme, lo que representaria una im-
portante ventaja econémica.
B La discriminacion por et uso de la carretera
en funcién del -periodo de uso, valle o punta,
parece, tedricamente razonable y se comenta
con mas profusién a continuacion al-referirnos
al ambito urbano.
H La aprobacion de la directiva comunitaria
93/89, de 25 de octubre de 1993, relativa a los
impuestos sobre determinados tipos de ca-
miones tiene por objetivo la armonizacién fis:
cal y la.imputacion de costes de infraestructu-
- ra, lo que permitira el acercamiento de las ta-
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sas sobre los camiones en los distintos paises
-que es una condicidén necesaria de compe-
tencia en un mercado liberalizado-, al tiempo
que discrimina las imposiciones en funcién de
los tipos de vehiculos y del uso de las carrete-
ras de acuerdo con las consideraciones ante-
riores. ’

Interesa comenitar que la directiva anterior no
tiene un objetivo de financiacion de infraestructu-
ras, sino de armonizacién fiscal, debido a las dis-
tintas tasas impositivas sobre los vehiculos exis-
tentes con anterioridad en los paises comunita-
rios: especialmente elevada en Reino Unido y Ale-
mania respecto a los paises mediterraneos.

Estas diferencias se explican en las distintas
concienciaciones medioambientales, que en Suiza
conlleva restricciones de uso de las carreteras, re-
cogidas en la reglamentacidn vigente y a ia deci-
sion reciente de prohibicion absoluta del transito
de camiones por los Alpes. En sentido contrario,
destaca el caso holandés, donde los intereses co-
merciales y el desarrollo de su competitivo trans-
porte por carretera ha primado, tradicionalmente,
sobre su conocida sensibilidad ambiental. En defi-
nitiva, las consideraciones y presiones medioam-
bientales podrian invertir el balance; hasta el pun-
to de invalidar la hipotesis tacita fundamental de
que la sobreimposicion fiscal en los transportes
supera al conjunto de los costes, si en estos Ulti-
mos incluimos los externos: efecto invernadero y
disminucién de la capa de ozono. La valoracion
de estos efectos a largo plazo es una decision po-
litica, que supera cualquier analisis econémico a
medio y largo plazo.

Asimismo otros motivos distintos a los medio-
ambientales pueden modificar los resultados an-
teriores. Seria el caso en que un déficit publico
elevado deriva los recursos fiscales hacia otros
gastos publicos considerados mas prioritarios. En
estas condiciones estaria justificada la imposicién
de un peaje por el uso de carreteras de gran ca-
pacidad, adicionales a los impuestos existentes.
La debilidad de los traficos espanoles respecto a
los europeos y la red de carreteras existente ac-
tualmente limitan importantemente esta posibili-
dad, si lo que persigue es la autcfinanciacién
completa de la nueva infraestructura: solamente
en actuaciones singulares localizadas en las gran-
des areas metropolitanas espafolas con graves
problemas de congestion parece posible la autofi-
nanciacion.

En el ambito urbano predominan los aspectos
sociales sobre los estrictamente econémicos, ad-
mitiendo un cierto grado de subvencidén que ase-
gure la movilidad en transporte publico y el acce-
so al trabajo y a los servicios publicos de colecti-
vos de rentas bajas y cautivos de este modo de
transporte, al tiempo que se garantiza que el cos-
te de viaje no supera un porcentaje del salario.

Por otra parte, es en las areas metropolitanas
donde se localiza preferentemente la eongestion
viaria, y que, econémicamente, tiene su origen en
que el incremento marginal de nuevos vehiculos
provoca una reduccién sustancial de la velocidad
media en la corriente de trafico, cuando se supera
un cierto umbral de intensidad de tréfico, lo que
conlleva que el coste marginal total supere al cos-
te medio privado percibido por el usuario indivi-
dual. La diferencia entre el coste marginal total y
el coste medio privado es la tasa que deberia inci-
dir como coste adicional variable del vehiculo pa-
ra que se produzca el éptimo econémico con cri-
terios de eficiencia, y lo que, de alguna forma,
avala las subvenciones al transporte publico. Esta
idea es la que ha llevado a algunas Ciudades-Es-
tado asiaticas y otras del norte de Europa a la im-
plantacion de peajes electronicos en los accesos
a los centros urbanos, pero que, paraddjicamente,
no parece ser la tendencia en el &mbito interurba-
no, debido a sus negativos efectos sobre la re-
caudacioén fiscal, como se ha comentado anterior-
mente .

Asimismo, en el ambito urbano es donde se
producen las externalidades mas importantes: po-
lucién, ruido, intrusién visual, etc, que por su con-
sideracion de intangibles carecen de una adecua-
da valoracién monetaria.

Las consideraciones anteriores respecto a la
tarificacidn de las carreteras pueden y deberian
extenderse a los otros modos de transporte: la
imputacion de costes de infraestructura de los ae-
ropuertos deberia estar estrechamente relaciona-
da, en su caso, con los costes de congestion aé-
reos. Respecto a los ferrocarriles, esta cuestion
adquiere especial actualidad, si se tiene en cuenta
la posibilidad de la explotacién comercial de ser-
vicios por operadores privados, asi como la im-
portante diferencia de los costes de mantenimien-
to entre las redes basicas preferente, complemen-
taria y resto red (denominadas actualmente A1,
A2, B y C) y el diferente grado de congestion en-
tre tramos de una misma subred. Aunque este es
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un campo apenas explorado, existen ya prece-
dentes en algunos paises europeos, entre los que
destaca Suecia. En cualquier caso, deberan apli-
carse los mismos principios econémicos de impu-
tacién de costes de infraestructura a todos los
modos de transporte.

Aparte de las consideraciones sociales (tarifas
politicas frente a tarifas de mercado), de la dife-
rente incidencia de la congestion y de los efectos
externos existen otros aspectos que muestran la
diferencia de aplicacién practica del analisis cos-
te-beneficio en las areas urbanas respecto a las
interurbanas: '

M Los valores del tiempo (viajes recurrentes
versus viajes de negocios u 0cio).

M El efecto red mas acentuado en el transpor-
te urbano: complementariedad de las actua-
ciones.

B La incertidumbre de las inversiones y expro-
piaciones.

En el supuesto de que los intangibles sean re-
lativamente importantes respecto a los costes y
beneficios monetarios seria preferible recurrir di-
rectamente al andlisis multicriterio, soslayando el
coste-beneficio.

2. Conceptos del Analisis coste-beneficio
en los transportes

El impacto de las infraestructuras de transpor-
te produce importantes beneficios, que se distri-
buyen heterogéneamente en el territorio y en la
sociedad. Una primera clasificacion de los efectos
socioecondmicos de las infraestructuras seria:

B Efectos directos, que afectan a los usuarios
-y productores del servicio, asi como a los pro-
pietarios de inmuebles y residentes (costes
externos).
B Efectos transmitidos, que son traspasados
por los usuarios o receptores de los beneficios
o de los costes a otros agentes econdmicos.
Seria el caso en el que los ahorros de coste en
el transporte de mercancias inducidos por una
nueva autovia son repercutidos, parciaimente,
en forma de precios méas bajos a los clientes
del transportista.
B Efectos transferidos, es decir, los cambios
de localizacién de actividades resultantes de
la mejora del transporte.

. - -
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El analisis coste-beneficio intenta obtener una
evaluacion del beneficio neto, por lo que se pue-
den ignorar los efectos transmitidos y transferi-
dos, que son en todos los casos autocancelado-
res, en la medida en que el beneficio de una per-
sona o empresa se obtiene a cambio de un gasto
igual por parte de otra. Incluir beneficios transmiti-
dos y transferidos, junto con los beneficios direc-
tos, seria doble contabilidad. Respecto a los
transferidos interesa comentar que la aparicién de
actividades econdmicas o residenciales en los
bordes de una carretera no debe contabilizarse
como un beneficio neto, puesto que no cabe du-
da de que esas mismas actividades habrian apa-
recido en otros lugares.

Sin embargo, el impacto de todas las clases
de costes y beneficios sobre el bienestar de los
diferentes sectores de la poblacién (clases socia-
les, regiones, ocupaciones, edades, etc) pueden
ser muy diferentes y a menudo se ignoran.

La evaluacién social del analisis coste-benefi-
cio de las infraestructuras de transporte permite
ponderar con pesos diferentes los beneficios ob-
tenidos por las distintas capas sociales (clasifica-
das en funcién de los estratos de renta). Sin em-
bargo, esta posibilidad conlleva dificultades ope-
rativas importantes, por lo que raramente se justi-
fica su empleo. Una metodologia similar podria
seguirse para tener en cuenta la distinta distribu-
cién espacial de los beneficios regionales, pero
las dificultades de su aplicacion son todavia mas
importantes.

La evaluacién financiera cuantifica la rentabili-
dad de la inversion desde el punto de vista em-
presarial del explotador de los servicios, incluyen-
do en todo caso la inversiéon en infraestructura, o,
en su caso, la tarifa por el uso de la misma, mien-
tras que la evaluacién econémica estima la renta-
bilidad de la inversién teniendo en cuenta todos
los agentes. implicados (Sociedad).

No es objeto de este articulo el describir los
conceptos que integran la rentabilidad financiera,
ni los conceptos elementales de la actualizacién a
un origen de distintas cantidades monetarias en el
tiempo, asi como los indicadores usualmente utili-
zados en este tipo de analisis: tasa interna de retor-
no, valor actual neto, ingresos actualizados/gastos
actualizados, etc. De mas interés parece centrar-
se en las hipétesis y resultados de las evaluacio-
nes econémicay social. -

'



El objetivo de la rentabilidad econdémica es el
maximizar el beneficio social neto de toda la So-
ciedad, mediante la seleccién de la alternativa 6p-
tima.

Como paso previo los planificadores de trans-
porte deben determinar la tecnologia y la forma
de explotacién de los servicios (tipo de vehiculos,
grados de ocupacién probables, etc.), asi como la
capacidad de los sistemas propuestos (numero
de vehiculos maximos en hora punta, etc). Intere-
sa resaltar que el area de la planificacién y planea-
miento ha conocido un impulso extraordinario en
los ultimos afios, acorde al desarrollo de impor-
tantes Planes de Transporte de la Administracion
Central y Autonémica.

Normalmente las posibles alternativas elabora-
das se comparan con la situacion actual. Como la
comparacion de todos los ingresos y gastos, mo-
netarios y no monetarios, incluida las inversiones
en infraestructura, deben abarcar un periodo de
tiempo de unos 20 afos, es necesario hacer hipd-
tesis de evolucién de todos los conceptos ante-
riores, que a su vez dependen directamente de
los traficos, en todas las alternativas, si bien es
obvio que la probable evolucién de la situacion
actual puede determinarse con mas fiabilidad que
el resto de las alternativas.

Interesa comentar que de todas las posibles

opciones de futuro de la llamada situacién actual
habra que seleccionar aquella (s) que, previsible-
mente, sean las mas idéneas desde el punto de
vista financiero (o econdémico o social), depen-
diendo del enfoque del analisis, puesto que en ca-
so contrario la alternativa seleccionada unicamen-
te indicaria que es preferible que respecto a una
mala. Siguiendo esta argumentacién, se podria
adoptar como mejor opcidn de la situacion actual
la supresién de los servicios y el abandono de la
infraestructura en el plazo de unos pocos afios;
seria el caso de lineas ferroviarias de débil trafico
de viajeros y/o mercancias. El resto de las alterna-
tivas se compararian con respecto a esta situa-
cion actual.

Obsérvese que, en general, sélo tiene sentido
la comparacion relativa entre distintas alternati-
vas, puesto que, en cualquier caso, continuaria la
explotacién de los servicios y el uso de la infraes-
tructura durante, al menos, algunos afios. En con-
secuencia, los indicadores de rentabilidad obteni-
dos deben entenderse en este mismo sentido re-

lativo: una tasa interna de retorno de a% indicaria
que por cada 100 pesetas adicionales invertidas
(o gastadas) con respecto a la situacion actual
producirian una rentabilidad de a pta.

Otro aspecto interesante que se debe resaltar
es que la inversion infraestructural en un tramo de
la red de transportes produce ingresos y costes
monetarios y ventajas e inconvenientes econdmi-
cos en el resto de la red, por lo que estos se de-
berian imputar al tramo analizado. En el caso de
una nueva linea de alta velocidad ferroviaria Ma-
drid-Barcelona, se explotarian trenes AVE Madrid-
Sevilla, lo que implicaria que los ingresos (y cos-
tes) de esta Ultima relacion exceden a los del tra-
mo Madrid-Barcelona. Esta idea conduciria a que
el analisis de la rentabilidad de un tramo aislado
depende de las inversiones en otros tramos de la
red, especialmente en redes conexas, con posibi-
lidad de aportacion de traficos adicionales, como
seria el caso de las grandes areas metropolitanas.

En estas condiciones, el analisis se debe ex-
tender al conjunto de todas las actuaciones posi-
bles, para posteriormente, analizar redes mas pe-
quenas, en las que se han suprimido ciertos tra-
mos.

En sentido contrario, podrian justificarse cier-
tas prolongaciones de una red de transporte, y sin
embargo no estar justificada el conjunto de la red,
cuando las inversiones trciicales, inicialmente eje-
cutadas presentan una rentabilidad muy negativa.

El proceso anteriormente descrito permite una
programacion de las inversiones mas adecuada,
puesto que se obtiene una visién de la rentabili-
dad conforme se va conformando la red.

3. Elementos de los analisis de rentabilidad

La demanda de viajes en una relacion dada
depende del precio de viaje (0 coste monetario
percibido en el transporte privado), el tiempo de
viaje, la comodidad, la seguridad, etc. En general,
se admite que el precio y el tiempo de viaje son
predominantes, por lo que, sin pérdida de genera-
lidad, podemos decir que la demanda de trans-
porte depende del coste generalizado (precio +
valor del tiempo de viaje x duracién del trayecto).

El valor del tiempo de viaje es diferente para
cada usuario y esta intimamente refacionado con
la renta personal y familiar, por lo que el coste ge-
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(P +T +M +S)-(P,+T, +M,+S§,)]=(C -C,)

neralizado -a diferencia de las tarifas- es distinto
para cada usuario, por lo que no es facil la repre-
sentacion grafica de la clasica curva de demanda,
puesto que el coste generalizado, al no ser cons-
tante, no coincidiria con una linea paralela al eje
de abcisas. Unicamente es posible esta represen-
taciéon cuando se refiere a valores del usuario me-
dio. La disminucién del coste generalizado, puede
ser congruente con el incremento de las tarifas, si
el tiempo de viaje disminuye.

En el analisis se consideran tres tipos de trafi-
cos:

B Trafico comun, que tiene el mismo origen y
destino y que no cambia de modo de trans-
porte.

B Trafico desviado o trasvasado, que tiene el
mismo origen y destino, pero que cambia al
modo de transporte que disminuye su coste
generalizado, procedente de los otros modos.
B Trafico inducido, que incluye los viajes nue-
vos que anteriormente no se realizan en nin-
gun modo de transporte, incluyendo las mayo-
res tasas de viajes del trafico comun.

3.1. Beneficio de los usuarios normales
y trasvasados

El beneficio de los consumidores o usuarios
sera la suma de los beneficios de estos tres tipos
de traficos. Si llamamos C4, Py, T4, My y S, al
coste generalizado, precio del viaje, tiempo, co-
modidad y seguridad percibido por el usuario an-
tes de la entrada en servicio de la nueva inversién
y denominamos con el subindice 2 a estos mis-
mos conceptos después de la entrada en servicio
de la nueva infraestructura, y, asimismo, conside-
ramos, sin pérdida de generalidad, que Cy > C, y
Py < P,. Por otra parte denominamos cona, by ¢
a los volumenes de trafico normal, trasvasado e
inducido, respectivamente. En estas condiciones
el beneficio de los usuarios para los traficos nor-
mal y desviado serian respectivamente:

-a

medio

y para el desviado seria:

I[P+ T, + M, +S8) = (Py + Ty + My, +8,)1=(C, = C)) medio -

donde los términos T, M y S son variables que de-
penden de la percepcion del usuario normal y T,
M’ y §' del usuario trasvasado, mientras que P, ,
P, P’y y P’, son constantes, que en el supuesto
de que la disminucién del coste generalizado fue-
ra en el transporte colectivo, coincidiria con los si-
guientes conceptos:

P,=P’,= nuevas-tarifas en el transporte colecti-
vo.

P4 = tarifas anteriores en el transporte colecti-
vo que ha disminuido su coste generalizado.
P’y = tarifas en el transporte colectivo (o priva-
do) de donde proviene el trafico desviado.

Observese que los costes generalizados me-
dios del trafico transvasado (C’y y C',) no se pue-
den estimar a partir del usuario medio del trans-
porte de procedencia, puesto que, evidentemen-
te, se trata de colectivos distintos, aunque estos
ultimos sean un subconjunto de los primeros.

Las expresiones anteriores evidencian que el
beneficio para los usuarios, consecuencia de una
disminucion del coste generalizado se compone
de los siguientes términos.

@ Ahorros de tiempos y variacién de la como-
didad y seguridad para los traficos normales y
transvasados.

® Pérdida del beneficio del consumidor de (P,
- P4) medio x a para el trafico normal y de (P, -
P’4) medio x b para el trafico desviado.

La hipdtesis esencial en la que se apoya el
anélisis coste-beneficio es que el gasto del con-
sumidor permanece constante, como se comen-
tara posteriormente con mas énfasis. Pero si-
guiendo con esta argumentacion, se observa que
la disminucion del beneficio de los usuarios, debi-
da al incremento de tarifas o costes monetarios,
procede del menor consumo de otros bienes y
servicios distintos del transporte, y que se debe
llevar cuidado de no contabilizar dos veces, como
es frecuente observar en los estudios al respecto.

Otra consideracién importante es que el bene-
ficio de los traficos trasvasados, en el supuesto
de que se calcule con valores medios de ahorro
de tiempo, comodidad y seguridad, se obtiene sin
mas que multiplicar las diferencias de estos con-
ceptos por el volumen de trafico transvasado (b),
aunque en el supuesto de haber deducido esa ex-
presion graficamente se habria llegado a 1/2 (be-
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neficio maximo del usuario trasvasado x b), que
coincide con la anterior en el supuesto de una va-
riacion lineal del excedente del usuario. Lo que en
cualquier caso seria incorrecto es estimar valores
medios y luego aplicar el valor 1/2. Piénsese que
esta eventualidad conduciria a dividir por dos los
beneficios totales de los usuarios en las inversio-
nes que solo tienen trafico desviado, como seria
el caso de las nuevas lineas de alta velocidad.

Por otra parte, la situacion mas usual es que
P, = P4, puesto que una mejora en una linea con-
vencional ferroviaria no implica la subida de las
tarifas.

3.2. Beneficio Econdmico

A continuacion nos centraremos en el célculo
del incremento del beneficio ‘para la sociedad en
su conjunto, es decir, en la rentabilidad econémi-
ca. Admitiendo que el gasto de los consumidores
permanece constante antes y después de la
puesta en servicio de la alternativa, se deduce
que:

G, =G, = 3B, + CR, = 5B, + CR, = £CR, —CR, = £B, - 2B,

donde: G4 y G, son el gasto de los consumidores.

B, y B, es el beneficio de los productores del
transporte y de los productores de otros bienes y
servicios distintos de transporte.

CR; y CR, es el consumo de recursos en las
operaciones de transporte y en otros bienes y ser-
vicios distintos del transporte.

Entonces se obtiene que la disminucién o in-
cremento del consumo de recursos en la presta-
cion de servicios de transporte y en otros bienes y
servicios distintos de transporte coincide con el
incremento o disminucién del beneficio de los
productores de transporte y de otros bienes y ser-
vicios.

La expresién anterior se debe entender neta
de impuestos, puesto que desde el punto de vista
econdmico estos no representan consumo de re-
cursos reales.
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En definitiva, se deduce que el incremento de
beneficios para la Sociedad, consecuencia de una
inversion en transporte que disminuya el coste
generalizado de los usuarios se puede calcular de
dos formas diferentes: '

M Incremento del beneficio de los consumido-
res y disminucion del consumo de recursos.

M Incremento del beneficio de los consumido-
res e incremento del beneficio de los produc-
tores.

El célculo de la primera forma anterior se com-
pondria de los siguientes términos.

Beneficio usuarios

B Ahorro de tiempo, comodidad y seguridad
(1).

B Disminucién del consumo de otros bienes y
servicios distintos de transporte (2).

Variacion consumo de recursos

B Inversion (3).

B Gastos de explotacién del nuevo servicio
(4).

M Gastos evitables de otros modos de trans-
porte (5).

B Disminucién del consumo de recursos en
otros bienes y servicios distintos de transporte

().

Se puede observar que los conceptos 2 y 6 se
autocancelan por lo que en la evaluacion econé-
mica sdélo es necesario calcular todos los demas
términos, si bien, es obvio que en el supuesto de
que se quieran desagregar los efectos econémi-
cos sobre los usuarios se deberia tener en cuenta
este término.

Estimando los beneficios para la sociedad,
mediante la variacién del beneficio de los produc-
tores, en lugar de la variacion del consumo de re-
cursos, llegariamos a la misma conclusién, sin
mas que considerar la hipbtesis de que la pérdida
de ingresos por los productores de otros bienes y
servicios distintos del transporte coincide con la
disminucién de gastos evitables para estos mis-
mos productores.

Asimismo, mediante esta técnica de célculo,
se-llegaria a la conclusién de que los mayores

gastos de los usuarios del nuevo modo de trans-
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porte, debido al incremento tarifario proceden de
los menores gastos en otros modos de transporte
y de los menores gastos en otros bienes y servi-
cios distintos del transporte, poniendo de mani-
fiesto que se trata de transferencias monetarias
entre productores, pero sin consumo real de re-
Cursos.

Para identificar transferencias monetarias por
oposicién a verdaderos costes y beneficios, hay
que considerar que estos, por definicion, han de
suponer siempre la pérdida o ganancia de recur-
sos de algun tipo, es decir, el empobrecimiento o
enriquecimiento de la colectividad a que se refiere
el andlisis, normalmente la nacional. Cuando los
recursos solamente se transmiten de unos sujetos
o colectivos a otros aparece una simple transfe-
rencia. Asi, son transferencias los ingresos al co-
brarse el uso de una infraestructura, los subsidios
recibidos de una autoridad, los impuestos de todo
tipo, el pago de intereses por un crédito, los segu-
ros si se considera la accidentalidad en la evalua-
cion, etc.

Todavia quedaria por resolver los efectos que
una nueva infraestructura puede tener en la locali-
zacion de nuevas actividades o en la relocaliza-
cidn de las existentes. En el supuesto de que una
infraestructura induzca la ubicacién de nuevas ac-
tividades como seria el caso de nuevas residen-
cias en Ciudad Real, imputables al AVE, el andlisis
coste-beneficios no debe considerar como bene-
ficios la plusvalia de los suelos de esta zona,
puesto que no suponen un ahorro de recursos y
los ahorros de tiempo de viaje de estos nuevos
usuarios se suponen contabilizados, pero, en
cambio, si deberian estimarse los menores cos-
tes, debido a las deseconomias a que hubiera da-
do lugar la construccién de los edificios en una
gran area metropolitana, como podria ser Madrid,
aunque, en parte, esto supera el estricto campo
del transporte, y normalmente, no se consideran
en los estudios.

3.3. Beneficio trafico inducido

Respecto a la estimacion de los beneficios del
nuevo trafico inducido (o generado) se deben for-
mular hipétesis adicionales, puesto que, en puri-
dad, al no realizarse con anterioridad no se les
puede asignar ningun coste generalizado, y, por
diferencia, beneficios a estos nuevos usuarios. La
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hipétesis correspondiente es que el beneficio para
estos usuarios es igual a la diferencia de tiempo,
comodidad y seguridad entre el viaje con la nueva
infraestructura y un viaje mas largo e incémodo,
pero que hubiera superado el umbral de genera-
cién del mismo. Es dificit definir ese umbral, pero
no cabe duda de que esta acotado por el coste
generalizado correspondiente a la oferta de los
distintos modos de transporte actuales y el co-
rrespondiente a la oferta de la nueva infraestruc-
tura. Dada la dificultad de estimar este valor con
precisién, se opta por elegir como beneficio la se-
midiferencia entre el coste generalizado con la
nueva infraestructura y la media ponderada de los
costes generalizados actuales. Como el célculo
del coste generalizado exige conocer el valor del
tiempo de los usuarios, se debe, ademas, realizar
la hipdtesis de que las caracteristicas socioeco-
némicas de los traficos inducidos coinciden con
una distribucién similar (ponderada) a la del con-
junto de los modos de transporte actuales.

En el supuesto de que en una relacion dada,
un modo de transporte actual sea el predominan-
te, y los otros marginales, los calculos anteriores
pueden referirse, exclusivamente, al modo predo-
minante y al calculado con la puesta en servicio
de la nueva infraestructura, obteniéndose como
beneficio imputable la mitad de la diferencia de
los costes generalizados, y estimando el valor del
tiempo unitario de viaje en funcién de las caracte-
risticas socioeconémicas de los usuarios del mo-
do predominante.

A esta semidiferencia de costes generalizados,
habria que anadir -como se ha demostrado ante-
riormente- la disminucién del consumo de recur-
SOs en otros bienes y servicios distintos del trans-
porte, es decir, P’, . ¢, por lo que el resultado final
seria:

AP +T) = VA (P, + ) egivxc + Py =
[%(Tl _T'2)+%(P; +P£)]medioxc

es decir, en este caso, aparece un término resi-
dual que es igual a la semisuma de las tarifas, que
no se cancela. En la expresion anterior esta impli-
cito que el beneficio de los productores de otros
bienes y servicios distintos del transporte se man-
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tiene constante, o si se quiere, que la disminucién
de los ingresos coincide con la disminucién de los
gastos evitables, por lo que los mayores ingresos
del explotador de la nueva infraestructura proce-
den de los menores ingresos de los explotadores
ajenos al transporte.

En la mayoria de las inversiones los traficos in-
ducidos suelen ser marginales con respecto a los
normales y trasvasados. Sin embargo, cuando los
nuevos servicios arrojan importantes ahorros de
tiempos de viajes y frecuencias elevadas, como
seria los trenes de alta velocidad, los traficos in-
ducidos son elevados, hasta el 25% del total, y
seria conveniente estimar la desviacién de la pér-
dida de ingresos con respecto a los gastos evita-
bles en otros sectores distintos del transporte.

Es obvio que el andlisis econémico permite di-
ferenciar los efectos sobre las distintas empresas
involucradas: autobuses, transporte aéreo, etc y
sobre la congestion en las distintas infraestructu-
ras existentes y competitivas con la infraestructu-
ra analizada: carreteras, puertos, aeropuertos, y
en el supuesto de que en estas se obtengan me-
joras importantes: congestion, accidentalidad,
etc., se deben incluir estos efectos en los benefi-
cios comentados anteriormente.

Por otra parte, la distincién de los efectos en-
tre distintos tipos de usuarios-normalmente en
funcién de la renta- e incluso entre distintas em-
presas, y la distinta ponderacion de los beneficios
para cada uno de ellos, permite un analisis de
rentabilidad social, que escapa a los postulados
econémicos, entrando en la esfera politica.

El valor del tiempo unitario que se debe aplicar
a los ahorros de tiempo, se debe calcular desde el
punto de vista econémico, que no tienen porqué
coincidir con la estimacién del propio usuario, pe-
ro que obviamente parece logico deducirlo a par-
tir de esta ultima, mediante los conocidos mode-
los de reparto modal.

4. Algunos comentarios sobre los modelos de
demanda en el transporte

El conocimiento de los traficos trasvasados e
inducidos requiere de técnicas de reparto modal y
de prognosis de la demanda a largo plazo.

Para las primeras esta bastante extendido el
uso de modelos agregados de reparto total, que

estiman la participacion de los viajes trasvasados
en funcién de las tarifas (o costes monetarios) y
del tiempo de viaje pero que presentan la impor-
tante carencia de no considerar la comodidad, ni
las funciones de densidad ni de distribucién de
valor del tiempo de los usuarios, es decir, se ba-
san, exclusivamente, en las caracteristicas de un
usuario “medio”, lo que puede implicar importan-
tes errores en el analisis coste-beneficio, puesto
que los traficos trasvasados, por su misma defini-
cion, se corresponden con una categoria de usua-
rios distinta a los viajeros normales. Los modelos
desagregados parten de un conocimiento mas
detallado de las caracteristicas de los usuarios
(funciones de densidad de valor del tiempo), pero
exigen encuestas mas exhaustivas y fiables.

En el transporte urbano es necesario conside-
rar la frecuencia en la formulacién de estos mode-
los, puesto que puede llegar a ser mas importante
que la tarifa. Esta afirmacion avala el hecho repe-
tidamente comprobado de que la elasticidad de la
demanda respecto a la tarifa sea bastante peque-
fia, mientras que sucede lo contrario respecto a la
frecuencia.

En el transporte interurbano (motivo trabajo) la
frecuencia es menos decisiva, preponderando el
ajuste de la oferta de los servicios matinales y
nocturnos. Solamente en los viajes por motivo de
ocio y turismo prima el precio sobre los otros as-
pectos.

Respecto a la modificacion de la estructura
espacial de la demanda a largo plazo (modelos de
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Linea de débil trafico.

Tramo Salamanca-Zamora.

reparto zonal) inducida por los nuevos desarrollos
urbanos (Planes Parciales, PAUS, etc), especial-
mente importante en los estudios de transporte
urbano en las grandes areas metropolitanas, se
presentan interrogantes respecto a la procedencia
geogréfica de estos residentes, si bien en el caso
de que no haya politicas activas de fomento de la
actividad en los centros urbanos, parece l6gico
pensar que buena parte de la misma procedera
de estas areas: en los Gltimos padrones municipa-
les se manifiesta un fuerte proceso de suburbani-
zacién, acompafado del declive de los centros
histéricos.

Otra diferencia importante entre el transporte
metropolitano y el interurbano se refiere a que en
este Ultimo la estimacion de los tiempos de reco-
rrido en una relacién dada, en un periodo determi-
nado (hora punta o valle) pueden calcularse con
cierta facilidad, mientras que en el transporte ur-
bano se necesita la asignacion, previa de los trafi-
co alared.

Como estos tiempos de recorrido influyen en
la eleccién modal, es necesario volver a estimar
nuevos repartos modales, que a su vez influyen
en los tiempos de recorrido (asignacion). Se pro-
duce, pues, un proceso de feed-back, que lleva a
algunos autores a indicar la conveniencia de asig-
nar los traficos metropolitanos a la red, antes que

Loy

Ry Y., Y YR

proceder al reparto modal, lo que no parece l6gi-
co en los transportes interurbanos.

Por dltimo, es necesario estimar la evolucion
de la demanda a largo plazo en los distintos mo-
dos de transporte, incluidos los nuevos servicios.
Normalmente, este aspecto esta fuertemente con-
dicionado por la coyuntura expansiva o recesiva
en el que se formulan las prognosis. Asi, los Pla-
nes de Autopistas de Peaje y el Plan Nacional de
Instalaciones Aeronauticas de finales de la déca-
da de 1960 eran claramente optimistas respecto a
la evolucién de la demanda, mientras que en el |
Plan General de Carreteras ocurrié lo contrario. En
virtud de esta experiencia, puede concluirse que
la evolucién de la demanda a largo plazo (25
anos) se vera influenciada por periodos de coyun-
tura expansivos y recesivos, cuyo ambito tempo-
ral es dificil prever, siendo Unicamente posible
una estimacién media a largo plazo de la tasa
anual acumulativa, que parece légico esté com-
prendida en el intervalo 3+0,5.

A este respecto, interesa comentar que es un
hecho comprobado que la elasticidad del trans-
porte de viajeros respecto al PIB depende fuerte-
mente de la coyuntura econémica: es muy alta
(superior a la unidad) en periodos expansivos,
mientras que en periodos de recesién econémica,
la elasticidad es incluso negativa.

5. Aplicacion a dos casos espanoles

5.1. Autovias de peaje versus autovias libres

La congestion que presentan las principales
carreteras radiales en los accesos a las ciudades
y algunos corredores interurbanos podrian paliar-
se con autovias de peaje o, alternativamente, au-
tovias libres.

Las nuevas autovias libres reducirian los tiem-
pos de viaje, tanto del trafico trasvasado a la nue-
va via como en la antigua, hasta conseguir niveles
de servicio similares en ambas vias. En el supues-
to de peaje, la via antigua estaria mas congestio-
nada que la nueva, puesto que sélo se trasvasari-
an los usuarios cuyo ahorro de tiempo de viaje y
costes de explotacién supera al coste del peaje.

Se observa que, desde el punto de vista es-
trictamente econdmico, el balance queda reduci-
do -suponiendo, obviamente, que los costes de
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inversion sean ‘idénticos- a comparar los ahorros
detiempo y los gastos de explotacion del tréfico
entre ambas alternativas, puesto que el cobro de
peaje seria una transferencia monetaria de los
usuarios de mayor renta a los concesionarios de
la autovia o autopista, pero que desde el punto de
vista econdémico no supondria consumo de recur-
SOS.

Se deduce qué el optimo se conseguiria con
una tarifa disuasoria, que posiblemente seria bas-
tante inferior a la de equilibrio financiero. En la hi-
potesis de que la Colectividad, por motivos socia-
les, estime que el valor del tiempo de todos los
usuarios es el mismo, se concluye que el peaje no
deberia existir, puesto que en estas condiciones
la redistribucion del trafico entre las dos vias seria
la que produciria menores gastos de explotacién
y ahorros de tiempo, simultaneamente.

En las vias metropolitanas predominan los via-
jes recurrentes por motivo de trabajo. Esta com-
probado experimentalmente que los usuarios va-
loran el tiempo de viaje menos que en los viajes
interurbanos por motivo de negocios, trabajo, o
incluso ocio, precisamente por que al ser recu-

rrentes pueden llegar a alcanzar un porcentaje
significativo de su renta familiar disponible. Ade-
mas, en los viajes motivados por el trabajo diario,
las consideraciones sociales deberian predominar
sobre las estrictamente econdémicas. En conse-
cuencia, el 6ptimo social se conseguiria con un
peaje mas pequefio que en el interurbano, lo que,
en el limite, conduciria a pensar en autovias libres.

En el supuesto de concurrencia entre una via
de gran capacidad interurbana con peaje y con
exceso de capacidad (como podria ser la autopis-
ta A-7 del Mediterraneo) y una via convencional
congestionada (N-340), el peaje podria ser mas
elevado que en las mismas condiciones de tréafico
para un corredor metropolitano, pero en cualquier
caso inferior al de equilibrio financiero actual. En
estas condiciones, el 6ptimo econdémico, mante-
niendo los derechos de la concesionaria, implica
una transferencia del Estado hacia la concesiona-
ria, de tal manera que, manteniendo el equilibrio
financiero de esta ultima, el descenso del nivel de
peaje conllevaria a que la importancia del ahorro
de los tiempos de viajes y de los costes operati-
vos de los usuarios trasvasados superaria al in-
cremento marginal -puesto que existe exceso de
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capacidad y la curva volumen-tiempo en estas
condiciones lo demuestra- de los usuarios actua-
les de la autopista.

Esta teoria la ha practicado el Ayuntamiento
de Castellon de la Plana en los ultimos veranos,
en lo que respecta al trafico de camiones, evitan-
do, asi, la congestion de su Municipio. Sin embar-
go, este 6ptimo econdmico presenta el importan-
te inconveniente de que la redistribucion regresiva
de rentas desde el conjunto de la sociedad a
usuarios de renta alta puede impedir otras politi-
cas sociales mas perentorias.

Estos mismos objetivos de redistribucion de
traficos y mantenimiento de los derechos de la
concesionaria podrian conseguirse prorrogando el
plazo de terminacién de la concesién, sin necesi-
dad de transferencias monetarias estatales.

En cualquier caso el desdoblamiento de la ca-
rretera congestionada, paralela a la autovia, solo
estaria justificada a partir del momento en que la
demanda supere a la capacidad conjunta de am-
bas vias, siendo preferible recurrir, previamente, a
las transferencias indicadas.

5.2. Transporte por carretera versus ferroviario
en corredores de débil trafico.

Precisamente la debilidad del trafico en gran
parte de la geografia espafiola cuestiona la viabili-
dad financiera y econémica de algunos tramos re-
gionales de la red ferroviaria de Renfe y Feve.

En general, puede decirse que, en el supuesto
de que haya una carretera alternativa vélida, los
costes de mantenimiento de esta ultima son infe-
riores respecto a la infraestructura ferroviaria, asi
como los tiempos de viaje en autobus y los de in-
version en material mévil a largo plazo.

Sin embargo, cuando la linea ferroviaria sirve a
traficos masivos de mercancias -como seria el co-
nocido caso de las centrales termoeléctricas de
carbdn, con dispositivos de carga y descarga es-
pecialmente disefiados para el transporte ferrovia-
rio, el balance resulta mas equilibrado, llegando a
ser favorable a este ultimo cuando son necesarias
importantes inversiones en la carretera alternativa,

bien porgue no exista o bien porque sean necesa-
rios importantes refuerzos del firme y variantes de
trazado, que, en su caso, serian imputables exclu-
sivamente a los traficos masivos de referencia.

El consumo de carbén de una central termoe-
léctrica puede elevarse a un millén y medio de to-
neladas anuales, lo que equivale a una intensidad
media diaria de 200 camiones de veinte toneladas
en cada sentido, aproximadamente una circula-
cién por sentido cada tres minutos. Por consi-
guiente, se deduce la necesidad de que estos tra-
ficos dispongan de carreteras exclusivas, lo que
unido a consideraciones de tipo medioambiental
arrojan un balance favorable al ferrocarril existen-
te, aunque sean necesarios importantes inversio-
nes en rehabilitacién y renovacién de vias y
modernizacion de las instalaciones de electrifica-
cion, asi como enclavamientos y bloqueo.

Cuando no se dan las circunstancias anterio-
res, tanto el balance financiero como econdmico
arrojan la conveniencia de cerrar la linea. Sin em-
bargo, se pueden argumentar otro tipo de razo-
nes, que avalan la tesis contraria:

W El mantenimiento de la infraestructura y su-
perestructura de este tipo de vias, asi como la
explotacion de servicios requieren escasos re-
cursos econémicos y humanos, por lo que la
incidencia del cierre de estas lineas es peque-
fio sobre los déficit totales, si bien el déficit
por unidad de tréfico transportada (viajero mas
mercancias) es bastante mas elevado que en
las redes basicas.

# Los efectos redistributivos regionales no se-
rian deseables puesto que, de alguna forma,
tienden a concentrar el desarrollo en las zonas
mas pobladas y congestionadas, lo que equi-
vale a afirmar que en estos supuestos no se
justifica la imputacion total de los costes de
infraestructura.

Por otra parte, en este tipo de lineas de débil
trafico, el andlisis de cierre debe considerar los
efectos econémicos sobre el resto de la red, que,
en general, conduce a una pérdida de ingresos en
el exterior del tramo estudiado, mientras que el
ahorro de costes evitables suele ser marginal, al
preponderar los gastos fijos infraestructurales. B
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