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I. INTRODUCCION

Bajo el patrocinio de la Subsecretaria de Planificacién de la
Presidencia del Gobierno se ha publicado en el mes de julio de 1977
un estudio elaborado por un equipo de economistas e ingenieros
sobre la «Incidencia del transporte en el desarrollo regional».

El estudio comprende cinco partes, precedidas de una amplia
informacién. En esta ultima se fijan su objetivo y alcance, asi como
las conclusiones que del mismo se deducen.

En la primera parte se expone la teoria del transporte y el des-
arrollo, un estudio empirico sobre el papel del transporte en el des-
arrollo regional de los Estados Unidos y las experiencias més re-
cientes, con detalle de la planificacién regional en varios paises
europeos. Iguaimente se analizan las tendencias de la politica de
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transporte-desarrollo regional en Espafia a través de los Planes de
Desarrollo y los criterios aplicadds y el papel desempefiado por las
empresas publicas y privadas en la localizacién de las inversiones
y desinversiones del sector transporte.

La segunda parte se dedica al examen de la evolucién histérica
del transporte terrestre en Espaiia, sus condicionamientos geografi-
cos, sus alternativas técnicas e institucionales, el impacto regional
y su influencia sobre los asentamientos poblacionales.

En la tercera parte se describe la estructura del trafico terrestre
en Espaiia, se analizan el trafico por carretera y por ferrocarril y
la competencia entre ambos, con sus caracteristicas y efectos.

La cuarta parte comprende una descripcién del modelo aplicado
para el estudio del transporte y desarrollo regional en Espafia.

Y en la quinta se aborda el caso de Galicia, con el esquema his-
térico de sus comunicaciones, la estructura de su trafico, la aplica-
cién del modelo de gravedad al de mercancias, la situacién actual
y las proyecciones futuras de trafico.

El objetivo del estudio es el «analisis y evolucién del impacto
fisico del transporte sobre el territorio en cuanto a su utilizacién
y revalorizacién del suelo, localizacién industrial y habitacional y
determinacién de los tipos de beneficios y, costes econémicos que
podrian derivarse de las inversiones y su importancia relativa»,
tratando, en una primera etapa, de formar un «inventario de obje-
tivos coordinados del transporte y desarrollo regional para las gran-
des areas regionales, definiendo los grandes corredores de comuni-
cacién terrestre de carga y pasajeros, la concentracién o descon-
centracién urbana, la politica migratoria y la limitacién de con-

flictos ecolégicos en dichas areas» y de definir las variables eco-
némicas mads importantes en la ejecucién de la politica nacional
del transporte. '

La importancia de este estudio y su interés en el 4mbito local
hace aconsejable que se le dedique una crénica, al objeto de resal-
tar las caracteristicas estructurales y coyunturales del fendmeno
del transporte, sector basico en la economia nacional, y, singular-
mente, en el planeamiento urbano y en el desarrollo regional.

REVL-1978, nim. 197. BALLESTER ROS, IGNACIO. NOTAS SOBRE LA EVOLUCION Y ESTRUCTU...



REVL-1978; nim. 197. BALLESTER ROS, IGNACIO. NOTAS SOBRE LA EVOLUCION Y ESTRUCTU...

ESTADISTICA 189

II. EVOLUCION DEL TRANSPORTE TERRESTRE
EN ESPANA

Las condiciones geograficas y demograficas de Espafia no son
favorables para un adecuado sistema de transporte, ya que se trata
de un pais extenso, con baja densidad de poblacién, con los cen-
tros poblacionales mas importantes muy separados entre si y con
un trafico fluvial de mercancias practicamente nulo.

La irregular orografia peninsular no permitié las relaciones co-
merciales a lo largo de los valles, siguiendo el cauce de los rios,
como en Europa, y hubo que potenciar los pasos de montaifia, uni-
cos nexos entre grandes valles.

Las lineas naturales de comunicacién se establecen, durante lar-
go tiempo, de norte a sur, dividiendo a la peninsula en cuatro co-
rredores de trafico:

1. Galicia-Portugal, por la llanura litoral atlantica.

2. Asturias-Leén-Extremadura-Andalucia occidental, a través del
puerto de Pajares y la brecha del Alagén.

3. Santander-Castilla la Vieja-Castilla la Nueva-Andalucia, por
los pasos de Reinosa, Guadarrama y Despefiaperros.

4, Catalufia-Valencia-Murcia, por la costa mediterranea.

Los corredores segundo y tercero tienen nticleos de relacién en-
tre Castilla y Leén, y los corredores tercero y cuarto se unen a
través de Aragén, que enlaza a Castilla con Catalufia por la brecha
del Jalén y los pasos de Fraga.

La primera manifestacién histérica del aprovechamiento de pa-
sos del Norte hacia el Sur son las rutas de la trashumancia insti-
tucionalizadas desde el siglo X1 a través de las cafiadas y veredas.

Felipe V dicta en 1718 una ordenanza sobre construccién de
caminos, mediante una red vial, de disposicién radial, con centro en
Madrid, y Carlos III, por otra ordenanza de 10 de junio de 1847,
ordena el remozamiento de la red de Madrid a Cataluiia, Valencia,
Andalucia y Galicia. Este sistema potencia a Madrid como centro
de actividad econémica, politica y de consumo y debilita la «Ruta
de la Plata». De 1800 a 1868 se construyen 7.822 km. de carreteras,
politica que no se interrumpe con la introduccién del ferrocarril.

El transporte interior de mercancias se atendia con animales de
carga y carros, y desde mediados del siglo xvi11, con diligencias para
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pasajeros. Este sistema no puede atender, con su caracter estacio-
nario, la creciente demanda de transporte por parte de la Corte y
del Ejército.

Hasta el afio 1800, a excepcién de Madrid, las dem4s ciudades
que superaban los 50.000 habitantes eran puertos maritimos. Sélo
Madrid y Barcelona superaban los 100.000 habitantes, y Valencia,
Sevilla, Cadiz y Malaga, los 50.000. En el interior apenas existen
otras aglomeraciones urbanas capaces de generar actividad con in-
cidencia regional y fomentar mercados de cierta entidad.

El establecimiento de un adecuado sistema de transporte se re-
trasa por las crisis estacionales y las guerras napoleénicas y colo-
niales.

Concebido el sistema de canales por Carlos I y Felipe II, sélo
se concreté en la construccién de algunos tramos del Canal de
Aragén y del Canal de Castilla, fracasando los planes mas ambicio-
sos, porque Espafia no dispone de amplios valles y rios tan cauda-
losos como los europeos.

Nace entonces la esperanza en el ferrocarril, iniciAndose su cons-
truccién con medio siglo de retraso respecto a Europa. Barcelona-
Mataré en 1848, Madrid-Aranjuez en 1851, Sama de Langreo-Gij6n
en 1856 y El Grao de Valencia-Jativa-Almansa son los primeros tra-
mos construidos. Los obsticulos geograficos, la inestabilidad poli-
tica y la falta de capitales dificultan su desarrollo. En general, la
red ferroviaria, concebida con un trazado en forma radial, como
la de carreteras, sin apenas tramos periféricos, es obra de compa-
fifas privadas, con participacién de capital extranjero y subvencio-
nes del Estado en algunos casos. En 1885 se explotaban 8.933 km.
y se hallaban en construccién 3.660. A partir de 1888 se inicia la
construccién de ferrocarriles de via estrecha. A principios del si-
glo xx la red esta practicamente terminada y dispone de 14.000 km.
de vias, de los que el 80 por 100 son de via estrecha. En la década de
1910 se construyen 2.500 km. mas.

Las compaiiias privadas llegan al limite de sus posibilidades al
estancarse el comercio europeo con motivo de la primera guerra
mundial. El Estatuto ferroviario trata de paliar sus efecto. En 1941
se crea la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE)
con todas las lineas de via ancha, cuando la red supera los 16.500
kilémetros, y se pasa del régimen de concesiones al de nacionaliza-
cién. Con el Plan de Modernizacién de la RENFE de 1960 el Estado
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se hace cargo de la infraestructura y de la mejora de los servicios
y se terminan nuevas lineas: Madrid-Burgos y El Ferrol-Gijén.

El' ferrocarril, con una explotacién deficitaria, se pone a la de-
fensiva frente a la carretera, que ha absorbido un trafico, muchas
veces inadecuado, y nace la competencia entre ambos medios de
transporte.

III. EL TRAFICO DE MERCANCIAS POR CARRETERA
Y POR FERROCARKIL .

El estudio del transporte por carretera y por ferrocarril debe
realizarse teniendo en cuenta, de una parte, su impacto espacial
dentro y fuera de las Provincias y Regiones, y de otra, los costes
respectivos, distinguiendo el trafico de mercancias y de pasajeros
por carretera y por ferrocarril y examinando la competencia carre-
tera-ferrocaril y sus efectos respecto a la ordenacién del trans-
porte.

Para el estudio del trdfico de mercancias por carretera se dis-
pone de los resultados sobre la capacidad de carga y de las matri-
ces origen-destino obtenidos en la «I Encuesta Nacional de Trans-
porte de Mercancias por Carretera», realizada en 1969 por el Insti-
tuto Nacional de Estadistica, que se presentan, por Provincias, en
la siguiente tabla:

TRAFICO (MILES DE TONELADAS)

Provincias
Originadas Destinadas Diferencias

Alava ... o e e e e e e e e 4.309,6 4.959,2 - 6496
Albacete ... ... oo v e e e e 3.866,7 3.675,9 190,8
Alicante ... ... coo cee et ver eee een e e 9.979,0 10.153,4 —1744
Almeria ... ... oo oo s e e e e 42314 4.230,5 09
Avila oo e e e e e e e 1.312,3 1.175,7 136,6
Badajoz ... ... oo cer eee et e e e e 6.159,2 6.276,4 - 172
Baleares ... ... .. voi ver eer eee eer e s 8.885,0 8.885,0 —

Barcelona ... ... ... i vei wee ere eee el 60.979,5 63.253,6 -2.274,1
BUIgos ... oo cev vn vt en e e e 57715 55744 197,1
CACEIES ... «vv cor eer eee e eee e eee e 6.764,3 6.945,1 — 1807
CAQIZ ... oo cov et e e e e e e 9.2411 10.066,0 — 8249
Castellén ... ... ... oo cer et e n e 5.362,0 49159 446,1
Ciudad Real ... ... ... ... .. o o ... 4.612,1 4.308,6 303,5
COrdoba ... ... .o cee et er e e e e 10.470,0 10.473,3 : - 33
Corufia, La ... ... oo coo et eee eer e e 10.949,1 10.968,1 - 190
CUENCA ... v cer cer eee eee eee e aee aae 3.3109 3.062,9 248,0
GEIONA ... ev iv ee ver vee eee eee eer e 11.189,1 11.629,2 — 4401
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TRAFICO (MILES DE TONELADAS)

Provincias
Originadas Destinadas Diferencias

Granada ... ... ... .o ol in e een e el 5.045,8 49272 118,6
Guadalajara ... ... ... ... o e e . 2.264,7 2.104,8 1599
Guipuzcoa ... ... oo v e eer e e 14.349,7 14.527,2 - 1715
Huelva ... ... ... oo oot cen ven eee e e 7.754,0 7.559,4 194,6
Huesca ... ... ... oo oo ver e e e e 6.170,1 6.019,3 150,8
Jaén ... ... ol e e e e 8.163,6 7.838,3 3253
Lebn ... ... oo oo cih e e e e e 9.388,0 84222 965.8
Lérida ... ... ... .o oo s e e 10.732,6 10.165,8 566,8
Logrofio ... ... ... o viv cer e e e 5.820,4 54728 3476
Lugo ... .o ool e e e 4.811,3 4.759,0 52,3
Madrid ... ... ... ... ..ol 48.324,7 51.283,8 —-2959,1
Malaga ... ... ... ... ..o e 11.129,7 11.175,1 -~ 454
Murcia ... ... ... oo 11.7194 11.7873 - 619
Navarra ... ... ... o ceo e ee eer e e 11.830,5 11.591,6 238,9
Orense ... ... .o v ovr eee e et e s 3.658,5 3.742,9 - 845
Oviedo ... ... ... coi el cid e e e 33.371,9 33.074,1 2918
Palencia ... ... ... ... oo cin e e e 4.384,8 44250 — 402
Palmas, Las ... ... ... ... oo oon oen oo 10.630,5 10.630,5 —

Pontevedra ... ... ... ... ... ool 6.579,3 6.668,5 - 89,2
Salamanca ... ... ... ... it s e e . 3.937,0 4.265,1 -~ 3281
Santa Cruz de Tenerife ... ... ... ... ... 12.322,8 12.322,8 —

Santander ... ... ... ... ... .o ol 8.631,9 7.775,4 856,5
Segovia ... ... ... .. ocneen e e e 1.847,0 20323 - 2153
Sevilla ... ... ... ... ... .ol 17.075,4 16.822,5 252,9
Soria ... .ol i s e e e e e e 13673 1.310,7 56,6
Tarragona ... ... ... oo eee eeveer eee e 9.859,2 9.081,4 7718
Teruel ... ... ... ... . e e 2.898,3 2.655,3 2430
Toledo ... ... ... i oo vih s e e 6.775,0 5.813,4 961,6
Valencia ... ... ... .. s s e e 24.686,1 24.065,2 620,9
Valladolid ... ... ... .. oo s e e s 5.717,1 6.152,2 — 4351
Vizcaya ... ... .. oo ven ven e e e 24.527,2 23.945,8 5814
Zamora ... ... ... .o oeee eer er e e e 2.364,3 24689 - 1046
Zaragoza ... ... ... .. e eee eer een aee i 19.722,8 19.784,5 - 617

Las diferencias o saldos, positivos o negativos, entre las cifras
de toneladas originadas o destinadas permiten clasificar a las Pro-
vincias en exportadoras o importadoras, figurando 26 entre las
primeras y 21 entre las ultimas. .

En general, destacan entre las exportadoras Provincias de eco-
nomia predominantemente agraria, en ambas Mesetas, Valle del
Ebro, Andalucia y litoral mediterrdneo; algunas, en la orla canta-
brica, de actividad industrial preponderante que se abastecen de
materias primas en la Provincias o por mar o que envian semiela-
boradas a otras Provincias, y otras, como Valencia, de economia
mixta, agricola e industrial.

Las Provincias importadoras destacan, en general, por su activi-
dad industrial o de servicios, que se han de abastecer de materias
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primas fuera de la Provincia y atender a las necesidades de im-
portantes concentraciones urbanas. Entre ellas aparecen, por ex-
cepcidn, varias Provincias agricolas de Galicia, Valle del Duero y
Extremadura. Para comprender esta aparente anomalia conviene
subrayar que las cifras comentadas se refieren al trafico por carre-
tera y no al trafico total.

Un segundo aspecto de las matrices origen-destino es la relacién
existente entre el trdfico interior de cada Provincia —intraprovin-
cial— y el trafico total de la misma, que se recoge en esta tabla:

TRAFICO INTRAPROVINCIAL

Porcentaje Porcentaje

de este trdfi- de este trdfi-

Provincias Miles de co sobre el co sobre el

toneladas volumen total volumen total

de toneladas de toneladas

originadas en  destinadas a

cada Provincia cada Provincia
Alava ... ... o e e e e e 2.773,1 62,8 58,6
Albacete ... ... ... ... ool i een e e 3.070,9 79,4 91,0
Alicante ... ... ... ... ool el e 8.502,3 85,2 86,3
Almeria ... ... ... ... oo s e e e 3.6814 87,0 93,0
Avila ..o e e e e 807,1 615 88,7
Badajoz ... ... ... oot e e e e e e 5.632,0 91,4 94,0
Baleares ... ... ... ... oo ves s e s 8.850,0 100,0 100,0
Barcelona ... ... ... ... i er s e 55.931,6 91,7 89,2
BUIEOS ... oo v eer cee e e eee e e 3.893,7 67,4 76,5
CACEIeS ... .. v vit cee e e e eee s 6.443,8 95,2 97,0
Cadiz ... ... ... ... n e e e 8.542,0 88,4 89,5
Castellédn ... ... ... ... .. oes oes s o 38441 71,6 83,8
Ciudad Real ... ... ... ... ... . oo . 3.5674 772 924
Cordoba ... ... ... i cer e aer e e 9.235,5 88,2 91,6
Corufia, La ... ... ... o0 covee e s e 10.116,4 96,8 95,2
CUENCA ... ..o cov cor eer et e e e 26154 789 92,5
GErONA ... ... v e eer eer eer eve eee e 9.684,4 86,5 86,5
Granada ... ... ... .. o oeen e e e 4.238,5 84,0 90,0
Guadalajara ... ... ... ... o e e e 1.724,0 76,1 89,2
GuIpUzZCoa ... ... v et cer e eee een aee 115144 80,2 84,0
Huelva ... ... ... .. 0 o onn e e e 7.059,9 91,0 96,0
Huesca ... ... ... ... oo ver conoen e s 5.088,2 824 88,2
Jaén ... ..o e e e e e 7.026,5 86,0 94,5
Ledn ... o iih s ien e e e eee e e 7.544,0 80,4 86,2
Lérida ... ... oo cen e et eee e e e e 8.603,7 80,1 82,0
Logrofio ... ... ... ... v v er eer e 4.363,6 82,6 85,7
LUgO ... oo con et s e et et e e e 4.165,4 86,5 90,2
Madrid ... ... ... ..o e 444313 91,9 88,3
Malaga ... ... ... o ces e e e e s 10.114,3 90,8 . 94,1
Murcia ... ... .. s 10.068,7 859 90,6
Navarra ... ... .. .o oot vr eer e e 9.713,1 82,1 874
Orense ... ... ... oo v vee eev wen e aen — _ —
Oviedo ... ... oo s s e eer e e e 31.8793 95,9 979
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TRAFICO INTRAPROVINCIAL

Porcentaje Porcentaje

de este trdfi- de este trdfi-

Provincias , co sobre el co sobre el

t):;!rtzleeli d‘ies volumen total volumen total

de toneladas de toneladas

originadas en  destinadas a

cada Provincia cada Provincia
Palencia ... ... ... ... oo s s el 3.386,9 T2 81,0
Palmas, Las ... ... ... ... ... .. o . 10.630,5 100,0 100,0
Pontevedra ... ... ... ... oo oes et s 57329 87,1 90,0
Salamanca ... ... ... oo cer e eer een e 3.503,2 88,9 " 945
Santa Cruz de Tenerife ... ... ... ... 12.322,8 100,0 100,0
Santander ... ... ... ... oot e e e e 6.523,2 5,5 90,0
Segovia ... ... ... oo e e e e 1.453,6 799 81,5
Sevilla ... ... oo ven e e e e 14.666,8 858 855
Soria ... .. ove ven e e e e 1.1415 83,4 100,0
Tarragona ... ... ... ceo cov e eer een e 7.460,2 75,6 84,0
Teruel ... ... ... . coi ver ver et e e 22420 773 91,5
Toledo ... ... ... oo i it et e 40773 60,1 88,0
Valencia ... ... ... .. o ch e e e 20.438,0 82,7 876
Valladolid ... ... ... ... ... oo o ol 4.632,0 81,0 854
Vizcaya ... .. con e ven et e e e e 20.850,4 85,0 89,7
Zamora ... ... ... .. cer e eee e e e 2.067,0 — 91,2
Z2aragoza ... ... ... cee wee vee ver eee vee e 17.501,4 88,7 884

Los porcentajes son altos, en todo caso, porque el transporte
por carretera es el idéneo para distancias cortas dentro de una
misma Provincia. La primera columna es un indicador del autocon-
sumo relativo de cada Provincia, y la segunda lo es del nivel de
autoabastecimiento.

Los factores influyentes en este trafico son bédsicamente: la ex-
tensién de la Provincia en cuestién, que se refleja en los valores
altos para Extremadura, y los relativamente bajos para las Vascon-
gadas; la importancia relativa de un determinado sector econémi-
co, como el de servicios en Madrid o Malaga; la existencia de puertos
importantes por los que se canalice la exportacién provincial, como
Barcelona, Gijén o Huelva, y, finalmente, el nivel de especializa-
cién econémica de la Provincia, ya que las subdesarrolladas y agra-
rias no son susceptibles de originar trafico «intraprovincial» im-
portante, y, por el contrario, las mas especializadas en la produc-
cién de determinados bienes originan un elevado trafico dirigido
hacia otras Provincias, que hace disminuir su porcentaje de trafico
intraprovincial.
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Para el anilisis del trdfico inter e intrarregional se ha conside-
rado dividida a la peninsula en ocho grandes Regiones (*). De las
submatrices origen-destino, elaboradas para cada una de las Regio-
nes consideradas que incluyen en cada caso la Regién en cuestiéon
y la mas préxima o las dos mas préximas, se ha deducido la si-
guiente tabla:

Porcentaje del trdfico
interprovincial de la

Porcentaje del trdfico Region considerada
intrarregional sobre mds la Regién mds Regién
Regiones el total préxima y Madrid conside-
sobre el trdfico rada

interprovincial total

Originado  Destinado  Originado  Destinado

I 59,1 51,3 73,8 61,7 1I
I o 23 U7 459 444 111
IL ..o 183 20,1 49,0 46,8 v
IV ... . 46,3 433 65,7 61,5 111
Voo 523 49,7 58,1 633 VI
VI ol 9,4 15,1 28,9 258 v
VII ol 50,6 55,5 58,5 59,1 VI

El porcentaje de trdfico intrarregional estd muy relacionado con
la extensién de cada Regién. Las Provincias suelen estar relaciona-
das con la capital importante mas cercana y con las Provincias
vecinas, por lo que, a medida que la extensién de la Regién es ma-
yor, ambos tipos de centros o nucleos estdn dentro de la misma
Regién y el trafico intrarregional aumenta en consecuencia. Los
valores maximos corresponden a Catalufia-Aragén, Galicia y la Me-
seta, y los minimos a Le6n-Oviedo.

El segundo porcentaje, relativo al trdfico interregional, depen-
de de la extensién de las Regiones y, ademas, de la influencia de la
actividad econémica de la Regién vecina mas influyente. Los va-
lores maximos corresponden a las Regiones antes citadas y a An-
dalucia occidental, y los minimos también a Le6n-Oviedo.

Puede afirmarse que, en lineas generales, hay una marcada re-
lacién entre la cifra de toneladas originadas y destinadas en cada

(*) 1. Catalufia, Aragén, Soria y Castellén. II. Valencia, Alicante, Murcia y Al-
bacete. III. Andalucia oriental. IV. Andalucia occidental. V. Galicia. VI. Leén y
Oviedo. VII. Santander, Burgos, Vascongadas, Navarra y Logrofio. VIII. La Meseta,
a excepcién de Ledén, Burgos, Soria y Albacete.
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Provincia y su valor afiadido bruto; que las Provincias agrarias es-
pecializadas en algun cultivo dan un saldo exportador, mientras
que las de carécter industrial o de servicios son importadoras, y
que un porcentaje importante del trafico interprovincial de una
Regién permanece dentro de la zona delimitada por la misma mas
la Regién vecina y Madrid.

Para el examen del trdfico en ferrocarril se dispone de la matriz
origen-destino de las mercancias transportadas por RENFE en 1971,
referidas a vagones completos, que suponen el 90 por 100 del total.
De ella se deduce que las principales Provincias por el transporte
originado son: Barcelona, Ciudad Real, Granada, Leén, Oviedo y
Santander, y las principales Provincias receptoras son: Almeria,
Barcelona, Madrid, Oviedo y Pontevedra. Los saldos exportadores
positivos se refieren a Provincias con predominio de produccién
minera o energética. En ambos sentidos, la Provincia mas signifi-
cativa es Oviedo, con un trafico provincial del 75 por 100, cuando
el promedio es del 25.

La subdivisién de este trafico, en las mismas Regiones conside-
radas con respecto al trafico por carretera, permite afirmar que
existen notables diferencias entre los porcentajes de origen y de
destino; que en cuanto al trafico intrarregional, los valores maxi-
mos en origen corresponden a Catalufia-Aragén y Galicia, y en des-
tino, a Le6n-Oviedo, Andalucia occidental y Catalufia-Aragén, y los
minimos, a Valencia-Murcia; y en cuanto al interregional, los maxi-
mos en origen corresponden a Catalufia-Aragén, Andalucia occiden-
tal y Galicia, y en destino, a Galicia y Le6n-Oviedo, y los minimos,
también a Valencia-Murcia.

En resumen, puede afirmarse que el volumen de mercancias
transportadas por tren en el trafico intrarregional o interregional
de recorridos cortos equivale a una quinta parte del trafico total,
absorbiendo la carretera los 4/5, debido al menor coste, mas favore-
cida en cuanto a inversiones publicas y que ofrece mejor servicio
y la estructura de costes por ferrocarril en distancias cortas; pero
que en recorridos largos, el trafico intra o interprovincial es simi-
lar en carretera y en ferrocarril; que el aumento de la accesibilidad

~por mejora de las carreteras existentes aumentara tanto el trafico
intra como interprovincial, y que el ferrocarril, normalmente, ofre-
ce costes menores que la carretera para gandes distancias y debe-
ria dedicarse mas al trafico interregional que al intrarregional o
intraprovincial.
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Se desarrolla en la monografia que comentamos un extenso ana-
lisis de la competencia carretera-ferrocarril en el trafico de mer-
cancias y se hace un detenido examen de los servicios que se pres-
tan, sus precios y tarifas segun las cifras disponibles, en especial
deducidas de encuestas especificas, por las que se llega a la conclu-
sién de que los ferrocarriles se enfrentan con un sector altamente
competitivo, cual es el de la carretera, que, por sus largas distan-
cias, es mas apropiado que el ferrocarril. Los precios de transporte
por carretera estin mas ajustados a los costos y son francamente
competitivos con los del ferrocarril. Los usuarios conceden mucha
importancia a la calidad del servicio en el caso de la carretera y
tienen muy en cuenta los precios en cuanto al ferrocarril se re-
fiere.

Como consecuencia de este estudio se hacen unas estimaciones
del trdfico de mercancias para 1981, cuyo limite superior en la hi-
poétesis optimista es como sigue, en porcentajes:

Avién ... ... ..o e e . 33
Cabotaje ... ... ... oo v wer oo ... 46,2
Carretera ... ... ... w0 oo eee o ... 437
Ferrocarril ... ... ... ... ... ... ... ... 68

subrayandose la importancia mucho mayor de la carretera sobre el
ferrocarril en el transporte de mercancias, aunque se sitie un pel-
dafio méas abajo del transporte maritimo de cabotaje.

El trafico originado en carretera para 1980, por Provincias, en
porcentajes, es como sigue:

Alava ... ... ... ... ... 09 Granada ... ... ... ... 08 Palmas, Las ... ... ... 38
Albacete ... ... ... ... 06 Guadalajara ... ... ... 0,2 Pontevedra ... ... ... 16
Alicante ... ... ... ... 2,1 .Guipazcoa ... ......... 24 Salamanca ... ... ... 05
Almeria ... ... ... ... 09 Huelva.......... 14 S Cruz de Tenerife. 28
Avila ... ... ... ... ... 01 Huesca.......... 09 Santander .......... 14
Badajoz ... ... .. .. 08 Jaén............ 12 Segovia .. .. .. .. 02
Baleares ... ... ... ... 12 Le6n .. .. ... .. ... 15 Sevilla.......... 40
garcelona e vee e o 117 Lérida ... .o ..o L1 Soria ... ... ... ... ... 02
urgos ... ... ... ... 0,7 Logrofio ... ... ... ... 08
Céceres ... ... ... ... 10 Lugo .. .. .. .. .. 10 ¥2;;2%ona é:g
Cadiz ... ... ... ... ... 21 Madrid ... ... ... ... 128 Toled 09
Castellén ... ... ... ... 09 Malaga ... ... ... ... 20 01€00 oo ee e e !
Ciudad Real ... ... ... 07 Murcia ... ... ... .... 24 valencia .. .. .. .. 47
Cérdoba ... ... .. .. 16 Navarra ... .. .. ... 17 Valladolid ......... 11
Corufia, La ... ... ... 22 Orense ............. 07 Vizcaya ... .. .. .. 50
Cuenca ... ... ... ... ... 05 Oviedo........... 65 Zamora .. .. .. .. 03
Gerona ... ... ... ... ... 2,1 Palencia ... ... ... ... 06 Zaragoza ... ... ... ... 3,5
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Destacan Madrid y Barcelona, que entre las dos absorben el
24,5 por 100 del trafico total. En segundo lugar figuran Oviedo y
Vizcaya, Valencia y Sevilla, Las Palmas y Zaragoza, cuyo trafico, en
conjunto, se eleva al 27,5 por 100. Tan sélo ocho Provincias absor-

" ben mas de’la mitad del trafico de mercancias, y si a ellas afiadimos
el trafico de otras ocho Provincias —Alicante, Cadiz, La Coruiia,
Gerona, Guipuzcoa, Malaga y Murcia y Santa Cruz de Tenerife—, que
representa el 18,1 por 100, entre las 16 Provincias absorben mas de
2/3 de dicho trafico. '

IV. EL TRANSPORTE DE VIAJEROS
La estructura del trafico de viajeros ha cambiado sustancial-

mente en las ultimas décadas, segin se deduce de los siguientes
porcentajes sobre las cifras totales de pasajeros-km.

1955 1970 1980
AVION o o e e e e L3 194 2,90
Cabotaje ... ... oo coe wer oue 0,98 0,54 0,70
Carretera ... ... ... .o v .. 47,36 82,72 85,90
Ferrocarril ... ... ... ... ... 50,53 14,80 10,50

Las cifras anteriores prueban que el transporte de viajeros por
carretera, inferior del de transporte por ferrocarril en 1955, ha ad-
quirido cada vez mayor importancia, mientras que ha disminuido
progresivamente la importancia del ferrocarril, que en 1970 presenta
un volumen de trifico mas de tres veces inferior al de 1955 y aun
se prevé que prosiga la disminucién hacia 1980.

Factor decisivo de este fenémeno ha sido el extraordinario in-
‘cremento del parque de turismos, que, cifrado en 807.000 unidades
en 1965, supera los tres millones en 1972, calculdndose sus dispo-
nibilidades para 1980 en 8,8 millones. Es el automévil privado el
que m4s influye en este aumento del trafico, ya que, aunque ha
aumentado el parque de autobuses, el transporte colectivo en ca-
rretera tiene menor impacto.

El incremento del parque de turismos seri en el futuro cre-
ciente en cifras absolutas, pero decreciente en los valores relativos
expresivos de su ritmo de incremento. Las matriculaciones depen-
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der4n mas de la renovacién del parque que de la difusién del au-
tomovil.

En la tabla anterior se advierte un incremento persistente del
trafico aéreo y una situacién desequilibrada y decreciente del tra-
fico de cabotaje, cuyo peso, en conjunto, es muy reducido en el
trafico total. .

La previsién de la distribucién provincial del trafico de viajeros
para 1980, calculada en funcién de la poblacién y de la renta dis-
ponible por habitante, en cada Provincia, es como sigue:

Alava ... ... ... ... ... 07 Granada ... ... .. ... © 20 Palmas, Las ... ... ... 23
Albacete ... ... ... ... 09 Guadalajara ... ... ... 03 Pontevedra ... ... ... 23
Alicante ... ... ... ... 2,7 Guiptizcoa ... ... ... ... 19 Salamanca ... ... ... 0,9
Almerfa ... ... ... .. 1,1 Huelva ... ... .. ... 10 S Cruz de Tenerife. 2,0
Avila ... .. .. .. .. 04 Huesca.......... 06 Santander......... 13
Badajoz ... ... ... ... 16 Jaén ... ... ... ... .. l’,g Segovia ... .. e ... ... 04
Baleares ... ... ... ... 14 Leén ... ... ... ... ... 1 :

Barcelona ... .. .. 120 Lérida .. .. ... .. .. 07 gz\l/.ll}“la 35
Burgos ... ... ... ... 09 Logrofio .. ... ... ... 07 Tarragona 13
Céaceres ... ... ... ... 1,1 Lugo ... ... ... ... ... 11 T 1 04
Cadiz ... ... ... .. .. 2,6 Madrid ... ... .. .. 132 _SFUEL i
Castellén ... ... ... 11 Malaga .. .. ...... 23 Joledo .. ... . .. LI
Ciudad Real ... ... ... 13 Murcia ... ... ... .. 27 Valencia ... .. .. 53
Cérdoba ... .. ... ... 20 Navarra ... .. .. .. 14 Valladolid........ 13
Corufia, La ... ... ... 30 Orense ........... 11 Vizcaya.. ........ 33
Cuenca ... ... ... ... 06 Oviedo ............... 29 Zamora... ........ 06
Gerona ... ... ... ... ... 12 Palencia ... ... ... ... 0,5 Zaragoza ... ... ... ... 21

Las dos principales zonas de atraccién de este trafico de via-
jeros seran las Provincias y Areas metropolitanas de Barcelona y
Madrid, que, al igual que con respecto al transporte de mercancias,
suponen, en conjunto, la cuarta parte del trafico nacional. En se-
gundo término se situan, por orden de importancia, Valencia, Se-
villa y Vizcaya, y en grado menor, La Coruiia, Oviedo, Alicante, Mur-
cia y Cadiz, cuyo trafico, en conjunto, equivale a otra cuarta parte.
Es decir, que la mitad del trifico de pasajeros se concentrard en
tan s6lo 10 Provincias.

V. INCIDENCIA DEL TRANSPORTE EN EL DESARROLLO
REGIONAL

1. PRINCIPALES REALIZACIONES

Los autores del estudio afirman que la experiencia espafiola
acerca de la influencia del transporte sobre el desarrollo regional
es escasa y sefialan, como principales realizaciones de la Adminis-
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tracién publica en este campo, los Planes de Badajoz y Jaén y las
llevadas a cabo en los tres Planes de Desarrollo.

El Plan Badajoz tenia como objetivo la transformacién agraria
de las vegas del Guadiana y el fomento de la actividad industrial
como complemento de aquélla. El 13 por 100 de las inversiones se
aplican al transporte y a la construccién de 300 km. de nuevas
carreteras y 57 de via férrea, con tramos de infra y superestructura
en la linea Talavera de la Reina-Logrosan y al incremento del equi-
po de maniobra del pueblo de Huelva.

El Plan Jaén tenia por finalidad elevar el nivel medio de vida
de la Provincia mediante la revalorizacién de sus recursos natura-
les, el proceso de industrializacién, la mejora y ampliacién de los
regadios, las repoblaciones forestales y el fomento de las explota-
ciones ganaderas. En el tramo ferroviario Baeza-Albacete se consu-
men el 20 por 100 de las inversiones totales.

La accién en el I Plan se concentra en la creacién de siete polos
de promocién o desarrollo en La Coruiia, Vigo, Burgos, Valladolid,
Zaragoza, Sevilla y Huelva, potenciales micleos industriales, al ob-
jeto de disminuir el desempleo y la emigracién de sus Provincias,
en la Tierra de Campos y en el Campo de Gibraltar. Las inversiones
en transporte se elevan en los polos al 25 por 100 de las totales
y se aplican a las redes arteriales de carreteras y vias de acceso a los
polos y en el ferrocarril Madrid-Burgos. En la Tierra de Campos se
realiza por carretera y ferrocarril la mejora de las carreteras y la
aplicacién del Plan de Modernizacién de la RENFE en la Comarca.
En el Campo de Gibraltar se mejoran las instalaciones portuarias
y las carreteras de la Comarca. La atenci6én al desarrollo urbano
fue minima. .

La actuacién en el II Plan se concreta en la descongestién de
ciertas zonas, el impulso de las cabeceras de Comarca, la industria-
lizacién de Regiones con bajo nivel de renta y, como accién nueva,
se tiende a la integracién de la politica regional y urbana y a in-
cluir los sectores agrario y de servicios como materia de la inter-
venciéon del Estado. Se crean cinco nuevos polos en Villagarcia de
Arosa, Oviedo, Logrofio, Granada y Coérdoba. Las inversiones en
transportes se elevan al 50 por 100 de las totales y se aplican a la
construccién de ramales ferroviarios e.infraestructura de carrete-
ras en los nuevos polos y a diversas acciones de descongestién de
Areas metropolitanas y ordenacién urbana y transportes maritimo
y aéreo.
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En el III Plan se tiende a la planificacién basada en ejes y no
en polos, con un enfoque territorial de grandes dreas de expansién
industrial. Las acciones fundamentales son: los programas regio-
nales selectivos de Canarias, Galicia y el Sureste; las redes arteria-
les ferroviarias, armonizando la planificacién urbana y metropoli-
tana con los transportes urbanos y de cercanias; el esquema direc-
tor de Madrid 2000, con acciones similares en Barcelona y Bilbao;
la accién de la RENFE vy las de carreteras y puertos.

La actuacién de la RENFE se concreta en la red bésica, con tra-
fico superior a 100 Tm/km., y la complementaria, desde 4.000 a
10.000. Las inversiones se aplican en un 61 por 100 a la red basica,
el 33 por 100 a la complementaria y un 5,6 por 100 a la secundaria
para la construccién de estaciones de contenedores, implantacién
del servicio TECO entre Madrid y Barcelona con Bilbao y Paris, la
terminacién del ferrocarril Madrid-Burgos y la ampliacién a via
ancha de los tramos Malaga-Fuengirola y Carcagente-Gandia. Se
produce una desinversién, con cierre o desmantelamiento de lineas,
atendiendo al criterio de que el ferrocarril no debe mantener ser-
vicios de débil trafico que pueden ser prestados por la carretera,
con menos consumo de recursos para la economia nacional, y se
acentdan importantes reducciones de personal, de 122.400 agentes
en 1963 a 90.400 en 1973.

En carreteras se lleva a ejecucién el Plan de Red Primaria, de
13.300 km., en el que se incluye el Plan Radial, de 5.000; las comu-
nicaciones Asturias-Ledn, y el Plan Nacional de Autopistas, inclui-
das las de Navarra y del Atlantico. Y en cuanto a puertos mariti-
mos, la infra y superestructura de los de Villagarcia de Arosa y
Bilbao.

2. CONCLUSIONES

En la parte IV de la monografia se analizan los modelos par-
ciales de «localizacién», de «desarrollo urbano e interurbano» y el
de «crecimiento regional», aplicados en otros paises para el anali-
sis de la interaccién transporte-desarrollo regional, y se describe
el nuevo modelo aplicado al caso espafiol en el estudio que co-
mentamos, las etapas consideradas en su aplicacién y las variables
que se tienen en cuenta —valor del suelo, poblacién activa, tarifas,
inversiones, trafico de pasajeros y mercancias y congestién— y sus
aspectos cualitativos y cuantitativos a largo, medio y corto plazo
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en los dmbitos nacional, provincial y en Areas metropolitanas, res-
pectivamente. Igualmente se exponen los sistemas de evaluacién
beneficio/coste empleados por el Banco Mundial, la OCDE y las
Naciones Unidas, asi como los modelos de previsién, basados en el
producto nacional bruto, la poblacién activa y la elasticidad-renta
del trafico terrestre.

Fruto de este estudio, tendente a una ordenacién racional del
territorio a medio y largo plazo, con horizontes 1990, basado en el
andlisis beneficio/coste de las inversiones y en las encuestas de
control del impacto del transporte, son los principios b4sicos de
actuacién en orden a la incidencia del transporte en el desarrollo
regional, las conclusiones establecidas y previsiones formuladas
cara al futuro.

Entre los principales principios bdsicos que deben tenerse en
cuenta en la regulacién del transporte figuran:

a) Los problemas del transporte no se resuelven sélo con in-
versiones, ya que existe una fuerte correlacién entre produccién
agricola e industrial, poblacién activa industrial y de servicios, de
un lado; trafico generado —de mercancias y pasajeros—, de otro, e
inversiones publicas efectuadas para absorber este trafico.

b) Las inversiones planeadas y ejecutadas en funcién de los
aumentos generan mas trafico urbano e interurbano, lo que permi-
te afirmar que el trafico sigue a las inversiones, y no al contrario.

¢) Es conveniente adecuar el importe y localizacién de las in-
versiones en transporte. a criterios de desarrollo espacial y no de
rentabilidad privada, reconociendo la correspondencia existente en-
tre transporte y desarrollo regional.

d) Una adecuada infraestructura del transporte es condicién
necesaria, aunque no suficiente del desarrollo. El desarrollo ha
sido, en ocasiones, condicionante para promover las infraestructu-
ras, como ocurrié en los comienzos del ferrocarril en Barcelona,
Asturias y el Pafs Vasco.

e) El desarrollo de una Provincia es funcién directa del indice
de accesibilidad a las Provincias de mayor accesibilidad, lo que
debe tenerse muy en cuenta en medidas de accién regional.

f) No puede hacerse una ordenacién urbana sin una ordena-
cién del transporte. El abandono de la ordenacién del trafico de
pasajeros implica el  abandono del control de su influencia sobre

la ordenacién urbana.
f
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Las principales conclusiones que se deducen de este estudio son:

a) La orientacién radial y costera del trafico terrestre, con
tendencia a la concentracién de los flujos en tres grandes ejes de
direccién y atraccién puede, en los préximos afios, crear un des-
equilibrio regional importante al saturar las Areas metropolitanas
de atraccién, como Barcelona, Zaragoza y Bilbao, y en menor me-
dida, Valencia y Asturias, esta tltima en el tridngulo Oviedo-Gijén-
Avilés, y habria que doblar la capacidad en los principales corredo-
res de trafico: Madrid-Zaragoza-Barcelona; Barcelona-La Junquera;
Murcia-Alicante-Valencia-Barcelona; Vizcaya-Zaragoza-Barcelona, y
Madrid-Burgos-Vizcaya-Iran, y exigiria el 21 por 100 de las inver-
siones publicas en el quinquenio 1985-1990.

Existen zonas especialmentes desfavorecidas en cuanto a su lo-
calizacién con respecto a Madrid, Barcelona y Vizcaya, como An-
dalucia occidental, Andalucia oriental y La Coruiia.

b) La importancia de los ferrocarriles como aglutinadores de
poblacién ha disminuido en el periodo 1920-1970, frente a la cre-
ciente importancia de las carreteras y aeropuertos.

Los aeropuertos construidos donde méas poblacién habia y mas
viajeros se generaban representan como aglutinadores de poblacién
y de actividad econémica lo que el ferrocarril a principios de siglo.

Los puertos son tanto mas importantes cuanto menos comuni-
caciones alternativas existen.

Las carreteras tienen una tendencia histérica similar a la de los
aeropuertos, aunque no dependen tanto de medios alternativos, y
sus beneficios parecen ser mayores cuanto mayor es la ciudad.

¢) La politica de modernizacién del ferrocarril desde 1962 no
ha supuesto una alternativa viable al transporte por carretera de-
bido a una falta de coordinacién de las inversiones. Las inversiones
del trifico de carretera pueden significar en Regiones en proceso
de desarrollo impactos decisivos para acelerar el aumento de pro-
duccién y la concentracién espacial. )

Es de temer que el importe de las inversiones para provocar
un despegue en Regiones subdesarrolladas deba ser superior a los
beneficios obtenibles, por lo que es preferible incrementar el pro-
ceso de urbanizacién de ciudades de mas de 50.000 habitantes que
pueden acoger a la poblacién activa de las zonas subdesarrolladas.

d) Existe un alto grado de enclavamiento del trafico terrestre
a nivel provincial y regional no econémicamente adecuados para el
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transporte por ferrocarril en recorridos cortos. Este enclavamien-
to es tanto menor cuanto mayor es el desarrollo econémico. Es
conveniente un grado de desehclavamiento en forma de mejora de
redes secundarias y de acceso. El transporte ferroviario, con reco-
rridos medios de mercancias de 300 km., no podra constituir una
alternativa al transporte por carretera hasta que el intercambio in-
terregional e internacional conduzca a especializaciones territoria-
les sensibles y el recorrido medio supere los 400 km., y ello depen-
de de la industrializacién espafiola y de la incorporacién de Espaiia
a la CEE. Un esfuerzo comercial mediante camiones puerta-estacién
que capte el creciente trafico interregional y la utilizacién de tre-
nes rapidos de pasajeros son aconsejables en sumo grado.

e) Hay que evaluar los costes y beneficios del uso de la carre-
tera, eliminando el trafico que no cubra los costes marginales.

f) Los impactos territoriales, de no tomar medidas adecuadas,
conducirdn a que la concentracién de la poblacidn se acelerara y,
con ello, la concentracién en el trafico de pasajeros.

Como previsiones cara al futuro se sugieren:

a) Utilizar al maximo el ferrocarril en sus trayectos radiales.

b) Construccién de una red de grandes rutas concéntricas que
unan entre si las Provincias del centro del pais, que debe conectarse
a las rutas radiales existentes.

¢) El Plan de Autopistas concéntricas —Atlantico, Cant4brico,
Zaragoza-Mediterraneo, Mediterraneo— complementara las conexio-
nes interregionales; pero hay que detener el Plan Nacional de Auto-
pistas radiales, que competird innecesariamente con las carreteras
y ferrocarriles existentes, que tienen capacidad para absorber el
trafico econémicamente justificado hasta 1985.

d) Descongestionar las zonas de accesos a Madrid, Barcelona y
Bilbao, que influye sobre la estructura radial de las grandes carre-.
teras nacionales. La solucién consistiria, ademas de en una utili-
zacién intensiva del ferrocarril, en la construccién de centros de
carga y descarga y de autopistas de circunvalacién, cuyos vértices
debieran estar situados a 60-80 km. de la capital y que enlazarian
las carreteras nacionales entre si en puntos situados a gran distan-
cia del Area metropolitana, evitindose los costes sociales de con-
gestién y concentracién urbana.
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e) Incrementar mediante subsidios cruzados entre ferrocarril
y carretera las relaciones de trafico interregional, pemitiendo a la
carretera actuar como factor descentralizador de la actividad eco-
ndémica, mejorando las comunicaciones interregionales.

En forma sistematica exponen los autores, como resumen, la po-
litica recomendada:

A) Grandes Areas metropolitanas

— Carreteras

— Construir centros periféricos de carga y descarga comu-
nes con ferrocarril.

— Limitar transportes de mercancias por trayectos y lineas.
— Delimitar carriles especiales.

— Subvencionar transporte publico y penalizar el privado.
— Construir cinturones de circunvalacién a 60-80 km.

— Aumentar por medios fiscales la capacidad de los ve-
hiculos.

— Ferrocarriles

— Establecer servicios puerta a puerta con camién.

— Aumentar capacidad y velocidad de lineas radiales me-
diante telecomunicaciones.

— Subvencionar retornos en lineas radiales.

— Aeropuertos

— Situar aeropuertos a 60-80 km. del centro y habilitar ac-
cesos de masas.

— Puertos

— Aumentar la capacidad mediante mejora de operaciones
o inversiones.
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B) Ciudades medias

— Carreteras

— Construir centros periféricos de carga y descarga comu-
nes con ferrocarril.

— Limitar transporte de mercancias por trayectos y horas.
— Subvencionar el transporte publico y penalizar el pri-

vado.
— Ferrocarriles

— Establecer servicios puerta a puerta con camién.

— Aumentar capacidad y velocidad de lineas radiales me-
diante telecomunicaciones.

— Subvencionar retornos en lineas radiales.

— Puertos

— Mejorar operaciones.

C) Zlbnas desarrolladas

-

— Carreteras

- — Establecer peajes en carreteras radiales.
— Mejorar accesos interregionales.

— Ferrocarriles

— Subvencionar transportes radiales.

D) Zonas subdesarrolladas

— Mejorar carreteras de acceso.
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IV. JURISPRUDENCIA
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