Revista de Economfa Aplicada AMﬁmero 6 (vol. II), 1994, pdgs. 105 a 127
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Desde una concepcién intermodal del sistema de transporte, en este
trabajo se estudian los principales rasgos de las politicas puiblicas de
oferta y los efectos que sus opciones y prioridades han tenido en la
demanda del ferrocarril interurbano. Las actuaciones en infraestructuras
viarias de gran capacidad han resuelto gran parte de los problemas de
congestiéon en tramos interurbanos y han aumentado la velocidad de
disefio de las carreteras transformadas. Estos cambios han alterado la
estructura intermodal de costes temporales en el viaje, factor que ha
sido determinante en la reciente reduccién del trifico ferroviario interur-
bano, generando asi una consecuencia no deseada de la politica de
transporte.

A través del andlisis se muestra que la ausencia de una planificacién
intermodal de las infraestructuras y de los servicios colectivos de trans-
porte provoca pérdidas en términos de costes globales del transporte.
En consecuencia, se concluye la necesidad de incorporar la concepcién
de intermodalidad para optimizar los resultados de la inversién en in-
fraestructuras y mejorar la eficiencia del sistema de transporte.
Palabras clave: intermodalidad, demanda de transporte interurbano, in-
fraestructuras de transporte, costes temporales del viaje.

esde la segunda mitad de los ochenta se viene realizando en Espafia

una actuacién publica importante en infraestructuras viarias de gran capa-

cidad. La parte nuclear de la misma, la conversién en autovias de trayectos

de la Red de Interés General del Estado (RIGE), estd dando lugar a un

gran aumento de la capacidad de tales vias. La progresiva entrada en servi-
cio de tramos de autovia ha tenido una doble consecuencia en los costes del trafico
viario. Por una parte, ha resuelto gran parte de los problemas de congestién en
el trafico interurbano, con la consiguiente disminucién del coste temporal del
viaje. Por otra, el aumento de capacidad de las carreteras ha elevado su velocidad
de disefio, lo que ha acentuado la reduccién del coste temporal.

La disminucién de costes temporales originada por la ejecucién de infraes-
tructuras de gran capacidad ha alterado la estructura de precios relativos en el.
transporte interurbano terrestre. La alteracién de la estructura de costes generaliza-

* Este trabajo se ha beneficiado de las sugerencias de los profesores integrados en el grupo de andlisis
y evaluacion de politicas piiblicas del Departamento de Politica Econémica y EEM de la Universidad
de Barcelona, asi como de dos evaluadores anénimos.
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dos (monetarios+temporales) para el usuario entre viaje por carretera y viaje por
ferrocarril ha contribuido al aumento de la demanda de viajes por carretera y a
la reduccién de la demanda de transporte ferroviario. Esto ha sucedido aun cuando
la evolucién reciente del coste monetario del ferrocarril no ha sido desfavorable
respecto a la de la carretera.

La contribucién de la politica de transporte a la caida de la demanda ferro-
viaria no ha sido deliberada. Y, a su vez, la ausencia de una planificacién inter-
modal de las infraestructuras y servicios colectivos de transporte ha hecho que,
a pesar del descenso de la demanda, la oferta de servicios de viajeros de RENFE
haya continuado creciendo, por lo que se ha reducido el factor de ocupacién de
la oferta.

Esta evolucion ha influido en las crecientes pérdidas en la cuenta de resulta-
dos de la compaiiia ferroviarial. RENFE ha dejado de percibir ingresos por la
pérdida de viajeros efectivos o potenciales hacia otros modos, lo cual es especial-
mente grave al caracterizarse el ferrocarril interurbano por una estructura de costes
marginales decrecientes, particularmente con respecto a la densidad de viajeros
(factor de ocupacion)?2.

Los principales factores que explican la demanda de viajes en un modo de
transporte son: (1) el coste monetario en el propio modo y en los alternativos;
(2) el coste temporal en el propio modo y en los alternativos; y (3) la evolucién
de la actividad econémica. Sin desconocer la influencia que ejercen los tres fac-
tores, en este trabajo investigamos el especial impacto que el cambio en la estruc-
tura de costes temporales del viaje ha tenido sobre la demanda de viajes por
ferrocarril en los iltimos afios. En particular, se muestra la existencia de pérdidas,
en términos de costes globales del sistema de transporte, derivadas de la ausencia
de planificacién intermodal de las inversiones en infraestructuras.

Este trabajo se estructura en tres apartados’. En el primero se analizan los
rasgos mds caracteristicos de la reciente politica publica en Espafia en materia de
transporte. Se presta una especial atencién (1) a la politica tarifaria de los servicios
de transporte y (2) a la politica de provision de infraestructuras de transporte. Los
resultados de esta ultima se revelan de un impacto importante en la estructura
intermodal de costes temporales del viaje*.

(1). De 1984 a 1988, las pérdidas en los resultados de gestién de RENFE se reducen cada afio: en
1988 son sélo el 22,5% de las de 1984 [MTTC (1989), pag. 90]. Pero, desde 1989, las pérdidas de
gestién crecen continuadamente, alcanzando los 62,4 x 109 pta en 1991, lo que representa un aumento
del 347% respecto a 1988 [MOPT (1992a), pag. 99]. El avance de resultados de 1992 indica un
deterioro adicional del resultado de gestién [IETC (1993), pdg. 28].

(2). Este resultado es el habitual en los estudios sobre economias de escala en el ferrocarril -i.e.
Friedlaender er al. (1993), pag. 142 y McGeehan (1993), pdg. 28.

(3). No nos vamos a detener aqui en la descripcién de los cambios en la demanda del ferrocarril
interurbano en Espaiia en los dltimo afios. En Bel (1994a, 1994b) pueden encontrarse analisis detalla-
dos al respecto.

(4). La literatura econémica muestra un interés creciente en el estudio del efecto del capital piiblico
y, especialmente, de las infraestructuras de transporte, sobre la productividad de la economia. En
Aschauer (1989), Garcia-Mild y McGuire (1992) y Munnell (1992) se pueden encontrar muestras
significativas en este dmbito.
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En el apartado segundo se analiza estadisticamente el efecto de los cambios
de la estructura relativa de los costes temporales sobre la demanda ferroviaria
interurbana. En particular, se constata la capacidad explicativa de los cambios en
los costes temporales del viaje con respecto a las diferencias en la evolucién de
la demanda ferroviaria. Finalmente, en el apartado tercero se establecen las prin-
cipales conclusiones derivadas del trabajo y se formulan propuestas para la poli-
tica de transporte.

1. POLITICA DE TRANSPORTE: PRECIOS E INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS

La demanda agregada de transporte interurbano por carretera experimentd un
aumento continuado en los ochenta, moderado en la primera mitad y mas acen-
tuado en la segunda’. El aumento del trifico viario, al que contribuy6 especial-
mente el trifico pesado, tuvo lugar sobre unas infraestructuras cuya calidad de
servicio y capacidad-velocidad de disefio apenas registraron progresos hasta el fin
de la década. El nivel de servicio de las vias estructurantes de la Red de Interés
General del Estado (RIGE) se deterioré progresivamente, aumentando el ndmero
de tramos interurbanos con intensidades de circulacion que indican la existencia
de congestién sostenida.

La congestién en las principales arterias de la red viaria, en cuanto origina
costes sociales de caricter externo, ofrece justificacion potencial a la intervencién
del sector piiblico. Para afrontar los costes generados por la congestién, el sector
publico puede intervenir, bisicamente, en tres direcciones: (1) regulacion de la
demanda mediante restricciones® en el uso de la infraestructura; (2) regulacién de
la demanda a través de los precios; y (3) ampliacién de la oferta mediante actua-
ciones en infraestructuras’.

La intervencion via precios puede emplearse con dos objetivos no excluyen-
tes. Por una parte, para desincentivar el uso de la infraestructura congestionada
e incentivar el uso de alternativas en el mismo modo (intramodales). Por otra, para
desincentivar el uso del modo congestionado, incentivando alternativas en distin-
tos modos (intermodales). Los instrumentos susceptibles de uso son la imposicién
de tasas por congestion® o la regulacion del precio de los servicios de transporte.

La regulacién de la oferta de la infraestructura puede usarse como instru-
mento para reducir el exceso de coste social. A través de la mejora de la infraes-
tructura se puede aumentar la velocidad efectiva (si la mejora permite unas con-

(5). La demanda de transporte interurbano por carretera crecié entre 1980 y 1985, a pesar de la
disminucion del 4,7% de la demanda de viajeros. La demanda de transporte interurbano de mercancias
por carretera crecié un 23,5% en el periodo. La demanda agregada de carretera (Viajeros-Km. +
Toneladas-Km.) aumenté el 5%. Entre 1985-91, la demanda agregada crece el 41% [Bel, (1994a)].

(6). La restriccién ha sido usada s6lo esporadicamente, limitando el tréfico de camiones en dias punta
de circulacién. May (1986) revisa las alternativas para restringir el tréfico.

(7). Desregular la oferta de servicios de transporte no es un procedimiento ttil para afrontar la
congestién, puesto que la aumenta [Glaister (1985), pdg. 79 y Glaister ef al., (1991), pag. 65].

(8). A partir de The Economics of Welfare [Pigou (1920), y su critica por Knight (1924)] la reflexi6n
tedrica sobre las tasas de congestién se ha instalado progresivamente en la literatura. Pero el papel
otorgado a este instrumento en la practica no se corresponde con el interés suscitado en la teoria. Su
uso en tramos interurbanos no tiene antecedentes de relieve. En Else (1986) y Morrison (1986) se
pueden encontrar revisiones de los desarrollos recientes en la teorfa de las tasas de congestion y de
los motivos de su escaso uso.
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diciones de circulacion mds favorables que hagan posible aproximar la velocidad
real a la de disefio). Y, eventualmente, la velocidad potencial (si con la mejora
se aumenta la propia velocidad de disefio).

1.1. Intervencién via precios y demanda de transporte

En el sector publico central, el Gobierno es competente para la autorizacién
de aumentos de precios y tarifas de servicios interurbanos en los distintos modos
de transporte. Estas competencias, junto a las que ostenta en la fijacién de precios
de combustibles, confieren al Gobierno Central posibilidades para incentivar (o
desincentivar), via precios o tarifas, la demanda de uno u otro modo. El cuadro
1 presenta los aumentos de tarifas autorizados en el transporte interurbano de
viajeros entre 1986-1991°,

Entre 1986 y 1991, los incrementos autorizados son casi siempre, y para
todos los modos, inferiores al aumento del IPC. Por ello, las tarifas se reducen
en todos los modos, en términos reales. Los aumentos nominales acumulados son
similares en el ferrocarril y en la carretera, y algo inferiores en el aéreo. Por otra
parte, se observa un alineamiento estable de los aumentos tarifarios autorizados
con los del IPC. Sobre todo, si tenemos en cuenta que, en este periodo, la tasas
anuales efectivas de crecimiento del IPC han acostumbrado a superar a las previs-
tas por el Gobierno, siendo estas iiltimas las tasas “escenario” en el momento de
la aprobacion de aumentos de tarifas del transporte.

La ausencia de diferencias intermodales relevantes y el alineamiento de los
aumentos de tarifas con el crecimiento del IPC conducen a una primera aprecia-
cion: en los dltimos afios, la politica tarifaria parece haber tenido como objetivo
principal contribuir a la contencién de la tasa de inflacién. La segunda apreciacién
es que la politica tarifaria seguida en este periodo ha carecido de objetivos asig-
nativos sobre la demanda de transporte, desde el punto de vista intermodal. En
otras palabras, la regulacién de la demanda via precios no ha sido empleada, ni
aun de forma implicita, para hacer frente al coste social generado por la creciente
congestién viaria en el periodo.

En la medida en que los aumentos tarifarios en los distintos modos no oscilan
apreciablemente!®, podemos concluir que las notables diferencias intermodales en
el crecimiento de la demanda de transporte interurbano de viajeros en la segunda
mitad de los ochenta no pueden explicarse a partir de la evolucién de los precios
monetarios de cada uno de los servicios de transporte.

El cuadro 2 recoge la evolucién de los precios y tarifas de los servicios de
transporte en el periodo 1988-1991, el de mayor caida del trafico ferroviario
interurbano. En el cuadro se ha reflejado también la evolucién del precio de los
combustibles mds usados en el trifico viario, que constituyen el coste monetario
variable del viaje mds directamente percibido por el usuario de vehiculo privado.
El crecimiento de los costes tarifarios de RENFE entre 1988 y 1991 es algo
superior al aumento en el transporte aéreo. No obstante, el coste monetario del

(9). Cuadrado (1984) contiene un andlisis sobre las tarifas entre 1978-1984.

(10). Hay que llamar la atencién sobre el hecho de que, a diferencia del transporte ferroviario y del
aéreo, en el transporte colectivo por carretera no son extrafios los servicios de carécter ilegal, en los
que la evolucién tarifaria no sigue necesariamente pautas homogéneas en todo el territorio peninsular.
No obstante, los cambios tarifarios en este tipo de servicios no son observables con caricter general,
por su caricter encubierto.
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Cuadro 1: INCREMENTOS TARIFARIOS AUTORIZADOS (EN %)

Afio RENFE Carretera Aéreo IPC

1986 85 (100) 8,0 (100) 70  (100) 83 (100)
1987 4,5 (104,5) 3,0  (103) 50 (105) 4,6 (105)
1988 28 (107 3,0 (106) 2,5 (108) 58 (111)
1989 45 (112) 6,1 (113) 30 11y 6,9 (118)
1990 59 (119) 50 (118) 55 117) 6,5 (126)
1991 57 (126) 6,9 (126) 40 (122) 55 (133)

Nota: Servicios peninsulares interurbanos. En carretera-viajeros, servicio regular.
Entre paréntesis base 100=1986.

Fuente: Elaboracién propia a partir de Allué (1989), pig. 45 y MOPT (1992a), pag. 45.

Cuadro 2: EVOLUCION NOMINAL TARIFAS/PRECIOS VIAJEROS
(Afio base 1988)

Carretera
Afio RENFE Aéreo Regular Gasolina 97 Gaséleo A IPC

1988 100,0 100,0 100,0 100,0 - 100,0 100,0
1989 104,5 103,0 106,1 106,8 107,3 106,9
1990 110,7 108,7 1114 116,4 112,6 113,8
1991 117,0 113,0 119,1 123,2 1253 120,1

Nota: Servicios interurbanos peninsulares. Desde julio de 1990 los precios de gasolinas y gas6leo se
fijan cada 14 dfas y tienen el cardcter de precios méximos. Se han tomado los precios medios
del tercer trimestre, el de mayor tréfico.

Fuente: Elaboracién propia a partir de MOPT (1992a), pégs. 45-46.

transporte por carretera crece algo mds que el coste monetario del transporte
ferroviario, y de forma apreciable en el caso de los combustibles. Las diferencias
modales en la evolucién de los costes monetarios no pueden explicar los cambios
operados en la estructura de la demanda.

Ciertamente, el modo aéreo podria haber mejorado sus condiciones de com-
petitividad respecto al transporte ferroviario en la demanda de calidad. Pero este
factor es insuficiente para explicar una reduccion tan acentuada del trifico ferro-
viario interurbano como la del periodo 1988-1991, acompaiiada de aumentos apre-
ciables y de dimensi6n relativa similar en los modos carretera y aéreo.
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1.2. La inversion en infraestructuras como instrumento de intervencion

En un sistema de transporte con provisién mayoritariamente piblica de las
infraestructuras como es el espafiol, la autoridad politica dispone de gran influen-
cia para la determinacién de la cantidad y de los niveles de calidad de la oferta
de infraestructuras. El sector piiblico puede, a través de su intervencion presupues-
taria, hacer frente a las presiones derivadas de la evolucién previa de la demanda.
Eventualmente, puede condicionar la evolucién futura de ésta alterando la estruc-
tura intermodal de costes temporales. Por ello, el anilisis de la inversién en
infraestructuras interurbanas facilita la determinacién del cardcter de una eventual
respuesta a la congestion.

En la segunda mitad de los afios ochental!! se produce un fuerte aumento de
la inversion en infraestructuras de transporte, tanto en términos nominales como
reales. En primer lugar, la significacién de la inversién respecto al PIB se duplica
entre 1986 y 1991. En segundo lugar, la inversion se multiplica por 2,58 en
términos reales. Pero el crecimiento real de la inversién presenta diferencias inter-
modales claras, con un aumento mas intenso en el modo carretera que en el resto.

No obstante, la observacién de los datos de inversion agregada puede infra-
valorar ¢l grado de prioridad que, en las infraestructuras interurbanas, recibe la
carretera. Los datos agregados, tal como se presentan habitualmente, incluyen la
inversion en carreteras de las comunidades auténomas y las diputaciones provin-
ciales en la red de su competencia. La inversién de estas administraciones tiene
gran relevancia cuantitativa, puesto que significa mds del 40% del total en los
dltimos afios. Pero las carreteras de titularidad territorial sirven bdsicamente al
trafico local recurrente y al de cortas distancias!2. Las carreteras de la RIGE tienen
un protagonismo indudable en el trafico viario interurbano.

El cuadro 3 recoge la inversién en infraestructuras de transporte de servicio
mayoritariamente interurbano: carreteras de la RIGE, infraestructura ferroviaria de
via ancha, aérea y maritima. La inversién en infraestructuras de servicio interur-
bano en el afio 1991 multiplica por mas de cinco la del afio 1986, en términos
nominales.

El crecimiento de la inversién en infraestructuras de carretera en términos
reales presenta una intensidad no menos espectacular. Como se puede apreciar en
el cuadro 4, la inversién realizada en 1991 es 3,83 veces la de 1986, aumento
superior al obtenido para la inversién total en carreteras, que se multiplicaba por
2,93.

El andlisis cuantitativo de la inversién nos permite realizar algunas aprecia-
ciones sobre las orientaciones que ha seguido la politica de transporte en este
admbito. La primera nota destacable es el considerable aumento de la inversién en

(11). Ver Bandrés (1990), pags. 283-289, para una revisién de la inversién en infraestructuras de
transporte desde mediados de los setenta hasta 1986. Para un andlisis mas detallado de la inversion
desde 1986, ver Bel (1994a).

(12). En los dltimos afios, apenas se han registrado actuaciones autonémicas en vias interurbanas de
gran capacidad. La ejecucién de la Autovia-92 (Sevilla-Baza) por la Junta de Andalucia y, mds
recientemente, la de la autovia Pamplona-San Sebastidn en su trayecto por la Comunidad de Navarra,
no son sino hechos excepcionales. Por la propia esencia de la distribucién competencial en materia
de carreteras, la administracién central sigue ostentando la titularidad sobre el nicleo bdsico y estruc-
turante de la red interurbana, excepto en los tramos de carretera que discurren por territorios forales.
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Cuadro 3: INVERSION AJUSTADA INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE INTERURBANO
(106 pta. corrientes)

Afio  Carretera (1) Ferrocarril(?) Maritimo Aéreo Total

1986  79.108 (100) 55.403 (100) 28.381 (100) 13.024 (100) 175.916 (100)
1987 106.857 (135) 87.469 (158) 26.002 (88) 18.184 (140) 238.512 (136)
1988 171.657 (217) 101.011 (182) 32.319 (110) 19.458 (149) 324.445 (184)
1989  241.205 (395) 113.537 (205) 37.720 (133) 27.611 (212) 420.073 (239)
1990 339.870 (430) 166.221 (300) 46.231 (163) 40.656 (312) 592.978 (337)
1991 402.684 (509) 177.686 (321) 33.343 (117) 31.164 (239) 644.877 (367)

Nota: (1) Administracién central y sociedades concesionarias de autopistas; (2) RENFE y D.G. Infraes-
tructura Transporte Ferroviario-MOPT. No se incluye el material mévil. Entre paréntesis base
100=1986

Fuente: Elaboracién propia a partir MOPTMA (1993), pdgs. 69, 82, 85 y 87. Datos del PIB: INE
(1992), pag. 41

Cuadro 4: EVOLUCION INVERSION (AJUSTADA) EN TERMINOS REALES.
(afio indice 1986)

Afo Carretera  Ferrocarril  Maritimo Aéreo Total
1986 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1987 129,1 150,9 87,6 133,5 129,6
1988 196,1 164,8 102,9 135,0 166,7
1989 2577 173,2 112,3 179,2 201,8
1990 341,0 238,1 129,3 2478 267.5
1991 383,0 2413 88,4 180,0 275,8

Fuente: Elaboracién propia a partir del cuadro 3.

infraestructuras de transporte: espectacular en el caso de la carretera, apreciable
en el del ferrocarril y mas moderado en las infraestructuras aéreas.

En este contexto de creciente esfuerzo presupuestario, la politica seguida ha
primado especialmente la inversién en carreteras, cuya tasa de crecimiento supera
a las del resto de los modos. Esto ha tenido como consecuencia el crecimiento
de la cuota de la carretera en la inversién global. Tal apreciacion queda reforzada
al atender a la inversién en infraestructuras de transporte de servicio bdsicamente
interurbano.
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El protagonismo otorgado a la carretera indica que ha existido, efectivamente,
una respuesta del sector publico a la emergencia de los costes de congestion en
la red viaria interurbana. La ampliacién de la oferta de infraestructuras viarias ha
sido el instrumento utilizado por el sector pablico para hacer frente al exceso de
coste social.

Cambios en la oferta de infraestructuras de transporte terrestre

Las opciones y prioridades seguidas en la politica de inversiones desde me-
diados de los ochenta se han traducido en un ritmo diferenciado de la ampliacién
de capacidad infraestructural en los diferentes modos de transporte. Puesto que
los modos de transporte terrestre, carretera y ferrocarril absorben la préctica tota-
lidad de la demanda interior de transporte de viajeros, asi como de la inversién
en infraestructuras, centramos el andlisis en los cambios de oferta de este tipo de
infraestructuras.

Las infraestructuras ferroviarias

Las orientaciones bisicas de la reciente politica de transporte ferroviario en
Espaiia se establecieron en el Plan de Transporte Ferroviario (PTF), aprobado por
el Gobierno en 198713, La decisién, en diciembre de 1988, de implantar el ancho
de via internacional en las lineas de nueva construccién para alta velocidad, que
modificé las previsiones iniciales del PTF, ha tenido una importancia sustancial
para la inversion en infraestructuras ferroviarias interurbanas en el periodo objeto
de estudio!.

Las prioridades establecidas en la politica de inversiones ferroviarias han
tenido como consecuencia la falta de resultados apreciables en materia de amplia-
cién y modernizacién de la infraestructura ferroviaria interurbana en el periodo
1986-1991. Las principales actuaciones cuya entrada en servicio se produce en
el periodo han tenido por objeto la reforma de estaciones y la supresion de pasos
a nivel. Pero este tipo de actuaciones, que contribuyen a la calidad y seguridad
del transporte ferroviario, tienen un impacto reducido en los costes temporales del
viaje interurbano. Otros indicadores mds conectados con el estado de la infraes-
tructura y su servicio, y con un impacto directo en la velocidad de las unidades
ferroviarias, presentan una evolucién muy pobrel!s,

La inversion en infraestructura ferroviaria interurbana, en suma, no ha contri-
buido de forma sistemdtica a la reduccién del coste temporal del viaje en el
periodo 1986-1991.

(13). Ver Carbajo y Rus (1991) para una descripcién de los objetivos del PTF.

(14). La inversién en infraestructura en la nueva linea Madrid-Sevilla ha sido de 317.434 M. pta.
[MOPT (1992b), pag. 33]. En los afios 1989-1991, ejercicios en que se concentran las actuaciones en
alta velocidad en ancho de via internacional, la inversién total en infraestructuras ferroviarias de via
ancha fue de 457.444 M. pta. Por lo tanto, mds de los dos tercios de la inversién en via ancha en
el periodo se han aplicado a la construccién de la nueva linea Madrid-Sevilla, que no ha entrado en
servicio hasta abril de 1992.

(15). Este es el caso, por ejemplo, de las duplicaciones de via o la electrificacion de la red. Los
kilémetros de via doble en 1991 son el 5% mds que en 1986. A su vez, el crecimiento de la longitud
de linea electrificada es el 3,5% [MOPT (1992a), pag. 931.
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Las infraestructuras viarias

Las directrices bésicas de la politica de infraestructuras viarias de la adminis-
tracion central se establecen en el Plan General de Carreteras 1984-1991 (PGC).
Las actuaciones mds significativas del PGC se estructuran en los siguientes pro-
gramas: transformacién en —o construccién nueva de— autovias; acondiciona-
miento de la red; actuaciones en medio urbano; y actuaciones de reposicién y
conservacién. A medida que se desarrolla el PGC, el programa de autovias ad-
quiere mayor peso. Por una parte, por la desviacién respecto al coste previsto en
las actuaciones inicialmente incluidas; por otra, por la inclusién de nuevas actua-
ciones.

La consecuencia inmediata es la espectacular extensién de la red de gran
capacidad en Espafia, como se puede apreciar en el cuadro 5, que presenta la
extension de la red de titularidad central, incluyendo las autopistas de peaje en
este ambito competencial. La red de d4mbito estatal crece en 2.010 kms. entre 1985
y 1991, multiplicindose casi por dos. La oferta de provisién publica es la gran
protagonista de este crecimiento. El 98% de los kilémetros que han entrado en
servicio en este periodo son de titularidad publica.

La politica inversora de la administracién central y la consiguiente expansion
de la red de vias de gran capacidad libres de peaje introducen un cambio radical
en el modelo espafiol de financiacién de este tipo de infraestructuras. Hasta los
afios ochenta, el modelo vigente era el de provisién y gestién privada, a través
de concesiones piiblicas con sustanciales clausulas de garantias financieras y fis-
cales para los inversores privados. Entre estas clausulas, han destacado, por su
impacto en el presupuesto piblico, las exenciones fiscales y, sobre todo, el seguro
de cambio para el endendamiento exterior.

Cuadro 5: RED ESTATAL DE GRAN CAPACIDAD (EN KILOMETROS)
GRAN CAPACIDAD LIBRE DE PEAJE

gran capacidad libre de peaje

Afio Total autop. peaje  autopista autovia D. calzada

1985 2438 (100) 1.698 (100) 204 (100) 76 (100) 460 (100)
1986 2.498 (102) 1.698 (100) 240 (118) 100 (132) 460 (100)
1987 2.616 (107) 1.698 (100) 289 (142) 169 (222) 460 (100)
1988 2.831 (116) 1.706 (100) 329 (161) 349 (459) 447 (97)
1989 3230 (132) 1.706 (100) 288 (141) 1.069 (1.407) 167 (36)
1990 4.100 (168) 1.724 (102) 421 (206) 1.807 (2.378) 148 (32)
1991 4508 (185) 1.741 (103) 421 (206) 2.160 (2.842) 186  (40)

Nota: Entre paréntesis base 100=1985

Fuente: Elaboraci6n propia a partir de MOPT (1991), pag. 69 y MOPT (1992a), pdg. 65.
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A través de este iltimo mecanismo, derogado para las nuevas concesiones
en la Ley de Carreteras de 1988, el Estado se comprometia a facilitar a la conce-
sionaria las divisas para el pago de servicio de la deuda al mismo tipo de cambio
de compra vigente el dia de constitucién del préstamo. Por sus propias caracteris-
ticas, el seguro de cambio induce a la ineficiencia en el endeudamiento exterior.
En ausencia de garantias, las dos variables bésicas a integrar en la decision de
endeudamiento son: (1) la expectativa de evolucién del tipo de cambio y (2) el
tipo de interés y su evolucién esperada. Con la garantia del tipo de cambio, la
expectativa sobre su evolucién desaparece como variable decisoria.

En la década de los ochenta, el modelo de provision y gestién privada es
sustituido por el modelo basado en la provisién y gestién ptiblica. Con este viraje,
Espaiia se adhiere al sistema de provision de infraestructuras viarias interurbanas
de gran capacidad imperante en la generalidad de los paises desarrollados. En la
medida en que se adopta la modalidad de gratuidad en el uso, el modelo espaiiol
se aparta del vigente en los grandes paises mediterrdncos de la Unién Europea
(en Francia e Italia el sistema es de provisién piblica y uso gravado con peaje)
y se acerca al modelo de financiacidn presupuestaria de las infraestructuras viarias
aplicado de forma general en los paises centroeuropeos y escandinavos y, de
forma mayoritaria, en los anglosajones!®,

La politica seguida por el sector ptblico central ha transformado cualitativa-
mente las principales carreteras que vertebran la red interurbana. Las carreteras
badsicas de la red radial han concentrado la mayor parte de las actuaciones. Su
impacto en el tiempo de viaje por carretera ha sido indudable, al haber solucio-
nado gran parte de los problemas de congestion y haber aumentado la velocidad
de disefio de las carreteras transformadas.

2. POLITICA DE INFRAESTRUCTURAS Y CAMBIOS EN LOS COSTES TEMPORALES:
EFECTOS SOBRE LA DEMANDA DEL FERROCARRIL INTERURBANO

El andlisis de las caracteristicas de la demanda de transporte interurbano ha
sido objeto de estudio en la economia de transporte!’, aunque con mucha menos
profusién que en el caso de la demanda de transporte urbano. Habitualmente, los
estudios sobre la demanda interurbana de viajes han puesto un énfasis casi exclu-
sivo en los efectos del coste monetario de algunos o de todos los modos eventual-
mente competitivos.

Los estudios sobre elasticidades-precio en el transporte interurbano en Espaiia
son escasos: Vadzquez Ruiz (1985) e Inglada (1992). Ambos trabajos coinciden
en atribuir escasa elasticidad-precio propio al trafico ferroviario, aunque divergen
respecto a la del aéreo. Respecto a la competencia via precios, Vazquez Ruiz
encuentra alta elasticidad cruzada entre ferrocarril y avién —mercados alternativos—
y nula elasticidad cruzada —mercados no alternativos— entre ferrocarril y carretera.
Por otra parte, Inglada atribuye caricter de alternativos al trafico aéreo y al ferro-

(16). La adopci6n de la modalidad de gratuidad en el uso ha suscitado una emergente discusién sobre
las posibilidades presupuestarias de compaginar, en el futuro, la creacién de nueva oferta y el mante-
nimiento de los niveles crecientes de stock acumulado. Una licida discusién sobre esta iltima cuestion
puede encontrarse en Zaragoza (1992).

(17). En Oum y Gillen (1983) se puede encontrar una relacién de investigaciones desarrolladas con
este objeto.
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viario en el submodo “Talgo”, asi como al transporte por carretera y al ferroviario
en el submodo “plazas sentadas en rdpidos y expresos”.

Pero el recurso al andlisis de elasticidades a partir de los precios monetarios
de cada modo no puede contribuir a explicar las apreciables disparidades interte-
rritoriales en la evolucién reciente del trifico ferroviario interurbano. Como se ha
sefialado, la fijacién de los precios monetarios del transporte ferroviario, del trans-
porte aéreo regular interior y del transporte colectivo por carretera, asi como de
los precios de los combustibles derivados del petréleo, estd sometida a control
administrativo. Un resultado de tal método de fijacién de tarifas ha sido el esta-
blecimiento de aumentos modales anuales con cardcter general para todo el terri-
torio peninsular. En consecuencia, los costes monetarios del viaje han experimen-
tado una evolucién idéntica en el mismo.

Por el contrario, el coste temporal del viaje ha cambiado de manera dispar
segin modos y segin relaciones de trdfico. En esta disparidad en el comporta-
miento intermodal e interterritorial de los costes temporales del viaje puede radicar
buena parte de la explicacién de la evolucién de la demanda ferroviaria. Pero en
la literatura son escasos los trabajos sobre la demanda interurbana de viajeros que
han estudiado el impacto de caracteristicas no monetarias y, en particular, del
cambio en los costes temporales en el propio modo y en los alternativos. El
estudio de Jones y Nichols (1983) es, probablemente, el mas acabado sobre la
demanda ferroviaria interurbana!'®.

Como otros investigadores en este ambito, Jones y Nichols incluyen las
variables tarifas del tren, actividad econémica y poblacién. Pero, ademds, amplian
el nivel de detalle de la variable servicio del tren (tiempo de viaje y frecuencia
de salidas). Asimismo, incorporan (1) el nivel de servicio de la carretera (exten-
sién o culminacién de via de gran capacidad) y (2) la introduccién de servicios
de puente aéreo (“shuttle air services”), ambas caracterizadas como variables
dummy. En suma, éste es el unico antecedente en la literatura en que, de forma
explicita, se usan variables relativas al tiempo de viaje en modos alternativos para
explicar los cambios en la demanda interurbana ferroviaria.

Por nuestra parte, sostenemos la hipétesis de que la alteracion en la estructura
intermodal de los costes temporales es el principal factor explicativo de los cam-
bios recientes en la demanda ferroviaria interurbanal®. Por ello, se especifica y
se contrasta un modelo explicativo de la competencia intermodal sobre el ferroca-
rril interurbano.

2.1. Seleccion de variables en la ecuacion de demanda

La hip6tesis de partida es que los cambios recientes en la demanda ferroviaria
interurbana dependen, en gran medida, del tiempo de viaje en ferrocarril, carretera
y avidn.

(18). Owen y Phillips (1987), al analizar la demanda ferroviaria interurbana en Gran Bretafia, consi-
deran, entre otras variables explicativas, los cambios en el servicio ofrecido por las compaiifas de
autobuses. No obstante, su intencién al introducir esta variable es captar el efecto sobre la demanda
ferroviaria de las “sustancialmente reducidas tarifas de autobiis en las principales rutas a Londres”
[Owen y Phillips (1987), pdg. 237], pero no eventuales efectos derivados del cambio en los costes
temporales.

(19). El modelo especificado no pretende explicar de forma comprehensiva los factores determinantes
de la demanda ferroviaria interurbana. Su objetivo es aprehender el impacto del cambio en la estructura
intermodal de costes temporales.
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La variable dependiente es la evolucion de la demanda ferroviaria (EDF).
Las matrices interprovinciales del trifico de viajeros de RENFE proporcionan
informacién sobre el nimero de billetes expedidos en venta electrénica hacia y
desde cada provincia. La variable (EDF) se especifica como la variacién en el
niimero de billetes expedidos entre 1988 y 199120:

EDF;= DF,, /DF,o,  parai= 1...81.

Por otra parte, y en la medida en que la evolucién del trafico ferroviario
presenta diferencias segiin las distancias kilométricas del viaje, ademds del andlisis
agregado se contrastardn las hipdtesis para diversos segmentos de distancia.

La primera variable explicativa es el tiempo de viaje en ferrocarril (ETVF).
La especificacién de esta variable puede realizarse seglin diversos criterios: la
media de todas las unidades que cubren cada relacion, la media de las unidades
més rdpidas, etc?l. Como especificacion para el tiempo de viaje adoptamos el
tiempo empleado por la unidad mads rdpida que sirve la relacion, puesto que, dada
la amplitud de la muestra, existen relaciones servidas por una sola unidad, o por
una unidad diuma y otra nocturna. Asi, la variable (ETVF) se especifica como
el cambio en el tiempo de viaje, entre 1988-1991, en la unidad mas rapida que
sirve la relaci6n?2;

ETVF= TVF4/TVF,g,  para i= 1..81.

Resultados esperados

ETVF ETVC AOA
Grupo signo  intensidad  signo  intensidad  signo  intensidad
101-400 - Alta + Alta - Baja
401-700 - Alta + Media - Alta
> 700 - Media + Baja - Alta

La segunda variable explicativa es el tiempo de viaje en la carretera (ETVC).
En el transporte por carretera, a diferencia del ferroviario interurbano, no existe
informacion directa sobre la evolucién del tiempo de viaje. La unica aproximacion
posible a tiempos publicados, la duracién del viaje en autobis, es desaconsejable
por la posibilidad de que haya sido distorsionada por cambios en la naturaleza
del servicio ofrecido [Jones y Nichols (1983), pdg. 142]. Una buena aproximacién

(20). i= relaciones interprovinciales significativas. La muestra incluye los 81 flujos més relevantes,
que comprenden airededor del 60% del trdfico en el periodo. Los aspectos metodoldgicos de la
seleccién muestral son tratados con detalle en Bel (1994a), capitulo VI.

(21). Ver Jones y Nichols (1983), pag. 140, para una discusién acerca de la especificacién del tiempo
de viaje por ferrocarril.

(22). Los tiempos de viaje se han obtenido de los manuales horarios de RENFE.
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al cambio en el tiempo de viaje puede realizarse a través de la evolucion del nivel
de servicio de la red viaria, en particular, a través de los cambios con efectos
relevantes sobre la velocidad potencial (velocidad de disefio de la via) y la velo-
cidad efectiva (superacién de situaciones de congestién viaria).

Para conseguirlo, se ha establecido el aumento de los tramos de gran capaci-
dad en cada uno de los trayectos significativos. Esto ha hecho posible traducir
el aumento del nivel de servicio en cambios en el tiempo de viaje por carretera,
aplicando estimaciones de la velocidad media del viaje por carretera en autovia/
autopista y en carretera convencional a cada trayecto, segiin la composicién cua-
litativa de la infraestructura en 1987 y 1990 . La transformacién se ha realizado
de acuerdo con la siguiente férmula®:

TVC= (GC, /81) + (CO;, /65), donde, i= 1987,1990

GC= longitud (kms.) en gran capacidad

CO= longitud (kms.) en via convencional

81= velocidad media (kms./h) de autobiis en autovia/autopista
65= velocidad media (kms./h) de autobiis en via convencional

Las velocidades medias se han obtenido a partir del tiempo de viaje estable-
cido para multiples relaciones directas en autobus, efectuadas sobre infraestructu-
ras de calidad diversa (trayectos integros en gran capacidad y trayectos de natura-
leza mixta —gran capacidad y convencional-). Las velocidades medias obtenidas
se sitian por debajo de las legalmente permitidas, debido a la obligacion legal
de interrumpir el viaje a determinados intervalos de tiempo de ruta. Por otra parte,
aqui nos interesa el cambio proporcional en el tiempo de viaje y no la velocidad
absoluta a la que el mismo se realiza.

La eleccién de las velocidades medias de autobis se ha debido a (1) su
condicién de transporte colectivo de viajeros (y, por ello, alternativa modal terres-
tre por excelencia del ferrocarril) y (2) la existencia de horarios de viaje publica-
dos para el transporte colectivo regular por carretera. Conviene precisar que el
establecimiento de las velocidades medias, al derivarse de una observacion estética
de trayectos directos, no es distorsionadopor cambios en la naturaleza del servicio.

Establecidos los tiempos de viaje por carretera, se ha especificado la variable
evolucién del tiempo de viaje por carretera (ETVC): ETVC= TVC, 4,/
TVC, 4, parai= 1...81.

a tercera variable independiente son los cambios en la oferta de servicio
aéreo (AOA). La existencia de oferta regular de trafico aéreo entre dos ciudades
es una fuente de competencia intermodal sobre la demanda de transporte ferrovia-
rio. Por lo tanto, la existencia (o ausencia) de oferta aérea —y su evolucién— puede
contribuir a explicar diferencias en la evolucién del trafico de viajeros por ferro-
carril. :

(23). Al estudiar la evolucién de la demanda en el periodo 1988-1991, la consideracién de los tramos
de autovia/autopista puestos en servicio en 1991 seria inoportuna. La entrada en servicio de tramos
se ha concentrado en los perfodos previos a los vacacionales, por lo que su efecto sobre el tréfico viario
y el del resto de los modos se da de forma progresiva y con retraso temporal. En consecuencia,
suponemos que el efecto del aumento de la oferta sobre la demanda se demora al afio siguiente. A
su vez, esta suposicién nos lleva a incluir los tramos puestos en servicio en 1987, por sus eventuales
efectos sobre la demanda en 1988. [Jones y Nichols (1983) y McKenzie y Goodwin (1986), entre otros,
han mostrado la existencia de un retraso temporal entre el cambio en el servicio y sus efectos sobre
la demanda].
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El tiempo de espera es de importancia critica en un viaje como el aéreo, que
obedece, basicamente, a motivos laborales y penaliza fuertemente el tiempo de
espera. Por ello, se aproxima la evolucién del tiempo de viaje en avién a través
del cambio en la frecuencia del servicio. A mayor frecuencia de vuelos menor es
el tiempo de espera y mayor la adaptabilidad del avién a la agenda del viaje
laboral. Para recoger los cambios en el tiempo de viaje en avién se ha empleado
una variable dummy (aumento en la oferta aérea -AOA-), que adopta valor 1
cuando ha existido aumento relevante en la oferta de servicio aéreo entre 1988
y 1991%4, y 0 cuando no ha sido asi: AOA;; donde i = 1....81.

Con el fin de evaluar el impacto de los tiempos de viaje sobre la demanda
de transporte interurbano por ferrocarril, se ha estimado la siguiente ecuacién:

EDF;= a + b, ETVF, + b, ETVC;+ b; AOA, +

donde, EDF= evolucién de la demanda ferroviaria
ETVF= evolucioén del tiempo de viaje en tren
ETVC=evolucién tiempo de viaje por carretera
AOA;= aumento de la oferta aérea
u= variable estocéstica

La estimacién se ha realizado, en primer lugar, para el conjunto muestral
total, que comprende todas las relaciones significativas. Pero, habida cuenta de
las particulares caracteristicas de los viajes de muy largo recorrido, realizados
habitualmente en unidades de circulacion nocturna, se ha estimado como subagre-
gado el subconjunto muestral de las relaciones de distancias de medio y largo
recorrido (101 a 700 kms.), en las que el servicio es ofrecido mayoritariamente
en unidades de circulacién diurna2’. En segundo lugar, se ha efectuado la estima-
cién del modelo para cada uno de los segmentos de distancias?5:

1) Trayectos a distancias medias y medias-bajas: distancias entre 101 y 400
kms. En este segmento se espera observar un elevado impacto de los tiempos de
viaje en ferrocarril y por carretera. Los efectos de la oferta de trafico aéreo se
suponen poco significativos.

2) Trayectos a distancias medias-altas y altas: distancias entre 401 y 700
kms. En este segmento se espera observar un elevado impacto del tiempo de viaje
en ferrocarril. El efecto del tiempo de viaje por carretera se espera que sea menor
que en las distancias medias-bajas. Por dltimo, se espera un impacto significativo
del nivel de servicio aéreo.

3) Trayectos a distancias muy largas: distancias superiores a 700 kms. Se
espera un impacto decreciente del tiempo de viaje en ferrocarril. Al tiempo de
viaje por carretera se le supone un impacto no significativo, al contrario que al
nivel de servicio aéreo.

(24). La informacion procede de los manuales de horarios de Iberia y Aviaco. Se considera aumento
relevante de la oferta el registrado en dias laborales [Jones y Nichols (1983), pig. 141].

(25). La distancia deja de ser una aproximacién correcta del tiempo de viaje cuando el servicio es
prestado por unidades nocturnas, cuyo tiempo es mayor que el de las diurnas. Esta diferencia puede
distorsionar el andlisis estadistico, por lo que se excluyen del grupo 100-700 las relaciones Madrid-
Orense, Madrid-Coruiia, Madrid-Pontevedra y Madrid-Huelva.

(26). Se han realizado, también, estimaciones de la transformacién logaritmico-lineal de la ecuacién
de demanda, con resultados similares. Por lo tanto, se mantiene la especificacién lineal, por mor de
simplicidad.
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2.2. Los resultados empiricos

Resultados para el trafico ferroviario agregado

El cuadro 6 presenta los resultados obtenidos a partir de la estimacién de la
ecuacién de demanda para: (1) todas las relaciones de la muestra y (2) el subcon-
junto formado por los traficos a distancias 101-700 Kms., que absorben la mayoria
de los viajes.

Los resultados obtenidos en la estimacién del conjunto total de relaciones
de trafico (ecuacién 1) indican, en primer lugar, una capacidad explicativa escasa,
inferior al 20%, respecto al cambio en la demanda. El test F indica, sin embargo,
que la ecuacién es significativa al nivel del 1%, por lo que no puede rechazarse
la hipétesis de existencia de relacién entre las variables explicativas y la depen-
diente.

Los valores t indican que las variables aumento en la oferta aérea y, sobre
todo, evolucién del tiempo de viaje por carretera, son significativas. Pero la
evolucién del tiempo de viaje en ferrocarril no muestra significacién. Los signos
de los coeficientes estimados son los esperados de acuerdo con las hipétesis
formuladas, sin excepcién alguna. El coeficiente de la evolucion del tiempo de
carretera es positivo, mientras que el aumento de la oferta aérea tiene un efecto
negativo.

En lo que respecta a la evolucién del tiempo de viaje en ferrocarril, esta
variable mantiene una relacién negativa con la demanda ferroviaria. Pero, como
se ha observado, su impacto presenta un nivel bajo de significacién. Este resul-
tado, poco plausible para la relacién ferroviaria tipica, puede derivarse de la
consideracién de los trificos de muy larga distancia y circulacién nocturna en el
conjunto agregado, los cuales tienen unas caracteristicas muy diferentes a las de
resto de los tréficos.

Cuadro 6: ESTIMACION DE LA ECUACION PARA LOS TRAFICOS AGREGADOS

Ecuacién 1 (total) Ecuacién 2 (101-700)A'

Variable coeficiente coeficiente
ETVF - 0,190 - 2,285

0,514) (4,938)
ETVC 1,648 2,478

(3,417) (5,458)
AOA - 0,097 0,110

(2,304) ,773)
R? 0,183 0,571
R? ajustada 0,151 0,546
F-test 5,754 22,627
n 81 55

Notas: Valor-t entre paréntesis.
(A) = relaciones servidas bdsicamente por circulaciones diurnas
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De hecho, la estimacién de la ecuacién de demanda sin incluir las relaciones
de muy larga distancia y circulacién nocturna (ecuacién 2:101-700) ofrece unos
resultados diferentes. La capacidad explicativa de la ecuacidén crece apreciable-
mente. El test F indica, a su vez, que la ecuacidn es significativa al nivel del 1%.
Los valores t indican que, en este caso, las variables explicativas son todas muy
significativas, por encima del 99,5%. Los signos de los coeficientes se mueven
en la direccion esperada en cada caso.

La evolucién del tiempo de viaje por carretera se configura como la variable
con mayor impacto relativo sobre la demanda ferroviaria. Pero, a diferencia de
lo que se observaba en el estudio del tridfico agregado total, el impacto y la
significacion del tiempo de viaje por ferrocarril es, ahora, elevado. Asimismo, la
significacion del aumento de la oferta aérea crece cuando se excluyen los traficos
a distancias muy largas o servidos basicamente por circulaciones nocturnas. Adi-
cionalmente, se han realizado andlisis de sensibilidad de la variable dependiente
respecto a otras variables de tipo no tarifario ni asociadas directamente a la oferta
de servicios de transporte. La evolucién del PIB provincial se ha manifestado
como positiva y significativa. La introduccién de esta variable adicional mejora
un poco el ajuste, especialmente de la ecuacién 1 (en el caso de las ecuaciones
agregadas) y de la ecuacién 5 (en el caso de las ecuaciones desagregadas), pero
no pI'O\z/;)CH. cambios relevantes en el signo y significacién de las variables expli-
cativas?’.

Resultados en el trafico ferroviario desagregado

Resultados en los trdficos de distancias medias y medias-bajas (101-400).
El cuadro 7 (ecuacion 3) presenta los resultados obtenidos a partir de la estimacién
de la ecuacién de demanda para el grupo de relaciones a distancias de 101 a 400
kms. Los resultados obtenidos en la estimacién de la ecuacién 3 indican, en primer
lugar, que su capacidad explicativa respecto de los cambios en la demanda ferro-
viaria supera el 60%. El test F indica que la ecuacién es altamente significativa
al nivel del 1%.

Los valores t indican que las variables relativas a la evolucién del tiempo
de viaje en ferrocarril y por carretera presentan una relacion muy significativa con
la evolucién de la demanda, por encima del 99,5%. En cambio, la variable au-
mento de la oferta aérea no es significativa. El efecto de las variables explicativas
sobre la demanda ferroviaria se mueve en la direccién esperada en todos los casos.
La evolucién del tiempo de viaje por carretera se configura como la variable con
mayor impacto sobre la demanda ferroviaria.

Resultados en los trdficos de distancias medias-altas y altas (401-700). En
este segmento se registra un hecho excepcional en el perfodo: la oferta de servicio
aéreo entre Madrid y Alicante se reduce. La variable basica respecto a la oferta
aérea, AOA, se ha especificado con caracter de dummy: valor 1 para aumento en
el servicio y O para el resto de casos. Esta especificacién no permite capturar los
efectos sobre la demanda ferroviaria de la reduccién de la oferta aérea entre las
citadas ciudades. Por ello, se ha realizado una modificaciéon no cualitativa del
modelo bdsico, introduciendo una variable dummy complementaria, disminucion

(27). Ver a estos efectos Bel (1995).
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Cuadro 7: ESTIMACION DE LA ECUACION PARA LOS TRAFICOS DESAGREGADOS

Ecuacién 3 Ecuacion 4 Ecuaciéon 5 Ecuacion 5.bis

100< X <400 400< X <700 X >700 kms X> 700 kmsB

Variable coeficiente coeficiente coeficiente coeficiente

ETVF - 2,256 - 2,669 0,964 - 1,074

(3,998) (3,878) (2,456) (1,372)

ETVC 3,150 0,293 1,251 0,907

(4,543) (0,509) (0,873) (0,759)

AOA - 0,097 - 0,128 - 0,071 - 0,083

(1,168) (3,055) (1,005) (1,405)

DOA - 0,253 - -
2,975)

R? 0,643 0,621 0,339 0,291

R? ajustada 0,600 0,576 0,198 0,114

F-test 14,993 11,903 2,396 1,641

n 29 34 18 16

Notas: Valor-t entre paréntesis.
(B): con exclusién de las relaciones Barcelona-Granada y Granada-Barcelona

de la oferta aérea (DOA)®, con valor 1 cuando la oferta disminuye y valor 0
en los restantes casos.

El cuadro 7 (ecuacién 4) presenta los resultados de la estimaciéon de la
ecuacién de demanda para el grupo de distancias 401-700 kms. Los resultados
obtenidos indican, en primer lugar, que su capacidad explicativa de los cambios
en la demanda ferroviaria es elevada, en el entorno del 60. El test F indica que
la ecuacion es significativa al nivel critico del 1%. Los valores t indican que las
variables relativas a la evolucion del tiempo de viaje en ferrocarril, al aumento
de la oferta aérea, y a la disminucién de la oferta aérea presentan una relacién
muy significativa con la demanda, por encima del 99,5%. Por contra, la variable
evolucién del tiempo de viaje por carretera no muestra significacién en el seg-
mento, cayendo su influencia de una forma més intensa de la esperada.

El efecto de las variables explicativas sobre la demanda ferroviaria se mueve
en la direccion esperada en todos los casos. La disminucién de la oferta aérea
afecta positivamente a la demanda ferroviaria. El tiempo de viaje en ferrocarril,
junto con el cambio en la oferta aérea, se configura como variable con mayor
impacto sobre la demanda.

Resultados en los trdficos de distancias muy largas (> 700 kms.). El cuadro
7 (ecuacion 5) presenta los resultados de la estimacién de la ecuacion de demanda

(28). La ecuacion estimada es: EDF| = a+ b) ETVF| +b, ETVC; +b; AOA, +b, DOA, +4;, donde DOA
toma valor 1 cuando la oferta aérea ha disminuido, y en el resto de los casos. El resto de variables
mantiene la especificacién fijada.-
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para las relaciones a distancias muy largas, de mds de 700 kms. Los resultados
obtenidos en la estimacién de la ecuacién 5 indican una deficiente capacidad
explicativa de la misma y una escasa significacion general de las variables expli-
cativas con respecto a la demanda, seglin muestra el test F. Los valores t indican
que sélo la variable evolucion del tiempo de viaje en ferrocarril (por encima del
97,5%) es significativa.

Pero parece poco plausible que el tiempo de viaje por ferrocarril tenga una
relacién positiva con la demanda ferroviaria, resultado que sugiere la estimacién.
Un primer factor, de caricter general, que puede contribuir a explicar este resul-
tado es el cardcter predominantemente nocturno de las circulaciones en las relacio-
nes del segmento. Ademds, existe un hecho singular que se revela de gran impor-
tancia en la estimacién: el comportamiento anémalo de las relaciones Barcelona-
Granada y Granada-Barcelona. Los principales rasgos de las variables en estos
trayectos son: un gran descenso del tiempo de viaje en ferrocarril, un descenso
moderado del tiempo de carretera y la ausencia de ampliacién de oferta aérea. No
obstante, la demanda muestra una caida acusada: del 60%.

La explicacién del caricter contradictorio de estos datos se halla en la exis-
tencia de una alteracién sustancial en la oferta de servicio ferroviario. La relacién
Barcelona-Granada es servida por una tnica unidad. Pero el servicio en 1988 era
nocturno y de gran nimero de plazas, mientras que en 1991 es diurno y de menor
nimero de plazas. Los elementos hedénicos (especialmente, el aprovechamiento
del tiempo de viaje, en términos de coste de oportunidad) implicados en cada
servicio y la disminucién de la oferta de plazas podrian explicar el aparentemente
contradictorio comportamiento de la demanda en esta relacion.

Para excluir esta distorsién, se ha estimado la ecuacién de demanda para el
resto de relaciones de muy larga distancia (ecuacién 5.bis). La estimacién muestra
un resultado tan poco explicativo y significativo como en la ecuacién 5. Los
resultados respecto a las variables evolucién del tiempo de viaje por carretera y
aumento de la oferta aérea no cambian respecto a los observados antes. Pero el
signo de la variable tiempo de viaje en ferrocarril se invierte, y esta variable pierde
significacién, como indica el valor t.

Finalmente, se ha observado la existencia de otro hecho excepcional en este
segmento, que afecta a los traficos entre Barcelona y La Coruiia. Entre estas
ciudades no existia servicio aéreo regular en 1988, pero si en 1991. Tal cambio
escapa de los limites recogidos por la variable aumento de la oferta aérea, en la
medida en que abre la propia posibilidad de concurrencia intermodal del avidn.
Para evaluar su impacto, se ha afiadido, a la ecuacién bdsica, una variable dummy
que recoge la implantacion de servicio aéreo (ISA), y que adopta valor 1 para las
relaciones Barcelona-Corufia-Barcelona y 0, en el resto de los casos. La estima-
cién de la ecuacién ampliada ha revelado cambios apreciables en la capacidad
explicativa de la ecuacién y en su significaciéon. Ademds, la nueva variable ISA
presenta una relacién significativa con la demanda ferroviaria, de signo negativo®.
Su introduccién no ha alterado la escasa significacién de la variable aumento de
la oferta aérea.

(29). Los resultados sugieren la existencia de competencia intermodal entre el ferrocarril y el avién
en las distancias muy largas. La concurrencia existe pero, probablemente, tiene poca relacién con el
tiempo de espera en el avién y es mds dependiente del efecto renta.
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Los resultados encontrados para el segmento de trificos de distancias muy
altas y circulaciones mayoritariamente nocturnas muestran una escasa capacidad
explicativa de la estructura intermodal de costes temporales sobre la demanda
ferroviaria. No se puede llegar a resultados concluyentes sobre la significacion del
tiempo de viaje por ferrocarril, pero parece claro que los elementos heddnicos
vinculados al tiempo (en vehiculo) relativizan la importancia de la duracién tem-
poral del viaje a muy larga distancia.

2.3. El test de cambio estructural

Los resultados obtenidos a partir de la estimacién de las ecuaciones en los
segmentos de distancias sugieren la existencia de tres ecuaciones diferentes, una
para cada segmento. Para contrastar la existencia de cambio estructural se ha
realizado la prueba de Chow?’. La ecuacién basica EDF=a + b, ETVF+ b,
ETVC+ b; AOA+ u; ha sido estimada para el modelo restringido (ecuacion 1)
y para los no restringidos (ecuacién 3, estimacién de la ecuacién basica en el
segmento 401-700, y ecuacién 5). Los resultados relevantes para el test de cambio
estructural obtenidos son:

Cuadro 8: TEST DE CAMBIO ESTRUCTURAL

Ecuacién n k suma residual cuadrados ©’s libertad
Total (r.) 81 4 2,544 = S, 717
101-400 (no r,) 29 4 0,526 = S, | 25
401-700 (no r,) 34 4 0450 = §,, 30
> 700 (no ry) 18 4 0,265 = S, 14

Con estos datos estamos en condiciones de aplicar el test-F:

(-2, /(n-K)-(n-3K)
F, = = 9,0559 > 2,82 = Fy g (8,69)
AS,; / (n-3k) ’

Por lo tanto, rechazamos, al nivel del 1%, la hipéGtesis de que no ha habido
cambio estructural y aceptamos la hipétesis alternativa: la ecuacién es diferente
en cada segmento de distancias. En consecuencia, es conveniente analizar la de-
manda ferroviaria interurbana teniendo en cuenta las diferencias existentes segiin
la distancia del trayecto.

(30). Ver Gujarati (1978), pig. 304 o Johnston (1984), pdgs. 248-253.
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3. CONCLUSIONES

El desarrollo del trabajo permite establecer una serie de apreciaciones direc-
tamente derivadas de los andlisis realizados. En primer lugar, del andlisis de la
politica tarifaria se desprende que la misma ha carecido de objetivos asignativos
intermodales sobre la demanda de transporte de viajeros y parece haber tenido
como objetivo principal contribuir a la contencién de la tasa de inflacién. En la
medida en que los aumentos de tarifas han sido similares en todos los modos,
la evolucién de los precios monetarios no puede explicar las diferencias modales
recientes en la evolucién de la demanda de transporte interurbano.

La politica de asignacion modal de la inversién ha primado el modo carretera.
Las prioridades adoptadas en la politica de inversién han determinado unos ritmos
diferenciados de la ampliacion de la capacidad de las infraestructuras y, por ello,
del tiempo de viaje en los modos ferrocarril y carretera. La estructura relativa de
costes temporales del viaje interurbano se ha alterado favorablemente para la
carretera.

El contraste empirico de las hipétesis establecidas ha mostrado que el estudio
desagregado de la demanda ferroviaria es el enfoque metodolégico correcto. Este
ha permitido confirmar la potencia explicativa de los cambios de la estructura
intermodal de costes temporales sobre la evolucién de la demanda ferroviaria. En
consecuencia, podemos concluir que la politica de transporte ha contribuido, de
forma no deliberada, a la reduccion de la demanda del ferrocarril interurbano.

Por otra parte, los resultados obtenidos a través del andlisis empirico revelan
la necesidad de incorporar los costes temporales del viaje interurbano en el estudio
de la demanda de transporte de viajeros. Especialmente, cuando se observan perio-
dos con cambios acusados en el nivel de servicio de las infraestructuras. En tal
caso, la exclusién de los costes temporales puede determinar la esterilidad del
estudio. )

Las conclusiones positivas establecidas nos permiten formular una serie de
criterios que, de ser observados en el disefio y ejecucion de la politica de trans-
porte, mejorarfan la eficiencia y la eficacia del sistema de transporte. En primer
lugar, y con caricter general, es necesario incorporar criterios intermodales en la
planificacion de las infraestructuras y los servicios colectivos de transporte, por
los efectos que las opciones de oferta adoptadas para un modo pueden tener sobre
la demanda en los modos alternativos.

Un corolario inmediato del criterio de intermodalidad es la necesidad de
evitar excesos de capacidad, originados por la ampliacién simultdnea de infraes-
tructuras y de oferta de servicios en todos los modos en corredores sin un nivel
critico de demanda. La accesibilidad a la oferta de transporte debe ser garantizada
para satisfacer la posibilidad de hacer efectivo el desplazamiento y no necesaria-
mente para que éste pueda efectuarse en todos y cada uno de los modos.

La generalizacién de las actuaciones viarias de gran capacidad previstas en
el Plan Director de Infraestructuras continuard deteriorando la competitividad del
ferrocarril interurbano, excepto en las relaciones con alta velocidad ferroviaria,
cuya ejecucién se prevé con caricter selectivo. Para hacer frente a los efectos de
esta alteracién de la estructura intermodal de costes temporales, una opcién ade-
cuada seria la reduccién (y eventual supresién) de los servicios ferroviarios inte-
rurbanos de viajeros en relaciones con escasa demanda en las que el transporte
colectivo por carretera puede garantizar la oferta del servicio en condiciones de
comodidad, seguridad y rapidez.
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La reorientacién propuesta puede mejorar la eficiencia técnica del sistema de
transporte, entendido global e intermodalmente. La sustitucién de los servicios
ferroviarios de demanda escasa por servicios de transporte colectivo por carretera,
mads flexibles y con una estructura de costes menos rigida, permitiria la reduccién
del coste de la provisién de un determinado nivel de producto. Asimismo, la
reorientacion propuesta puede mejorar la eficiencia asignativa del sistema de trans-
porte. La liberacién parcial o total de la infraestructura ferroviaria de la servidum-
bre de la oferta de servicios de viajeros podria permitir el aprovechamiento de
esta infraestructura para mejorar el servicio de transporte ferroviario de mercan-
cias, dotdndolo de mayor rapidez y flexibilidad. “

A

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Allué, R. (1989): “Evolucién de las tarifas de transporte y comunicaciones. 1978-1989”,
TTC. Revista del Ministerio de Transportes,Turismo y Comunicaciones, n.° 40, pags.
43- 51.

Aschauer, D.A. (1989): “Is Public Expenditure Productive?”, Journal of Monetary Econo-
mics, vol. 23, pags. 177-200.

Bandrés, E. (1990). “Equipamientos e infraestructuras: un costoso legado de la transicién”,
en J.L. Garcfa Delgado (dir.), Economia espafiola de la transicion y la democracia,
Madrid, CIS.

Bel, G. (1994a): La demanda de transporte en Espafia: Competencia intermodal sobre el
ferrocarril interurbano, Madrid, Instituto de Estudios del Transporte y las Comunica-
ciones.

Bel, G. (1994b): “Un estudio desagregado de la demanda de transporte ferroviario inter-
urbano”, Estudios de Transporte y Comunicaciones, n.° 62, pags. 69-88.

Bel, G. (1995): “Intermodal competition on inter-urban rail”, International Journal of
Transport Economics (de préxima publicacién).

BBV (1990): Renta Nacional de Espafia 1987, Bilbao, Banco Bilbao Vizcaya.

BBV (1992): Renta Nacional de Espafia 1989, Bilbao, Banco Bilbao Vizcaya.

Carbajo, J.C., y De Rus, G. (1991): “Railway Transport Policy in Spain”, Journal of
Transport Economics and Policy, vol. 25, pags. 209-215.

Cuadrado, J.R. (1984): “El sector Transporte: un proceso de ajuste tardio e incompleto”,
Papeles de Economia Espadiola, n.° 21, pags. 366-397.

Else, P.K. (1986): “No entry for congestion taxes?”, Transportation Research, vol. 20A,
pags. 99-107.

Friedlaender, A.F.; Berndt, E.R.; Wang-Chiang, J.S.E.; Showalter, M.; y Vellturro, C.A.
(1993): “Rail Costs and Capital Adjustements in a Quasi-regulated Environment”, Jour-
nal of Transport Economics and Policy, vol. 27, pags. 131-152.

Garcia-Mil4, T. y McGuire, T. (1992): “The contribution of publicly provided inputs to
states’ economies”, Regional Science & Urban Economics, vol. 22, pags. 229-241.
Glaister, S. (1985): “Competition on an Urban Bus Route”, Journal of Transport Economics

and Policy, vol. 19, pdgs. 65-81.

Glaister, S.; Lichfield, N.; Bayliss, D.; Travers, T.; y Ridley, T. (1991): Transport Options
Jor London, London, Greater London Group.

Gujarati, D. (1978): Econometria Bdsica, Juarez, México, McGraw-Hill/Interamericana,
1990. '

IETC (1993): “Los transportes y las comunicaciones en 1992. Un primer avance de resul-
tados”, Estudios de Transporte y Comunicaciones, n.° 59, pags. 7-50.

INE (1992): Contabilidad Nacional de Espara. Serie Enlazada 1964-1991. Base 1986.
Madrid: Instituto Nacional de Estadistica.

125



Revista de Economia Aplicada

Inglada, V. (1992): “Intermodalidad y elasticidades precio en el transporte interurbano de
viajeros”, TTC. Transporte y Comunicaciones, n.° 54, pags. 3-14.

Johnston, J. (1984): Métodos de Econometria, Barcelona, Vicens Vives, 1987.

Jones, L. y Nichols, A. (1983): “The Demand for Inter—City Travel in the United Kingdom”,
Journal of Transport Economics and Policy, vol. 17, pags. 133-153.

Knight, F.H. (1924): “Some Fallacies in the Interpretation of Social Costs”, Quarterly
Journal of Economics, vol. 38, pdgs. 582-606.

McGeehan, H. (1984): “Forecasting the Demand for Inter-urban Railway Travel in the
Republic of Ireland”, Journal of Transport Economics and Policy, vol. 18, pigs.
275-291.

McGeehan, H. (1993): “Railway Costs and Productivity Growth. The Case of the Republic
of Ireland, 1973-1983”, Journal of Transport Economics and Policy, vol. 27, pégs.
19-32.

McKenzie, R.P., y Goodwin, P.B. (1986): “Dynamic estimation of public transport demand
elasticities: some new evidence”, Traffic Engineering + Control, vol. 27, pags. 58-63.

MOPT (1991): Las Obras Piblicas y el Urbanismo. Anuario Estadistico 1990, Madrid,
Ministerio de Obras Piblicas y Transportes.

MOPT (1992a): Los Transportes y las Comunicaciones 1991, Madrid, Ministerio de Obras
Piiblicas y Transportes.

MOPTMA (1993): Anuario Estadistico 1992, Madrid, Ministerio de Obras Publicas, Trans-
portes y Medio Ambiente.

MOPT (1992b): El Coste de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla, Madrid, Ministerio
de Obras Piblicas y Transportes.

MTTC (1989): Informe Anual sobre los Transportes, el Turismo y las Comunicaciones
1988. Madrid, Ministerio de Transporte, Turismo y Comunicaciones.

MOPT (1993): Plan Director de Infraestructuras 1993-2007, Madrid, Ministerio de Obras
Piiblicas y Transportes.

Morrison, S.A. (1986): “A survey of road pricing”, Transportation Research, vol. 20A,
pags. 87-97.

Munnell, A H. (1992): “Policy Watch: Infrastructure Investment and Economic Growth”,
Journal of Economic Perspectives, vol. 6, pags. 189-198.

Oum, T.H. y Gillen, D.W. (1983): “The structure of intercity travel demands in Canada:
theory, tests and empirical results”, Transportation Research, vol. 17B, pags. 175-191.

Owen, A.D., y Phillips, G.D. (1987): “The Characteristics of Railway Passenger Demand.
An Econometric Investigation”, Journal of Transport Economics and Policy, vol. 21,
pégs. 231-253.

Pigou, A.C. (1920): The Economics of Welfare, Londres, MacMillan.

RENFE: Matrices Interprovinciales de viajeros RENFE, informacién no publicada.

SGP-MOPT: Tramos de autovia en servicio (1984-1991), Subdireccién General de Planifi-
cacién-MOPT, detalle de la informacién publicada en memorias anuales de la Direccién
General de Carreteras.

Viazquez Ruiz, P. (1985): “Un Estudio Limitado Sobre Elasticidades de Demanda al Precio
en el Transporte Interurbano”, TTC. Revista del Ministerio de Transporte, Turismo y
Comunicaciones, n.° 15, pags. 21-33.

Zaragoza, J.A. (1992): “La Convergencia econémica y la financiacién de infraestructuras”,
Informacion Comercial Espariola. Revista de Economia, n.°. 710, pags. 71-82.

Fecha de recepcion del original: Diciembre, 1993
Version final: Enero, 1995

126



Efectos imprevistos de la politica de transporte

ABSTRACT
This paper inquires into the main characteristics of supply side public
policies, and their effects on interurban rail demand. Investment in
highways and motorways has solved a great deal of congestion pro-
blems on interurban roads. Moreover, it has increased their potential
speed. These changes have affected the intermodal structure of travel
time costs and have greatly contributed to the decrease of interurban
rail demand. In this way, the transport policy has generated undesired
results.
Hence, the analysis shows that the absence of intermodal planning of
transportation infrastructures and mass services increases the global
costs of the transportation system. Therefore, it is concluded that intro-
ducing an intermodal view when planning facilities and services is
needed to optimize the results of investment in infrastructures and to
improve efficiency in the transportation system.
Keywords: intermodality, transportation demand, transportation infras-
tructure, time costs of travel.
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