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1. Introduccién

Existe un acuerdo generalizado entre los ana-
listas en que el transporte constituye una pieza
esencial en el funclonamiento de nuestra socie-
dad. Su importancia radica no tanto en su peso
como sector economico, ¢on una participacion
cercana al 5,7% en el PIB espafiol, sinoc en su
caracter de bien complementario para la realiza-
cidn de la mayoria de actividades de ciudadanos
y empresas,

Por otro lado, el desarrollo econdmico y social
no hubiera sido posible sin los avances produci-
dos en el transporte. Los grandes saltos tecnolé-
gicos e innovaciones econdmicas dificilmente
hubieran podido consolidarse sin la emergencia
de nuevos medios de transporte como el ferroca-
rril y el coche.

Sin embargo, el estudio y el disefic de las
correspondientes politicas de transporte no dis-
frutan en Espafia de la relevancia que se merecen.
Frecuentemente se trata a los transportes como
actividades residuales y sus medidas de politica,
a menudo, se subordinan a los objetivos de otras
politicas. Por ejemplo, |a utilizacion de impuestos
especificos del combustible para recursos sanita-
rios o la potenciacién del sector construccion de
obra civil (carreteras, autopistas, etc.), no con el
fin de satisfacer las necesidades de movilidad, sino
en muchos casos con otros objetivos como son
los puramente recaudatorios.

La necesidad de abordar una reforma sustan-
cial de la politica de transporte espariola, utilizan-
do los instrumentos que la teorfa econémica nos
ofrece, es particularmente relevants ante la eleva-
da magnitud y tendencia creciente de los costes
gue el ineficiente funcionamiento del mercado de
transporte supone en la actualidad para la socie-
dad espafiola, en forma de pérdida de competiti-
vidad de nuestra economia pero tambien de dete-
rioro de la calidad de vida. Las directrices de la
politica comunitaria de transporte y la oportunidad
de disponer de importantes recursos financieros
internos y comunitarios para las infragstructuras
de transporte son otros factores que contribuyen,
asimismo, a que estas reformas sean cada vez
mas perentorias.

2. Rasgos tendenciales

Al estudiar la svolucién temporal de la deman-
da en cada modo de transporte de viajeros y mer-
cancias cabe sefalar como rasgo mas sobresa-
liente, que dentroc de una pauta generalizada de
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crecimiento del volumen de tréfico de transporte,
el ritmo de crecimiento del volumen de trafico
ferroviario ha sido sensiblemente menor que el de
sus competidores. Esto se ha traducido en un
descenso acelerado de la participacion modal
ferroviaria, tanto para el transporte de viajeros
como, aun en mayor volumen, para el de mer-
cancias, en beneficio principalmente del trans-
porte por carretera. En este sentido, no serfa aven-
turado afirmar que de continuar dicha tendencia
en el futuro, el modo ferroviario se convertiria, en
un breve espacio de tiempo, en un medio de
transporte marginal. Afortunadamente, la intro-
duccion de la alta velocidad ferroviaria podria lle-
gar a corregir esta tendencia en lo que a trafico
de viajeros se refiere,

Este hecho tiene una cierta trascendencia pues-
to que ha propiciado numerosos beneficios eco-
némicos sobre sectores empresariales y consu-
midores. Tales beneficios provienen de permitir un
mayor abanico de posibilidades de consumo como
consecuencia directa de la reduccién de tiempo
en los desplazamientos de personas y mercan-
cias. Paralelamente, los modos, como la cametera,
que han experimentado un mayor crecimiento de
su demanda generan un amplio conjunto de efec-
tos negativos para la sociedad: nuido, accidentes,
emisiones, destruccién de recursos naturales, con-
gestion, intrusion visual, etc., que representan un
importante coste en forma de pérdida de bienes-
tar social para el conjunto de la sociedad. La mayo-
ria de estos efectos negativos proceden de exter-
nalicdades que, por su propia naturaleza, no estan
sometidas a las condiciones de mercado. La exter-
nalidades carecen de un precio, es decir, no exis-
te un sistema claro, como el mercado, que pro-
porcione suficientes sefales al consumidor, en el
sentido de cargar todos los costes sociales pro-
ducidos al causante del dafio.

Los factores que explican estos rasgos ten-
denciales en la evolucion de la demanda de trans-
porte son esencialmente diferentes para el trans-
porte de viajeros y el de mercancias.

2.1. Transporte de viajeros

Un hecho clave aparece en el estudio de la
movilidad: la constancia secular del tiempo medio
diario que las personas destinan al transports. En
este sentido, Bleijenberg (2002), después de ana-
lizar numerosas encuestas de movilidad, corres-
pondientes a diferentes paises y periodos de tiem-
po, concluye que el tiempo medio diario destinado
al transporte esta situado en torno a una hora, con
unos valores extremos de 0,8 y 1,2 horas. Par-

CUADRO 1
TIEMPO MEDIO DIARIO DEDICADO
AL TRANSPORTE POR RESIDENTES EN ESPANA
{(Minutos)

Dia laborable  Fin de semana

38
49

Total nacional
Municipio > 500.000 habitantes

46
63

Fuente: Blaboracion propia a partlr de Mowilia (2003),

tiendo de este hecho bésico, el factor esencial para
explicar la acelerada evolucion de la movilidad y
los cambios acaecidos en el reparto modal es el
crecimiento exponencial de la velocidad que ha
permitido acceder a lugares mas lejanos sin
aurmentar nuestro tiempo de desplazamiento.

En esta misma linea, en el cuadro 1 se obser-
va que de acuerdo con la reciente encuesta de
movilidad realizada durante el afio 2000 en Espa-
fia, el tiempo medio diario que dedican los espa-
fioles al transporte es de 46 minutos en dia labo-
rable y 39 minutos en fin de semana. Estos valores
aumentan hasta 63 y 49 minutos en el caso de
los residentes en municipios con una poblacién
mayor de 500.000 habitantes. Cabe destacar que
en esta encuesta no se recogen muchos despla-
zamientos realizados a pie y con duracién menor
de 15 minutos.

A lo large del tiempo se han ido desarrollando
paulatinamente nuevos modos de transporte cada
vez mas rapidos que permiten afrontar los inno-
vadores avances en |os procesos productivos y
satisfacer las necesidades surgidas de conocer
nuevos mercados. Por gjemplo, en la segunda
mitad del siglo xix el ferrocarril que alcanza una
velocidad de 30 Km/h sustituye a [0s medios de
transporte existentes (coches de caballos) que no
superaban la velocidad de 10 Km/h.

Posteriormente, en los albores del siglo xx surge
el coche como medio de locomocién que llega a
alcanzar rapidamente una velocidad superior al
ferrocarril y se hace predominante en el transpor-
te de vigjeros a partir de la década de los sesen-
ta. Su rapido crecimiento se apoya en una exten-
sa red de canmeteras y en la fabricacién de vehiculos
cada vez mas potentes y comodos. Todavia queda
un margen importante para el crecimiento del
numero de vehiculos por habitante en paises como
Esparia, especiaimente si se consideran sus meno-
res costes y que el precio del combustible tiene
una influencia reducida en la decisién sobre la com-
pra de un nuevo vehiculo.
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Paralelamente a este crecimiento del transpor-
te por carretera, la cuota modal del avion aumen-
ta muy significativamente de acuerdo con sus ele-
vadas velocidades que permiten afrontar con mas
exito la restriccion presupuestaria temporal. La
valoracion del tiempo es cada vez més relevante
en relacion con la renta.

En este sentido, cabe sefalar gue no se ha
producido ningun nuevo salto tecnolégico en el
transporte desde la introduccién del avién aun-
que si mejoras tecnolégicas en forma de pro-
duccién en masa, nuevos materiales y, Ultima-
mente, la incorporacion generalizada en este
sector de las tecnologlas de informacion y comu-
nicacién. La introduccion del tren de alta veloci-
dad representa la respuesta de mejora tecnold-
gica del ferrocarril ante su conversidn en un modo
de transporte marginal.

Asimismo, otro factor adicional ha sido el cre-
ciente aumento del poder adquisitivo de los usua-
rios como resultado del crecimiento econdmico
y de la mayor renta disponible que permite a los
individuos valorar mas el tiempo y acceder a
modos de transporte mas rapidos. Por otro lado,
la sensible reduccion en los precios del transporte
por carretera y aéreo ha contribuido a su rapido
crecimiento.

Estas pautas internacionales de crecimiento
modal de la movilidad se cumplen también para
el caso espanol. En el cuadro 2 se observa que
durante el periodo 1960-2000, el modo de trans-
porte con mayor crecimiento es el aéreo, con una
tasa media de crecimiento del 9,60%, seguido de
la carretera (7,37%) y finalmente del ferrocarril,
con una tasa de crecimiento sensiblemente infe-
rior (2,71%).

2.2, Transporte de mercancias

En el &mbito del transporte de mercancias es
indudable que los cambios trascendentales acas-
cidos en el proceso productivo y en la cadena
de distribucién han impulsado el papel del trans-
porte por carretera, debido a su mayor fiabilidad
y flexibilidad para adaptarse a los cambios en la
demanda. En este sentido, las profundas trans-
formaciones ocurridas en la estructura produc-
tiva de los diferentes sectores industriales han
traido consigo que las mercancias que tradicio-
nalmente eran transportadas predominantemen-
te por ferrocarril han perdido sensiblemente peso
porcentual dentro de la produccion industrial total.
Por el contrario, el peso porcentual, respecto del
total de la produccion industrial total, de otros
sectores productivos, caracterizados tanto por

CUADRO 2
EVOLUCION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE
MODAL EN EL TRANSPORTE DE VIAJERCS
DURANTE EL PERIODO 1960-2000
(Tasa media anual acumulativa de crecimiento}

Carmetera Femrocari

2,71%

Avion
9,60%

7,37%

Fuenite: Elaboracién propia.

su mayor valor unitario, como por su menor volu-
men, y que por lo tanto son mas susceptibles de
ser transportados por carretera, ha aumentado
drasticamente.

Como muestran McKinnon y Woodburn (1995),
la tasa de crecimiento anual de las mercancias
transportadas es mucho mayor en términos mone-
tarios que en términos fisicos. Este hecho refleja
el cambio estructural de una economia de indus-
triglizacion hacia una economia de servicios y basa-
da en el conocimiento. La causa de las altas tasas
de crecimiento del transporte de mercancias no
es el crecimiento fisico sino otros dos factores:
cada producto es movido mas veces y, al mismo
tiempo, la longitud media del transporte es mayor.
Esta es la logistica de la economia de red o nueva
economfa. En este sentido, para el Reino Unido,
se han estimado los crecimientos de las tasas
anuales en la década previa al afio 1995, en el 1,5
y 2,9%, en términos de mercancias y monetarios,
respectivamente.

Por otro lado, se ha producido una verdadera
desintegracién vertical, consecuencia de la ten-
dencia creciente hacia un mayor grado de espe-
cializacién, aumentando drasticamente los niveles
de contratacién externa. Este hecho se puede
comprobar a través de la disminucion, observada
desde los afos setenta, en la ratio del valor afa-
dido sobre la produccién bruta, lo que implica de
alguna forma, que el valor afadido se esta trasla-
dando a otros puntos de la cadena de oferta.

Oftro rasgo caracteristico de la economia actual
es que todo el desarrollo del proceso de pro-
duccion esta dirigido a la medida de cada con-
sumidor, guiado de acuerdo a sus especificacio-
nes. En la actual sociedad de la informacion las
decisiones tomadas dentro de las empresas se
basan, cada vez en mayor grado, en informacion
en tiempo real, Las nuevas tecnologias de la infor-
macidn estan haciendo posible una respuesta
cada vez mas rapida de la oferta a las caracte-
risticas cambiantes de la dernanda. Indudable-
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mente este nuevo escenario favorece al trans-
porte por carretera dado que por su mayor grado
de flexibilidad es capaz de satisfacer mas rapi-
damente las demandas de transporte.

Se manifiesta la necesidad de innovacién en el
transporte de mercancias que permita la compe-
tencia con la carretera. Una posibilidad es el deno-
minado Short Sea Shipping en el transporte mari-
timo, pero su inconveniente es su dependencia de
otros modos de transporte, al contrario que el
transporte por carretera que puede realizar el trans-
porte puerta a puerta.

Asimismo, la reduccién del coste generalizado
del transporte de mercancias por carretera es otro
factor fundamental en el elevado ritmo de creci-
miento de su demanda. Principalmente, se ha debi-
do a sus ventajas en términos de fiabilidad vy velo-
cidad, ya que la relacién calidad-precio determina
el proceso de eleccion del modo de transporte.
En relacién con el transporte intermodal, es dificil
que pueda competir con la carretera en cuanto
que los costes anejos a la transferencia de la mer-
cancia se han reducido menos que los del trans-
porte de mercancias.

En el cuadro 3 se muestra para el caso espa-
ol la evolucién del tréfico de mercancias por carre-
tera y ferroviario durante el periodo 1960-2000.
Se observa que la demanda del transporte por
carretera, con una tasa anual de crecimiento del
6,48%, crece a un ritmo mucho mas rapido que
el transporte ferroviario, cuya tasa anual es del
1,30%. Todo ello se ha traducido en que el ferro-
carril se haya convertido en un modo marginal de
transporte de mercancias.

3. Cuestiones clave en politica
y regulacion del transporte

3.1. Regulacién

La teorfa econémica nos sefiala que la tarifica-
cion eficiente de las infraestructuras debe reali-
zarse introduciendo los costes externos modales.
En este sentido, adquiere un caracter sumamen-
te relevante estudiar los efectos de la fijacién de
estos precios sociales sobre la economia espa-
fiola y, en concreto, sobre el sector transporte ya
que dado su importante efecto arrastre, cualquier
medida que incida en los costes del transporte
tiene su reflejo sobre los precios de los diferentes
productos vy, en definitiva, supone un perjuicio para
los consumidores.

En la actualidad, en el ambito de las carrete-
ras existe un verdadero mosaico impresionista de

CUADRO 3
EVOLUCION DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE
MODAL EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
DURANTE EL PERIODO 1960-2000
{Tasa media anual acumulativa de crecimiento)

Carretera Ferrocaril

1,30%

6,48%

Fusnie: Blaboracitn propia.

peajes con valores sensiblemente diferentes e
inexistencia de un criterio claro de eficiencia eco-
ndmica © de equidad social, Es necesario definir
por qué se cobra ese peaje. La filosofia actual
parece descansar Unicamente en que, dadas las
restricciones presupuestarias, la financiacién de
estas actuaciones de incremento de capacidad,
insertadas puramente en el lado de la oferta, trae
consigo la necesidad de introducir los peajes
como fuentes adicionales de recaudacion. En este
sentido, el trabajo de Inglada y Coto-Millan
{2004a), después de calcular los costes de con-
gestidn en los diferentes tramos de la red viaria
interurbana, muestra la necesidad de revisar esta
polftica de peaijes, introduciendo medidas del lado
de la demanda y basadas en la optimizacién
social del sistema global de transporte, que evi-
ten situaciones ineficientes caracterizadas por
sus altos niveles de congestion, como los que se
dan en ciertas carreteras alternativas a las auto-
pistas de peaje o en los accesos a las grandes
areas metropolitanas.

En Espaiia existe un elevado riesgo de acci-
dentalidad, muy superior al de la mayoria de nues-
tros socios europeos. El dato actual de cerca de
5.000 muertos al afio en accidentes de carrete-
ra es demasiado elevado para nuestros niveles
de tréfico. Es necesario introducir de forma masi-
va las nuevas tecnologias de informacion y comu-
nicacion en la explotacién de las carreteras y en
la gestidn del trafico, asi como coordinar la dis-
persa gestion del trafico viario que actualmente
es competencia de diferentes érganos y admi-
nistraciones.

Otro sector pendiente de desregular o re-regu-
lar es el ferroviario. En la ley sectorial aprobada
recientemente se consagra la separacion de la
infraestructura y de la explotacién en el ferroca-
rril, de acuerdo con las directivas europeas aun-
que se dejan numerosos flecos pendientes de
resolver: deuda de RENFE, independencia del
regulador, etc. Pero la cuestidon clave consiste en
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que si el tren de alta velocidad (AVE) es la alter-
nativa de politica de transporte interurbano id6-
nea en Espana para contrarrestar las tendencias
citadas anteriormente.

Los costes fijos del AVE son muy altos, parti-
cularmente la construccion de su infraestructura,
y esto se traduce en que su rentabilidad, no sélo
financiera sino también scondémica-social, sea
mucho méas dependiente de la densidad de trafi-
co del corredor que en otros modos de transpor-
te, ya que la oferta de unidades adicionales de ser-
vicio ferroviario incorpora un coste adicional mucho
mas pequeo debido a un intenso efecto de las
economias de escala. También el hecho de trans-
portar Unicamente viajeros hasta ahora es un fac-
tor gue merma su rentabilidad.

El andlisis coste-beneficio del AVE Madrid-Bar-
celona-frontera francesa, a priori uno de los cone-
dores mas rentables por los altos niveles de renta
y poblacién de los territorios que une, realizado
por Inglada y Coto-Millan {2004b), muestra la alta
sensibilidad de este proyecto a los niveles de tra-
fico que se alcancen y, en concreto, a la decision
de ampliar ia red de alta velocidad francesa hasta
Perpignan. En caso de no abordarse esta amplia-
cién en un plazo razonable el beneficio social neto
de dicho proyecto probablemente seria negati-
vo, Pero no parece que este proyecto figure en el
corto o0 medio plazo dentro de los pltanes del
gobierno francés.

Por lo tanto, este tipo de politica de mejora de
la infraestructura ferroviaria, incardinada en el lado
de la oferta, con la consiguiente sensible reduc-
cién de la componente temporal del coste gene-
ralizado del modo ferroviario se muestra muy efi-
caz para alterar el reparto modal, principalmente
a costa del trangporte aéreo como se pueds com-
probar en el corredor Madrid-Sevilla, pero a cam-
bio de un elevado coste social.

En este apartado de rsgulacion se ha de sefia-
lar la necesidad de definir un modelo aeropor-
tuario que gestione mas eficientemente estos
servicios. La ampliacién, ya en marcha, de la
capacidad de los aeropuertos mas saturados,
con la consiguiente liberacién de slots, deberia
facilitar la implantacion masiva de nuevas aeroli-
neas con efectos favorables sobre la competen-
cia y los precios. Ello depende de que se adop-
ten criterios eficientes en el reparto de slots,
Asimismo, en &l transporte publico de viajeros
por carretera, la proxima renovacion en 2007
de numerosas concesiones es una buena opor-
tunidad para dar un paso adelante hacia la com-
pleta desaparicién de las diferencias que sin
ninguna justificacién econémica existen entre con-

cesiones, introduciendo periodos cortos de dura-
cién de la concesion. En el transporte de mer-
cancias por carretera, la necesaria introduccion
de las nuevas tecnologias deberia ir acompafia-
da de un proceso de concentracion y acuerdos
en el sector a fin de poder aprovechar los nume-
rosos beneficios potenciales anejos a la utiliza-
cion de estas tecnologias. Finaimente, en el ambi-
to portuario es necesario hacer un balance en
relacién con los efectos producidos sobre la efi-
ciencia y nivel de competencia en el sector a
causa de las medidas aprobadas recientemente,

En los aspectos relacionados con la necesaria
regulacion del mercado de transporte, se plantea
la necesidad de un organismo regulador que vele
por el funcionamiento eficiente del mercado, en
particular por la competencia entre las diversas
empresas y los derechos de los ciudadanos. A
similitud de las comisiones existentes para otros
servicios, como telecomunicaciones o energia, y
dado el caracter intermodal del transporte, podria
implantarse un organismo regulador conjunto del
transporte. Es fundamental la independencia de
este regulador respecto al gobierno.

3.2. Nuevas tecnologias

La emergencia de la denominada nueva eco-
nomia asociada a la utilizacién masiva de las nue-
vas tecnologias de informacion y comunicacion
estd produciendo importantes consecuencias
sobre el mercado del transporte. En particular,
aspectos como el comercio electrénico, tele-tra-
bajo, etc., inciden en las pautas de movilidad de
las personas y en la demanda de transporte de
mercancias.

Aun cuando existe un elevado margen de incer-
tidumbre sobre 1a magnitud y tipologia de dichos
impactos, los estudios realizados parecen mostrar
que el auge del comercio electronico traera con-
sigo un incremento del trafico de mercancias por
carratera, que es particularmente preocupante en
ambitos urbanos, donde puede traducirse en un
aumento de las emisiones y de los niveles de con-
gestion. Por el contrario en el émbito del transporte
de viajeros la introduccién del tele-trabajo podria
redundar en una reduccién de los vigjes.

Paralelamente y al igual que en otros sectores
la aplicacién de las tecnologias de informacion y
comunicacion en el transporte, en sus aspectos
de infragstructura y trafico, tendra consecuencias
importantes para el sector. La introduccién masi-
va de los denominados Sistemas Inteligentes de
Transporte traer& consigo el incremento de la pro-
ductividad vy eficiencia reduciendo el nimero de
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vehiculos-kildmetro transportados. Los beneficios
producidos se extienden, asimismo, a la reduc-
cion de los niveles de congestién, emigiones, ruido
y accidentes.

Se plantea la necesidad de que en Espafia se
leve a cabo, al igual que poseen la mayorta de pai-
ses desarroliados, un plan de Sistemas Inteligen-
tes de Transporte que impulss la implantacién de
estas nuevas tecnologias, permitiendo aprovechar
eficientemente todo su potencial y coordinando
las actuaciones de los diversos organismos impli-
cados que actuaimente presentan un elevado
grado de dispersion.

3.3. Financiacidn

El debate sobre quién paga las infraestructuras
surge a causa de que en Espafia, al contrario que
en otros paises, como Estados Unidos, en los que
la recaudacion por impuestos especiales sobre el
combustible de automocién es destinado a la red
viaria, no existe un capitulo de recursos financie-
ros publicos destinados especificamente. Sin
embargo, es ciertamente lamativo que en el caso
espanol exista la posibilidad de que las comuni-
dades auténomas puedan financiar parte de su
gasto publico en capitulos como la sanidad con
un impuesto especifico sobre los combustibles de
automocion,

En el caso de financiacién de infraestructuras
de transporte parece l6gico endeudarse, sobre
todo si tenemos en cuenta que probablemente las
necesidades de nuevas infraestructuras seran
menores en &l horizonte futuro, una vez que haya-
mos alcanzado el stock optimo de infraestructu-
ras de transporte equiparable al de nuestros socios
eUropeos.

En este aspecto de la politica de transportes se
aprecia un cierto grado de confusion entre instru-
mentos y fines. Asi por ejemplo, el disefio de nues-
tra politica de transporte queda supeditado a la
optimizacién de los recursos financieros recogi-
dos en los diversos fondos europeos, que debe-
tfan ser un instrumento privilegiado para financiar
los proyectos mas beneficiosos para la sociedad,
seleccionados después de la correspondiente eva-
luacién econdmico-social. También la supedita-
¢ién del compromiso del equilibrio presupuestario
supone una importante interferencia para la poli-
tica de transporte, dada la inexistencia de un capi-
tulo presupuestario especifico, destinado a las
infraestructuras de transporte.

Ambos hechos suponen una presion en contra
de la inversidn en la red viaria debido a que los
recursos publicos destinados a nuestras carrete-

ras computan, en su mayor parte, en el déficit
pUblico al contrario que otros tipos de inversiones:
Puertos, aeropuertos e incluso en infragstructura
ferroviaria como consecuencia de la utilizacién de
entes pUblicos como el GIF o el futuro ADIF.

En definitiva, se supedita la politica de distri-
bucién de las inversiones en nuevos proyectos a
otros objetivos como es la estabilidad presu-
puestaria. Asi, en el Plan de Infraestructuras de
Transporte 2000-2007, con horizonte presupues-
tario en 2010, se potencia la inversién en aque-
llos modos como el ferrocarril, los puertos y aero-
pusertos que, en su mayor parte no contribuyen al
déficit. En el caso de las carreteras, junto a la via
concesional de las autopistas de peaje, se utilizan
diversas alternativas que algunos llaman eufe-
misticamente de ingenieria financlera para redu-
cir la presién sobre el déficit pablicos. Estos méto-
dos, como son ¢l pegje ala sombra o el método
alernén, realmente $dlo suponen dilatar la utiliza-
cién de recursos financieros publicos con la corres-
pondiente penalizacion financiera.

3.4. Politicas en el contexto europeo

Todas las previsiones apuntan a que el cre-
cimiento econdmico en una nueva y ampliada
Europa se traduciré en una mayor demanda de
transporte y en la necesidad de reducir los corres-
pondientes efectos negativos (accidentes, ruido,
contaminacién, congestion, etc.), asf como de
fomentar la seguridad y eficiencia en el movimiento
de personas y mercancias. Ante este escenario,
la politica de transporte europea para el afio 2010
recogida en el Libro Blanco de 2001 se basa en
60 medidas principales con un catélogo en torno
a los cuatro puntos fundamentales siguientes:

* Distribuir la demanda entre modos de trans-
porte.

¢ Eliminar cuelflos de botella.

¢ Situar a los usuarios en el centro de la politi-
ca del transporte.

» Gestionar la globalizacion del transporte.

A pesar de todo, el grado de incertidumbre
acerca de la eficacia de estas medidas es cierta-
mente importante, teniendo en cuenta la com-
plejidad de sus efectos potenciales sobre el teji-
do econdmico. Asi, las politicas incidentes en la
reduccién de la velocidad del transporte reducen
los beneficios y las economias de escala y de
alcance en las empresas. Schafer (2000) sefiala
que es necesario evitar hacerse ilusiones acerca
de la efectividad de promover el transporte publi-
€O cOmMo un instrumento para reducir la utiliza-
¢ion del vehiculo privado ya que la alternativa de




P

R O D U ¢ T 1 V O

S

invertir en transporte pablico sélo tendré efecto
si la velocidad puerta a puerta es al menos igual
a la del coche.

4. Conclusiones

La importancia del transporte en la sociedad
actual, desde las perspectivas econdmica y social,
deberia implicar una mayor relevancia de la exis-
tente en relacién con el estudio y disefo de la poli-
tica de transporte.

Una revision de la situacion actual del mercado
y la politica de transporte espaficla permite com-
probar numerosas problemas enumerados a lo
largo de este articulo. Se hace necesario afrontar
politicas de transporte propiamente dichas y no
politicas subordinadas a otros sectores. Las poli-
ticas y regulaciones del transporte deben tener el
objetivo basico de aumentar el bienestar social de
todos los ciudadanocs.

Finaimente, en este articulo se considera nece-
sario continuar con la liberalizacion del sector del
transporte, introduciendo la competencia y crean-
do un organismo regulador, independiente del
gobiemo, que vele por la competencia, seguridad
y proteccién del usuario.[]
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RESUMEN

£l objetivo basico de este arficulo es describir los ras-
gos fundamentales del mercado de transporte, resaltando
las lagunas e incongruencias més significativas observa-
das en Ja polftica de transporte en Espafia. En este articu-
lo se realiza, en prirmer lugar, una breve descripcidn de los
rasgos tendenciales que caracterizan la evolucidn de Ia
demanda de transporte, asf como de la casulfstica asocia-
da, que nos ayuda a entender los cambios trascendenta-
les producidos en ef reparto modal. A continuacion se
muestra una panoramica de fa poltica actual de transpor-
te, tanto desde una perspectiva general como especifica
de cada modo, y finalmente se analizan los principales pro-
blemas existentes.

Palabras clave: Regulacion, Competencia, Nueva politica
y transporte,
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