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Introduccion

INTRODUCCION

Las infraestructuras, en su amplia definicién, serian todas aquellas estructuras de
ingenieria e instalaciones que forman una base, sobre la cual se llevardn a cabo una serie
de servicios necesarios para el crecimiento y el desarrollo de un pais. Por tanto, la
inversion en infraestructuras resultard fundamental para que un pais alcance el nivel
optimo de desarrollo y un elevado nivel de crecimiento econémico. Es por ese motivo,
que el objetivo de este trabajo sera analizar la evolucion de la inversion en infraestructuras
durante los afios de la crisis econémica y estudiar como ésta ha tenido importantes
consecuencias, que han originado cambios en la manera de invertir de las

Administraciones Publicas.

A lo largo de este trabajo, y como ya hizo Aschauer (1989b), se distinguiran entre
infraestructuras econdmicas o0 productivas e infraestructuras sociales. Dicha
clasificacion tiene su origen en la influencia que dichas infraestructuras tendran sobre el
crecimiento, siendo directa en el caso de las primeras e indirecta en de las segundas. Las
infraestructuras econémicas o productivas seran todas aquellas infraestructuras de
transportes e hidraulicas. Por otro lado, las infraestructuras sociales serian todas aquellas

referentes a la cultura, la sanidad, la educacidn, etcétera.

En mi trabajo me centraré fundamentalmente en las infraestructuras productivas y
constara de tres grandes capitulos. El primer capitulo tratara de manera detallada el stock
de capital y la inversion publica y privada que se realiza en nuestro pais sobre
infraestructuras, ademas en este capitulo se estudiaran los efectos de esta inversion sobre
el crecimiento y el desarrollo. Por ultimo, en este mismo capitulo, se mencionaran los

principales efectos sociales de invertir en infraestructuras.

En el segundo capitulo se estudiaran las inversiones en infraestructuras realizadas
desde los Presupuestos Generales del Estado y se hard alusion al problema de una
sobreinversion en tiempos de crisis. No hay que olvidar que parte del origen de la crisis
economica en nuestro pais se ha debido a un excesivo gasto publico que han originado un
elevado déficit y una fuerte deuda publica. Dicha sobreinversion ha originado que durante
estos ultimos afos, y sobre todo desde 2011, se hayan llevado a cabo diversas reformas y
se ha reducido considerablemente la inversion en infraestructuras, ademas de reducirse la

participacion del total por parte del sector publico.
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Por ultimo, el tercer capitulo se centrard en estudiar los fondos recibidos a través del
FEDER, por Espafia como miembro de la Union Europa y como nuestro bajo nivel de
desarrollo, en el momento de nuestra entrada en 1986, supuso la recepcion de numerosas

ayudas entre las que se encontraba el FEDER a partir del afio 2000.
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Importancia de las infraestructuras en una sociedad moderna

1. IMPORTANCIA DE LAS INFRAESTRUCTURAS EN UNA SOCIEDAD MODERNA
Las infraestructuras hoy en dia cumplen un papel primordial en las sociedades, no sélo
en su papel mas tradicional, cuyo objetivo era ni mas ni menos que la integracion de las
regiones que se beneficiaban de dichas infraestructuras, sino también en un papel mas
innovador y moderno que busca el desarrollo econémico no solo de las regiones en las
que se invierte, también en las regiones colindantes a través del efecto desbordamiento, y
que logra la integracion de las areas mas periféricas a un entorno mas globalizado y
comunicado. Debido a la gran repercusion que tienen, requieren de proyectos y de
estudios econdmicos con el objetivo de considerar si construir una nueva autovia, o la
mejora de una red de abastecimiento, o ampliar la red de alta velocidad supondra un
beneficio para la sociedad y podra financiarse sin tener que recurrir a incrementos
mayores de deuda publica, que no harén otra cosa sino incrementar los impuestos a los

ciudadanos en el futuro.

En muchos casos, la inversion en infraestructuras es utilizada como una politica de
inversion anticiclica en tiempos de crisis, lo que puede suponer efectos perversos para la
economia si se trata de inversiones que carecen de demanda. De esta manera surgen
aeropuertos fantasma como el caso mas llamativo espafiol, el Aeropuerto de Castellon,
en el que aun no se han realizado vuelos comerciales (a excepcion del vuelo charter de
Air Nostrum que transportaba al equipo de futbol Villareal CF) tras cuatro afios de su
apertura oficial. Las infraestructuras de transporte son las mas utilizadas con este objetivo
y se han construido no so6lo aeropuertos “fantasma” sino autovias, carreteras que no
conducen a ningun sitio e incluso obras de mejora de carreteras que se encontraban en
perfecto estado, con el inico proposito de fomentar el crecimiento en tiempos de crisis y

crear empleo.

De Rus Mendoza (2010) consideraba que una reduccion de los impuestos no tenia el
mismo efecto en los ciudadanos que un aumento del gasto publico, su visibilidad era
mayor y de ahi que muchos politicos hayan optado por llevar a cabo politicas de inversion
en infraestructuras sin ningtn tipo de control ni estudio previo. Ademas consideraba que
uno de los grandes problemas que presenta este tipo de politicas es que los efectos que
éstas puedan generar no son inmediatos sino que se prolongan en el tiempo y tienen un
retardo considerable. A este tema se le dedicard un apartado en el siguiente capitulo
(capitulo 2), cuando se analicen las inversiones en infraestructuras realizadas en Espafia

en la ultima década a través de datos recogidos de los Presupuestos Generales del Estado.
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Asi pues, y recordando a Aschauer (1989a), afirmaba que gastos permanentes de los
gobiernos mediante la reduccion de riqueza del sector privado, (inducida por aumentos
distorsionadores de los impuestos) tienen pequefios efectos sobre el exceso de demanda,
la produccién y la cuenta corriente, frente a un aumento temporal del gasto publico que
pretende inducir aumentos de la demanda para elevar las tasas de interés y aumentar asi
la produccion nacional. Ya centrandonos en el stock de capital, el mismo autor afiadia que
los movimientos en el stock de capital en el medio plazo eran capaces de explicar entre
un 84% y un 98% de los movimientos en productividad total de los factores privados. El
capital publico resulta pues mas importante que el gasto corriente del sector publico. Asi,
el primer apartado lo vamos a dedicar al stock de capital y su evolucién en Espaiia,
haciendo referencia a la base de datos de la Fundacion BBV A-Ivie “Stock de capital neto

riqueza por unidad, lugar, funcion y agente”.

En los apartados siguientes me centraré en la inversion realizada tanto desde el sector
publico como la realizada por el sector privado, estudiando la evolucion, los organismos
que han invertido y en qué se ha invertido mas. Para continuar, la ultima parte de este
capitulo se centrara en el crecimiento econdémico y en el desarrollo econémico, tratando
de analizar como pueden las infraestructuras fomentar mayor desarrollo y mejoras en la

sociedad.

1.1. Stock de capital en Espafia y su evolucion. Formacion bruta de capital fijo.

Analisis del esfuerzo inversor

En este apartado se estudiara la evolucion del stock de capital y la formacion bruta de
capital (en adelante FBCF), asi como el esfuerzo inversor del total nacional de Espaiia.
Los datos recogidos proceden de la base de datos de la Fundacion BBV A-Ivie que recoge
datos del periodo de 1900 a 2013. Para este estudio inicamente emplearé los datos desde

el afio 2000, con el objetivo de estudiar cudles han sido los efectos de la crisis econdmica.

El stock de capital, en su definicidon mas sencilla, seria la acumulacion de inversion
neta realizada en los periodos anteriores al que se esta estudiando (el stock de capital del
ejercicio 1 mas la inversion del ejercicio 2 seran en su suma el stock de capital del
ejercicio 2). Dicho stock sufre disminuciones a medida que transcurre el tiempo
originadas por la depreciacion. Por ello, es imprescindible que el Estado invierta
anualmente con el objetivo de mantenerlo o aumentarlo. A modo de ejemplo ilustrativo

podriamos pensar en el mantenimiento de la Red de Carreteras del Estado.
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Importancia de las infraestructuras en una sociedad moderna

Por otro lado, la formacion bruta de capital fijo seria el valor de las adquisiciones de
activos fijos nuevos, en otras palabras, se trataria de la inversion bruta. En adelante nos

referiremos a ellas como FBCF.
Stock de capital publico

Lo primero que vamos a analizar es el stock de capital. Para ello, como ya he
mencionado antes, recurrir¢ a la base de datos de la Fundacion BBV A-lvie y utilizaré los

datos del periodo 2000-2013.

El stock de capital ptblico estd compuesto tanto del stock de las Administraciones
Publicas como Otras Infraestructuras de caracter publico (autopistas de peaje,
confederaciones hidrograficas, infraestructuras aeroportuarias de Aeropuertos Espafoles
y Navegacion Aérea —en adelante AENA-, ferroviarias de Red Nacional de Ferrocarriles
Espanoles —en adelante RENFE-, etc) El stock de capital ha ido aumentando hasta el afio
2007, de hecho, hasta ese momento suponia una quinta parte del capital total de la
economia espafiola (Reig Martinez, 2007). Sin embargo, a partir de entonces apenas se
aprecia un crecimiento. Con la profunda crisis econdmica, y la consecuente necesidad de
llevar a cabo reformas con el objetivo de disminuir el gasto publico y el déficit, el stock

de capital se ha ido deteriorando ante la disminucion de la inversion.

Para observar con mayor detalle cual ha sido la evolucion del stock, he considerado
oportuno incluir un grafico de las tasas de variacion. De este modo se puede apreciar

coémo el stock aumenta pero a un ritmo mucho menor.

1.1 Tasa variacion Stock de Capital

20%

15%

10%

5%

0% e
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
-5%

Administraciones Publicas
e Otras infraestructuras de caracter publico

Total

Fuente: Elaboracion propia con datos de Fundacion BBVA-Ivie
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Es a partir de 2007 cuando se puede apreciar con mayor claridad como el stock sufre
un crecimiento mucho menor que en periodos anteriores, suponiendo un decrecimiento
en el ejercicio 2013. Las reformas llevadas a cabo por el Gobierno de Espafia han supuesto
una reduccion en la inversion en infraestructuras, consecuencia de la crisis econdémica.

El stock de capital esta agrupado en dos grandes cuentas, Administraciones Publicas y
Otras Infraestructuras (AENA, Ferrocarriles de Via Estrecha —en adelante FEVE-,
RENFE...) A su vez, la cuenta de Administraciones Publicas esta compuesta por otras
subcuentas, siendo el apartado de Asuntos econémicos el mas importante con un 55%
(Ver “ANEXO 1: Stock de Capital de las Administraciones Publicas”) En “Asuntos

econdmicos” se incluyen todo tipo de infraestructuras como las viarias, ferroviarias,
portuarias, etc. A la vista del grafico 1.2 claramente se observa que la cuenta A101!, que
corresponderia a las infraestructuras viarias (carreteras y autopistas), suponen un 60%
del total. Ademas, éstas también suponen un 25% del total del stock de capital publico y
su crecimiento ha sido mas que considerable en las ultimas décadas, debido a su
importancia para el desarrollo regional y de las principales ciudades.

Las infraestructuras del transporte (se incluyen las viarias, ferroviarias,
aeroportuarias y portuarias) son las de mayor importancia y las mas visibles, asi pues se
han utilizado con fines diversos y con el objetivo tltimo de mejorar las comunicaciones
entre regiones, fundamentalmente en aquellas dreas mds periféricas. Debido a su gran
importancia para el desarrollo, me ha parecido adecuado incluir un anexo (ANEXO 2:

“Stock de capital de las infraestructuras del transporte 2000-2013”") con un grafico de la

tasa de variacion del stock de capital de este tipo de infraestructuras. Claramente se
comprueba que las infraestructuras aeroportuarias experimentaron un crecimiento
significativo hasta el afio 2003. Por otro lado, también podemos comprobar que la tasa de
crecimiento de las infraestructuras ferroviarias es superior a las viarias, algo que no habia
sucedido anteriormente. Reig Martinez (2007) hacia referencia a lo mismo vy, la situacion
desde hace ocho afos apenas ha cambiado, sino més bien empeorado y, pese a que en
2010 se produjo una pequefia expansion en los cuatro tipos de infraestructuras del

transporte, no ha dejado de decrecer hasta la actualidad.

! Siguiendo la nomenclatura de la Base de datos, la A corresponde a las Administraciones Publicas y la
A1l a asuntos econoémicos, luego A10X corresponde a las subcuentas de asuntos economicos
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1.2 Stock de capital asuntos econdmicos por tipo 2013

1,73%

0,54%

60,22%
A101. Infraestructuras viarias M A102. Infraestructuras hidraulicas basicas y de regadios
W A103. Infraestructuras ferroviarias M A104. Infraestructuras aeroportuarias
B A105. Infraestructuras portuarias B A106. Otros asuntos econémicos

Fuente: Elaboracion propia con datos de Fundacion BBVA-Ivie
Por otro lado, las infraestructuras hidraulicas apenas suponen un 7% del total del
capital publico, y siguen siendo las infraestructuras que menor crecimiento han
experimentado en los ultimos afios. Sin embargo, tal y como recogen Mas Ivars y
Cucarella Tormo (2009), las infraestructuras hidraulicas son las que han experimentado
histéricamente un mayor crecimiento desde comienzos del siglo XX y hasta el afio 2005,
aflo en el que termina su estudio. Pero pese a su evolucion temporal tan favorable, se trata

de infraestructuras con un bajo peso en el total del stock de capital publico espafol.
Formacion Bruta de Capital Fijo (FBCF)

Una vez definido el stock y su evolucion, procederé a analizar la FBCF y el esfuerzo
inversor llevado a cabo en Espaiia. Antes de nada, conviene dar una definiciéon de FBCF,
y para ello he considerado oportuno recurrir a algunos libros de texto, quedandome
finalmente con la definicion dada por Francisco Mochdn (2006) en su libro “Principios
de Economia”. Afirma que la inversion esta compuesto por dos componentes, la FBCF y
la variacion de existencias. La FBCF seria la inversion en planta y equipo (que seria
edificios industrialres y de servicios, maquinaria, equipos produccion, etc) y construccion

residencial (construccion de viviendas para uso residencial).

Una manera de conocer su evolucion es mediante un grafico comparativo con la

Eurozona para el periodo que vengo analizando. (Ver grafico 1.3)
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1.3 Tasa variacion FBCF 2000-2014

Zona Euro Espafia

Fuente: Elaboracion propia con datos de Eurostat e Instituto Nacional de Estadistica (INE)

A la vista de este grafico 1.3, se observa la evolucion de la FBCF de Espafia y la
Eurozona y como la crisis econdmica supuso una caida significativa alcanzando minimos
cercanos al 15%. Historicamente Espafia ha padecido y se ha favorecido mas de los ciclos,
siendo los negativos mas agudos y los positivos mucho mejores para la economia
nacional. La variacion de la FBCF es una muestra mas de como durante los primeros afios
del nuevo milenio, la formacion bruta crecia a tasas mayores; sin embargo, la crisis
economica ya se dejaba ver en 2007, momento a partir del cual comenzé a bajar hasta
alcanzar el -17%. El aifio 2010 puede considerarse como el inicio de una nueva etapa y las
tasas en la Eurozona abandonan los nimeros negativos. Sin embargo en 2011 vuelve a
caer hasta el afio 2012, momento en el comienza a recuperarse. En Espafia la situacion ha
mejorado pero no sera hasta 2012 cuando hablemos de cierta recuperacion. En ambos
casos las tasas alcanzadas estan aun por debajo de las que se registraron antes de la crisis,
pero ya se deja ver de nuevo el mayor efecto expansion de los ciclos positivos en Espaiia,
pues vuelve a presentar valores por encima de los europeos.

La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (en adelante
OCDE), en previsiones llevadas a cabo en primavera de 2015, ha estimado un crecimiento
de la FBCF espafiola para el proximo ejercicio asi como para el actual. Se prevé asi, que
para el 2015 la FBCF tendra un crecimiento del 5,4% y para el 2016 un 6,3%, de manera
que se alcanzaran valores proximos a los que habia antes de la crisis econdmica, situando

a Espafia en el cuarto puesto del total de paises analizados en el estudio.

Si ahora nos centramos en la FBCF desagregada, el grafico 1.4 nos muestra en qué
sector se ha invertido mas en el afio 2013. Como era de esperar, el sector en el que mas

se ha invertido es en su totalidad el referente a maquinaria y equipos de transporte.
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1.4 FBCF desagregada Espafia 2013

0,70%

22,76%

30,22%
31,17%

23,05%

1 Viviendas

B Otros edificios y construcciones

m Recursos biolégicos cultivados

m Productos de la propiedad intelectual
M Equipos de transporte

H Resto de maq.,bienes de equipo y sistemas de armamento

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Es cierto que, a excepcion del apartado Recursos bioldgicos cultivados, todos los
demas tienen una importancia mas o menos parecida en el total de la FBCF, siendo el mas
destacado el compuesto por Equipos de transporte y Resto de maquinaria, bienes de
equipo y sistemas de armamento tal y como ya mencioné en el parrafo anterior.

Esfuerzo Inversor

Un indicador ampliamente utilizado para conocer la magnitud de la inversion es el
“esfuerzo inversor”. Este indicador se define como:

Formacion Bruta de Capital Fijo %
0

Producto Interior Bruto
Para la obtencion del esfuerzo inversor en Espana, he obtenido los datos del Producto

Interior Bruto (en adelante PIB) y de la formacion bruta de la base de datos del Instituto
Nacional de Estadistica (en adelante INE) y he realizado esta sencilla operacion. Los

resultados obtenidos los he incluido como Anexo en el apartado “Anexo 3: Esfuerzo

Inversor 2000-2014” Los datos reflejados en el grafico 1.5 corresponden a las tasas de

variacion tanto del PIB en términos corrientes como de la formacién bruta ademas de

representar la evolucion del indicador de esfuerzo inversor en porcentaje.
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A la vista del grafico se comprueba como durante el periodo 2000-2007 el esfuerzo
inversor fue creciendo de manera paulatina hasta alcanzar el maximo nivel en el afio 2007,

con un 30%. La
1.5 Esfuerzo inversor 2000-2014

explicacion de esta subida

20% 35% ) )
15% resulta evidente si
o . 30%
10%
5(; I I I I i I I I 550, Ccontemplamos las tasas
0
0% el 11111 3 _4% 20% de variacion tanto del PIB
s geez228852834397: =
-10% QLRI IS IR S N N N como de la FBCF, pues
10%
-15% ¢sta  Ultima  presenta
-20% 5%
25% 0%  crecimientos mayores
Tasa variacion PIB Corriente mmmm Tasa variacion FBCF que el PIB. Por tanto, ante
Esfuerzo Inversor una FBCF que crece mas

Nota: las tasas de variacion estan representadas en el eje izquierdo que €l PIB, cabe esperar
mientras que el esfuerzo inversor estd representado en el eje
derecho

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de sea mayor. Lo contrario
Estadistica (INE)

que el esfuerzo resultante

sucede cuando a partir de
2007 la inversion comienza a descender, siendo acusada la bajada hasta 2009 y mas
progresiva a partir de ese afio y hasta 2013, momento en el que comienza un ligero
ascenso. Eso se debe a que la FBCF no sélo no crecid sino que decrecio presentando un
minimo historico en 2009 con un valor de -19%, lo que implicoé que la inversion estaba
decreciendo a un ritmo del 19% en tan s6lo un afio. EI PIB por su parte en ese segundo
periodo estaba decreciendo pero a un ritmo mucho menor, en torno al -4% en 2009 y

después en torno al -1%, lo que ocasiono la caida del esfuerzo inversor.

Para cerrar este apartado, conviene destacar varias ideas. La primera de ellas es que el
stock de capital esta compuesto en su mayoria por infraestructuras del transporte pero ha
ido disminuyendo el valor total del stock como consecuencia de una disminucion
considerable de la inversion. Si recordamos de la definicion de stock dada al principio de
este capitulo, éste estaba compuesto por la acumulacion de inversion de los afnos pasados
luego el afio proximo sera el stock actual mas la inversion que se haga, y si esta es menor,
el stock disminuira. Facilmente se ha comprobado esa caida del stock pues la FBCF
disminuy6 ante el comienzo de la crisis econdmica y aun podemos decir que no se ha
recuperado. Sin duda, el indicador que mejor nos muestra como ha evolucionado la

inversion, es el esfuerzo inversor, que ha presentado un crecimiento significativo hasta
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el afio 2007, y a partir de entonces y con el inicio de la crisis, comienza un descenso,

ocasionado por una mayor caida de la FBCF que del PIB.

1.2. Inversion publica en infraestructuras y financiacion de las mismas.
En este apartado me centraré en la inversion realizada por el sector publico en
infraestructuras ademas de estudiar como se han venido financiando y los problemas que

puede acarrear una mala gestion de este tipo de inversiones.

Tradicionalmente la inversion publica se ha empleado como herramienta
estabilizadora de los ciclos econdmicos y esto puede ocasionar efectos expulsion o
crowding out al sustituir la inversion privada por inversion publica. La inversion en
infraestructuras no es una excepcion, sino mas bien la regla que confirma la teoria. Sin
embargo, pese a su empleo como politica estabilizadora, su financiacion trae consigo

diversos problemas que se veran en este capitulo en un apartado dedicado en exclusiva.

1.2.1. Tendencia antes y después de la crisis

La inversion publica en Espafia en infraestructuras ha presentado en los tltimos afios
cifras muy inferiores a las registradas antes del 2007. Como consecuencia de la crisis
economica, la inversion publica comenz6 a descender hasta alcanzar el minimo en 2012,
momento a partir del cual la inversidn experimentd una reduccién pero mucho menor a

la registrada en 2012.

A la vista del gréafico 1.6 podemos comprobar como ha ido evolucionando la inversion
publica desde 1995 y hasta 2016 —teniendo en cuenta que los datos para 2015 y 2016 son
previsiones- y como ha afectado la crisis econdémica a su evolucion. El grafico 1.6

corresponde a la evolucion en miles de millones de euros de la inversion total, ptblica y

1.6 Evolucion de la inversion en Espaiia, 1995-2016 privada; mientras, el
grafico 1.7 representa la
400 .
350 tasa de variacion de la
v 300 . . i
o
£ 250 inversion, total, publica y
E 200 privada.
2 150
z 100 o
S o ! ! Nota: (P) Previsiones
— ~
S o para el afio 2015
w 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 Fuente: Elaboracion
2 (P) propia con datos de
—
S AMECO database

M Administraciones Publicas M Sector privado
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1.7 Tasa de variacion de la inversion 1995-2016
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Nota: (P) Previsiones para el afio 2015
Fuente: Elaboracion propia con datos de AMECO database?
A la vista de ambos graficos podemos comprobar como la inversion privada fue

aumentando hasta el afio 2007, y comenzo a descender gravemente a partir de 2009.No
sera hasta 2014 cuando se vuelvan a registrar crecimientos positivos de la inversion
privada. La inversion publica por su parte fue aumentando hasta el afio 2009, momento
a partir del cual comenz6 un descenso precipitado hasta que en 2013 se registré de nuevo
un ascenso que parece indicar la recuperacion de la inversion, la prevision para los afios
2015 y 2016 es muy halagiiefa y se espera crecimiento positivo para ambos afios. No es
coincidencia que en el afio 2008 la inversion publica siguiera creciendo pese a que la
crisis econdmica ya estaba haciendo estragos desde un afio antes. Ese afio 2009 es cuando
comienza a llevarse a cabo un plan aprobado en 2008, el famoso “Plan-E” —Plan Espafiol
para el estimulo de la Economia y el Empleo- que englobaba un fondo de mas de 8.000
millones de euros destinados a fomentar la economia y el empleo desde el ambito local.
A la vista del grafico 1.8 comprobamos como en los afios de la crisis econémica se

registraron tasas de participacion de la inversidon publica sobre el total superiores al

2 La base de datos AMECO (Annual Macro-Economics database of the European Commission’s
Directorate General for Economic and Financial Affairs) se trata de una base de datos anual elaborada por
la Comision Europea.

Patricia Arias Fernandez | UNIVERSIDAD AUTONOMA DE MADRID



Importancia de las infraestructuras en una sociedad moderna

periodo anterior, alcanzando el maximo en el afio 2009 con un 21%. Posteriormente, y
con la necesidad de reducir la deuda publica y el déficit de las diversas comunidades
auténomas, el Gobierno se vio obligado a llevar a cabo medidas y reformas de austeridad,

1.8 Participacion de la inversion publica en  reduciéndose considerablemente la inversién
la inversion total, 1995-2016 )
publica.
22%
20%

L5 No olvidemos que bajo las teorias
0

16% keynesianas, la inversion publica ha tenido un
14% papel estabilizador de la economia, asi ante
0, b4
12% una recesion, lo que se propone es aumentar la
10% S , . . .
. inversion publica ante una caida de la
0
H NI HLH LA OO ID 1 1 1 14
PRSP OTLLO LIS L demanda privada de bienes de inversion, y
FEIFTT ST o P ’
v

contraerla cuando se pone en peligro la
Fuente: Elaboracion propia con datos de estabilidad de precios ante un crecimiento
AMECO database . . .

superior al potencial. Evidentemente esto
puede acarrear graves consecuencias como es la expulsion de la inversion privada (efecto
crowding out) (Mas Ivars y Cucarella Tormo 2009). Por tanto, el plan mencionado en el
parrafo anterior seguia a la perfeccion las recetas keynesianas y se llevaron a cabo
inversiones en infraestructuras desde diversos ministerios. Este plan supuso la
rehabilitacion de espacios urbanos, que en muchos casos no eran del todo necesarios, y
numerosas obras de infraestructuras del transporte en conservacion de carreteras y
mantenimiento de ferrocarriles y supresion de pasos a nivel. (Ministerio de Hacienda y
Administraciones Publicas 2008) Recurriendo de nuevo a Mas Ivars y Cucarella Tormo
(2009), “los agentes racionales llevaran a cabo solo aquellos proyectos de inversion para
los cudles el valor presente descontado de los beneficios futuros que se esperan conseguir,
corregido por el riesgo, supere su coste de adquisicion”. Sin embargo en este caso no
parece que se obtuvieran los resultados esperados pues la economia siguié sin mostrar
signos de mayor crecimiento. Este plan no resolvid los problemas de inversion espafioles,
sino que se tratd mas bien de una correccion temporal que luego habrian de pagar los
ciudadanos con incrementos en los impuestos y aumentos de deuda publica en las
corporaciones locales y en las comunidades autonomas. Pero este tema se tocard mas a
fondo en el apartado 1.2 cuando me refiera a los problemas que puede suponer una

inversion excesiva con una baja demanda.
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La inversion publica no tiene por qué perseguir solo el crecimiento econémico, asi la
inversion en infraestructuras podemos dividirla en inversion con objetivo de mayor

crecimiento econdmico
1.9 Inversion en infraestructuras, 1995-2013

(infraestructuras
30.000.000 productivas como las de
25.000.000 .
2 transporte) o simplemente
€ 20.000.000
% 15.000.000 inversion en
£ 10.000.000 infraestructuras culturales,
s
5.000.000 religiosas, etc.
0

(infraestructuras sociales).

1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

Una vez dejada clara esta
Infraestructuras productivas e |nfraestructuras sociales

distincion, me centraré
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Fundacion BBVA-
Ivie
infraestructuras productivas aunque dedicaré, en otro capitulo, un apartado a las

fundamentalmente en las

infraestructuras sociales. En el grafico 1.9 he representado tanto las infraestructuras
productivas como las sociales y cudl ha sido su evolucion en los tltimos dieciocho afios.
El grafico representa la evolucion en miles de euros corrientes y se deja ver como ambas
inversiones han evolucionado de manera muy similar a lo largo del tiempo, siendo mas
importantes las infraestructuras sociales en el periodo de 2005 hasta 2009, momento a
partir del cual se lleva a cabo una serie de planes para fomentar el empleo y la economia
espaiola —como el ya mencionado Plan-E-y se focaliza mds hacia la inversion en
infraestructuras de tipo productivo. Ambas resultan imprescindibles para el
funcionamiento de una sociedad democratica, moderna y con los mejores servicios para
sus habitantes, pero en mi trabajo me referiré basicamente a las de tipo productivo, pues

son las que influyen de manera directa en el crecimiento econdémico.

1.2.2. Inversion publica en infraestructuras productivas

Una clasificacion tradicional de las infraestructuras ha sido la realizada por Aschauer
(1989b), quien distinguia que las infraestructuras econdmicas eran aquellas que se
apoyaban en actividades productivas, mientras que las infraestructuras sociales eran las
inciden sobre la sociedad, sobre el bienestar de los individuos, y de manera indirecta sobre
la productividad. Asi, las investigaciones que Aschauer realizd concluian que las
infraestructuras econdmicas eran aquellas que mayor aportacion generaban sobre el

crecimiento, de ahi que yo las mencione a partir de ahora como infraestructuras
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productivas. Por tanto, las infraestructuras productivas son todas aquellas que favorecen
el crecimiento econdomico de una manera directa y en mayor medida que las
infraestructuras sociales, que favorecen al crecimiento en un periodo mas prologando de
tiempo. Nadie puede negar que los gastos en salud y educacion resultan favorables para
la economia; ante una sociedad con alto nivel educativo cabe esperar una economia mas

dindmica, y en consecuencia, presentara un mayor crecimiento.

Una vez tenidos en cuenta estos aspectos, conviene decir que las infraestructuras
productivas no son, ni mucho menos, homogéneas. Desde mi perspectiva, convendria
realizar una nueva clasificacion; asi, distinguiriamos entre infraestructuras del transporte
e infraestructuras hidraulicas. En las primeras se tendrian en cuenta las infraestructuras
viarias, ferroviarias, portuarias y aeroportuarias, mientras en las segundas se incluirian
las infraestructuras hidraulicas bésicas y de regadio. Las infraestructuras del transporte
concentran la gran mayoria de la inversion, mientras que las infraestructuras hidraulicas

solamente acaparan el 8%.

La inversion en infraestructuras del transporte supone en 2013 —altimo afio disponible-
mas del 90% de la inversidn publica en infraestructuras de cardcter productivo; sin
embargo, a la vista del grafico 1.10 se comprueba la existencia de periodos en los que la
inversion en transportes ha supuesto porcentajes inferiores, como es el caso del ano 1996,
donde se registra el minimo para esta serie, o el caso del afio 2006. Mas cercano en el
tiempo podriamos considerar el del afio 2012, en el que el descenso fue de hasta 6 puntos
porcentuales. Si en lugar de centrarnos en los porcentajes, observamos los valores
absolutos en miles de euros, podemos comprobar que la tendencia ha sido mas o menos
creciente hasta el afio 2009, momento en el comenzo6 su descenso de hasta 60 puntos
porcentuales. La inversion publica en infraestructuras productivas descendio a partir de
2009, pese a la existencia de programas como el Plan-E que incorporaban politicas de
inversion en infraestructuras. Resulta llamativo observar como la inversion en este tipo
de infraestructuras nunca habia descendido hasta la actual crisis econdmica, lo que deja
clara evidencia de la envergadura de la misma y la, quizd, excesiva inversion en

infraestructuras que se habia venido registrando en periodos anteriores.
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1.10 Inversion en infraestructuras del transporte

96% 16.000.000
93% 14.000.000

90% 12.000.000
0

10.000.000
87%
8.000.000
84%
6.000.000

0,
81% 4.000.000

MILES DE EUROS CORRIENTES

78% 2.000.000

75% 0

2006
2007 (—
2008 (——

1996 N

1994
1995
1997
1998
1999
2000
2004
2005

2001
2002
2003
2009
2010
2011
2012
2013

[ % del total de inversidn en inf. productivas esssss|nfraestructuras del transporte
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Fundacion BBVA-Ivie
Infraestructuras del transporte

Debido a la gran importancia de las infraestructuras del transporte he creido oportuno
dedicarle un pequefio apartado en el que se 1.11 Infraestructuras del transporte, 2013
analicen mas a fondo estas infraestructuras.
Teniendo en cuenta el grafico 1.11
observamos que las infraestructuras mas
significativas son las infraestructuras viarias
y ferroviarias, suponiendo mas del 90% de

la inversion en la actualidad, con respecto

del total invertido en transportes. Las
u Infraestructuras viarias

infraestructuras portuarias y aeroportuarias
M Infraestructuras hidrdulicas basicas y de regadios

. 0 N
tan solo suponen el 10% para el afio 2013. = Infraestructuras ferroviarias

u Infraestructuras aeroportuarias

El Ministerio de Fomento (2013b)

m Infraestructuras portuarias

Fuente. Elaboracion propia con datos de la
una nueva planificacion con el fin de Fundacion BBVA-Ivie

considera imprescindible que se lleve a cabo

corregir el exceso de capacidad y la infrautilidad de infraestructuras tras una fuerte
recapitalizacion desde los afios 80. Por tanto se plantea una planificacion diferente a la ya
existente y orientada hacia el reequilibrio, pues es mas que notable el dominio de las
infraestructuras de carretera. Ese dominio no sélo se registra en la inversion, como ya lo

he mostrado con el grafico anterior, sino que en datos recogidos por el Ministerio de
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Fomento (2013b) se pone en evidencia que es la infraestructura mas utilizada con un
90,26% de los viajeros. El ferrocarril ha experimentado cierto aumento, en cuanto al
nimero de pasajeros se refiere, tras la ampliacion de la red de alta velocidad; aun asi, en
la actualidad apenas supone un 5,37% de los viajeros, lo que deja entrever evidencia la
escasa utilidad de la red ferroviaria. Si ahora tenemos en cuenta el trafico de mercancias,
entonces estos porcentajes varian ligeramente, situandose en cabeza las carreteras

(84,19%) seguidas del trafico aéreo con un 13,25%.

Debido a la importancia de la planificacion, el Ministerio de Fomento analiza las
infraestructuras de transportes y su utilizacion tanto por viajeros como por mercancias.
Por tanto, yo realizaré¢ un andlisis siguiendo una estructura similar y teniendo en cuenta
cudl es la demanda y cudl ha sido la inversion, de cara a profundizar mas en los problemas
de excesiva inversion publica en infraestructuras que tradicionalmente han registrado

bajas tasas de demanda y una infrautilizacién notable.
Infraestructuras viarias y transporte por carretera. Demanda e Inversion

Las infraestructuras viarias, o generalizando, las carreteras no sélo son las que mas
inversion han acumulado para el mantenimiento y nueva creacidon de redes, sino que

ademas son las que mas demanda y utilizacion tienen.

Si analizamos el transporte por carreteras conviene destacar que el porcentaje de
viajeros ha ido descendiendo para el periodo 2009-2012 y se resalta la importancia de los
autobuses interurbanos, pues acaparan el 55% de los desplazamientos de transporte
colectivo. Sitenemos en cuenta el transporte de mercancias por carreteras, el descenso
de su utilizacion ha sido mas acusado y se viene produciendo desde el afio 2007. Este
descenso, aun poco significativo, viene originado por el impulso de otros medios como
el ferroviario, destacando la importancia de las lineas de alta velocidad y la fuerte

inversion publica que se ha realizado para su creacion.

Tanto el Estado como las Comunidades Auténomas son competentes en materia de
carreteras siendo el 15,7% de las carreteras las que estan a cargo del Estado (Red de
Carreteras del Estado), 43,1% a cargo de las Comunidades Autonomas y el 41,2% a cargo
de las Diputaciones y Cabildos. Si s6lo hubiéramos tenido en cuenta las vias de gran
capacidad estos porcentajes serian muy diferentes, estando el 70,6% a cargo del Estado y

tan solo un 23% a cargo de las Comunidades Autonomas.
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1.12 Inversion en infraestructuras viarias, afio 2013 En contraste, la mayor parte

de la inversion en

0, . . .
4,19% infraestructuras viarias procede

de la Administraciéon Central
35,62%
(40,89%) frente a la inversion

realizada por las Comunidades

19,30%

Autonomas y las Corporaciones

Locales. ( Ver Grafico 1.12)
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m Corporaciones Locales m Otros agentes infraestructuras viarias que
. . .. realiza la  Administracion
Fuente: elaboracion propia con datos de la Fundacion
BBVA-lvie Central  estin  compuestas

fundamentalmente por vias de gran capacidad que requieren mayor inversion.
Infraestructuras ferroviarias y transporte ferroviario. Demanda e Inversion.

Se trata de las infraestructuras junto a las viarias en las que mdas se ha venido
invirtiendo histéricamente en Espafia. Asi, la creciente inversion en lineas de alta
velocidad ha traslado viajeros de las carreteras al ferrocarril, por lo que la demanda de
1.13 Viajeros por tipo de linea ferroviaria, afio 2013 este tipo de transporte

también esta aumentando.

Los servicios

10,4; 19%

ferroviarios  espafoles
12,1;22% son ofrecidos por

RENFE, siendo la tnica

empresa que  ofrece

i Media distancia convencional B AVE SCIVICIOS de larga

m Larga distancia ® Media distancia alta velocidad distancia. En  media
Fuente: Elaboracion propia con datos de PITVI (Ministerio de distancia 'y  cercanias
Fomento) también aparecen algunos

ferrocarriles autondmicos como el Euskotren®, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya

3 Web oficial del operador de transportes de Pais Vasco: http://www.euskotren.eus/
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(FGC)*, Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV)® y Serveis Ferroviaris de
Mallorca (SFM)®. En cuanto a las lineas de Alta Velocidad Espafiola (en adelante AVE),
en el afio 2012 transportaron a mas de 12 millones de personas, mientras que fue mas
destacable el nimero de viajeros de media distancia convencional pues supero los 26
millones. (Ver grafico 1.13) Ademas, las rutas mas explotadas de alta velocidad son
Madrid-Barcelona con casi 3 millones de viajeros, Madrid-Sevilla con 2 millones y
Madrid-Valencia con otros dos. En distancia media, la ruta con mayor flujo de viajeros

es la de Madrid-Segovia-Valladolid con mas de un millén y medio de viajeros.

Si ahora nos centramos en el transporte de mercancias, Espafia es el pais de la Union
Europea —considerando solo los paises mas significativos- que menor transporte por
ferrocarril de mercancias realiza, siendo ademas en el que mas ha descendido el ya
reducido porcentaje. Se trata de una diferencia de 13% en cuanto a toneladas por
kildémetro transportadas en transporte terrestre (Espafia s6lo transporta en torno al 4% de
las toneladas por kilometro en transporte terrestre frente a la media europea que se situa
en torno al 17%). El transporte ferroviario de mercancias fue liberalizado en 2006 y en la
actualidad hay mas de diez empresas con certificados de seguridad, aunque RENFE-

Operadora sigue dominando en el sector.

En cuanto a las inversiones, y observando el grafico 1.14, la mayor parte de la
inversion en infraestructuras ferroviarias la realiza Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (en adelante ADIF) que es la entidad publica empresarial dependiente del
Ministerio de Fomento que se encarga de la administracion de las infraestructuras
ferroviarias (vias, estaciones, terminales de mercancias, etc), de la gestion de la
circulacion ferroviaria, de la adjudicacion de capacidad a los operadores ferroviarios, y
de la percepcion de canones por el uso de la infraestructura, estaciones y terminales de

mercancias. ’

4 Web oficial del operador de transportes de Catalufia: http://www.fgc.cat/cat/index.asp

5 Se encarga de la gestion de los servicios de transporte de Metrovalencia y el TRAM de Alicante.
http://www.fgc.cat/

¢ Se encarga de la gestion de la red de ferrocarriles y del Metro de Palma. http:/www.trensfim.com/

7 Para mas informacién sobre ADIF, ver: http://www.adif.es/es ES/conoceradif/conoceradif.shtml
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1.14 Inversion en infraestructuras ferroviarias, afio 2013

D.G. de Ferrocarles SETT ~ RENFE Operadora
110,30 28590 / 138 70

__— Fermrocarriles Via Estrecha

(Comunidades Auténomas

y Clas. privadas)
117,26

Administrador —__
de infraestructuras 7
Ferroviarias (ADIF)
1.967,69

D. . de las Comunidades
Autdnomas
276,00

Millones de Euros

Fuente: Los transportes y las infraestructuras, informe anual 2013 (Ministerio de Fomento)

De lo invertido por ADIF en 2013 (1967,69 millones de euros), s6lo 195 millones de
euros fueron destinados a infraestructuras de las lineas convencionales, destinandose el
resto a infraestructuras de lineas de alta velocidad. Esto permite ver la fuerte inversion
que se estd realizando en este tipo de transporte, que estd aumentando afio tras afo
haciendo una fuerte competencia al transporte aéreo en vuelos domésticos, siendo la ruta

Madrid-Barcelona la mas afectada. (Ministerio de Fomento 2013a)

Infraestructuras aeroportuarias y transporte aéreo. Demanda e Inversion.

La inversion en este tipo de infraestructuras no es la mas significativa, pues como ya
se ha visto anteriormente solo supone un 6% del total de inversidn realizada en

infraestructuras del transporte.

Asi, si analizamos la demanda de este tipo de transporte tendriamos que concluir que
el mayor numero de pasajeros se registrd en el afio 2007, momento a partir del cual
comenzo6 a descender debido a la crisis econémica y la subida de los precios del petroleo.

(Ministerio de Fomento 2013a)

Sin embargo en 2012 se registr6é un pequeno ascenso en el trafico de viajeros. Hay que
tener en cuenta que el gran competidor del trafico aéreo (nacional o doméstico) es el AVE
lo que ha supuesto un traslado de viajeros de un medio de transporte a otro. Asi por
ejemplo, cabe destacar el trasvase de viajeros del transporte aéreo al ferrocarril en la linea
Madrid-Barcelona (superando el 60%) o Madrid-Malaga, con una cuota del 70% en la

actualidad. Por otro lado, y teniendo en cuenta la tipologia de las aerolineas, las de bajo
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coste o low cost son las que mas han crecido desde el afio 2000, suponiendo el 58% del

trafico total aéreo.

Si ahora tenemos en cuenta el transporte aéreo de mercancias, tenemos que hablar de
una gran concentracion aeroportuaria, es decir, el transporte de mercancias se realiza
desde Madrid —larga distancia- (57% del total), Barcelona (13%), Zaragoza y Vitoria. En

1.15 Inversion en infraestructuras aeroportuarias este caso la evolucidon ha sido mas

14.000 estable segun el Plan de Infraestructura,
,, 12000 ' Transporte y Vivienda —en adelante
B :
& 10.000 PITVI- (Ministerio de Fomento 2013b)
§ 8.000 pues so6lo descendio en 2009 —en torno
(]
5 6.000 . al 10%- pero volvi6 a subir un 11% entre
g 2,000 2009 y 2012.
s
2:000 A nivel general, la inversion en este
0 e N
sesg838838: sector ha ido disminuyendo desde el afio
I B 2011 (Ver grafico 1.15) y esté realizada
Fuente: Elaboracién propia con datos de la fundamentalmente por Entidad Publica

Fundacion BBVA-lvie Empresarial de AENA que depende del

Ministerio de Fomento y que a los efectos, en las tablas antes mostradas de inversion por

agentes se engloba dentro de Otros agentes.
Infraestructuras portuarias y transporte maritimo. Demanda e Inversion.

El trafico maritimo espafiol no pasa desapercibido, pese a que revisando las cifras, se
trata de las infraestructuras que menor inversion reciben del total de infraestructuras del
transporte (s6lo un 4%). El trafico maritimo espafiol de mercancia segin cifras del
Ministerio de Fomento, supone el 3% del trafico mundial y mas de un 10% del de la
Unioén Europea. El trafico de mercancias ha sido siempre creciente hasta el afio 2009,
momento en el que descendid para volver a subir de 2011 a 2012. El trafico maritimo de
pasajeros tiene cierta importancia dada la posicion geografica espafiola, con puertos en
los centros turisticos y culturales que reciben servicios de cruceros y lineas regulares. Su
evolucion ha sido mas o menos constante y tiende al alza debido a la creciente

importancia.

Los puertos espainoles mas importantes son, por volumen, Bahia de Algeciras,

Valencia, Barcelona, Tarragona y Bilbao. Es necesario decir que cada uno de estos
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puertos recibe diferentes tipos de mercancia y que, a su vez, cada mercancia ha sufrido
de manera diferente la crisis econdmica, siendo los més afectados los de granel s6lido® al

depender fuertemente de la construccion.

Por otro lado, la inversion ha sido ascendente hasta la llegada de la crisis econdémica,
que afecté de manera negativa produciéndose un descenso muy importante desde 2008.
De hecho, la inversion en el afio 2013 ha experimentado una caida del 72% con respecto
a 2008. En este caso, la gran parte de la inversion —en torno al 90%-procede de

Autoridades Portuarias®.
Infraestructuras hidraulicas

Una vez descritas las infraestructuras de transporte, voy a comentar las infraestructuras

hidraulicas y como ha sido la inversion 116 Inversion en infraestructuras hidraulicas 2013

en las mismas. En la cuenta de

0,00%

infraestructuras hidraulicas se 8,86%

1 A r 0,
consideran (Mas Ivars, Pérez Garcia y 3,23%

Uriel Jiménez (dirs.) 2015, pag. 135) la 87,91%
administracion y servicios relacionados
con la explotacion, mantenimiento y

regulacion de las crecidas, supervision

@ Administracion Central

de los Servicios hidraulicos,
B Comunidades Auténomas

construccion y gestion de sistemas de _
m Corporaciones Locales

regulacion de las crecidas, etc. u Otros agentes

Observando el grafico 1.16 se llegaa Fuente: Elaboracion propia con datos de la

. . . Fundacion BBVA-Ivie
la conclusion que la inversién en este

tipo de infraestructuras procede de manera repartida y equilibrada de las Comunidades

8 Se denomina granel solido al tipo de carga maritima de cardcter solido como cobre, grano, harinas,
carbon, material de construccion, etc.

% Las Autoridades Portuarias de Espafia son en total 28 y son las que se encargan de la gestion de los 46
puertos comerciales mas importantes. Se encuentran agrupadas bajo el organismo Puertos del Estado, que
depende del Ministerio de Fomento. Cada una de las autoridades gestiona uno o varios puertos del territorio
espaflol y desarrolla las funciones atribuidas bajo el principio de autonomia funcional y de gestion. Para
mas informacion, véase la web de Puertos del Estado: www.puertos.es
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Autonomas, de la Administracion Central y de los considerados otros agentes que serian
las confederaciones hidrograficas. Las confederaciones hidrograficas espafiolas son
“organismos de cuenca (...) que fueron creados en el afio 1926 por Real Decreto Ley,
viniendo definidos en la Ley de Aguas como entidades de Derecho publico con
personalidad juridica propia y distinta del Estado, adscritos a efectos administrativos al
Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, a través de la Direccion
General del Agua, como organismo autdnomo con plena autonomia funcional”!’. En la
actualidad hay 9 confederaciones que se corresponden con los rios Duero, Ebro,
Guadalquivir, Guadiana, Jucar, Mifio-Sil, Segura y Tajo ademéas del Mar Cantébrico. Asi,
las confederaciones se encargan de diferentes proyectos en funcion de las necesidades de
la cuenca. Por ejemplo, en el caso de la Confederacion Hidrografica del Cantébrico, en la
1.17 Infraestructuras hidraulicas inversion por actualidad cuenta con una serie de
tipos competencias que no fueron atribuidas a las
Comunidades Autonomas —a las que fueron
traspasadas todas las competencias en
materia de obras hidraulicas- como son
auxilios en materia de defensa en caso de

inundaciones y la ejecucion de obras

3%

declaradas de interés general o en las que

Produccion de servicios urbanos

(abastecimiento y saneamiento urbano) partlclpa la Administracion Central del

H Servicios de distribucion de agua para riego Estado a través de convenios de
agricola
m Actuaciones de cauces y dominio publico colaboracion. ASi, para el caso de esta

hidrdulico para restauracion hidroloégico
confederacion tiene competencias en los

Fuente: Elaboracion propia con datos de «La gjstemas de saneamiento, abastecimiento y

inversion  pablica en infraestructuras '
hidraulicas: el caso de la Confederacion actuaciones en los cauces de los rios.

Hidrografica del Ebro.» Papeles de Economia
Espafiola FUNCAS, n°118 2008: 184-196. Historicamente estas infraestructuras han

atraido poca inversion y han tenido poco peso si las comparamos con otras como son las
infraestructuras de transporte. Sin embargo, en términos agregados, las infraestructuras
hidraulicas han concentrado un alto nivel de inversion. Actualmente, la inversion de la

Administracion Central tiene el mismo peso que la inversion procedente de las

Ohttp://www.magrama.gob.es/es/ministerio/funciones-estructura/organizacion-organismos/organismos-
publicos/confederaciones-hidrograficas/default.aspx
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Comunidades Auténomas —ya mencionado antes- lo que ha supuesto un cambio historico,

pues durante el siglo XX la Administracién Central invertia con un peso del 80%.

La inversion procedente de la Administracién Central esta formada por tres proyectos
de actuacion, Planificacion y Ordenacion Territorial, Calidad del Agua y Gestion de

Infraestructuras del Agua. (del Villar Garcia y Domingo Barrado 2008)

Por otro lado, la mayor parte de la inversion realizada se concentra en las comunidades
del Mediterraneo, mientras que las del Mar Cantabrico s6lo disponen del 16% y las de
interior del 30%. Pero no debemos olvidar el efecto desbordamiento que origina la
inversion en infraestructuras hidraulicas, por lo que la localizacion de la inversion puede

no ser importante.

De cara a los proximos afios se espera que la inversion aumente por cuatro factores
principalmente: el coste creciente de los recursos hidricos, necesidad de reponer las
infraestructuras ya construidas, los gastos derivados del cumplimiento de la directiva de
la Unién Europea, y las perspectivas financieras y presupuestarias tras la crisis

economica. (Del Villar Garcia y Domingo Barrado 2008)

A modo de conclusion de las infraestructuras productivas, he querido afadir un cuadro
resumen de la inversion por tipo de agente en las diferentes infraestructuras que se han
visto (transportes e hidraulicas).

Tabla 1.1 Cuadro resumen inversion en infraestructuras productivas, aiio 2013

Administracion Comunidades Corporaciones Otros
Central Autonomas Locales agentes

Total

Afo 2013

Infraestructuras viarias 40,89% 19,30% 35,62% 4,19%
Infrae;trgcturas 3.23% 8,86% 0,00% 87,91% | 100%
ferroviarias

InfraestructL_Jras 0.72% 0,00% 0,00% 99,28% | 100%
aeroportuarias

Infraest_ructuras 10,74% 4,11% 0,40% 84,75% | 100%
portuarias

Infraestructuras

hidraulicas basicas y 34,41% 34,52% 0,09% 30,98% | 100%
de regadios

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Fundacion BBVA-Ivie

Tal y como ya se menciond en su momento, la inversion en infraestructuras viarias
resulta muy relevante, tanto es asi que la Administracion Central es la principal fuente de

inversion solo seguida de las corporaciones locales. Por otro lado, las infraestructuras
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ferroviarias reciben mayor inversion de los denominados otros agentes en los que se
incluye, entre otros, ADIF y RENFE, por tanto es de entender que sea el agente que mas
inversion genera. Con respecto a los puertos y aeropuertos, la situacion es mas o menos
parecida pues la inversion fundamentalmente procede de esos denominados otros agentes
que para el caso de infraestructuras aeroportuarias seria mayoritariamente AENA y para
las portuarias, las Autoridades Portuarias. Con respecto a las infraestructuras hidraulicas,
la situacion es similar, pues la inversion procede de nuevo de los denominados otros

agentes bajo las Confederaciones Hidrograficas.

Una vez analizada la inversion en cada una de las infraestructuras productivas, en el
siguiente punto analizaré la financiacion y la colaboracion publico-privada para la

construccion de determinadas infraestructuras.

1.2.3. Financiacion. Métodos de financiacion y analisis de las autopistas de peaje

Uno de los problemas tradicionales de la inversion en infraestructuras es la
financiacion. A pesar de que en la actualidad surgen nuevos métodos para financiarlas y
que se establecen colaboraciones publico-privadas, el problema sigue persistiendo pues
requieren un alto volumen de inversion que muchas veces en el caso del sector publico
no se puede destinar para no aumentar la deuda y el déficit y, en el caso del sector privado,
no resulta rentable hacerla. Es en ese momento cuando pueden surgir deficiencias en
determinadas regiones —mas periféricas o donde es mas costoso invertir y construir una

infraestructura-, donde la Gltima decision la tendra la administracion publica.

Con los afios se han ido produciendo externalizaciones de los proyectos, de la
construccion, pero la gestion, la planificacion y la financiacion se han ido manteniendo.
En las ultimas décadas, ante la creciente demanda de infraestructuras, el sector publico
ha tenido que acudir al sector privado para que financie y gestione alguno de los
proyectos, dando como contraprestacion el derecho a recuperar la inversion por medio de

los conocidos “peajes”.

Como ya mencioné¢ al inicio de este apartado, existen diversos modos de financiacion,
fundamentalmente en las infraestructuras del transporte. Si inicamente tenemos en cuenta
la procedencia de los recursos empleados entonces tendriamos tres grandes métodos de
financiacion: financiacion publica, financiacion privada y financiacion mixta. Ademas,

dependiendo de si la gestion es directa o indirecta, tendremos diferentes modelos:
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Tabla 1.2 Modelos de financiacion de infraestructuras

Publica con
MODELOS Publica Aplazamiento  Privada Mixta
de Pago
Contrato de
. obra con Método
Directa abono de Aleman

certificaciones

GESTION

. - . Concesion Formulas
Indirecta Arrendamiento  Peaje Sombra - =200 Mixtas

Fuente: Infraestructura pablicay participacion privada: conceptos y experiencias en Américay
Espafia. Corporacion Andina de Fomento (2010)
La parte superior de la tabla establece el método de financiacidn mientras que en el

lateral izquierdo se indica el modo de gestion. De esta manera surgen diversos métodos

que las administraciones pueden utilizar, que seran tratados explicados a continuacion.
FINANCIACION PUBLICA

En este modelo son los contribuyentes los que en Gltima instancia tendran que asumir
el coste de la inversion. Se utilizan las partidas presupuestarias para financiar las
infraestructuras de manera directa o a través de subvenciones. De este modo podemos
distinguir entre financiacion con repercusion presupuestaria y financiacion sin

repercusion presupuestaria.
Modelo de financiacion con repercusion presupuestaria

Podemos distinguir diversos modos en funcion de la forma y el momento en el que la
administracion efectiie el pago (Corporacion Andina de Fomento: Vicepresidencia de

Infraestructura 2010) asi tendremos:

a) Contrato de obra con abono de certificaciones o también denominado sistema
tradicional. Es el sistema empleado en la mayoria de los paises y en Espaia viene
regulado por el Real Decreto Legislativo 2/2000 de 16 de Junio aprobandose asi el
texto refundido de la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas. La
retribucion al constructor se realiza mediante abonos a cuenta o las denominadas
certificaciones de obra, con cargo a la partida de inversiones reales del presupuesto

de la Administracion Publica computandose como déficit.

La gestion de las infraestructuras, una vez han sido construidas, estd realizada por
las administraciones publicas y su mantenimiento puede ser financiado por
presupuesto publico o mediante peajes o tasas —siendo los usuarios los que

pagarian el mantenimiento de la infraestructuras y no los contribuyentes-.
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b) Aplazamiento y/o fraccionamiento del pago en el que la administracion ptblica
a través de una sociedad concesionaria o indirectamente, crea un ente de derecho
publico, movilizando capital privado y gestionando las infraestructuras, siendo la
administracion la que pagard con cargo a futuras partidas del presupuesto. Existen
dos modelos que pueden aplicarse en funcion de una serie de caracteristicas:

e Abono total del precio o sistema aleman, también llamado de “llave en
mano”, regulado en Espafia mediante el articulo 147 de la Ley 13/1996 de
30 de noviembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden
Social, asi como en el Real Decreto 704/1997 de 16 de mayo por el que se
establece su régimen juridico, presupuestario y financiero (Benito Lopez
y Montesinos Julve 2008). La administracion solo contrata con el
adjudicatario la construccion y financiacion, pagando los costes e intereses
cuando se haya finalizado la obra, no habra pagos parciales. De este modo
la constructora y el contratista tendran que financiar la totalidad de la
construccion hasta que la obra se haya finalizado. Es por eso que se
denomina de “llave en mano” porque a cambio de un precio Uinico a pagar
en el momento que se termine la obra, el contratista financiard la
construccion. Debido a los problemas que pueden surgir con este método
en la contabilidad y evitar un aumento de compromisos en el presupuesto,
la capacidad de contratacion mediante este sistema esta limitada (30% en
Espaia). Por otro lado, para contabilizar de manera comun el déficit en la
Unioén Europea, la normativa contable establece que se contabilizara el
gasto de la inversion a lo largo de los afios de la construccion y no cuando
se finalice, siguiendo el principio de devengo.

e Peaje en sombra o modelo britanico es un método en el que el coste de la
construccion de la infraestructura lo satisface la administracion publica
mediante un peaje o canon por su utilizacion hasta que se liquida la deuda
contraida. No es el usuario quien paga el peaje, sino la administracion que
paga una cantidad a la concesionaria mientras dure la concesion. Dicha
cantidad tiene un limite minimo para que la entidad concesionara no asuma
ninglin riesgo, y el resto se estipula en funcion del trafico habido o
consumo, estableciéndose un limite superior para evitar comprometer en
exceso el presupuesto. Este método se ha estado utilizando en algunas

comunidades autobnomas como Castilla-La Mancha, Madrid y Murcia, de
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hecho la M-45 de Madrid ha sido financiada de este modo. Este método
en realidad es bastante similar al ‘“arrendamiento financiero” que
implicaba la ocupacion temporal del dominio publico a la sociedad de
leasing que construye y financia la obra, quedando concedida en alquiler
o arrendamiento hasta que se paguen todos los costes (Benito Lopez y
Montesinos Julve 2008).

c) Empresas publicas y sociedades estatales o sistema espafiol. Es un método
indirecto de financiacion de infraestructuras, pues la administracion otorga aportes
a otros agentes publicos por cuestiones de eficacia normalmente. Estos aportes
pueden ser trasferencias de inversiones o subvenciones. En Espafia los aportes
pueden ser a cargo de los presupuestos a la partida de transferencias de capital,
teniendo estas transferencias la finalidad de financiar la conservacion de la
infraestructura. Se trata de un método muy utilizado en las ciudades para

desarrollar el transporte urbano.

Modelo de financiacion sin repercusion presupuestaria

Se trata de un modelo en el que, siendo la gestion publica, la retribucion es privada
pues el coste de las infraestructuras lo soportan los usuarios de la misma y no todos los
contribuyentes. En el caso de Espafia, podemos hacer referencia a los Entes Publicos
Empresariales, quienes perciben tasas como contraprestacion del servicio prestado. Asi,
ejemplos espanoles serian AENA, Autoridades Portuarias y Sociedades Estatales de
Autopistas. En las dos primeras las inversiones se financian con las tasas de los usuarios
mientras que en las segundas la financiacion proviene de los peajes —que son precios

privados- (Benito Lopez y Montesinos Julve 2008).
FINANCIACION PRIVADA

La sencillez de este método radica en que las obras en infraestructuras son financiadas
unicamente por presupuesto de empresas y organismos privados, sin recurrir al sector

publico ni gravar el presupuesto del estado.

La manera tradicional de proceder es mediante las concesiones, aunque como se ha
visto anteriormente, las empresas privadas pueden percibir alguna subvencion. Con la
concesion, la empresa encargada de la construccion y financiacion de la infraestructura

gozara de su explotacion mientras dura la concesion, y de la percepcion de un precio.
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Caso particular resulta el de algunas autovias financiadas integramente por el sector

privado en el que s6lo se paga peaje en un tramo de las mismas.

En la practica son pocos los proyectos llevados a cabo tnicamente con financiacion
privada pues no siempre resulta viable o rentable para quien lo va a llevar a cabo, luego
la colaboracion publico-privada o modelo de financiacidon mixta es una practica que va

adquiriendo méas adeptos.
FINANCIACION MIXTA O COLABORACION PUBLICO-PRIVADA

Muchos proyectos pueden no resultar rentables financieramente y no ser atractivos
para la inversion privada, pero sin embargo desde el punto de vista social y econdmico
resulta rentable. Ante ese problema es cuando surgen nuevos sistemas de financiacion

como el que aqui nos atafie.

Se distinguen dos tipos de modelos, aquellos en los que la Administracion Publica
simplemente aporta ayudas a las concesionarias y los modelos de participacion publico-

privada o PPP. Analizaremos brevemente ambos a continuacion:

a) Aportacion de la Administracion Publica: con este método, la administracién
publica contribuye a la financiacion de la inversion en infraestructuras mediante
subvenciones, anticipos, cesion de terrenos, etcétera para que los promotores o
concesionarias alcancen el nivel de rentabilidad deseado, ademés de asi poder
reducirse los peajes o cdnones que los usuarios pagaran en un futuro. Existen
diversas maneras de actuacion de la administracion, algunas de ellas son
(Corporacion Andina de Fomento: Vicepresidencia de Infraestructura 2010):

1. Aportacion para financiacion de las obras

2. Avyudas en la ejecucion de parte de la construccion o financiacion parcial

3. Aportacion de otra administracion diferente a la concedente

4. Aportacion durante la fase de ejecucion de las obras, concluidas éstas o al
terminarse la concesion

5. Aportacion durante la fase de explotacion para garantizar la viabilidad
economica (subvenciones a los precios o peaje sombra si se cubre la totalidad
del precio, anticipos reintegrables, etc.)

6. Deuda subordinada publica para financiar la construccion y explotacion que
supone una disminucion de los gastos financieros lo que supondra un nivel de

peajes Optimo.
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b) Participacién publico-privada (PPP, del inglés Public-Private Partnership):
(Corporacion Andina de Fomento: Vicepresidencia de Infraestructura 2010) su
origen es britanico pero se esta llevando a cabo de manera exitosa en Espafa y
algunos paises latinoamericanos desde hace varios afios. El objetivo de este método
es prestar servicios con la mayor calidad posible al menor coste, siendo la
participacion publica imprescindible pues las infraestructuras cuentan con una gran
diversidad de fallos de mercado. Por otro lado, la actuacion del sector privado
también es importante pues en muchas ocasiones son mas eficientes.

Las grandes diferencias con los modelos anteriores radican en el reparto de riesgos
entre el sector publico y el sector privado, que la relacion entre ambos sectores ha
de ser de larga duracion, el sector privado debe participar en la financiacion y tener
un papel fundamental en el mantenimiento y explotacion de las infraestructuras.
El modelo mas comtn es la PPP contractual en la que el vinculo entre ambos
sectores se hace a través de un contrato. Por otro lado, se encuentran las PPP
institucionales que son menos comunes y en las que la relacion entre los sectores
se basa en una participacién conjunta entre sector publico y privado en una entidad
encargada de la gestion de la infraestructura, es una modalidad menos comin y
que no siempre logra incentivar al sector privado a que sea mas eficiente.
Existen diversas razones para justificar la existencia de las PPP:
1. Ganancia de eficiencia
2. Llevar a cabo proyectos inviables para los presupuestos publicos pero
necesarios para la sociedad

3. Mejorar la calidad del servicio debido a mayores exigencias al sector privado

También presentan inconvenientes como los mayores costes de transaccion y los

costes financieros mayores que si se financiara con deuda publica.

Después de haber definido los diferentes tipos de financiacion aplicables por la
Administracion Publica, he querido tomar como ejemplo las autovias y carreteras del

Estado, por ser el ejemplo mas significativo de financiacion mixta.
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1.18 % Kilometros por tipo de via de gran capacidad Adjunto he querido poner el
2013 grafico 1.18 que deja clara la
importancia de las redes con peajes
para el total de carreteras nacionales.
Teniendo en cuenta la totalidad de las
carreteras de la Red Nacional, y s6lo

considerando las vias de gran

capacidad, un 18% de las mismas son

autopistas de peaje. Ante la fuerte

u Autopistas de peaje

m Autovias demanda de vias de gran capacidad y

W Carreteras de doble calzada el aumento del trafico de muchas

Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio Vias, los gobiernos tanto autonomicos

de Fomento (2014) como el nacional se han visto

obligados a recurrir a sociedades concesionarias cada vez con mayor frecuencia,
produciéndose un incremento en el nimero de kilomsetros de peaje. A la vista del grafico
1.19 se comprueba como se ha

1.19 Kilémetros de autopistas de peaje
practicamente duplicado el nimero

de kilémetros de peaje desde la 3300
3100
mitad de la década de los afos 5900 g~

ochenta hasta la actualidad. El ;4

mayor incremento se produce enla 2500

primera década del siglo XXI, yes 2300 o

precisamente en 2004 cuando se 2100 '
1900

inauguran las radiales R-3, R4 y 1700

R-5, todas ellas construidas con el ;5

.~ . . 1970 1977 1984 1991 1998 2005 2012
proposito de mejorar las salidas de

las respectivas autovias, bastantes Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de
Fomento (2014)
congestionadas sobre todo los fines

de semana y festivos; sin embargo, el trafico esperado en estas autopistas es lejos de ser
el real lo que ha supuesto que las concesionarias afectadas hayan exigido al Gobierno que
se revisen los contratos. Las empresas mas importantes en funcidon de la longitud de la
autopista a explotar son: Autopistas, Concesionaria Espafiola S.A. (ACESA); Autopistas

del Mare Nostrum (AUMAR), Autopista Vasco-Aragonesa S.A. (AVASA), Autopistas
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del Atlantico S.A. (AUDASA) y Madrid-Levante suponiendo practicamente el 50% del
total.

1.3. Inversion privada en infraestructuras y colaboracion en la inversion publica de

sectores privados

En este apartado estudiaremos como ha sido la inversion privada en infraestructuras
productivas y cudles han sido las empresas mds importantes, para ello nuevamente

recurriré a la base de datos AMECO.

A la vista del grafico 1.20, podemos ver que la inversion privada desde el afio 1995 ha
estado aumentado hasta la llegada de la crisis econémica de 2007. Si recordamos del
inicio de este capitulo, la trayectoria de la inversion privada es similar a la de la inversion
publica, aunque en ésta ultima la inversion crecia hasta el afio 2009. La inversion privada
alcanzo6 su minimo en el afo 2009 con una tasa de variacion con respecto el afio anterior
de 25%. A partir de 2010 la inversidn se recupera y aunque no crece, las tasas de
decrecimiento son mas bajas. Sin embargo, la situacion cambia en el afio 2014,
registrandose un crecimiento de 3,76%. Este crecimiento se espera siga aumentando en

el afio 2015 y en el afio 2016.

1.20 Inversion privada, 1995-2016

" 350 20%
(@] o
% 300 15%
2 10%
W 250 5%
[%2]
Y 200 0%
9 -5%
§ 150 -10%
w 100 -15%
a -20%
w 0 -25%
2 0 -30%
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SIS
bed Inversion Privada e Tasa de variacion de la inversion privada (%)

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMECO
Por otra parte, es necesario estudiar la evolucion de la participacion de la inversion

privada sobre el total de la inversion realizada en infraestructuras. Para ello he incluido
un grafico (ver grafico 1.21) con la evolucion de esa participacion y la tasa de variacion
de la misma. Desde el afio 1995 ese porcentaje de participacion se situado en media en

torno al 85%, pero claramente se puede observar que hay periodos como 2009-2010 en
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los que apenas llegaba al 79%, y otros en los que, como en la actualidad, se supera el 90%
de participacion. La explicacion a esa variacion no es compleja ni fuera de lo corriente.
Si tenemos en cuenta que la inversion publica descendid a partir de 2009, y lo hizo en
mayor medida que la inversion privada, el porcentaje de participacion de ésta tltima sera
mayor. A la inversa sucedi6 en 2009, pues la inversion privada estaba cayendo pero la
publica apenas se habia movido, lo que supuso una caida del porcentaje de participacion

de la inversion privada.
1.21 % Participacion de la inversion privada en el total

20% 92%
15% 90%
10% 88%
5% 86%
0% 84%
-5% 82%

-10% 80%

-15% 78%
-20% 76%
-25% o 74%
-30% 72%

Tasa variacion sector privado e % inversion privada sobre el total

Fuente: Elaboracion propia con datos de AMECO database

Para estudiar un poco mas a fondo la inversion privada, he considerado oportuno
realizar un pequefio andlisis de las empresas privadas que mdas han invertido en
infraestructuras y cual ha sido su &mbito de actuacion. Fundamentalmente tenemos que
mencionar a siete grandes constructoras: Actividades de Construccion y Servicios (en
adelante ACS), Ferrovial (y Cintra), Fomento de Construcciones y Contratas (en adelante
FCC), Sacyr-Vallehermoso, Obrascon Huarte Lain (en adelante OHL), Acciona y
Abertis. Todas ellas han ido evolucionando también hacia las concesiones y servicios
relacionados. Estas empresas son los siete grandes grupos que concentran la mayor parte
de las concesiones que se han realizado desde el sector publico hacia el privado para la
construccion y posterior explotacion de determinadas infraestructuras. En esta tabla 1.3
he resumido las licitaciones a fecha 2013 de los siete grandes grupos constructores que

invierten en infraestructuras publicas en Espana.
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Tabla 1.3 Licitaciones de las principales constructoras espafiolas

Posicion ranking Objetivos de | Licitaciones en
Grupo constructor . Contratadas| ...~ ., . -

mundial licitacion pais doméstico
ACS 1 56 55 19
ECC 2 45 3 30
Abertis 4 41 14 12
Ferrovial 7 32 23 9
Sacyr-Vallehermoso 11 23 18 15
Acciona 15 16 9 11

Fuente: Elaboracion propia con datos de Public Work Financing (2013)

En este grafico se refleja la posicion a nivel mundial y el nimero de licitaciones que

cada una de las grandes constructoras ha tenido durante el afio 2013. Ademas se reflejan

las licitaciones que han tenido en paises extranjeros y las que han tenido en Espaia.

En la tabla 1.4 se reflejan con detalle el tipo de licitaciones de cada una de las grandes

empresas en el sector de la construccion de infraestructuras:
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Tabla 1.4 Concesiones de las grandes constructoras en Espafia

Grupo . . . Transporte de
O L Autopistas Aeropuertos Ferrocarriles Aparcamientos viajeros Puertos y aguas
R-3 y R-5,R-2, A-8, M- Metro de Sevilla, PlaF aforma AV.E’. Depuracion aguas
ACS n/d . . n/d mejoras ferroviarias
509, AP-7... Figueras-Perpignan Huesca
Granada
Barcelona y limitrofes,
R-3 y R-5, M-50, M-45, Aeropuerto de Pamplona tranvia Barcelona,
FCC N-II, M-511, M-501, P , n/d P y linea 9 Madrid y metro | Barcelona, Tarragona
. Castellon Barcelona . .
autopista central gallega ligero, tranvia de
Parla,
Abertis AP-7, AP-4, AP-6, n/d n/d n/d n/d n/d
Ferrovial 4RS'4’ M-405, M-203, M- 4 n/d T-4 entre otros | n/d n/d
A to d .
Ms;g&uer ode Metro ligero de
Sacyr- R-3, R-5, M-50, AP-9, Ampliacia wd wd Tenerife, wd
Vallehermoso | R-2, R-4 mpliacion Intercambiador Plaza
Aeropuerto Eliptica
Madrid-Barajas
Acciona | M-45, M-511, M-501, | n/d nd 48434 plazas en | Tren de Arganda, | 4
Espafia | tranvia de Parla,
Metro ligero Oeste
OHL M-12, M-45, A-2 wd Me}drld, cercanias | wd Teperlfe, ampliacion de
Mostoles- Alicante,
Navalcarnero

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las diferentes webs de los grupos constructores
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Como se puede observar, muchos grupos constructores tienen concesion sobre las
mismas infraestructuras, como es el caso de las radiales 3 y 5, esto es porque aqui
unicamente se han tenido en cuenta las autopistas sin tramos, mientras que cada
concesionaria tiene licitacion sobre diversos tramos de la autopista. Ademads, en muchos
casos la construccion no corre a cargo de una Unica constructora, sino que también va por

tramos y se asigna a diferentes constructoras.

Lo aqui reflejado tinicamente corresponde a Espafia y no se han podido exponer todas
las concesiones de las que estas grandes empresas internacionales disponen. Corresponde
al periodo 2006-2015 y ha sido extraido de diversas fuentes luego no tiene por qué
corresponder con la realidad actual, pues en muchos casos no ha sido posible encontrar
mas informacion. Sin embargo, nos resulta til para ser conscientes de que la mayor parte
de las inversiones van a parar al sector de transporte por carretera, concretamente a las
autopistas, y en menor medida a los ferrocarriles y demads transportes urbanos. Esto es
exactamente lo que sucede con la inversion publica, y no es casualidad, pues no solo se
trata de un sector con fuerte demanda sino que ademas se trata del sector pionero en
Espana. Hay que tener en cuenta que su red de alta velocidad, AVE, es superior en
kilometraje a la francesa y a la japonesa —¢€sta tltima pionera en el mundo-, pues cuenta
con mas de 2500 kilometros siendo sdlo superada por la linea china que cuenta con 11.000
kildmetros. En cuanto a kildémetros totales de carreteras, tenemos un décimo puesto,
mucho més modesto que las lineas ferroviarias, pero aun asi somos el segundo pais de

Europa, s6lo superado por Francia —que ocupa un noveno puesto-.

1.4. La inversion en infraestructuras, crecimiento y desarrollo econéomico.

La importancia de las infraestructuras no s6lo radica en una mejora de las
comunicaciones entre areas, la conexion de la periferia con el centro, o como promotor
de diversos medios de transporte. En si mismas no generan desarrollo o crecimiento, pero
son imprescindibles para su logro. Asi, la importancia de las infraestructuras y de la
inversion radica en un mayor crecimiento econdmico posible a alcanzar en el area en el

que se estan llevando a cabo.

En este apartado se reflejara la importancia de la inversion en infraestructuras sobre el
crecimiento econdémico espafiol y como ha influido en el desarrollo. Para ello, lo que se
haréd serd una comparativa entre la evolucion de las inversiones y del PIB. Ademas se
estudiara el efecto sobre el empleo y la inversion privada. Por ltimo se estudiard el

desarrollo regional en Espafia.
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Si estudiamos los efectos de la inversion en la macroeconomia en el corto plazo, lo
primero que cabe destacar es que se produce un efecto expansion de la demanda agregada,
generando un aumento de la produccion, del empleo y, consecuentemente, de la renta.
Con estas hipotesis se construyo6 la teoria keynesiana —recordar que en el capitulo 1.2.1
se menciond cuando se hizo referencia a la evolucion de la inversion antes y después de
la crisis- que promocionaba la inversion en infraestructuras como politica anticiclica. Mas
adelante veremos que se debe evitar ese pensamiento bajo cualquier concepto. Sin
embargo, no existe un Unico pensamiento en referencia a las ventajas de las
infraestructuras para el crecimiento econdémico, y por tanto, existen controversias que
muestran la complejidad de analizar los efectos de la inversion en infraestructuras en el

crecimiento econdmico.

A grandes rasgos, la inversion en infraestructuras tendria tres grandes efectos. El
primero de ellos seria sobre la formacion del PIB —se producen servicios de transporte,
agua potable, saneamiento y telecomunicaciones-. El segundo efecto es la generacion de
externalidades sobre la produccion y el nivel de inversion agregado. El ultimo efecto es
la influencia indirecta en la productividad del resto de factores (tierra, trabajo y capital

fisico).

Existen también efectos negativos, fundamentalmente si se utiliza como politica
anticiclica. Por un lado, al subir los precios, se puede producir una pérdida de
competitividad. Por otro lado, esa inversion ha podido suponer una deuda importante para
el sector publico originando un déficit publico elevado que incrementard los tipos de

interés produciéndose una expulsion de la inversion privada o crowding out.

Si tenemos en cuenta el efecto multiplicador, en Espafia el ratio se encontraria entre 1
y 2, o lo que es lo mismo, una inversidon en infraestructuras originaria en el sector
productivo rentas por valor del doble. Por otra parte, segiin el informe Corporacion
Andina de Fomento: Vicepresidencia de Infraestructura (2010) para una inversion de
aproximadamente 600 millones de euros en ferrocarriles y carreteras, se generaban a nivel
nacional entre 21.000 y 24.000 empleos y un valor afiadido de entre 87.000 y 90.000

millones de euros.

Sin embargo, no s6lo se producen efectos durante la construccion sino también en el
medio y largo plazo, durante la utilizacion. Ademas, la inversion publica atrae también

inversion privada; en Espafa con una inversion publica del 100% del stock de capital
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publico se originaria un crecimiento de produccion privada en un 30%. Este es el
denominado efecto crowding in, contrario al efecto expulsion que se mencionaba antes.
Si analizamos también la productividad privada, la inversion publica también tiene
efectos, siendo el indicador de 0,18 para el caso de infraestructuras de transporte —
equivaldria a decir que un aumento de la inversion en infraestructuras del 100% supondria

un aumento de la produccion del sector privado del 18%-.

Siguiendo con los estudios de la Corporacion Andina de Fomento (2010), mencionan
el nuevo analisis econométrico que desarrolld el Ministerio de Fomento de Espafia a partir
de modelos de Vectores Autorregresivos (VAR). Con este modelo se podia obtener el
efecto que tenia la inversion en infraestructuras tanto en el corto, medio y largo plazo y
en diferentes escenarios. Los autores de dicho documento destacan los resultados
obtenidos por dicho analisis y cuales habrian sido los resultados de no haberse producido
la crisis econdmica de 2008. De este modo, afirman que la produccion del sector privado

habria crecido en torno al 7%, el empleo en torno al 5,2% y el capital privado un 2%.

Algunos autores (Bosca, Escriba y Murgui 2011) afirman que las infraestructuras son
productivas, pero en funcion del modelo escogido para su analisis los resultados seran
mas o menos optimistas. Asi por ejemplo, el modelo tradicionalmente utilizado es de la
funcién de produccion mientras que los autores citados mas arriba utilizan el enfoque
dual a través, unicamente, de las funciones de coste. De esta manera, excluyendo la
equidad y el bienestar, las regiones donde se obtiene mayor productividad son Madrid,

Pais Vasco y el Mediterraneo.

En el siguiente grafico 1.22 podemos observar cual ha sido la evolucion de la
contribucion de la inversion en infraestructuras al crecimiento de la produccion y al
empleo en Espafa. El periodo del grafico es de 1965 a 2004, lo que no supone una vision
real de cual es la situacion en la actualidad, pero sirve para hacernos una ligera idea de

cOémo ha sido historicamente.
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1.22 Contribucion historica de la inversion en infraestructuras al PIB y al empleo
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0.1%

0.0%

—— —{—

PIB Empleo

- Nota: Media ponderada de las contribuciones de las infraestructuras al crecimiento de las variables de interés en
las distintas comunidades auténomas.

Fuente: Inversion en infraestructuras, crecimiento y convergencia regional (Fundacion de
Estudios de Economia Aplicada, FEDEA 2008)
Claramente se observa como en los afios sesenta la contribucion a la produccion era

mayor, que posteriormente en la década de los ochenta. S6lo en los primeros afios de los
noventa se produjo un pequefio repunte para después volver a descender. Esta evolucion
no resulta muy sorprendente pues en los afios sesenta y setenta Espafia todavia no tenia
el nivel de desarrollo de otros paises europeos, las comunicaciones ain eran muy
precarias y la construccion de infraestructuras tenia un mayor efecto que esa misma
construccion en la actualidad. Esto enlaza con un planteamiento que afirmaba que los
paises en vias de desarrollo eran los que observaban mayor contribucion de la inversion

en infraestructuras que los paises desarrollados.
Desarrollo regional y efecto desbordamiento

Una de las funciones de las infraestructuras es la de servir al desarrollo en una
determinada region. Ante la falta de datos actuales, he considerado incluir un grafico (ver
grafico 1.23) en el que se refleje la contribucion de las infraestructuras al empleo y la
produccion por Comunidad Auténoma en 2004. Canarias, Madrid, Murcia y Valencia
presentaban una mayor contribucion tanto en produccion como en empleo. Esto contrasta
ligeramente con lo mencionado en el parrafo anterior, pues se hacia referencia a una
mayor contribucion en aquellas regiones menos desarrollados, sin embargo en el estudio
regional espafiol no se ha mostrado necesariamente asi. Madrid, al ser la capital de Espafia

y ser nucleo y centro de las principales redes de comunicaciones, requiere de mayores



proyectos de inversion. A la pregunta de cudnto invierte una comunidad autébnoma y por

qué, es necesario dar al menos cinco razones (Castells, Montolio y Sol¢ 2006):

Competencias asumidas por la Comunidad Auténoma y financiacion recibida
Impacto de las infraestructuras sobre la economia de dicha Comunidad Auténoma
Stock de infraestructuras existente

Capacidad de endeudamiento que dependera del stock de deuda existente

A

Factores politicos

En funcion de estos factores a cada Comunidad Auténoma se le deberd asignar unos
recursos destinados a inversion en infraestructuras. En muchos casos son los factores
politicos los que tienen mayor influencia pues los partidos politicos en sus programas
electorales realizan promesas con el objetivo de ganar mayor nimero de votantes. Esas
promesas han llevado a la construccion de infraestructuras con bajo nivel de demanda y

elevados costes, pero de esto se hablara mas adelante.

Todos los estudios de tipo regional que se han realizado no ofrecen, a pesar de todo,
informacién tan fiable como los estudios de tipo nacional. Ademas, los efectos de las
infraestructuras son menores en el &mbito regional que en el ambito nacional, sin olvidar

los efectos desbordamiento que se generan al invertir en una region.

1.23 Contribucién media de la inversion en infraestructuras al crecimiento del producto y del
empleo regionales
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Fuente: Inversion en infraestructuras, crecimiento y convergencia regional (FEDEA 2008)

El efecto desbordamiento de las infraestructuras ha sido analizado por diversos autores

y se definiria como “la propiedad de que una inversion realizada en una region concreta
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tiende a afectar al output en otros puntos” como por ejemplo lo que sucede con las
carreteras. (Avilés Zugasti, Gomez Garcia y Sanchez Maldonado 2001) Una cuestion
importante es la delimitacion de la region y conocer cudl es el area geografica. Si se trata
de un area reducida, los efectos de una inversion en infraestructuras no tendran por qué
darse Unicamente en la region, sino que traspasaran las fronteras. Este efecto
desbordamiento se ha estudiado que puede llegar a tener efectos sobre los denominados
peajes sombra y sobre las decisiones politicas, lo que implica que es necesario que
aquellos estudios regionales sobre proyectos de inversion en infraestructuras tengan en

cuenta estos efectos previamente.

Hay que tener en cuenta ademads, que las dotaciones de infraestructuras tienen efectos
positivos sobre una region y atraera inversion privada, empresas etc. que provendran de
otras regiones que no cuentan con esas infraestructuras, luego una inversion en una region
puede suponer efectos negativos para la region colindante si €sta no se beneficia de ese

efecto, o lo que podria ser, si no existe un efecto desbordamiento.

1.5. Efectos sociales de las infraestructuras.

Hasta ahora he destacado la importancia de las infraestructuras en la economia, en el
crecimiento y en el desarrollo. Se ha mencionado su caracter imprescindible para conectar
areas periféricas con el resto de regiones, los efectos desbordamientos y como se consigue
atraer mas inversion en la region en la que se produce la inversion en infraestructuras. Sin
embargo, atin no se ha hecho referencia a los rendimientos que se obtienen de la inversion
ni el retorno. Por otro parte, tampoco se ha estudiado cuales son los efectos que tendra la
inversion en infraestructuras sobre la sociedad y como éstas repercuten. Asi, en este

apartado me referiré a los efectos sociales de las infraestructuras.

Rendimientos de los gastos por infraestructuras. Retorno de la Inversion. Efectos

sociales.

La inversion en infraestructuras requiere de proyectos que analicen la demanda y la
necesidad de una nueva infraestructura, pero sobre todo, requieren de una financiacion.
Esa financiaciéon, ya mencionado anteriormente, puede provenir del sector publico
mediante presupuestos, puede provenir del sector privado o de sistemas mixtos. Pero el
objetivo de esta inversion, como cualquier otra, es obtener un rendimiento a cambio, el

denominado retorno de la inversion.
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Como estamos estudiando fundamentalmente inversion publica, me centraré en mayor
medida en el retorno fiscal de la inversion, utilizando como guia el trabajo realizado en
el afio 1994 por Carpio Garcia (dir.), Cano Soler y Dizy Menéndez. Asi, los autores se
refieren a retorno fiscal como al efecto de recuperacion dado por o mayores ingresos
fiscales o por ahorro de prestaciones obtenido por el Estado. Debido a que la investigacion
fue realizada cuando atin Espaiia no estaba en el euro, la peseta sera la moneda utilizada
y emplearan como base en su estudio 100 millones de pesetas para simplificar calculos.
De este modo, concluyen en su trabajo que el sector publico recuperara de la inversion de
100 millones, aproximadamente entre 47 y 55 millones de pesetas, lo que supondria un
47% y 55% para el afio 1992. En la actualidad esos ratios son muy similares aunque mas
proximos al 60%. También es necesario destacar que estos resultados no son nicos ni
homogéneos, pues dependen de qué variables se tengan o no en cuenta para el calculo de

estos ratios.

En el caso de inversion privada, el Estado cede la explotacion a la empresa
concesionaria. De ese modo, en las autopistas de establecen los peajes, que son un precio
por la utilizacion de la via durante el trayecto explotado por la concesionaria a pagar por
los conductores que la utilicen. Dichos peajes varian de una via a otra y en funcion del
tramo y de los kildémetros, del tipo de vehiculo, etc. Ademads, a partir de julio de 2015, y
con el objetivo de evitar que grandes camiones circulen por vias alternativas a los peajes,
se les ofrecerd una bonificacion del 50% en el precio del peaje lo que supondrd un
incentivo para el uso de las autopistas por parte de los transportistas que utilizaban una
carretera alternativa. Segliin el Ministerio de Fomento, esa bonificacion supondra un
ahorro para los transportistas de 53.000 euros diarios, unos 7,4 millones de euros en total.
Desde la Secretaria de Estado de Infraestructuras estudian la posibilidad de ampliar
nuevas vias con el objetivo de aumentar la movilidad, pero no olvidemos que dichas

decisiones han de ser tomadas conjuntamente con las empresas concesionarias.

Siguiendo con las carreteras y la inversion privada, mencidon aparte merecen las
autovias radiales construidas con el objetivo de reducir el trafico en cinco de las seis
principales autovias nacionales durante los fines de semana (A-1, A-2, A-3, A-4 y A-5
pues para la A-6 nunca se llegd a construir la radial correspondiente). Dichas radiales han
caido en la quiebra ante la falta de usuarios, ocasionada por el elevado precio a pagar para

ahorrarse apenas unos minutos en llegar al centro. De este modo, las empresas
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concesionarias exigen al gobierno que se les pague la deuda correspondiente ante la falta

de usuarios que paguen los peajes establecidos.

Después de haber comentado muy brevemente el retorno de la inversion y cudles han
sido los rendimientos obtenidos por el sector publico, voy a analizar los efectos directos

sobre la sociedad.

Aschauer (1989b) sintetizo los grandes efectos sociales en un cuadro en el que reflejo
las principales infraestructuras. (Ver tabla 1.5) No se reflejan inicamente infraestructuras
productivas, sino que también se tienen en cuenta las infraestructuras sociales mas
relevantes. Una a una se estudia la influencia sobre los habitos humanos, las
oportunidades econdmicas que ocasiona y el efecto sobre el tiempo de ocio disponible.
Asi, con la construccidon de nuevas autopistas, se produce una reduccion considerable del
tiempo dedicado a conducir que puede destinarse a ocio, por no hablar de la mejora en la

calidad del aire al producirse menos trafico y la reduccion de accidentes.

Es cierto que esta tabla no tiene en consideracion los posibles efectos regionales ni el
efecto desbordamiento. Tampoco tiene en cuenta el efecto temporal ni el directo e
indirecto, pues a priori todos estos efectos son ciertos pero con el transcurso del tiempo
pueden ser decrecientes o incluso no existir. Para dar un ejemplo mas concreto, la
construccion de una autopista puede suponer un aumento del empleo y del acceso, ademas
de una reduccion considerable de tiempo. Sin embargo, en algunas de las vias de gran
capacidad construidas en Espafia a finales de los afios noventa y en los ultimos afios de
este nuevo siglo, antes de iniciarse la crisis, la realidad ha mostrado ser bien diferente.
Algunas de las nuevas vias construidas o de los nuevos aeropuertos no suponen mejoras
de acceso pues los hipotéticos usuarios no demandan esas construcciones. Ademas,
tampoco necesariamente tienen por qué suponer un aumento del empleo, pues en la
construccion de vias de gran capacidad si se generan muchos empleos, pero en su
posterior utilizacidn no; sin embargo, si genera empleo indirecto si consideramos la
localizacion de un mayor numero de empresas en esa area al estar, en principio, mejor

comunicada que el resto.

Por tanto, considerar efectos sociales de manera aislada podria conducirnos a error y a
obviar otros efectos tanto o mas importantes que los ya analizados. No debemos olvidar
que las infraestructuras mueven la economia y generan crecimiento, luego los efectos en

la sociedad son muy diversos.
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Tabla 1.5 Infraestructuras y calidad de vida

TABLA DE INFRAESTRUCTURAS Y CALIDAD DE VIDA DE DAVID ALAN ASCHAUER

INVERSION EN < OPORTUNIDADES
HABITOS HUMANQOS . |
INFRAESTRUCTURAS ECONOMICAS oclo
Salud Seguridad Difusion Estética
Transporte
) Aumenta la calidad del . Aumentael empleoy | Aumento discrecional del
Autopista Reduce los accidentes | Aumenta el acceso

aire

el acceso

tiempo

Transporte masivo
(transporte en masa o
transporte publico)

Aumenta la calidad del
aire

Reduce los accidentes

Aumenta el acceso

Aumentael empleoy
el acceso

Aumento discrecional del
tiempo

Aeropuertos

Reduce los accidentes

Aumenta el acceso

Aumentael empleoy
el acceso

Aumento discrecional del
tiempo

Gestién de residuos

Instalaciones municipales de

Reduce las infecciones por

Reduccién de

Aumentael empleo

residuos virus, etc oloresy basuras
instalaciones de residuos L .
s6lidos Reducion la toxicidad Reduce el olor | Aumentael empleo

Aplicacion de la ley

Comisarias, tribunales,
prisiones

Reduce el consumo de
drogas

Reduce el crimen

Aumentael empleo

| Estaciones de bomberos

Reduce el riesgo

| Hospitales

Aumenta el acceso

Aumentael empleo [
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Infraestructuras sociales

Unicamente he hecho referencia hasta ahora a las infraestructuras de tipo productivo,
pero sin embargo, las infraestructuras sociales son de gran relevancia. Su caracter social
no le resta importancia pues toda sociedad requiere hospitales, centros educativos, centros
religiosos, museos, cultura, etc. Por ello, pese a que en mi trabajo me he centrado
unicamente en las productivas, no queria pasar sin mencionar y comentar brevemente

estas infraestructuras y realizar un breve analisis sobre su evolucion en el tiempo.

Antes de nada, es necesario definir las infraestructuras sociales como aquellas
infraestructuras que aunque no generando directamente beneficios sobre la economia y el
crecimiento, en el largo plazo tendran efectos sobre la economia de manera indirecta
mediante mejoras educativas y sanitarias, por ejemplo, que ocasionaran una sociedad mas
avanzada y preparada para crecer mas. Dentro de este grupo de infraestructuras tendremos
las infraestructuras de la salud, de la educacion, de conservacion del medio ambiente y
servicios comunitarios, de la proteccion social, del orden publico y la defensa y de
servicios generales. En la actualidad, las infraestructuras sociales suponen el 35% de la
inversion publica en infraestructuras, siendo la que mayor peso tiene la de proteccion al

medio ambiente y servicios comunitarios, seguida de las de educacion y las de salud.

A la vista del grafico 1.24 podemos observar la evolucion de las infraestructuras
sociales como porcentaje del total de infraestructuras. Las infraestructuras sociales mas
importantes son las infraestructuras de proteccion al medio ambiente —que incluyen
también programas de vivienda y servicios comunitarios-. También se recurre al sector
privado para la construccion de determinadas infraestructuras y para que se lleven a cabo
determinado servicios como la recogida de residuos s6lidos urbanos (denominados RSU)
mediante concursos y concesiones a empresas privadas, y serd cada corporacion local la

encargada de establecer los requisitos para que una empresa sea concesionaria.
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POLITICAS DE GASTO E INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURAS EN ESPANA

1.24 Infraestructuras sociales (% del total)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Fundacion BBVA-IVIE
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2. LAS INFRAESTRUCTURAS EN LOS PRESUPUESTOS GENERALES DEL
ESTADO (PERIODO 2005-2015)

Las infraestructuras componen una parte importante de la inversion publica, y buena
parte de esa inversion tiene su origen en los Presupuestos Generales del Estado (en
adelante PGE). Al tratarse de una fuente de crecimiento y desarrollo, los PGE reflejan esa
importancia con una inversion que ha superado el 50% del total en los ultimos afios,
concretamente en el ejercicio 2015 se ha registrado una tasa del 58,19%. Es cierto que en
los ejercicios anteriores a la crisis ese porcentaje era mayor, aun asi sigue siendo bastante

elevado.

2.1. Principales programas de actuacion y su evolucion.

Observando el grafico siguiente, y con datos recogidos del Informe Econdmico
Financiero (de la Secretaria de Estado de Presupuestos y Gastos y que “analiza las
principales caracteristicas y cifras de los Presupuestos Generales del Estado”.!!),
podemos comprobar que la mayor inversion realizada desde los PGE va destinada a las
carreteras. Por su parte, las infraestructuras hidraulicas también reciben una parte
2.1 Inversion estatal en infraestructuras importante de los

4500 presupuestos, mientras
4000 que los ferrocarriles han
3500

2000 presentado un periodo

2500 mas o0 menos positivo,
2000 o vqey
que coincidi6 con la
1500

MILLONES DE EUROS

1000 crisis economica, para

200 después  reducir  su

0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 mversion de manera

e Carreteras Hidrdulicas dréstica, Es Ciel‘tO que

Costas y medioambientales emmmmm Otras n.c.o.p ;o ,
aqui unicamente se esta

e Ferrocarriles e Acropuertos

reflejando la inversion

Fuente: Elaboracion propia con datos del Informe Econémico
Financiero (2006-2015) de la Secretaria de Estado de

Presupuestos y Gastos directamente, sin tener en

realizada por el Estado

1 Ver web para mayor detalle y para obtener los informes econémicos de los afios 2005 a 2015 aqui
utilizados: http://www.sepg.pap.minhap.gob.es/sitios/sepg/es-
ES/Presupuestos/InformeEconomicoFinanciero/Paginas/InformeEconomicoFinanciero.aspx
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cuenta las empresas publicas ni otros organismos similares, luego los resultados podrian

ser muy diferentes.

Si ahora nos centramos en los PGE de 2015 y analizamos con mayor detalle la
inversion, hay  que 2.2 Inversion en infraestructuras 2015

resaltar que casi el 60%
de la inversion en
infraestructuras va

destinada a las carreteras.

(Ver grafico 2.2) El resto

esta  repartido  entre

infraestructuras M Carreteras H Hidraulicas
hidréulicas, (30,13%), M Costas y medioambientales M Otras n.c.o0.p
M Ferrocarriles M Aeropuertos
costas (7,56%) y otros
M Puertos

(donde se incluyen los

Fuente: Elaboracion propia con datos del Informe Econémico
Financiero (2006-2015) de la Secretaria de Estado de
aeropuertos, los puertos y Presupuestos y Gastos

ferrocarriles, los

otras no clasificadas).

Durante este ejercicio 2015, la inversion fue llevada a cabo desde tres ministerios
diferentes, el Ministerio de Fomento (el cual dispondra, segin el Informe Econémico
Financiero de 2015 de una cantidad de 4.079,43 millones de euros), el Ministerio de
Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente (que dispondra de una cantidad de 1.988,56
millones de euros) y el Ministerio de Industria, Energia y Turismo (que dispondra de una

cantidad de 50 millones de euros)

Ahora analizaré brevemente cuales serdn los programas de actuacion para cada una de
las infraestructuras. Para el caso de las carreteras, la mayor inversion se realizara en las
vias de gran capacidad, en la red carreteras convencionales y en los entornos urbanos.
Siguiendo con los ferrocarriles, se pretende completar la red de AVE promoviendo su
desarrollo en aquéllas areas en las que aun no existe este tipo de ferrocarril. Ademas
también se quiere incrementar el servicio de Cercanias ofrecido por RENFE y la

homogeneizacion del tejido ferroviario, asi las lineas de alta velocidad se seguirdn
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construyendo con el ancho europeo!? y se modernizara la red convencional que incluira
la traviesa polivalente para facilitar la futura conversion al ancho europeo. Para el caso
de las aeroportuarias, se pretende aumentar la seguridad, la calidad de los servicios, etc.
Con respecto a las infraestructuras hidroldgicas se contintia con el objetivo de garantizar
el suministro de agua en calidad y cantidad suficiente y se pretende satisfacer la demanda
no cubierta, conservar, mantener y modernizar los actuales sistemas de infraestructuras.
Refiriéndonos a las medioambientales, el objetivo principal es la prevencion de la
contaminacién y el cambio climdtico. También se pretende proteger los ecosistemas

forestales, prevenir incendios, etc.

2.2.Problemas de “elefante blanco

La expresion “elefante blanco” no es casual, y su origen es tailandés, donde a los reyes
se les regalaba elefantes blancos, muy poco comunes, siendo éstos sagrados otorgando a
los reyes mayor poder a mayor nimero de este tipo de elefante. En muchas ocasiones, los
reyes los regalaban a stibditos desobedientes o rebeldes, estando obligados a mantener y
alimentar a los elefantes de manera especial, permitiendo que cualquiera pudiera
venerarlos si asi lo deseaba. De este modo, en la cultura occidental se ha trasladado esta
expresion para referirse a posesiones o infraestructuras de elevado coste de
mantenimiento, mayor incluso que el beneficio aportado, o aquellas que generando

beneficios a la sociedad, ocasiona problemas al duefio.

Uno de los grandes problemas de una fuerte inversion en infraestructuras, es el
posterior mantenimiento y posible deterioro de las mismas. Por ese motivo, y haciendo
alusion a la expresion “elefante blanco”, Ginés de Rus escribio un articulo en 2009 en la
Revista de Economistas (De Rus Mendoza 2009) en la que dejaba clara la sobreinversion
en infraestructuras llevada a cabo en Espafia. De Rus considera que se debe a dos factores
fundamentalmente, por un lado el afdn de tener mas y mejor y, por otro, las decisiones
tomadas por los politicos sin ningin tipo de responsabilidad econémica. Esas decisiones
tienen su origen en la acogida que tienen en Espafia las grandes obras de ingenieria civil.

Una de las grandes cuestiones es en qué invertir y por qué hacerlo, de ahi que De Rus

12 En Espafia los primeros ferrocarriles se construyeron con el denominado ancho ibérico, que era 233
mm superior al ancho utilizado en el resto de Europa, el denominado ancho europeo. Asi, en la actualidad
se sigue utilizando el ancho ibérico a excepcion del AVE que ya utiliza el ancho europeo de 1435 mm.
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considere que el objetivo ultimo de su articulo sea hacer ver a los gobiernos que es

necesario un comportamiento racional y no impulsivo.

Teniendo en cuenta que en el capitulo 1 se hacia referencia a la importancia de invertir
en infraestructuras para generar mas crecimiento y desarrollo, es importante tener también
en cuenta que dicha inversion se debe hacer con racionalidad y siempre invirtiendo en
aquello que suponga beneficios para la sociedad. Es necesario que no se considere la
inversion en infraestructuras como una simple politica mas de caracter anticiclico pues
esto puede conducir a elevados endeudamientos y déficits excesivos. Este tipo de
inversiones son utilizadas en procesos de recesion pues se tiene el tradicional pensamiento
keynesiano de que a mayor gasto publico mayor produccion y que este efecto es mayor
que si se reducen los impuestos. Sin embargo, De Rus considera que no necesariamente
tiene por qué ser asi, pues una reduccion de impuestos cambia el precio relativo del
trabajo. Por otra parte, la inversion en infraestructuras como politica anticiclica tendra
efectos con cierto retardo y puede ser que el efecto expansivo se produzca en el ciclo

positivo de la economia y no durante la recesion.

Algunas de las grandes obras llevadas a cabo en Espafia tuvieron en su dia como
objetivo reducir el efecto negativo del ciclo econdémico. Sin embargo, algunos de los
grandes planes que fomentaban la inversion en infraestructuras como politica anticiclica,
fracasaron estrepitosamente, como es el caso del ya mencionado Plan-E. Dicho plan tenia
como objetivo incentivar la economia y el crecimiento, y crear empleo. Los resultados no
fueron tan positivos como se esperaba y el tiempo de ejecucion de obras fue muy reducido
lo que supuso que muchos ayuntamientos tuvieron poco tiempo para planificar las obras
en las que debian destinar los recursos del plan. Asi, grandes ciudades se sumieron en un
profundo caos y construyeron rotondas, grandes avenidas, asfaltaron calles de nuevo,
levantaron aceras, todo con el objetivo de crear empleo y promover la economia. Esto
recuerda a una afirmacion de J.M.Keynes: “es mejor poner a los parados a cavar zanjas y
taparlas antes que dejarlos fuera del sistema”. Sin embargo, cavar zanjas no produce
absolutamente nada y en el momento en el que se ha esfumado el efecto, la economia
vuelve a encontrarse en la situacidon de partida, pero con mayor deuda, y eso es
precisamente lo que sucedi6 con los ayuntamientos, que vieron como su deuda crecia y

el desempleo seguia aumentando.

Espana es el décimo pais del mundo en kilometros de carreteras, el primero en

kildémetros de lineas de alta velocidad, y el primero en aeropuertos sin pasajeros. EI mas
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llamativo es el del Aeropuerto de Ciudad Real, construido con el objetivo de reducir el
volumen de pasajeros en el Aeropuerto de Madrid-Barajas, pero cuya inauguracion llego
demasiado tarde, pues el aeropuerto madrilefio ya contaba con la Terminal 4 que supuso
grandes mejoras en los servicios y que el nuevo aeropuerto fuera del todo imprescindible.
Por otro lado, la distancia de méas de 200 kilometros que separan el nuevo aeropuerto con
la capital del pais lo hacian del todo inviable, lo que ha supuesto que ahora ninguna
empresa quiera hacerse cargo de un aeropuerto que supuesto una inversion de mas de 400
millones de euros (algunas fuentes incluso se aventuran a decir que fue de mas de 1000
millones, la cifra real nunca se llegara a saber pues desde el gobierno y la diputacion
provincial no se dio la cifra exacta del coste del aeropuerto), y que se ha tasado ahora en
la minima cantidad de 40 millones de euros. No ha faltado quien haya querido
aprovecharse de la situacién para en la subasta publica llevada a cabo julio de 2015,
ofrecer la infima cantidad de 10.000 euros. Esta oferta la realizd6 una empresa china y
supuso el furor en los medios de comunicacion durante una semana. Sin embargo, alin no
esta vendido y es probable que se venda por al menos la mitad de lo tasado, aunque habra
que esperar a que nuevas empresas pujen. Algo similar ha ocurrido con la linea de alta
velocidad espafiola y las estaciones ferroviarias dispuestas en pueblos donde apenas hay
habitantes. El afan espafol por construir no tiene limites pero los presupuestos si y por
ese motivo es necesario frenar este tipo de gastos, ya no inversiones pues no tienen ningiin

beneficio futuro, y centrarse en proyectos de verdadero interés social.
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3. ESPANA EN EL MARCO DE LA UNION EUROPEA

Espafia entro6 a formar parte de la Union Europea en 1986, no sin antes haber realizado
varios intentos frustrados, momento a partir del cual comenzé a recibir una serie de
ayudas con el objetivo de converger hacia el resto de paises europeos. Estos fondos de
ayuda se fueron ampliando en la fase previa a la entrada en la zona euro de todos los
paises. Asi, pese a que ya se habia disefiado previamente, comienza su funcionamiento el
Fondo Europeo para el Desarrollo Regional (en adelante FEDER) durante un periodo

inicial de 2000-2006, pero se ha seguido manteniendo hasta la actualidad.

Espana se ha visto muy compensada con los diferentes fondos estructurales creados
por la Unidn Europea pues su situacion inicial era mucho mas desfavorable que la del
resto de paises ya dentro. Esta situacion cambié de manera radical ante la entrada de
paises de Europa del Este, con niveles de desarrollo muy bajos y con escaso crecimiento

econodmico.

Fondos FEDER

Los Fondos FEDER fueron disefiados como un instrumento financiero para fortalecer
la cohesion socioecondmica dentro de la Union Europea de manera que se corrigieran los
desequilibrios existentes entre las diversas regiones. Sus dreas de inversion son varias y
recogen asuntos como innovacién e investigacion, apoyo a las Pequefias y Medianas

Empresas (en adelante PyMEs), reduccion de emisiones de carbono.

Evidentemente los recursos no se asignardn a las regiones de manera aleatoria sino que
dependera de una serie de criterios estableciéndose cinco objetivos tras el Tratado de

Maastricht:

1. Desarrollo y ajuste estructural de las regiones menos desarrolladas

2. Reconversion de regiones afectadas por la crisis industrial

3. Lucha contra el paro de larga duracion e insercion de personas excluidas del
mercado laboral

4. Adaptacion de los recursos humanos a la evolucion del sistema productivo

5. Reformas de la Politica Agraria Comin (PAC)

De este modo Espaiia recibi6 la cantidad de 38.096 millones de euros para el primer
periodo de 2000 a 2006 en virtud del objetivo 1 (Mas 2010) La mayor parte de esa
cantidad iria destinada a infraestructuras del transporte, siendo las viarias y las

ferroviarias las que aglutinarian una mayor cuantia. Es cierto que este fondo es regional
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luego el reparto por regiones espafiolas fue diferente, siendo mayor en aquellas regiones
menos desarrolladas como Extremadura, o Andalucia. Por otro lado, si analizamos las

ayudas por tipologia, destacan las ferroviarias en Andalucia y Asturias.

Este fondo no finalizé en 2006, sino que se abrid un nuevo periodo de 2007 a 2013, y
otro mas de 2014 a 2020, que es el vigente en la actualidad. Concretamente, para este
nuevo periodo Espaia recibira del fondo FEDER en torno 19.408 millones, de un total de
mas de 38.000 millones de euros. De la nueva cantidad recibida del FEDER, dos tercios
iran destinados a Investigacion y Desarrollo (I+D), a economias bajas en carbono, PyMEs
y Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion (TICs). La Comunidad Auténoma
que mas se beneficiara del FEDER es Extremadura, por ser la comunidad menos
desarrollada del territorio espaiol, y recibird 2.000 millones de euros entre el FEDER y
el Fondo Social Europeo (FSE). Asi, se muestra claramente la necesidad de que todas las
regiones de la Unidon Europea converjan entre si para partir desde el mismo nivel de
desarrollo. No debemos olvidar que todos los nuevos paises de la Europa del Este
presentan niveles de desarrollo muy inferiores a la media, lo que supone necesariamente

que se apliquen politicas de ayudas mas agudas y focalizadas.
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CONCLUSIONES

La inversion en infraestructuras se ha convertido en solucion y problema del
crecimiento econdmico durante la crisis econdmica que Espafia ha padecido desde 2008.
La utilizacion de esta inversion como politica anticiclica ha sido ampliamente utilizada y
las causas para su justificacion son diversas, utilizdindose la teoria keynesiana del
crecimiento con mayor gasto publico como base fundamental. Sin embargo, para que, en
efecto mayor inversion en infraestructuras suponga un mayor crecimiento, €s necesario
que se realicen estudios previos que estimen cudl sera el efecto final sobre la sociedad de
esa infraestructura y cudl es la demanda. De este modo se evitaria la bochornosa presencia
de aeropuertos fantasma, estaciones de AVE en pueblos (el altimo caso a afiadir a la lista
es el de Otero de Sanabria, perteneciente al municipio de Palacios de Sanabria, en la
provincia de Zamora, que cuenta con 28 habitantes segin el INE 2014) y el sinfin de
autopistas por las que no circula ni un vehiculo, como es el caso de las radiales en la

Comunidad de Madrid.

Haciendo referencia a los resultados obtenidos en el capitulo 1, queda en evidencia la
fuerte inversion en infraestructuras del transporte, frente al resto de infraestructuras, con
un 90% de la inversion. Concretamente las infraestructuras viarias son las que acaparan
la mayor parte de esa inversion con casi un 60% de la inversion en infraestructuras del
transporte. Esta inversion es explicada gracias a la fuerte demanda y al elevado nimero
de personas que utilizan a diario las carreteras y autopistas estatales. Sin embargo, la
inversion en infraestructuras ferroviarias no tiene en cuenta la demanda que pueda existir.
Si analizamos las infraestructuras ferroviarias, se comprueba que la mayor parte de la
inversion recae en el AVE (casi el 90% de la inversion realizada por ADIF en 2013) pese
a que su uso aun no esta generalizado y no supone mas que el 22% del total de viajeros
de lineas ferroviarias. En el caso de la inversidon en puertos y aeropuertos, la inversion
estatal es muy reducida, recayendo en otros agentes como AENA o Puertos del Estado
(formado por 28 Autoridades Portuarias) que buscan mejorar las comunicaciones, como
la reciente propuesta de reanudacion (tras la interrupcion del servicio en 2014) de la
Autopista del Mar Gijon-Nantes Saint Nazaire, que pretende movilizar a mas de 18.000

camiones en un afio en un trayecto de 14 horas.

El principal problema, al que se enfrentan las entidades publicas, a la hora de llevar a
cabo grandes proyectos de inversion es la financiacidon. En muchos casos, ya se estd

recurriendo a la famosa PPP o lo que es lo mismo, colaboracion publico-privada. Este
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sistema facilita la inversion en infraestructuras que podrian no resultar rentables a las
empresas privadas y que son necesarias para la sociedad. La colaboracion mixta se esta
convirtiendo, por tanto, en el método mas utilizado por los diversos gobiernos para
financiar sus infraestructuras. Las autopistas son un claro ejemplo de colaboracion
publico-privada, y los peajes son el medio de recuperar la inversion realizada por parte
de las empresas privadas. En algunos casos, tal y como ha sucedido con las radiales
madrilefias (R-2, R-3, R-4 y R-5), la utilizacion de la via es escasa y como consecuencia,
los peajes no cubren la inversion realizada por el sector privado, lo que ha supuesto

enfrentamientos entre las concesionarias y el Estado.

Por otro lado, pese a que la financiacion de las infraestructuras supone un problema
para las administraciones, son imprescindibles para lograr crecimiento y desarrollo. Si
recordamos del capitulo 1.4, se mencionaban las enormes ventajas sobre la economia,
como el efecto positivo sobre el PIB y el nivel agregado de inversion y la generacion de
externalidades sobre la produccion. Evidentemente existian efectos negativos, pero
fundamentalmente los efectos son positivos. De hecho, la conclusion a la que se ha
llegado en este trabajo es que durante la construccion de estas mismas infraestructuras,
concretamente en las ferroviarias y viarias, cada 25.000 euros de inversion generan un
empleo, luego 600 millones generarian 24.000 empleos; también hay que tener en cuenta
que se generara un valor anadido. Durante la utilizacion de las infraestructuras también
se generan efectos, y si recordamos de ese mismo capitulo, una inversion publica del
100% del stock de capital, originaba un crecimiento de la produccion privada del 30%.
Por tanto, resultan mas que evidentes los efectos positivos de invertir en infraestructuras
sobre la produccion. En tiempos de crisis muchos han sido los argumentos para utilizar
esta inversion como politica que paliara los efectos negativos del ciclo econémico,

convirtiéndose asi en una politica anticiclica.

La inversion en infraestructuras no solo tiene efectos econémicos, sino que también
tiene efectos sociales. Las infraestructuras sociales no son las Unicas que generan
beneficios a la sociedad, también las productivas, como las del transporte. Estas generan
mejoras en el acceso, reduccion de accidentes... Otras como las hidraulicas mejoran la
calidad del aire, reducen la toxicidad del medio ambiente, etcétera. Por tanto, pese al
elevado coste de su construccidon, mantenimiento, gestion son imprescindibles. Desde los
PGE del afio 2015 se mantiene el compromiso de aumentar la inversidon en

infraestructuras y se comprueba, en efecto, que se ha producido un aumento desde el afo
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2014. Aun asi, autores como De Rus Mendoza (2009) siguen cuestionando la viabilidad
de algunos proyectos de inversion llevados a cabo con el objetivo de aumentar el gasto

publico para mejorar la produccion.

Por tultimo, y para cerrar este trabajo, me gustaria afiadir que, pese a la situacion
economica que Espafia ha atravesado, es necesario que las administraciones y diferentes
gobiernos tengan en cuenta el enorme valor de invertir en infraestructuras (sociales y
productivas) para mejorar no solo la economia, sino la sociedad. Evidentemente, y quiero
recalcarlo, se deben llevar a cabo proyectos que analicen en profundidad la demanda que
pueda existir sobre una determinada infraestructura. Asi se habrian evitado problemas de
falta de viabilidad o la mala imagen, de un pais que ha gastado quizé por encima de sus
posibilidades en infraestructuras ahora abandonadas como el Aeropuerto de Castellon, el
de Ciudad Real, el de Ledn... Es cierto que la orografia de nuestro pais ha favorecido la
necesidad de construir nuevas vias de acceso y comunicaciones, mejores y mas modernas,
siempre con el objetivo de reducir tiempos de trayecto o el nimero de accidentes. Pero
no se puede invertir mas en alta velocidad si lo que se demanda es infraestructuras
ferroviarias de distancia media convencional, ni construir aeropuertos a doscientos
kildémetros de la capital si el objetivo es que sea el segundo aeropuerto de la misma, ni
que cada provincia tenga aeropuerto propio si en la provincia limitrofe ya existe uno. El
afan de construir nos ha salido caro, deuda publica elevada, excesivo déficit y unos

presupuestos austeros en tiempos de crisis.

Como decia De Rus Mendoza (2009), “ante una escasa practica de evaluacion de
inversiones en las administraciones publicas y cierta inclinacion a construir elefantes
blancos, (...) resulta especialmente 1til recordar que elegir buenos proyectos de inversion
es compatible con el efecto keynesiano de corto plazo™ Asi pues es necesario que nuestros
politicos reconsideren el modus operandi en materia de infraestructuras y lleven a cabo
proyectos de viabilidad previos a la construccidon de megaproyectos, muy vistosos pero

de baja rentabilidad. Debemos evitar de todos los modos posibles los “elefantes blancos”.
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Anexos

ANEXOS

ANEXO 1: Stock de Capital de las Administraciones Publicas 2000-2013
Anexo 1 Stock de Capital de las AAPP
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Fundacion BBVA-lvie

ANEXO 2: Stock de capital de las infraestructuras del transporte 2000-2013
Anexo 2 Tasa variacion de las infraestructuras del transporte 2000-2013

30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
-5%

e Infraestructuras viarias e e e oo |nfraestructuras ferroviarias

e |nfraestructuras aeroportuarias == == e Infraestructuras portuarias

Fuente: Elaboracion propia con datos de Fundacion BBVA-lvie
ANEXO 3: Esfuerzo inversor 2000-2014

POLITICAS DE GASTO E INVERSION PUBLICA EN INFRAESTRUCTURAS EN ESPANA | de 2005 a 2015



Tabla Anexo 3 Obtencidn del indicador "Esfuerzo inversor"

. Tasa variacion Tasa variacion  Esfuerzo

ARz PIB Corriente jdig FBCF Inversor
2000 867.450 5% 168.958 14% 19%
2001 902.617 4% 183.497 9% 20%
2002 928.486 3% 199.489 9% 21%
2003 958.797 3% 222.197 11% 23%
2004 989.001 3% 245.709 11% 25%
2005 1.024.852 4% 278.162 13% 27%
2006 1.067.769 4% 313.006 13% 29%
2007 1.108.520 4% 335.552 7% 30%
2008 1.120.690 1% 326.064 -3% 29%
2009 1.081.196 -4% 262.499 -19% 24%
2010 1.080.913 0% 248.987 -5% 23%
2011 1.074.073 -1% 230.271 -8% 21%
2012 1.052.002 -2% 208.358 -10% 20%
2013 1.038.793 -1% 194.310 -71% 19%
2014 1.053.203 1% 208.358 7% 20%

*Datos en millones de euros
Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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