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1. LAS INFRAESTRUCTURAS Y EL CRECIMIENTO

Como los recursos naturales y el capital humano, las dotaciones de capital
fijo disponibles en una economia son uno de los factores de produccién que
determinan las posibilidades de crecimiento a largo plazo.

En su concepcién mas amplia, el capital fijo estd formado por una

" combinacién de activos reales que pueden clasificarse en cuatro categorias
principales: el capital fijo de las empresas, integrado por las instalaciones,
magquinaria y otro equipos directamente vinculados a la actividad productiva;
las infraestructuas de transportes, comunicaciones, energéticas e hidraulicas;
los equipamientos publicos, destinados a actividades administrativas y
sociales, como las de justicia, educaci6n y sanidad, y a dotaciones urbanas; y
por tltimo, los inmuebles residenciales, reservados  para viviendas y
residencias colectivas.

En los términos mas estrictos de una funcién de produccién convencional,
el concepto de capital, entendido como una variable stock, o fondo, cuya
utilizacién proporciona una corriente de servicios productivos, suele limitarse
a las dos primeras categorias, es decir, el capital fijo de las empresas y las.
infraestructuras, porque son ellas las que ejercen un mayor impacto sobre la
productividad. Las otras dos categorias, equipamientos publicos e inmuebles
residenciales, se consideran de forma separada, porque el flujo de servicios
que proporcionan se asocia mds directamente con' el bienestar de los
individuos que con la produccién. - :

A grandes rasgos, la teorfa convencional sostiene que los esfuerzos de
creacién de capital social fijo reducen los costes de produccién de las demés
actividades e inducen por tanto, nuevos flujos de inversién directamente
productiva y aumentos del nivel de renta. Por tanto, las infraestructuras se
convierten en un elemento clave de cualquier estrategia de desarrollo, no-
tanto por el efecto multiplicador de los gastos de inversién contemplado
desde el lado de la demanda, sino por las economias externas asociadas a la
creacién de capacidad desde el lado de la oferta.

Sin embargo, esta consideracién de las infraestructuras como uno de los
determinantes de la funcién de produccién ha sido objeto de atencién en la
literatura muy especialmente desde finales de los afios ochenta, en linea con
las modernas teorfas del crecimiento endégeno, que asignan a las politicas
publicas un papel activo en el crecimiento de la economia a largo plazo.

En Espafia, el interés por el tema ha coincidido, ademas, con el ciclo
expansivo de inversién publica que se vive en los tltimos afios del decenio de
los ochenta y primeros noventa, y con la definicién de los grandes planes de
actuacién nacionales y europeos, plasmados en el Plan Director de
Infraestructuras, 1993-2007, y en Informe Delors, respectivamente.

A nivel regional, el nivel de equipamientos en infraestructuras condiciona
el potencial de desarrollo regional ; ademdas de otros recursos adicionales
como la situacién , la aglomeracién y la estructura sectorial. Dieter Biehl
(1988, pag 306) en un estudio realizado sobre las regiones que conforman la
Unién Europea, corrabora la tesis de que cuanto mejores sean el
equipamiento infraestructural en particular, y el equipamiento de factores de
potencialidad en general, mas alta sera la productividad potencial y mayor el
atractivo de esas regiones para el capital privado y la mano de obra.
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2. LAS INFRAESTRUCTURAS Y LA ECONOMIA DE MERCADO

De acuerdo con Eduardo Bandres (1995, pag 131) las infraestructuras
comparten un conjunto de caracteristicas que sirven para delimitar con
precision ~ el concepto- de infraestructuras como bienes de capital,
esencialmente de naturaleza publica, cuyos efectos externos poseen una
acusada delimitacion espacial, y son de dificil sustitucién por otros bienes.

Esta naturaleza pablica deriva de la existencia de los denominados bienes
ptiblicos que conllevan los conocidos fallos del mercado. Segin Musgrave, el
caracter publico de un bien implica la no rivalidad y la no excluibilidad;
segiin el tipo de bien o servicio'y su caracter mas o menos publico, tales
bienes seran suministrados por el sector piblico o por empresas privadas
sometidas a una normativa gubernamental. ‘ ’

Si tomamos como- ejemplo el caso de una red de carreteras, seria
sumamente ineficiente’ que cada propietario de un automovil tuviera que
construirse su propia carretera para viajar de A a B. Una red viaria tiene una
capacidad tan grande que puede dar cabida a muchos mds usuarios a un
coste adicional o coste marginal casi nulo. Incluso en el caso de carreteras de
peaje construidas y financiadas por compaifias privadas, la actividad sélo es
rentable si en primer lugar, el gobierno garantiza el monopolio para construir

“la red viaria entre nudos importantes y, en segundo lugar, la compaiiia no se
ve obligada a proporcionar acceso a Ya red en cualquiera de los puntos del
sistema. La primera condicién excluye la competencia, la segunda reduce el
coste del cobro de peajes y evita aglomeraciones. ' :

Desde. otro punto de vista, la cualidad de capital publico se puede
subdividir en cuatro caracteristicas (Dieter Biel. - 1988, pag 297)
indivisibilidad, insustituibilidad, inmovilidad y polivalencia.

Si un recurso posee un alto grado de indivisibilidad, eso significa que tiene
‘una gran capacidad de poder utilizarse con distintas intensidades. Pero para
obtener una sola unidad de servicio es preciso haber creado antes esa
capacidad. La indivisibilidad entrafia un ciclo vital largo por lo que el riesgo
de la inversién resulta muy alto para un inversionista privado.

Ademas, (J. Timbergen. 1965, pag 33.)," a causa de la indivisibilidad, se
dan grandes cambios mds que pequeiios cambijos. Sin embargo, el mecanismo
de los precios solamente funciona con perfeccién bajo el supuesto de cambios
pequefios.” . '

La insustituibilidad significa que si'no se dispone de un recurso concreto,
o éste est4 plenamentie explotado, no es posible reemplazarlo a bajo coste por
otro, y en particular no cabe recurrir a un factor de produccién privado.

La inmovilidad se refiere al coste de movilizar un recurso. Un recurso
totalmente inmévil no se puede trasladar de su ubicacion a otra. La regién
que disponga de ese recurso podra utilizarlo mientras que otra gque carezca
de él no podra especializarse en lineas de produccién que lo requieran.

Por ultimo la polivalencia sirve para caracterizar a un recurso que puede
ser insumo en un gran nimero de procesos de produccién.

Un caracter publico integral significa que las cuatro propiedades se dan al
cien por cien. Un menor grado de caracter publico puede deberse a una
menor intensidad de una sola de estas caracteristicas , o de dos o mas de ellas.
Cabe definir lo " privado" por las propiedades totalmente opuestas , es decir,
que sea plenamente divisible, sustituible, movil y monovalente. En la medida
en que estas caracteristicas esten’presentes, cse recurso privado es un recurso
de bajo coste y sus riesgos dc inversién son. minimos, por los que las
decisiones privadas de mercado serdn plenamente eficientes, siempre que
existan tambien los adecuados derechos de propiedad.

*
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“

En definitiva, las infraestructuras como factores de produccién el
caracter publico es evidente y el tipo de organizacién difiere de un mercado
privado o una organizacién empresarial tipica. Incluso en el caso de que la
organizacién emplcada sea una empresa privada , esta tendra que actuar con
arreglo a una normativa ptblica, o bien se beneficiarda de una proteccién
publica de sus mercados o algun tipo de diferenciacién en materia fiscal o
subvenciones. . ‘

A este respecto, en los presupuestos recién presentados aparecen cinco
figuras encaminadas a facilitar el acceso de la financiacién privada a los
proyectos de infraestructuras (E. Duran. 1996) :

a) Contratos de obra con precio tiico: Modelo Alemdan. Se pretende
que sea el contratista quien adelante el precio de las obras hasta la
entrega definitiva por lo sera éste el encargado de la financiacién y
capitalizacién de intereses de la misma. La administracién abonara
un precio tnico por el contrato en un plazo méaximo de 10 anualidades
desde la recepcion de la obra. Dicho precio incluira los costes reales de
construccién y de financiacién. ‘

b) Agencia Ferroviaria " Gestor de Infraestructuras de Ferroviarias)
(GIF): ; :

Su objeto seré facilitar la construccioén y administracién de las nuevas
infraestructuras ferroviarias que se le atribuyan. :Serd el ente
contratante de las obras salvo la electrificacién y sefalizacién y ‘el

) encargado de su mantenimiento. RENFE hara la explotacién y pagara
un canon a GIF. Los recursos del GIF estardn integrados por
aportaciones del Estado, fondos comunitarios, cdnones de utilizacién
de las infraestructuras, subvenciones y otros. '

¢) Agencias de Carreteras.

Se autoriza la constitucién de una o varias sociedades estatales para la
construccién y/o explotacién de las carreteras estales. Las sociedades
que se creen podran recibir aportaciones de entes puablicos o privados,
pudiendo incluir las aportaciones de la- Administracién, compromisos
plurianuales, lo que posibilitaré la utilizacién de distintas figuras financieras
que permitan diferir el importe del gasto durante varios afios.

d) Modificaciones a la Ley de Autopistas.

A partir de ahora, ¢l adjudicatario de una concesién de carreteras se
obliga a constituir una Sociedad Anénima para la explotacién de esa u
otras concesiones en Espafia, y ademds podra concurrir a otros
concursos tanto nacionales como extrangeros.

Se establece la posibilidad de obtener anticipos reintegrables mediante
: la concesién de préstamos subordinados que serdn devueltos una vez

que la concesién obtenga resultados positivos. | ‘

El concesionario podrd compensar total o parcialmente las

modificaciones que tenga que realizar a solicitud de la administracién,

en especial se recoge la posibilidad de alargar el plazo de concesién

hasta 75 afios.

e) Contratos de concesién de obras hidraulicas.

El concesionario tendra el derecho a explotar la obra y los recursos .
hidraulicos y a recibir en su caso una compensacién de la
Admistracién concedente. El plazo méaximo de explotacién de la
concesién se establece en 75 afios. '
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Las tarifas que perciban los concesionarios seran fijadas por la
Admistracién competente en los términos previstos en el contrato de

concesion, velando ésta para que en todo momento se mantenga el

equilibrio financiero de la concesién.

N\

3. LAS INFRAESTRUCTURAS EN ESPANA

Resulta ttil para comparar la situacién en que se encuentra Castilla y
Leon en cuanto a nivel de infraestructuras respecto al resto de las:
Comunidades Auténomas, analizar en primer lugar a nivel agregado, la
situacién en Esparia. Ademas, es necesario destacar la relevancia del capital
publico a nivel nacional sobre la influencia en la product1v1dad del capital
privado a nivel regional, esto quicre decir, que cada regién se beneficia y
obtiene externalidades positivas del nivel de infraestructuras de las reglones
colindantes, conocido como efecto desbordamiento.

En el caso espafiol este efecto queda contrastado al comprobar que la
elasticidad del capital publico respecto a la productividad del capital privado
aumenta un 26% cuando se tiene en cuenta tanto el capital pablico de cada
regién como el de las regiones colindantes (M. Mas, J. Maudos, F. Perez y E.
Uriel. 1994, pag 182.).

Este respaldo a la hipétesis del efecto desbordamiento tiene importantes
implicaciones para la politica de infraestructuras. En concreto, la existencia
de externalidades de una regién a otras sugiere la necesidad, o bien de una
politica de infraestructuras a nivel nacional o bien de una coordinacién y
planificacién muy estrecha entre las dlstmtas Comumdades Auténomas con
actuaciones en esta materia.

Tomando' como indicador global de la politica de fomento . de
infraestructuras la participacién en el PIB de] volumen de inversién total,
puede apreciarse la existencia de dos momentos fundamentales en cuanto al
esfuerzo inversor realizado: son los periodos 1970-77 y 1988-93 (cuadro 1).

CuADRO 1 |
Composicion de la formacion bruta de capital fijo, 1964-1993
(medias anuales en porcentajes)

Afios Inversién Infraestructuras Equipamientos  Inmuebles
: empresarial ' publicos residenciales
1964-70 59,4 9,5 ‘ 5.2 25,8
1971-75 " 584 11,5 ‘5,6 24,5
1976-80 56,7 10,1 5,5 27,1
1981-85 - 54,8 10,5 9,4 25,3
1986-90 - 55,4 11,4 12,2 21,0
1991-93 53,9 13,1 13,4 19,6

Fuente: Eduardo Bandrés, 1996.

En el primero de ellos, la inversién en infraestructuras se situd, con ligeras
oscilaciones, alrededor del 3 por ciento; pero ya al final del periodo comenzé
a mostrar sintomas de retroceso, cayendo con fuerza a partir de 1978, afio en
que se ejecutd el primer presupuesto de la democracia, marcado por la
prioridad que en adelante se dispensaria a los gastos sociales.
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A pesar de una ligera mejorfa en los primeros afios ochenta, el
estancamiento duré casi una década ; alcanzandosc valores muy cercanos al 2
por ciento del P.L.B. .

La incipiente recuperacién de la inversién en infraestructuras iniciada en
1987 se confirmé definitivamente en el cuatrienio 1988-1991, en el que la
participacién sobre el P.I.B. se situé en un promedio del 3.1 por ciento. Sin
embargo en los afios siguientes, y ante el fuerte incremento del déficit
publico, tuvo lugar un importante recorte de las inversiones reales del Estado
que afect6 de modo fundamental a los gastos en infraestructuras. Estas
descendieron, en pesetas constantes, por primera vez desde 1985, situandose
en un valor del 2,7 por ciento en 1993, casi un punto menos que en 1990 (E.
Bandres. 1995, pag 134.), pero todavia muy por encima de los niveles del
perfodo 1978-87.

Por sectores, la participacién mds importante ha correspondido a
carreteras y comunicaciones, si bien han existido cambios a lo largo del
tiempo en las prioridades del gasto en infraestructuras, tal como se refleja en
el cuadro 2.

CUADRO 2 ,
Composicién de la inversion en infraestructuras, 1964-1993
(porcentajes)
Afios Carrcteras Ferrocarriles Comunicaciones Obras hidrdulicas.  Otras*
1964-70 29,2 12,5 ‘ 25,9 25,1 ) 74 .
1971-75 31,3 12,2 35,9 15,1 5,5
1976-80 28,4 12,9 . 36,4 13,4 8,9
1981-85 26,5 14,6 ) 35,3 . 14,8 8,8
1986-90 32,3 10,6 38,9 10,1 o 8,1
1991-93 . 434 10,1 _ 30,3 ) 9,1 7,0

Fuente: Eduardo Bandrés, 1996.

Asi, se aprecia una tendencia decreciente del peso especifico de la
inversién en obras hidraulicas desde cifras del 25 por ciento del total,
aproximadamente, a mediados de los afios ‘sesenta, como resultado de la
politica de construccién de pantanos y regadios, hasta menos del 10 por
ciento en los dltimos afios ochenta y primeros noventa. Es importante destacar
que en los wltimos afios, la inversién en obras hidraulicas un cambio de
prioridades en detrimento de los regadios y en favor de la construccién de presas
y de obras de abastecimiento y saneamiento de:-los municipios. El marco futuro
de la politica de obras hidraulicas estard delimitada por:el Plan Hidrolégico
Nacional, cuyas inversiones atenderén principalmente, ademas de la reposicién
y conservacién de Ja infraestructura existente, a la adecuacién de la calidad del
agua, mediante actuaciones de saneamiento y depuracién, obras de regulacién y
transferencias intercuencas, presas y embalses ; ,

La inversién en infraestructura ferroviaria ha mantenido su participacién
en el conjunto con bastante estabilidad, en torno al 10-12 por ciento, excepto
en los afios 1979-84, en los que la caida del gasto en las restantes categorias
elevé sus cifras relativas hasta el 15-16 por ciento del total.

El Plan de Transporte Ferroviario (1987-2000) y las ulteriores
disposiciones gubernamentales representan una apuesta de modernizacién,
destinada a asegurar un servicio competitivo con los demas modos de
transporte, invirtiendo la tendencia declinante del pasado y redistribuyendo
en su favor cuotas de mercado en aquellos segmentos donde pueden existir

_ ventajas mas claras, en mercancias ( grandes masas y grandes trayectos) y en
pasajeros ( servicios intercity, rapidos y frecuentes, y trafico de mercancias).
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El sector de carrcteras es el que corresponde al mayor volumen de
inversiones en infracstructuras. _

Al inicio de los afios ochenta, la estructura y calidad de la red espafiola de
carreteras adolecia de graves limitaciones. La debilidad de la inversion
piiblica en los afios anteriores frente al crecimiento del trafico, condujo a un
desajuste creciente entre la oferta viaria y las demandas de movilidad. Esto
produjo un importante deterioro del nivel de servicio de la red, con una
creciente inseguridad y en definitiva problemas mas generales de articulacién
del mercado interno y por tanto de nuestro nivel de competitividad.

En 1984, una vez transferidas 60.000 K de carreteras a las Comunidades
Auténomas, la Red de Interés General del Estado (RIGE) comprendia algo
mas de 20.000 Km 'y en ellas se concentraban mis del 50 por ciento del
trafico; de ellos tan solo 2.300 Km estaban constuidas por vias de alta
capacidad y estaban muy concentradas en la cuenca meditérranea, valle del
Ebro y Madrid. Asi tambien, la RIGE resultaba extraordinariamente
conflictiva a su paso por las zonas urbanas. :

~ En el periodo 1984- 91 se producen profundas transformaciones
impulsados por acontccimientos politico-econémicos como el ingreso en la
Unién Europea, la aprobaciéon del Acta Unica Europea en 1987 para la
consecucién de un espacio europea sin f{ronteras en 1993 y la expansi6n
econdmica de 1985-91. ' .

En 1986 se aprucba el Plan General de Carreteras 1986-91 que supuso
entre otros aspectos: . '

- Un importantante aumento de capacidad mediante la construccién de

autovias. '

— Un’ aumento de la fluidez en las travesias urbanas mediante la

construccién de variantes de poblacién; en concreto se  actud
principalmente sobre todas las ciudades de méas de 50.000 habitantes.

En 1992 se aprobé el Plan Director de Infraestructuras 1993-2007 en las
que las inversiones en carreteras suponen ‘un volumen de inversién de
alrededor de 5.4 billones de pts para dicho periodo con el objetivo de
construir 5300 Km de nuevas autovias hasta llegar a los 11000 Km, ademads de
la construccién de 1400 Km de vias de conexién urbanas.

En el ambito de las telecomunicaciones, la difusién de los servicios de
telefonia durante los tiltimos afios se centrd, primero, en alcanzar un mayor
Erado de penetracién del servicio telefénico, el nimero de lineas por cada 100

abitantes pasé de 24,3 en 1985 a 37,5 en 1994 (E.Bandres.1995 pag 136); en
segundo lugar, en la modernizacién de la red. A este respecto, el esfuerzo
inversor de Telefénica iniciado en 1987 tras varios afios de estancamiento,
alcanzé un volumen expectacular en el trienio 1989-91, extendiendo la
digitalizacién de las centrales y generalizando la utilizacién de la fibra 6ptica;
lo que ha permitido dotar a la red de una mayor inteligencia y ampliar su
ancho de banda, facilitando la transmisién de grandes cantidades de
informacién en forma de datos, imdgenes y sonidos. '

4. LAS INFRAESTRUCTURAS A NIVEL REGIONAL

4.1. Vamos a analizar en primer lugar la evolucién del stock de capital
piblico en las distintas regiones para seguidamente efectuar una
compararacién regional del nivel de las infraestructuras a finales de los aiios
ochenta. . Para cllo utilizaremos como indicador, las series de stock de capital
publico elaborados por la Fundacién Banco Bilbao-Vizcaya; es necesario
destacar, que este indicador tiene un caracter muy amplio, donde las
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infraestructuras es un componente importante pero que ademas se incluyen
otros bienes de capital no relacionados tan directamente con el sistema
residencial piblico "o las. inversiones en

productivo como
infraestructuras militares entre otros. '
" Del analisis del cuadro 3 se desprenden, entre otras, las siguientes
apreciaciones: ‘
1) La evolucién es claramente dcslgual Al final del perfodo considerado,
hay un grupo de comunidades con un incremento del stock de capital
publico sustancialmente superior como- es el caso de Canarias, La
Rioja, Pais Vasco, Murcia, Comunidad Valenciana, Madrid, Andalucia

y Catalufia. En un lugar intermedio se situa la Comunidad de
Cantabria mientiras que en las Comunidades. de Aragén, Asturias ,
Baleares, Castilla-La Mancha, Castilla y Leén, Extremadura, Galicia y
Navarra, el incremento es menor que en los anteriores.

capital

CUADRO 3
Evolucién del stock de capital puiblico* territorializado.

1964] 1965] 1966 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | 1971 | 1972 1973 ] 1974 ] 1975 | 1976] 1977

Andalucha T00,0] 1068 TI5.5 [ 123, 7 [ 1374 [ 15171883 [ 1873 [200.0 | 21161 TITA [ 235.6 | 252,7] 265.7
Aragén 100,0| 1099 120,7 | 129,5 | 1396 | 148,2 | 1579 {1640 [ 169.4| 172,7] 188.4 | 2097 | 237.0 2535
Asturias 100.0| 110.4| 123, 135,1 | 145,1| 158,3 | 163,3 | 1750 { 185.6 | 197.6 | 206,6 | 220,4 | 225,8| 234,9
Baleares 1000] 1071 | 121.2| 135,17 141.2 | 148, | 1593 {1735 {187.3| 197.4 | 207,7 | 223,0 | 236,9 | 252,0
Canarias 1000| 110.5| 128.2 | 145,7 | 164.5 | 1852 }201,0 | 224,1 {249,8| 270,9 | 294,2 | 322,5 | 342,7| 372,0
Cantabria 100,0{ 108.8| 116,6 | 120.4 | 124,1 [ 1340 | 1421 {154.8 | 163.0 1677 | 177,0 | 1912 | 199,9| 2105
CastllalaMancha | 100,0| 104,5| 11,2 [ 117,8 121,5 | 125,5 {134,9 {149,2 [163,4 1752 ] 185,4 | 196,1 { 202,2| 210,1
Castillay Leon | 100,0| 106,5| 114,6 | 121,8 |127,3 | 132,7 [139,3 | 147,8 | 15,7 163.3 | 168,8 | 180,0 | 190,2| 200,8
Cataluia 100,0] 109.1 ] 124.4 | 1367 | 150,7 | 165,0 | 177.4 {2004 | 228,4| 255.1 | 273,5 | 294,1 | 306,6 | 320,5
Extremadura | 100,0] 108,3] 117,1 | 123,8 | 129,0  134,0 | 138,5 { 144,1 {150,0] 154,5] 157,3] 163,9 | 169,1| 175,0
Galicia 100,0] 10641 113.8| 119,01 121,4 [ 1245 | 1282 {1352 | 145,0] 1539 ] 162,9 | 172,51 185.5| 199,5
LaRioja 1000| 1077} 115.8] 121,3]129.7| 137,7 | 144,2 | 150,6 { 158,4| 164.7 | 170,4 | 177,9 | 254,6| 383,2
Madrid 100.0| 110.2] 125:7| 137,4 [ 152,2 | 170,4 | 198,4 |229.9 | 248.8] 272,0 | 291.8 | 309,8 | 317,4 337.8
Murcia 100.0] 103.8( 110,7 | 1172 [ 122, [ 127,0 | 1334 | 144.6 | 153,1] 162.1 | 184.7 | 212,9 | 229.8| 249,7
Navarra 100,0] 103.:2] 107.4 [ 110.4 [ 112,4 [ 1258 | 130,0 | 134,5 {139,1] 144/6 | 159,0 | 203.5 | 255,6 | 286,4
Pafs Vasco . | 100,0| 107.81 120,0 | 133,4 | 147,1 | 164,0'| 185,2 [ 210,0 | 245,1 | 263,0 | 277.9 [ 294,7 | 316,1 | 346,1
Com, Valenciana | 100,0| 108.2] 119,3| 129,0| 139,0 | 152,7 | 168,8 | 195,0 | 219,0{ 248,1 | 274.9 | 304,0 | 332.2| 360,7
ESPANA 1000| 107,6| 18,1 | 127.2 [ 136,6 | 147.4 | 159,4 | 175.5 | 190,91 204,9 | 2181 | 234,8 | 250,7 | 2675
. 1978| 1979 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986| 1987] 1988 | 1989 | 1990| 1993
Andalucia 81,0 288,5| 293.8 | 3022 | 317,5 | 320,0 | 344,4 | 369,0 |396,1| 424,3 | 461,7 | 512,3 | 576,0] 637,9
Aragén 250.31 262.8 | 267,3| 2724 [ 279,3 | 285.4 | 201.6 {301.3 {313,2| 325.0 | 336,3 | 352,6 | 375.2] 3987
Asturias 240.1 | 242.4 | 250.8 | 2587 | 277.9 | 205.4 {3078 {318.5 |331.8| 351.7 { 369.8 | 390,1 | 427.0 | 464:3
Baleares 260,4| 264,6 | 265,0 | 2703 | 277,3 | 288,6 [ 306,7 [329,9 |358.8[ 391.8 | 418,3 [ 450,4 | 483.4] 5229
Canarias 396.1| 410.7| 424.8 | 435.6 1 458.2 | 4717 | 489,6 |518.4 |544.2| 576.1 | 619.3 | 676,4 | 736,5| 797.0
Cantabria 2195 230,0| 235.3 | 2429 | 260.6 | 275.6 | 290,0_|309,0 | 2275 | 3624 | 4029 [ 451,1 | 511,5] 5540
GailalaMancha | 215.3| 218,2] 221.4 | 226,0 | 2371 | 246,6 | 259.8°| 276,0 {296,1| 319.0| 341.7 | 370,6 | 397.8] 4353
Castillay Leon | 204.1| 208,2] 2117 | 216,8 | 228.6 | 240,0'| 250.5 |263.2 [276,4 | 2873} 299,8'| 321.3 [ 3480 375.4
Cataluia 3207] 329.2 | 320.4 | 334,6 | 351,8 | 369,5 | 384,6 |402,8 |421.1| 443,9 | 47,30 | 506,2 | 550.6| 595.6
Extremadura | 181.5] 184.4 | 187.1 | 190,4 | 201,0 | 206,4 | 217,9 | 234.4 | 259,0| 282.2| 302.9 | 325,6 | 357.2 | 401,6
Galicia 2152 2226 | 2338 241,7 | 2543 | 265.1 | 278.,4 300,8 |321,2| 341,7| 365.9 | 398.9 | 439,5 | 483,3
La Rioja 514.8] 588,5 | 608.5 | 604.4 | 612.8 | 619,8 | 627,6 |637.9 |645.7| 655.7 | 670.6 | 701.1 | 728.5| 755,0
Madrid 353.81 361.6 | 371.4 | 379,1 | 394,1 { 400,3 | 406,9 |425,4 |452,2| 475,4{ 508,1 | 545,7 | 594,0{ 641,0
Murcia 276.2| 289.4 | 301.5 | 314,5 [ 342,4 | 364,6 | 386,3 |422,6 |466.6| 512,2 | 549.5 | 605.5 | 666,3 | 735,5
Navarra 304.7| 305.1 | 306.4 | 3050 | 306,4 | 307,8 | 310,3 [325,2 |348.8 [ 369,7 | 388.4 | 413.2 [ 449,5| 4883
PafsVasco | 364.0| 376.0 | 380,1 | 394.7 | 421,4 | 443.8 | 4725 [ 5107 | 551,8| 586.9 | 614,9 | 667,3 | 7198 | 754.3
Com. Valenciana | 380,3| 387.4 | 390,3 | 397,3'| 415,3:] 444,3 {4702 [492,3 |511,4| 536,1 | 573,9 | 619,3 | 674.2| 730.6
ESPANA 280.3| 286,3 | 2195 | 2082 | 312,9 | 326,0 { 340,2 | 360,2 | 381,7] 404,6 | 431,2 { 466,5 | 509,7| 553,5

* Incluye capital de las AA.PP ¢ infracstructuras no AA.PP.

Fuente: Fundacién Banco Bilbao-Vizcaya.

2) Si comparamos la evolucién del stock de capital publico con la
evolucién del P.1.B a nivel regional, sc obserba que del primer grupo
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excepto las comunidades del Pais Vasco, Andalucia y la Rioja, el
incremento del P.I.B fue superior a la media nacional mientras que en
el segundo grupo, excepto la Comunidad de Baleares, el incremento
del P.I.B fue inferior a la media.(Marti Parellada. 1995,pag 468).

3) Por tltimo, es destacable el caso de la Comunidad de Castilla y Leén
que es la regién donde menor es el incremento del stock de capital
piblico a nivel nacional durante ‘el periodo considerado.
Concretamente en 1991 el indice nacional obtiene un valor de 553,5
mientras que el Castilla y Leén es sustancialmente inferior, 375,4. ‘Si
la comparacién se efectiia con las Comunidades de Canarias (797) y la
Rioja (755), el indice de Castilla 'y Ledn es, aproximadamente, un 100
por ciento inferior; teniendo'en cuenta, ademas, que en 1975 los
indices de Castilla y Leén y la Rioja, por ejemplo, eran similares,

Una vez analizado la evolucién durante el perfodo 1964-1991, vamos a
considerar el volumen de stock de capital, piblico y privado de Castilla y
Leén asi como de todas las regiones colindantes, en relacién a las variables
poblacién y P.I.B. (ver cuadro n°4). ‘

* CUADRO 4
Ratios de stock de capital para 1991.

C. Publi. P. Publi C. Privado C. Privado

Pobla. PIB Pobla. ) PIB
C. L. 650.072 0,53 ‘ 2.626.031 ' 2,13
Galicia 497.122 0,43 2.426.351 ' 2,11
Asturias 556.514 - 045 : 2.681.051 2,17
Cantabria 579.210 0,45 3.066.986 2,38
Pafs Vasco 664..879 0,42 2.838.429 1,83
Madrid 259.052 0,16 -1 2.712.494 1,48
Arag6n 746.108 0,48 . 2.901.660 1,89
C. Mancha 648.117 0,55 ) ( 2.487.092 ) 2,12
Extremadura 627.934 0,65 . 1.938.851 ‘ 2,02
Rioja 884.532 0,58 3.147.619 2,07
Catalufia - 412.229 0,23 3.204.660 1,8
Esparia 497,810 0,35 2.772.454 1,96

Fuente: Fundacién Banco Bilbao-Vizcaya. Elaboracién propia.

Se desprende, en primer lugar, que el stock de capital piiblico de Castilla y
Leén, en relacién a la poblacién es superior respecto a las regiones colindantes
asi como del conjunto nacional, excepto en los casos de Aragon y la Rioja.

Es necesarijo tener en cuenta que la densidad de la poblacién en Castillay
Le6n es aproximadamente tres veces inferior a la media nacional.

En segundo lugar, la parte que supone el stock de capital ptblico en el
P.LB de Castilla y Ledn es superior a la media espafiola asi a las regiones
colindantes excepto Extremadura y la Rioja, y similar a Castilla-La Mancha.
Teniendo en cuenta que la inversa de esta relacién es la productividad, se
deriva que la productividad del capital piblico en Castilla y Le6n es inferior al
conjunto nacional.

En tercer lugar, el stock de capital privado respecto a la poblacién refleja
(teniendo en cuenta la muy baja densidad de poblacién de C y L) refleja el
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menor volumen del stock de capital privado respecto al conjunto nacional asi
respecto a las regiones colindantes excepto Galicia, Extremadura y Castilla-La .
Mancha. . v

Este bajo nivel del stock de capital privado queda reflejado, en términos

relativos, si analizamos la relacién entre el capital publico y privado en las
_distintas comunidades en los dos afios de referencia 1964 y 1991.(ver grafico n°l1)

En el caso de Castilla y Leén se observa que en 1964 dicha relacién,
publico-privado, es mayor que la media nacional, lo cual refleja’ que en
términos relativos el capital piblico respecto al capital privado es mas
significativo que la media nacional, o al contrario, que el capital privado
respecto al capital publico , en términos relativos, es inferior que la media
nacional, sobre todo si comparamos con las regiones como Madrid, Catalufia
y Pais Vasco, y similar en cambio, con las comunidades de Castilla-La
Mancha, Extremaduray Aragén entre otros.

En 1991 dicha situacién es similar, en todo caso, se obserba.un"
incremento mayor de dicha relacién (C.Pablico/C.Privado) en aquellas
regiones con un nivel de desarrollo inferior, como consccuencia de la politica
redistributiva a nivel regional por parte del sector piiblico y por el atraso
inicial en la dotacién de capital publico. Especialmente significativo son los
casos de las comunidades de Extrémadura, La Rioja, Navarra y Pais Vasco, -
auné]ue en este Gltimo caso, ademds del incremento del capital ptblico, se ha
producido una desinversion relativa del capital privado.

GRAFICO LS,

Fuente: Fundacién Banco Bilbao-Vizcaya.

4.2. Para realizar una comparacién regional del nivel de infraestructuras,
es necesario mencionar el informe dirigido por Dieter Biehl para la CE en
1986 (D. Biehl. 1988), donde muestra el impacto positivo que las
infraestructuras tienen en el desarrollo regional. Biehl elabora un indicador
normalizado y ponderado por la correlacién de cuatro categorias de
infraestructura directamente productivas como son los transportes,
comunicaciones, energia y educacién. La regién mejor equipada es
Hamburgo, que por lo tanto un valor 100, mientras que todas las demas
regiones se expresan en porcentajes del equipamiento de Hamburgo.

La media regional en Espafia toma el valor de 29,48, siendo las
comunidades que superan esa media las de Aragén (40,34), Pais Vasco
(39,18), Castilla y Ledn (34,5), Catalufia (33,87) y Madrid (32,28).
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Aplicando la metodologia  de Bichl, Antonio Cutanda y Joaquina
Paricio(1992) elaboran para el caso espafiol, indicadores para todas las
Comunidades Auténomas. En el indicador general, se normalizan tambien
a 100 los valores obtenidos, por lo que estos representan dotaciones
respecto a la comunidad que alcanza el maximo. Ademds de un indicador
general, obtienen indicadores para cada categorfa de infraestructuras asi
una agrupacién en dos: econémico y social. El indicador econémico esta
constituido por todas aquellas categorias de infraestructuras que apoyan
directamente las actividades productivas. El indicador social agrupa a
todos los servicios ofrecidos por las infraestructuras que satisfacen
necesidades sociales o que influyen indirectamente en las actividades
productivas, y esta integrado por las infraestructura educativa y sanitaria.
(ver cuadros 5 y 6).

"CUADRO 5
Indicadores considerados. ‘ \

CATLGORIAS DE INFRAESTRUCTURA

-Oferta  Abasteci- ' Centros de
COMUNIDADES AUTONOMAS Transporte ~Comunica- de miento Mcdio Bd i Sanidad  asi ia Cenlros
ciorics  encrgfa - deaguas  ambicnle , social culturales

Andalucia 72.94 38.00 22.4) 90.22 46.80 68.87 65.29 47.15 71.45
Aragén 2477 57.93 2229 96.76 5041 90.17 84.39 13.72 48.16
Asturias 68.87 © 5005 51.12 83.15 90.44 86.73 74.30 9.74 27.55
Baleares 92,57 76.83 28.26 72.39 56.90 68.08 78.76 32.40 49.00
Canarias | 80.09 84.05 18.00 85.83 . asar 60.38 79.94 9.80 3427
Cantabrfa B 72.25 55.27 21.80 87.69 63.35 76.51 73.09 6.71 36.85
Castilla-La Mancha 20.99 3534 . 2071 91.55 25.23 55.95 49.30 2091 46.99
Castillay Leén 34.17 4270 18.84 87.84 58.52 80.11 74.67 24.15 83.64
Catalufa 74.48 73.55 70.58 94.92 91.33 81.73 91.10 100.00 62.21
Extiremadura 22,26 28.61 14.64 91.99 20.55 63.50 5220 - 4739 47.00
Galicia 68.89 40.95 26.01 62.62 5176+ 7083 5828 3741 36.12
Madrid 7869 °100.00 100.00 9766 89.97 100.00 89.37 46.50 100.00
Murcia 35.05 45.86 T 1299 82.82 81.22 73.88 67.84 15.25 5248
Navarra 31.83 . S5 29.75  100.00 24.75 82.82 100.00 43.29 2528
Pafs Vasco 100.00 71.39 74.86 . 93.63 100.00 85.86 80.32 8261 35.55
Rioja, La - 38.05 58.50 6.93 94.85 69.71 65.32 67.57 6.88 40.21
C idad Valenci 63.40 60.52 21.32 92.57 77.36 73.51 62.78 43.97 62.68
Media i 57.60 56.16 32.97 88.97 61.57 75.53 7348 34.58 5091
Estadfsticos de dispérsion:

Varianza 633.22 297.25 629.37 82,10 57119 126.60 177.71 633.34 396.60
Desviaci6n tipica 25.16 17.24 24.91 9.06 23.90 11.25 1333 25.56 19.91
Coeficiente de variacién 044 - 0.31 076 - 0.10 0.39 0.15 0.18 074 0.39

Cociente maximo-minimo S 476 3.50 1444 160 4.87 179 2.03 14.90 3.96

Fuente: A. Cutanda y J: Paricio, Papeles de Economia lispafiola, n® 51, 1992,

En el caso de Castilla y Leén todas las categorias integrantes del indicador
econémico alcanzan dotaciones inferiores a la media y su mejor posicién en
en indicador social se debe basicamente a los componentes de educacién y
sanidad. En el indicador general tambien obtiene valores inferiores a la
media. Si comparamos esta situacién con el resultado del trabajo de Biehl se
‘deduce que en la decada de los ochenta, la Comunidad de Castilla y Leén
pierde posiciones a nivel regional en la dotacion de infraestructuras. Este
resultado esta relacionado con la obserbacién realizada en el apartado
anterior en cuanto que el incremento del capital publico en Castilla y Le6n es
la-menor de todas las Comunidades durante el periodo 1964-1991 asi como
- durante la decada de los ochenta. :

‘De todos modos, hay que precisar que en los indicadores econémicos y
sociales, es necesario tener en cuenta las caracterfsticas propias de Castilla y
Leén, es decir, las infraestructuras que estan al servicio de un espacig, como
carreteras, ferrocarril, etc, estan expresados en relacién con los Km” de las
Comunidades (A. Cutanda y J. Aparicio.1992, pag 84) y aquecllas otras que
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‘

estdn al servicio de los residentes se han relacionado con la poblacién
correspondiente con lo que teniendo en cuenta la superficie y poblacién de
Castilla y Le6n, el indicador econémico, sobre todo, sea excesivamente bajo.
En todo caso es evidente que el nivel de infraestructuras en Castilla y Leén
durante la década de los ochenta ha perdido posiciones a nivel regional.

CUADRO 6
Indicadores globales.

COMUNIDADES AUTONOMAS General Econémico Social - Renta per cépita

Andalucia 62.68 51.97 71.05 46.68
Arag6n 51.90 44.80 56.95 : 70.02
Asturias ) 58.46 66.08 51.71 ‘ 59.61
Balearcs 66.23 65.96 64.83 100.00
Canarias 50.58 . 56.67. 45.05 68.01
Cantabria . 50.98 56.14 46,05 60.43
Castilla-LLa Mancha 41.10 36.78 - 43.82 48.98
Castilla y Le6n 56.58 42.10 69.92 57.19
Cataluiia : 93.39 83.13" 100.00 79.58
Extremadura 42.50 32.50 51.40 41.77
Galicia 55.02 49.45 58.46 51.90
Madrid 100.00 - 100.00 97.56 82.80
Murcia 50.41 39.41 59.89 56.00
Navarra 54.25 51.05 55.58 72.80
Pafs Vasco , 9.07 . 89.93 86.30 69.16
Rioja, La 42.29 37.14 45.78 71.04
Comunidad Valenciana 66.64 56.03 74.70 70.32
Media 60.71 56.41 63.47 65.08
Estadfsticos de dispersion .

Varianza 295.16 351.14 - 294,92 201.56
Desviacién tipica - 17.18 18.74 1717 - 14.20
Cocficiente de variacion 0.28 0.33 0.27 0.22
Cociente maximo-mfnimo 2.43 . 3.08 2.28 2.39

Fuente: A. Cutanda y J. Paricio, Papcles de Economfa Espafiola, n® 51, 1992,

'5, LAS INFRAESTRUCTURAS EN CASTILLA Y LEON. SITUACION ACTUAL

El Plan de Desarrollo Regional 1994-1999 ha constituido el marco bésico
-para el desarrollo y modernizacién de las infraestructuras. Un Plan (CES.
1995, pag 58.) que contempla la realizacién de inversiones por un montante
total de 736.178 millones de pesetas durante su perfodo de vigencia, y de los
cuales un 34,37 por ciento se destinarian a la produccién de bienes puiblicos
de caracter econémico.

5.1. Infraestructuras de transporte.

5.1.1. Carreteras.

Este tipo de infraestructuras son vitales para permitir la canalizacién de
los desplazamientos, una necesidad especialmente notoria dentro de una
regién tan extensa y con un grado elevado de dispersién en los micleos de
poblacién. ‘ , v

El anilisis de los  indicadores habitualmente utilizados, pone de
manifiesto el elevado kilometraje que ostenta Castilla y Leén (32.494 Km. en
1994). Del total, 11.200 K son gestionados por la Junta de Castilla y Leén y
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16.700 son redes provinciales y dependen de las respectivas Diputaciones. (ver ,
cuadro n°7).

. CUADRO 7 ‘
Infraestructuras de carreteras y parque de vehiculos en Castilla y Ledn.

1993 1994 Variac %
CyL ESP. CyL | ESP. CyL ESP.
Red de carreteras (km) 30.988 159.630 32.494 :162.196 4,86 1,61
~ Dpies. del Estado (RIGE) 4.245 21.576 4.508 22.536 6,20 - 4,45
~ ‘Dptes, de las CC.AA. : 11.315 72.082 11.235 72.565 . -0,71 0,67
~ Dptes. de las Diputac, Prov.  15.428 65.972 16.751 67.095 858 1,70
Categorfas de carrcteras(km)
- Autovias y autopistas libres 541 4.586 . 521 4.474 -3,70 -2,44
- Autopistas de peaje 199 - 1.991 194 2.023 -2,51 1,61
- Carreteras de doble calzada 29 827 86 1.251 196,55 51,27
- Resto de carreteras 30.219 152.226 31.693 154.448 . 4,88 1,46
Indices de dotacion de carret.
— Red total/km superficic 0,33 0.32 0,34 0,32 3,03 0,00
-~ Red total/1000 hab.(*) . 10,87 4.01 11,03 4,08 1,47 1,75
~ Vehiculos Parque/Red total 36,75 111,53 37,34 122,33 1,61 0,72
- Vehic. Parque/1000 hab.(*) 399,40 447,59 411,85 457,87 3,12 2,30
Parque Total de Vchfculos 1.007.497 = 17.809.987 1.030.687 . 18.218.924 2,30 2,30
—~ . Motociclétas 37991 '1.278.695 38.688 1.287.850 1,83 0,72
— Turismos 777.265 13.440.694, 792.990 13.733.794 2,02 2,18
- Camiones y furgonctas 164.695 2.735.144 . 169.934 2.825.747 3,18 3,31
- Autobuses 2,754 47.028 2.740 47.088 -0,51 0,13
~ Tractores industriales " 6.882 77.466 7.126 80.003 3,55 3,27

- Otros ) 17.910 230.870 19.209 244.442 7,25 5,88

Fuente: Consejo Econémico y Social de Castilla y Leén. 1995.

Ma4s que a nivel cuantitativo, las carencias de la red de carreteras se
detectan en términos cualitativos ( catégoria de carretera, anchura de calzada,
tipo de pavimiento,etc.) en relacién con la media para el conjunto de Espafia.

Ademis, se obserba en general (DOT. 1996, pag 19), una falta de mallado
de la red, con insuficientes conexiones entre los nodos estructurantes
(capitales de provincia, Miranda de Ebro, Ponferrada y Aranda de Duero.), y
cabeceras comarcales, y con significativas carencias en las conexiones
transversales, necesarias para completar el mallado de la red.

Algunas vias, como la N VI de gran importancia en el contexto nacional,
no contribuyen suficientemente a la estructuracién del territorio, al estar
trazadas unicamente con criterios conexién centro-periferia, es decir,
Madrid-Galicia. Es una via importante de la Peninsula Ibérica pero
contribuye poco a la articulacién interna de Castilla y Le6n.

La "Diagonal Castellana" entre Miranda de Ebro y Salamanca, se
constituye en el eje de desarrollo fundamental y en la gran &rea de
oportunidad de Castilla y Leén. Discurre desde el Noroeste al Suroeste
cruzando toda la Regién, tiene su centro de. gravedad en el corredor
Valladolid-Palencia y presenta dos importantes ramificaciones hacia el Sur:
en la N-I desde Burgos a Aranda de Duero y en la N-VI desde Tordesillas
hasta el limite con la Comunidad de Madrid, incluyendo las 4reas industriales
de Medina de Campo-Olmedo y de Arevalo_Villacastin-Sanchidrian-El
Espinar-, asi como Avila y Segovia. ; ’
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Por otra parte, en el Plan Director de Infraestructuras las actuaciones més
significativas en el ambito de Castilla y Le6n son las siguientes: construccién de las
autovias del Noroeste, Rias Bajas, Ruta de la Plata, Tordesillas-Fuentes de Ofioro,
Santander-Palencia y Palencia-Benavente, asi como la conexién por autovia de
Avila y Segovia con la N-VI y de Soria con Ja futura autopista Madrid-Tudela;
ademas de las autopistas Astorga-Le6n, Le6n-Benavente, Y Le6n-Burgos. :

En dicho Plan se obserba una importante laguna en la no inclusién del
desdoblamiento de la N-122, que vertebrarfa la Comunidad en sentido
Este-Oeste y comunicarfa con el eje del Ebro.( Soria-Valladolid y Zamora.)

5.1.2. Ferrocarriles.
Aunque la ordenacién y caracteristicas del territorio de Castilla 'y Le6n
- convierten a la Carretera en el modo de transporte por excelencia, resultaria
conveniente la promocién y rentabilizacién del ferrocarril, en especial en lo
que se refiere al transporte de mercancias. Para ello necesario la
modernizacién y reordenacién de las estaciones y terminales de carga en la
region, y, asimismo, de la fijacién de unos precios mas competitivos )
En cuanto al transporte de viajeros, su ndmero se ha reducido
notablemente ( ver cuadro 8) en 1995. Su recuperacién ha de pasar por un
necesario incremento en la velocidad de circulacién, ya que a excepticién de
algunos intercity y Talgos, no es competitiva con la carretera.

5.1.3. Aeropuertos _

El transporte aéreo es una modalidad que esta adquiriendo cada vez
mayor importancia dentro de Castilla y Ledn. Sin embargo, teniendo en
cuenta las distancias, el coste y la duracién del viaje, el transporte de
_pasajeros por avién sélo resulta competitiva para destinos externos a la
region; teniendo en cuenta ademds la competencia que, dada su proximidad,
ejerce el aeropuerto madrilefio.

En cuanto al trifico de mercancias, la participacién de los aeropuertos
regionales a nivel nacional, es todavia muy escasa. El uso comercial se limita
basicamente al aeropuerto de Villanubla, en Valladolid, siendo esporadico en
el de Matacan en Salamanca. Con todo, el crecimiento sostenido y
relativamente intenso del volumen de mercancias que transitan por el
aeropuerto de Villanubla, indica la existencia de potencialidades de desarrollo
derivadas de ]a posible modernizacién y ampliacién de su terminal de carga.

5.2. Comunicaciones.

En este apartado nos referiremos fundamentalmente a las infraestructuras
de Telefénica y Retevision por ser las mas extendidas y representativas de la
situacién regional. (Libro Blanco de las Telecomunicaciones en C y L.1994,
pag 58-59) ‘

En la red de transporte existen 3.130 de cable de fibra 6ptica con 56.956
Km de fibra. Se dispone asimimismo de acceso de servicios de red inteligente,
centros frontales Ibercom, centros de acceso para transmisién de datos para
pac}uetes X.25, Red Uno, y RSAN y para transmisién de datos punto a punto
en la red Ibermic para baja, media 'y alta velocidad.

En relacién al servicio telefénico basico, las llamadas urbanas anuales de
la Comunidad representaban el 4,4 por ciento del total nacional, cuando el
total de lineas en servicio suponia cl 6 por ciento del total hacional, lo que
indica un menor tréfico telefénicof urbano que ¢l promedio nacional. En
cuanto a las llamadas interurbanas e internacionales, este ratio era del 5,8 y
del 1,7 por ciento respectivamente:

En dicho Libro Blanco de las Telecomunicaciones en Castilla y Leén se fijan
las bases para Ja consecucién de los siguientes objetivos para el afio 2006:
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— La universalizacién de los servicios de telefonia fija, mévil y de
radiodifusién a todo el territorio nacional con una calidad homologable a la
media nacional. o ‘

— El desarrollo de los servicios avanzados de telecomunicacién (servicios
multimedia, radiocomunicacién, etc) en las capitales regionales.

— La conexi6n con las redes y sistemas de telecomunicacion europeas.

5.3. Infraestructuras hidrdulicas y energéticas.

Desde una perspectiva comparaltiva, Castilla y Le6n presenta una situacion
menos desfavorable que otras Cemunidades Atitonomas en los que se refiere a la.
dotacién de infracstructuras y a Ja capacidad ‘potencial de abastccimiento de
agua para la poblaci6n y para la agricultura. No obstante, ( CES, 1995, pag 68) se
considera conveniente Ja fijacién de unos criterios geograficos mas explicitos a la
hora de la planificacién de las obras hidraulicas, en los que se tomen en
consideracién, no solo las necesidades actuales, sino también las previsiones
futuras de recursos hidricos en la regién. ‘ ‘

Las actividades energéticas constituyen uno de los pilares que sustenta la
economia regional, en base a la cuantia y diversidad de sus recursos
energéticos. Destacan, por su mayor importancia, la produccién de energia
electrica, térmica e hidraulica, por este orden. Por provincias, Leén, Burgos,
Palencia y Zamora son las que preséntan la mayor capacidad de produccién
energética dentro de la regién. ‘

El aprovechaniiento de los recursos energéticos se ha articulado en torno
al Plan Energético Regional de Castilla y Ledn, que se gestionara a traves del
Ente Regional de la Energfa. Las actuaciones llevadas a cabo se han orientado
a la consecucién de los siguientes objetivos principales: (CES 1995, pag 68)

~ Potenciar y racionalizar los recursos energéticos aut6ctonos, en
particular, los de la mineria de carbén, tratando de desarrollar, por un lado,
acciones encaminadas a mantener el empleo o optimizar la produccién de las
cuencas mineras y, por tanto, de mejorar la seguridad, la formacién y la
recuperacién del habitat minero. :

— Promover el ahorro, la diversificacién y la optimizacién energética,
favoreciendo para ello, un uso mas raci(')naly de los recursos energéticos
regionales y una mayor diversificacién en el consumo de energias primarias,
potenciando la utilizacién de las energias renovables existentes en la region.

— Mejorar las infraestructuras energéticas regionales, fundamentalmente,

_et1 base a los Programas de Infraestructura Eléctrica Rural, en los que también
colaboran las diputaciones provinciales y las empresas distribuidoras de energia,
pero también mediante la ampliacion de la red regional de gasoductos.

CONCLUSIONES

1) Resaltar la importancia estratégica de las infraestructuras en el
crecimiento econémico. En los momentos actuales, en las que las necesidades
de convergencia nominal con la Unién. Europea ,obligan a recortes
presupuestarios, principalmente en las inversiones publicas, los economistas
tenemos la obligacién de recordar la necesidad de una perspectiva a largo
plazo, en las que las infraestructuras juegan una papel muy destacado.

2) Se plantean distintas posibilidades o férmulas para la participacion de
la inversién privada; aparentemente ecsta posibilidad parece ofrecer una
solucién a los recortes presupuestarios y ello serfa éptimo desde cualquier
punto de vista, sin embargo, es innegable que la naturaleza misma de las
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infraestructuras plantea enormes riesgos y tampoco serfa conveniente olvidar
la experiencia histérica, por lo que la responsabilidad del sector piblico es
insustituible y la necesidad de su intervencién dificilmente cuestionable.

3) La conveniencia de reflexionar sobre las ventajas de una coordinacién
interregional y por lo tanto, de la necesidad de una estrecha relacién entre la
Administracion Central y las Comunidades Auténomas, asi como, cada vez en
mayor medida con la Administracién de la Unién Europea, por la influencia

- interterritorial de las inversiones en infraestructuras. ; \

4) La evolucién en el periodo 1964-1991 del stock de capital publico en
Castilla y Leén, con un crecimiento bastante inferior a la media nacional debe
hacernos recordar la estrecha relacién entre el crecimiento a largo y las

dotaciones en infraestructuras.
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