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RESUMEN

Este articulo analiza la inversién en infraestructuras desde la perspectiva del proceso de convergencia
real de Espafia en el seno de la Unién Europea, proceso en el que la adecuada dotacién de infraes-
tructuras aparece como uno de los factores fundamentales. En este contexto, se incluye una descrip-
cién detallada de las actuaciones programadas en el campo especifico de las infraestructuras de trans-

porte.

ABSTRACT

This article analyses the investment in infrastructures from the perspective of the real convergence pro-
cess in Spain within the European Union. This being a process in which the suitable provision of infras-
tructures is of vital importance. The article goes on to give a detailed description of the actions planned

in the specific field of transport infrastructure.

1. INTRODUCCION

Las necesidades de infraestructuras de nuestro pais deben
ser analizadas teniendo en cuenta nuestro propésito de conver-
ger en riqueza y empleo con los paises mas présperos de la
Unién Europea, y el importante servicio que las infraestructuras
prestan al desarrollo econémico, la vertebracion del territorio, la
proteccién del medio ambiente, la solidaridad interregional y la
cohesién econdmica y social. Todo ello sin olvidar que el gasto
en infraestructuras, a corto plazo, debe ser modulado para su
utilizacion como herramienta anticiclica al servicio de la politica
econdémica y, a largo plazo, debe ser compatible con el objetivo
de sostenibilidad presupuestaria.

El incremento de la riqueza en Esparia solo sera posible con
la creacién de empleo. Nuestro pais mantiene aun una baja tasa

a este articulo, que ééberén ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de octubre de 2000.

de actividad (poblacién en edad de trabajar dispuesta a hacerlo)
unida a un alto nivel de desempleo (activos que no encuentran
trabajo). A ello se suma un aun importante colectivo de trabaja-
dores agricolas en situacién de subempleo (como se comprue-
ba comparando nuestra poblaciéon agricola con la de otros pai-
ses con agricultura mas rica que la nuestra).

En este momento tenemos en Espafa unos 2,5 millones de
personas desempleadas que no contribuyen a la generacién de
riqueza. Por otra parte, de alcanzar nuestra tasa de actividad los
estandares europeos, incrementandose en consecuencia en
unos diez puntos, otros 1,5 millones de espafioles se podrian in-
corporar al mercado de trabajo. Finalmente, medio millén de tra-
bajadores del sector agricola podria trabajar en el sector indus-
trial o en el sector servicios sin que la produccién agraria queda-
ra sensiblemente afectada.

Recibido en ROP: junio de 2000
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El objetivo de la convergencia real pasa, pues, por nuestra
capacidad de generar empleo suficiente para este ingente po-
tencial de generacion de riqueza que hoy mantenemos ocioso
o subempleado. Esta es la razén por la que para alcanzar la
convergencia real nuestra politica econémica se ha enfocado
hacia la creaciéon de empleo. O lo que es lo mismo, a la mejora
de la competitividad de nuestro sistema productivo. Por eso
se han acometido reformas que mejoran la eficiencia de nues-
tros mercados de factores y productos. Por eso se ha privati-
zado una parte de nuestro sector publico empresarial. Por eso,
en fin, se han introducido reformas en algunas figuras tributa-
rias que distorsionaban la asignacion eficiente de los recursos
productivos.

Desde la politica presupuestaria se ha contribuido al objeti-
vo ultimo de la politica econdmica, la convergencia real, de la
mejor forma que ésta sabe hacerlo: conteniendo el gasto para
reducir la necesidad de financiacién de las Administraciones
Publicas, de acuerdo con la senda establecida en nustro Pro-
grama de Estabilidad. Actuando de esta forma se ha consegui-
do que se reduzcan los tipos de interés y se han liberado im-
portantes volumenes de recursos que han sido destinados por
la iniciativa privada a la inversion productiva.

Desde el punto de vista de las infraestructuras, la politica
presupuestaria aplicada ha obligado a cambiar su modelo de
financiacién. Para compensar la menor disponibilidad de re-
cursos para financiar obras publicas desde el presupuesto, se
pusieron en marcha una serie de nuevas féormulas de finan-
ciacién, estudiadas en otros trabajos de este numero de la Re-
vista de Obras Publicas. El resultado es que el conjunto de op-
ciones y férmulas de financiacién disponibles permitird desvin-
cular de la marcha del presupuesto el elevado ritmo de inver-
sion en obras publicas que nuestra economia necesita para al-
canzar el objetivo de la convergencia real. La variedad de las
férmulas puestas en juego, la amplitud del ahorro disponible,
los bajos tipos de interés, la preparacion técnica de nuestras
empresas y profesionales y el dinamismo del sector de la
construccién haran el resto.

Un objetivo tan ambicioso como el que se ha planteado
Espafia para los proximos afios dificilmente podra ser alcanza-
do si no se disefian las actuaciones instrumentales de creacion
de infraestructuras y de organizacion de los servicios para
aprovechar los potenciales maximos de los agentes, publicos
y privados, que protagonizan la actividad econémica de nues-
tra sociedad.

En el campo especifico de las infraestructuras de transpor-
tes, su papel decisivo como factor de cohesion territorial y su
complementariedad con el papel regulador que compete al Es-
tado, justifican sobradamente ia titularidad publica de dichas
infraestructuras.

Sin embargo, la existencia de operadores y prestadores de
servicios en el campo de la iniciativa privada, dispuestos a
competir en la gestién y en el uso de las infraestructuras de
transportes justifica, asimismo, la reforma del modelo para fa-

cilitar su apertura hacia nuevas formas de gestiéon mas efica-
ces y hacia un aprovechamiento mas intenso de estas infraes-
tructuras.

Estos criterios han sido tenidos en cuenta a la hora de pro-
gramar las actuaciones correspondientes, programacion que
se describe a continuacion de forma detallada en o que se re-
fiere a las competencias del Ministerio de Fomento.

2. INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

La Red Estatal de Carreteras de Espafia es fruto de decisio-
nes histéricas que han ido definiendo una estructura de caracter
radial, explicable a partir de la idea de conectar la periferia con
la capital de Espana. Esta estructura radial, base de nuestra red
de gran capacidad de autovias y de autopistas de peaje deter-
mina la existencia de zonas de deficiente accesibilidad, ligadas
a barreras orograficas o a comarcas poco desarrolladas.

El objetivo basico del Programa de Autovias y Autopistas ‘

2000-2007, hecho publico por el Ministerio de Fomento, es la
modernizacién de nuestra red de gran capacidad basada en la
superacion de esa estructura radial, a partir de la superposicion
a la misma de nuevos ejes Norte-Sur y Este-Oeste, de forma
que se garantice el mallado de todo el territorio, con especial
proyeccion hacia las conexiones transfronterizas.

Como consecuencia, se concluiran los siguientes proyectos
de inversion que estan en marcha:

V¥ Autovia del Noroeste, tramo Puerto de Piedrafita del Ce-

breiro.

¥ Autovia del Cantabrico (entre Cantabria y la zona central

de Asturias).

V Cierre completo de la Autovia Albacete-Murcia.

V¥ Autovia Lleida-Barcelona, en concreto la variante de Fra-

ga.

V¥ Autovia Cervell6-Vallirana. .

- Autovia de Levante a Francia por Aragén, tramo Santa Eu-
lalia-Calamocha.

V¥ Autovia Minera, entre Oviedo y La Espina.

V¥ Autovia de La Plata, tramos Mérida-Zafra, Venta del Alto-

enlace de Gerena y Puerto de Béjar.

V¥ Autovia Granada-Motril, entre Alhendin e Izbor.

V¥ Autovia Xativa-Alicante, entre Rambla de Rambluchar-

Castalla y la variante Ibi-Castalla.

¥ Autovia del Mediterraneo, entre Algarrobo y Nerja, en Ma-

laga.

V¥ Autovia del Duero, tramo Valladolid-Tudela de Duero.

V¥ Autovia Almeria-Rioja.

V¥ Autovia Cérdoba-Maélaga, variante de Aguilar de la Fronte-

ra.

V¥ Autovia Tarragona-Cambrils, variante de Vilaseca.

También se completara la 12 Fase del | Plan de Autopistas,
donde ya han sido adjudicadas las autopistas siguientes:
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V¥ Santiago-Ourense.

V Ledn-Astorga.

WV Avila-Villacastin.

WV Segovia-San Rafael.

V Alicante-Cartagena.

V Estepona-Guadiaro.

V¥ R-3y R-5 de Madrid y sus conexiones con la M-50.

Quedando pendientes la R-2 y la R-4.

En cuanto a Baleares y a Canarias, se culminaran las auto-
pistas de circunvalacion de Las Palmas y de Torviscas-Armefi-
me en Tenerife, asi como otras infraestructuras de carreteras ya
previstas.

Pero las actuaciones mas importantes para los préximos
afios en materia de carreteras sera la puesta en marcha del Pro-
grama de Autovias y Autopistas de peaje del Programa de Infra-
estructuras 2000-2007 que, con un horizonte de ejecuciéon del
2010, se centra en las autovias recogidas en el citado Programa,
entre las que se encuentran:

¥ Autovia del Cantabrico, desde el centro de Asturias hasta
la Autovia del Noroeste en Galicia, con su ramal del via rapi-
da por la costa hasta Ferrol.

¥ Autovia del Sella, hasta Cangas de Onis.

W Autovia de La Plata, tramos Benavente-Ledn, Zamora-Sa-
lamanca-Plasencia, Caceres-Mérida y Zafra-Venta del Alto
en Sevilla.

V¥ Autovia del Duero, Zamora-Valladolid-Soria.

¥ Autovia Mérida-Ciudad Real-Atalaya del Cafiabate.

V¥ Autovia Cérdoba-Antequera.

V¥ Autovia Granada-Motril, tramo Izbor-Motril.

V¥ Cierre de la Autovia del Mediterraneo, entre Nerja y Adra
V¥ Terminacién de la Autovia de Aragén entre Sagunto y
Somport.

V¥ Autovia Torrelavega-Palencia, complementada con la co-
nexién entre Aguilar de Campoo y Burgos.

¥ Autovia de Castilla entre Salamanca y Fuente de Oforo.

¥ Conexiones Santiago-Lugo-Ourense.
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V¥ Autovia Avila-Salamanca.

¥ Autovia de La Mancha, tramo Maqueda-Toledo-Taran-
con-Cuenca.

¥ Autovia Pamplona-Huesca-Lleida.

¥ Eje transversal Cervera-Girona.

¥ En el Eje Mediterraneo: Sagunto-Oropesa, Cambrils-Ta-
rragona, Tordera-Girona-La Junquera

Ademads de las autovias antes citadas, merecen ser destaca-
das algunas actuaciones urbanas como:

WV El acceso al puerto y aeropuerto de Barcelona, en la Au-
tovia del Baix Llobregat.
WV Autovia Abrera-Tarrasa

En cuanto a autopistas de peaje, la 22 Fase del | Plan de Au-
topistas permitira la construccion de cerca de 800 Kms. de nue-
vos itinerarios mediante el sistema concesional, para incorporar
la participacion de capital privado en la realizaciéon de infraes-
tructuras.

Este Programa de Autopistas y Autovias 2000-2007 permiti-
ra en el horizonte del aiio 2010 disponer de una red de gran ca-
pacidad que superara los 13.000 kms., de los que unos 7.000
estan hoy en servicio, y cerca de 1.700 estan ya licitados o en
ejecucion.

3. INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS

La politica ferroviaria europea impulsa el proceso de liberali-
zacion del transporte por ferrocarril como respuesta para garan-
tizar su viabilidad futura y aumentar su participacién en la de-
manda global de transporte, excesivamente orientada hacia el
transporte por carretera.

Este proceso implicara la segregacion del sistema ferroviario
en dos grupos de actividades: las derivadas de los negocios de
los operadores de transporte y negocios de servicios anexos, y
las correspondientes a la gestion de la infraestructura. Este pro-
ceso de nueva configuracion del sector exigira de todos los ac-
tores implicados —RENFE, FEVE y GIF- un importante esfuerzo
de coordinacién y de disefio de nuevos sistemas imprescindi-
bles para que la transicion se haga en las mejores condiciones
de eficiencia econdmica, de racionalidad organizativa y, sobre
todo, de garantia en la mejora de las condiciones de seguridad y
calidad para los usuarios.

El Programa de Infraestructuras Ferroviarias 2000-2007 se
plantea el claro objetivo de conseguir la modernizacién del ferro-
carril para lograr un modo de transporte moderno y competitivo.

Los criterios seguidos en la programacion de inversiones
permitiran situar todas las capitales de provincia a menos de 4
horas del centro de la peninsula. Este objetivo se completara
con la reduccién del tiempo maximo en las conexiones transver-
sales a menos de 6 horas y media.

Ello incidira en el aumento de la demanda de viajeros,
tanto en los servicios de larga distancia como regionales. Asi
se pasara de 10 millones a 30 millones de viajes/afno en los
servicios de larga distancia y de 24 millones de viajes/afio a
38 millones en los servicios regionales.

Con las inversiones planteadas en el Programa de Infra-
estructuras 2000-2007 se mejoraran las cercanias ferrovia-
rias, que constituyen uno de los modos de transporte més
importantes en los desplazamientos a las ciudades, que al-
canza 1.300.000 viajes diarios. Gracias a la modernizacion de
la red ferroviaria en las principales areas urbanas, se evitaran
problemas de saturacién y estrangulamiento en las redes via-
rias.

El transporte de mercancias también recibira un notable
impulso, especialmente en los corredores mas congestiona-
dos, al poder usar casi en exclusiva las lineas ferroviarias
convencionales, dado que los viajeros de larga y media dis-
tancia utilizaran la Red Ferroviaria de Gran Velocidad. El
transporte combinado de mercancias recibira inversiones en
los siguientes tipos de actuacion:

¥ Construccién y mejora de accesos ferroviarios a los
principales puertos maritimos y a otras plataformas logis-
ticas interiores.

¥ Optimizacion de las instalaciones de cambio de ancho
en los pasos fronterizos.

¥ Mejora de las estaciones de mercancias en las princi-
pales areas metropolitanas y del acceso a las mismas.

¥ Nuevas lineas para evitar la coincidencia con las Cer-
canias en las principales ciudades.

¥ Impulso de proyectos especificos en el campo de la in-
termodalidad como los “Puertos Secos”.

Conexiones transfronterizas

El Gobierno francés ha iniciado los tramites para que a
mediados del afio 2001 se produzca la declaracion de utili-
dad publica del tramo de alta velocidad Figueras-Perpifian.
La informacién publica y medioambiental de la vertiente es-
pafola, incluida en el tramo Barcelona-Figueras-Frontera
francesa, ya se ha efectuado y estéd pendiente de la Declara-
cién de Impacto Ambiental por el Ministerio de Medio Am-
biente como tramite previo a la aprobacion definitiva del tra-
zado.

En cuanto al ferrocarril Zaragoza-Canfranc, se esta estu-
diando el trayecto completo desde Zaragoza-Tardienta-
Huesca-Canfranc en ancho internacional, coexistiendo este
ancho y el ibérico en el tramo entre Zaragoza y Tardienta.

En cuanto a las comunicaciones con Portugal, se ha deci-
dido crear un Grupo de Trabajo luso-espaiiol, en el ambito de
la Comisién Mixta hispano-portuguesa para los Transportes
Terrestres y las Infraestructuras de Transporte, a fin de estu-
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diar las condiciones de realizacién de la Conexién Ferroviaria
de Alta Velocidad entre Portugal y Espana.

Corredor de Andalucia

Ha culminado la informacién publica y oficial de la Linea de
Alta Velocidad Cérdoba-Maélaga, estando pendiente de la Decla-
racién de Impacto Ambiental por parte del Ministerio de Medio
Ambiente, que permitira, a su vez, la aprobacién definitiva del
trazado. A este respecto, se estan realizando los proyectos de
construccién del itinerario, estudios geotécnicos y apoyo a la
coordinacion de los proyectos. Por otra parte, se adjudicara en
breve el estudio informativo de la conexién ferroviaria entre Bo-
badilla y Granada.

El itinerario Sevilla-Cadiz cuenta con una importante inver-
siéon de 12.500 millones de pts. en el acceso a Cadiz que se
completa con el estudio informativo del tramo Jerez-Cadiz, que
en la actualidad se encuentra pendiente de la Declaracién de
Impacto Ambiental, trdmite necesario para su aprobacion defini-
tiva. Préximamente se adjudicara la redaccion de los proyectos
constructivos de este itinerario. Se completa con el estudio in-
formativo desde Utrera hasta Jerez, que se encuentra en redac-
cién. Asimismo, esta prevista la redaccion del estudio informati-
vo entre Sevilla y Huelva.

La comunicacién de Madrid con Alcdzar de San Juan y Ja-
én, basica para el trafico de mercancias hacia Andalucia, se de-
sarrollard mediante el acondicionamiento del trazado actual del
acceso ferroviario, para ef que se elaborara el estudio informati-
vo correspondiente con objeto de iniciar las obras en 2001.

Finalmente la conexién de Almeria se plantea a través de
Murcia para facilitar la continuidad del corredor mediterraneo,
en su doble aprovechamiento hacia el centro de la peninsula y
hacia el resto de Europa. Esta previsto que el estudio informa-
tivo correspondiente se adjudique préximamente.

Corredor de Extremadura

Estan concluyendo los trabajos del Estudio de Demanda y
Rentabilidad de las alternativas de mejora del Corredor Madrid-
Céceres-Badajoz. Este Corredor ferroviario tiene como objetivo
alcanzar unos tiempos de viaje de poco mas de 2 horas entre
Madrid y Caceres y de 3 horas entre Madrid y Badajoz.

También estd en marcha el estudio informativo de la linea
Caceres-Aljucén-Mérida, que se encuentra pendiente de la De-
claracién de Impacto Ambiental por el Ministerio de Medio Am-
biente. Asimismo se esta ejecutando la primera fase de mejora
del itinerario Aljucén-Badajoz.

Corredor de Levante y Mediterraneo
La comunicacién ferroviaria de Madrid con el Mediterraneo

esta siendo objeto de un amplio analisis sobre la base de los es-
tudios informativos realizados hasta la fecha. Con fecha 17 de

septiembre de 1999 se atribuyd al GIF el nuevo Acceso Ferro-
viario de Alta Velocidad Madrid-Castilla-La Mancha-Comunidad
Valenciana-Region de Murcia.

Del primer analisis efectuado se desprenden dificultades prac-
ticamente insalvables, por su impacto critico en el ambito de la
Comunidad de Madrid, de dos de las alternativas consideradas.
Ello aconseja incorporar una modificacién en una de las alternati-
vas, que se traducira en una variante que, apoyandose en la Linea
de Alta Velocidad Madrid-Sevilla, se encamine por Tarancén has-
ta llegar a Cuenca. A partir de esta ciudad el trazado coincide con
una de las soluciones previamente consideradas. Esta variante no
prevista en el estudio informativo redactado por el Ministerio de
Fomento se plantea, por consiguiente, por la necesidad objetiva
de preservar determinados aspectos medioambientales del terri-
torio atravesado Sin embargo, no debe ignorarse que esta varian-
te permite integrar la ciudad de Toledo en la Red de Alta Veloci-
dad mediante una prolongacién de la conexion de la Linea men-
cionada a la Linea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla.

La construcciéon en Ancho Internacional de la Linea de Alta
Velocidad Madrid-Mediterraneo aconseja la consolidacion del
Ancho Internacional desde la Frontera Francesa hasta Almeria.
Para ello se transformara, en el horizonte del Programa Ferrovia-
rio, el ancho de via entre Valencia y Tarragona, donde conectara
con la Linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-
Frontera Francesa. '

Corredor Noreste

Las actuaciones en este Corredor Ferroviario se apoyan en
la Linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Fronte-
ra Francesa, cuya construccion y administracién se atribuy6 al
ente Gestor de la Infraestructuras Ferroviarias (GIF) en 1997. El
estado actual de la obra es como sigue:

Tramo Madrid-Zaragoza-Lleida

La puesta en servicio se prevé a finales del afio 2002. Las
obras de la plataforma estan en realizacién salvo la conexion
en Madrid del AVE de Sevilla con el AVE a Barcelona, un sub-
tramo en la provincia de Guadalajara y los tramos de penetra-
cién en Zaragoza a través de la Red Arterial Ferroviaria, inclui-
da la nueva estacién de Delicias.

Las obras de la superestructura (balasto, traviesas, carril)
estan iniciandose. Las obras de electrificacion estan adjudica-
das (catenaria) o en curso (subestaciones). Finalmente las
obras de sefalizacién y comunicaciones seran adjudicadas en
breve plazo.

Lleida-Martorell
Las obras de plataforma estaran adjudicadas en su totali-

dad antes de febrero de 2001 (hasta la zona de Tarragona se
adjudicaran antes de septiembre del afio 2000).
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Martorell-Barcelona

Se encuentran pendientes de la Declaraciéon de Impacto
Ambiental los subtramos correspondientes a la variante de
Martorell y el Ramal del Liobregat. En breve se sometera a In-
formacién Puablica la penetracion a Barcelona de forma que se
pueda poner en servicio el trayecto Madrid-Barcelona a finales
del afio 2004.

Martorell-Barcelona (por el Vallés)

Se encuentra pendiente de la Declaracion de Impacto Am-
biental

Barcelona-Figueras

Fue sometido a Informacién Publica el correspondiente Es-
tudio Informativo encontrandose también pendiente de la De-
claracién de Impacto Ambiental.

Dentro de este corredor, el Programa Ferroviario 2000-
2007 contempla:

¥ La comunicacién con Soria mediante acondicionamiento
del trazado actual.

V¥ La modernizacién del trazado ferroviario desde Zaragoza
hasta Logrono, donde en breve se podran en marcha los
correspondientes proyectos.

V¥ La conexién con Pamplona en donde se ha realizado el
Estudio Previo de la Linea de Alta Velocidad, y se esta lle-
vando a cabo actualmente el Estudio de Demanda y Renta-
bilidad.

V¥ La comunicacién con Teruel se realizara desde Zaragoza
mediante la modernizacion de la Linea ferroviaria hasta Te-
ruel dentro del itinerario Sagunto-Teruel-Zaragoza-Huesca-
Canfranc, cuyos estudios finalizaran préximamente.

Corredor Norte-Noroeste

Las actuaciones de este Corredor Ferroviario se apoyan en
la Linea de Alta Velocidad Madrid-Segovia-Valladolid/Medina
del Campo. Se atribuyd al GIF su construccién en septiembre
de 1998 y su administracion en julio de 1999.

Dentro de esta actuacion, el Ministerio de Fomento ha con-
cluido el proceso de Informacién Pablica y Medioambiental. El
GIF por su parte ha adjudicado hasta la fecha tres de los cinco
lotes del concurso de proyecto y obra del subtramo Soto del
Real-Segovia que comprende el tunel de cruce de la Sierra de
Guadarrama. En el momento actual el Ministerio de Medio Am-
biente esta analizando el estudio de Impacto Ambiental junto
con las alegaciones realizadas, lo que permitira formular la De-
claracién de Impacto Ambiental. Por otra parte, el GIF esta reali-
zando los proyectos constructivos entre Segovia y Valladolid. En
todo caso esté previsto que el Consejo de Ministros acuerde fa

contratacion de las obras de plataforma del conjunto del tramo
dentro del afio 2000. Por ultimo, proximamente se convocara el
concurso para la redaccién del estudio informativo que definira
la conexion Medina del Campo-Valladolid.

Ya se ha sometido a Informacién Publica y Medioambiental
el tramo Valladolid-Burgos, incluida la Variante de Burgos, es-
tando pendiente su aprobacién definitiva de la formulacion por
el Ministerio de Medio Ambiente de la Declaracién de Impacto
Ambiental. Continlia este itinerario (que forma parte de la Red
Transeuropea de Alta Velocidad, dentro del trayecto Madrid-Va-
lladolid-Vitoria-Dax) con el estudio informativo Burgos-Vitoria,
del que se estan analizando las alegaciones ya que la Informa-
cién Publica finalizé el pasado mes de mayo, y con la denomi-
nada Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (Y Vasca), cuyo ex-
pediente se remitié al Ministerio de Medio Ambiente para la De-
claracién de Impacto Ambiental.

En la comunicacién con Galicia, esta en redaccion el estudio
informativo entre Medina del Campo y Puebla de Sanabria, asi
como la redaccion del estudio entre Ourense y Santiago.

A partir de Valladolid, se han sometido a Informacién Publica
los tramos Palencia-Ledn y la Variante ferroviaria de Pajares,
que estan pendientes de la Declaracion de Impacto Ambiental
para el posterior encargo de los correspondientes proyectos de
ejecucion.

También estan en curso de realizacion los estudios informa-
tivos para la integracién urbana del ferrocarril en Leén, Valladolid
y Palencia.

Dentro del Programa Ferroviario 2000-2007 esta incluida la
prolongacién del Corredor Ferroviario hasta Ponferrada, dentro
de la provincia de Ledn, que ya cuenta con la orden de estudio
correspondiente.

Para la comunicacion con Cantabria se esta redactando el
estudio informativo Palencia-Alar del Rey-Torrelavega-Santan-
der.

4. PUERTOS

Los puertos espanoles de interés general constituyen infra-
estructuras importantes para el comercio exterior y por tanto
para la competitividad de nuestra economia en el escenario del
euro y de la globalizacién de la economia.

Por los puertos espafioles transita mas del 50 por ciento del
comercio con la Unién Européa y mas del 95 por ciento del co-
mercio con terceros paises. En términos medios, el 85 por cien-
to del total de las importaciones y el 70 por ciento de las expor-
taciones espanolas.

Ademas, los puertos desempefian un papel importante en la
cadena integral de transporte, tanto como parte del transporte
maritimo, como por ser nodos de transferencia modal y por su
funcién de plataformas logisticas, con crecientes actividades de
valor afadido que exceden las funciones basica de carga, des-
carga y almacenamiento.
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La importancia del negocio portuario para la economia na-
cional obliga a politicas de modernizacién para permitir la adap-
tacién de nuestros puertos a las necesidades del tejido produc-
tivo de forma que se favorezca el valor del Sistema Portuario de
Titularidad Estatal como motor de nuestro desarrollo econémi-
co. Las acciones dirigidas a la mejora de la eficiencia y la com-
petitividad portuaria deben convertirse hoy en dia en el eje fun-
damental de la politica portuaria.

Las bases sobre las que ha de asentarse la politica dirigida a
la mejora de la eficiencia y la competitividad de los puertos son
las siguientes:

V¥ A partir de la legislacion vigente en materia portuaria,
avanzar hacia un modelo basado en las Autoridades Portua-
rias, con autonomia funcional y de gestién, proveedoras de
infraestructuras y espacios (puerto “propietario”) y regulado-
ras de los servicios prestados por la iniciativa privada.

V¥ Establecimiento de objetivos y estrategias comunes para
el conjunto del Sistema Portuario de Titularidad Estatal, a
través de Puertos del Estado como érgano encargado de la
ejecucién de la politica portuaria y del control de la eficiencia

del conjunto de los puertos, reforzando su papel de organis-
mo regulador y planificador del Sistema Portuario, asi como
evaluador de las inversiones con criterios socioeconémicos
y financieros.

V¥ Mantenimiento del principio de autosuficiencia econémica
global del Sistema Portuario Espaiiol y de la autosuficiencia
individual de cada Autoridad Portuaria, es decir de su inde-
pendencia de los Presupuestos Generales del Estado, en un
marco de progresiva libertad tarifaria bajo una estructura
tarifaria comun, manteniendo el principio de competencia le-
al entre los puertos.

V¥ Avance progresivo en la liberalizacion de los servicios
portuarios para introducir la competencia en la prestacion
de los mismos. Para ello se desarrollara la normativa que
regule y controle la aparicion de monopolios o posiciones
dominantes.

V¥ Potenciacién de la participacion de la iniciativa privada en
las inversiones y en la prestacion de los servicios portuarios,
favoreciendo la externalizacién de los servicios producidos
actualmente por gestion directa, y favoreciendo la inversion
privada en superestructura, instalaciones y equipos, asi co-
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mo en infraestructura siempre que esté asociada a la presta-
cion de servicios portuarios.

¥ Fomento de la implantacién de innovaciones tecnolégicas
en el sector, especiaimente en las aplicaciones telematicas
que faciliten el despacho rapido de las mercancias.

5. INFRAESTRUCTURAS AEROPORTUARIAS

El Programa de Actuaciones en el ambito de las infraestruc-
turas aeroportuarias parte del hecho de que entre 1990 y 1999
la actividad de los aeropuertos espanoles crecié en mas del 70
por ciento en lo que se refiere a movimiento de pasajeros (hasta
llegar a cerca de 130 millones en 1999) y el 80 por ciento en mo-
vimiento de aeronaves (hasta llegar a cerca de 1.500.000 en
1999) desbordando ampliamente todas las previsiones conser-
vadoras elaboradas con anterioridad.

Las estimaciones para la préxima década, realizadas a partir
de la posible evolucion de la actividad econdémica de Espana,
asi como de los flujos de trafico generados externamente, esta-
blecen en el horizonte del afio 2010 un movimiento anual de
218.000.000 de pasajeros y 2.700.000 aeronaves, que represen-
tan, respectivamente, crecimientos en la década del 70 por
ciento y 60 por ciento, crecimientos que la infraestructura aero-

portuaria espafiola debe estar en condiciones de absorber, si se
quiere evitar el colapso provocado por falta de prevision, y el es-
trangulamiento que esto supondria para determinados sectores
econdmicos.

Con esta referencia sobre la futura demanda, el programa de
actuaciones en el ambito de las infraestructuras aeroportuarias
comienza por la aprobacion en el plazo de un afio de los Planes
Directores de los 41 aeropuertos de la Red Nacional pendientes,
dado que sélo los de Madrid y Barcelona estan aprobados. A
ellos se anadiran los aeropuertos de nueva incorporacion de
Montflorite (Huesca) y Burgos. Sélo el Plan de Barajas exigira in-
versiones del orden de 445.000 millones de pts., y el Plan de
Barcelona de 260.000 millones de pts.

El crecimiento posible del actual aeropuerto de Barajas se
sitia en un techo de 60.000.000 de pasajeros. En funcién de los
crecimientos reales de trafico que se produzcan, la saturacion
podria producirse a partir del afio 2015 en un escenario de cre-
cimiento alto, o algo mas tarde si el crecimiento fuera menor.

Resulta, pues, necesario iniciar las actuaciones pertinen-
tes para disponer de un nuevo aeropuerto en Madrid: empla-
zamiento, Plan Director, estudios de impacto ambiental, comu-
nicaciones y previsiones econémicas, habida cuenta de que la
construcciéon de un nuevo aeropuerto no sera inferior a una
década. l
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