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EN LOS ULTIMOS DIEZ ANOS, EL SISTEMA DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS DESA-
RROLLADO EN EL TERRITORIO NACIONAL SE HA MODERNIZADO Y FORTALECIDO
ENORMEMENTE. A ELLO HA CONTRIBUIDO EL PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE

Transporte  2000-2007 (PIT 2000-2007),
que constituye el principal instrumento
de planeamiento y ejecucion de infraes-
tructuras en Espafia y ha supuesto un es-
fuerzo inversor excepcional, tanto por el
elevado volumen de recursos implicados,
como por el extenso periodo de progra-
macién en el que se van a llevar a cabo
estas inversiones.

Una de sus principales actuaciones es el
Programa de inversiones en la Red de
Gran Capacidad. Este programa tiene co-
mo objetivo alcanzar un mayor equilibrio
y una mejor distribucion territorial de es-

tas infraestructuras entre las provincias
espanolas. Las implicaciones para la eco-
nomia espafola que pueden derivarse de
este proyecto son complejas y en este ar-
ticulo se destacaran los efectos relaciona-
dos con el desarrollo territorial en Espana
que se logrard a través de las mejoras de
accesibilidad de sus provincias, lo que fa-
vorecerd la localizacion de nuevas em-
presas.

Los estudios sobre el papel del capital
publico en la economia han destacado su
importancia como instrumento para inci-
dir sobre el ritmo de crecimiento agrega-

do y la distribucion geogrifica de la acti-
vidad econémica. En ellos se ha puesto
de manifiesto el diferente impacto sobre
el crecimiento econémico de los distintos
tipos de capital, siendo las infraestructu-
ras mas directamente ligadas al proceso
productivo (carreteras, ferrocarriles, es-
tructuras urbanas, etc.) las que muestran
una mayor influencia en la actividad em-
presarial.

A pesar del interés por separar la contri-
bucion de estos equipamientos, el nime-
ro de trabajos que lo han llevado a la
practica es reducido y en una buena par-
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te de ellos se ha destacado a las carrete-
ras como generadores de importantes
efectos desbordamientos (efectos sobre
los territorios colindantes), asociados a su
condicion de infraestructura de red.

Este articulo trata de profundizar en el ca-
racter estratégico de las carreteras, cen-
trando el andlisis en la Red de Gran Ca-
pacidad (REGCAP en adelante). Se
considera como vias de gran capacidad
aquellas carreteras con calzada separada
y con un cierto control de accesos: estin
incluidas en este apartado las autopistas
de peaje, las autopistas libres, autovias y
carreteras de doble calzada. El resto de
carreteras se incluyen en la categoria de
Resto de la Red (RR).

Esta diferenciacion en la red de carreteras
tiene un especial interés ya que, por un
lado, se ha realizado un importante es-
fuerzo inversor en la Ultima década para
incrementar los enlaces mediante este ti-
po de vias de gran capacidad, y por otro,
existe un escaso nimero de anlisis sobre
estos equipamientos para la economia es-
panola (1). Los trabajos que han destaca-
do los efectos econdmicos de esta in-
fraestructura también han planteado la
necesidad de realizar su analisis con la
mayor desagregacion territorial posible.

En este articulo se utilizardn datos provin-
ciales para estudiar, en primer lugar, la
evolucion de la Red de Gran Capacidad
en Espafna, destacando los principales
cambios experimentados. A continuacion,
se tratard de poner de relieve el papel de
este stock como condicionante de la ac-
cesibilidad provincial a los principales
centros de actividad econémica y presen-
tar las principales lineas de actuacion que
estan en marcha y en qué medida afectan
al desarrollo territorial de las provincias
espanolas.

TENDENCIAS EN LA
CONFIGURACION DE
LA RED EN ESPANA

Para poder analizar el papel que han
desempenado estos equipamientos en la
economia espafiola y presentar su evolu-
cién durante las tltimas décadas es nece-

. GRAFICO 1 )
EVOLUCION DE LOS COMPONENTES DE LA INVERSION
DE LAS ADMINISTRACIONES PUBLICAS
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sario, en primer lugar, disponer de una
medida de estos equipamientos. Como
paso previo al andlisis de los efectos eco-
némicos derivados de esta infraestructura
viaria, en este trabajo se han estimado las
series de capital en la red de gran capaci-
dad de las provincias espafiolas para el
periodo 1970-2000 en términos moneta-
rios (base 1990) que serdn empleadas en
este articulo (véase Alvarez y Delgado,
2004).

Su elaboracion ha sido posible al dispo-
ner de la abundante informacién que
ofrecen las series provinciales de inver-
sion y capital pablico (1964-2000), reali-
zadas por el Instituto Valenciano de In-
vestigaciones Econdmicas (Ivie) y la
Universidad de Valencia en colaboracion
con la Fundacién BBVA, y las estadisticas
sobre las inversiones realizadas en la red
de carreteras segln la naturaleza de la in-
version y las caracteristicas de la red por
provincias, facilitadas por el Ministerio de
Fomento. Lo que ha hecho posible esta-
blecer criterios para distribuir la inversién
realizada en carreteras en inversiones en
REGCAP e inversiones en RR, aplicando
el Método del Inventario Permanente pa-
ra alcanzar una medida monetaria tanto
estos componentes (3).

La abundante informacién sobre la REG-
CAP y el resto de la red, tanto en términos
monetarios como de los km en funciona-
miento, permitird analizar las principales
tendencias experimentadas en su configu-
racion de la red viaria desde la década de
los setenta. La evolucion de estos dos

componentes de la inversién en carreteras
muestra la importancia que ha ido adqui-
riendo la REGCAP en el total de inversio-
nes desde finales de los ochenta (Grafico
1). La REGCAP constituye la prioridad en
las inversiones actuales en la red viaria y
tienen como objetivo aumentar el nimero
de km para lograr mejorar la accesibilidad
de las provincias espafiolas. Por el contra-
rio el nimero de km del resto de la red
no ha variado de manera sensible en los
tltimos anos y las inversiones en estos
equipamientos tienen como principal fi-
nalidad la conservacion y mantenimiento
de los km ya en funcionamiento.

Las inversiones en la REGCAP han estado
condicionadas a las prioridades estableci-
das en los planes de infraestructuras
puestos en marcha y a las posibilidades
de financiacion con que se contaba en
cada periodo la economia espanola. Su
desarrollo se inicia en la década de los 60
con la construccion de autopistas y auto-
vias en los accesos a grandes ciudades,
aunque no despegd hasta avanzada la dé-
cada de los setenta. La insuficiente capa-
cidad inversora de las Administraciones
Publicas de este periodo determiné que
se optara por el capital privado para la
construccion de la red de autopistas en
régimen de concesién administrativa. De
manera que son las Autopistas de peaje
las principales protagonistas de la REG-
CAP durante la década de los setenta y
ochenta (Grifico 2).

A partir de la década de los ochenta se
produce un cambio de objetivos en la
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composicion de las inversiones en la
REGCAP. Las dificultades planteadas para
completar la red de Autopista de Peaje en
la década de los setenta y los importantes
voltimenes de trifico que se registraban
al comenzar los anos ochenta hizo nece-
sario establecer un Plan General de Ca-
rreteras 1984-1991 (PGC) y planes especi-
ficos de las comunidades auténomas para
subsanar las deficiencias existentes.

El PGC contemplaba la ampliacién de la
red a través de la construccion de autovi-
as libres de peaje y carreteras de doble
calzada fundamentalmente, dando paso a
partir de entonces a una REGCAP caracte-
rizada por el mayor peso de estos com-
ponentes sobre el total. Asi, el niimero de
kilémetros de autovias y autopistas libres
de peaje aumentd desde 341 kilémetros
en 1983 a 3.543 en 1993, lo que supuso la
transformacién de la composicion y las
prioridades que hasta entonces habia
mostrado la REGCAP. Este PGC estaba di-
vidido en cuatro programas, de los que
el de autovias era el que contaba con el
mayor volumen de recursos y la finali-
dad primordial de aumentar la capaci-
dad viaria.

Los restantes programas se dirigen al
acondicionamiento, reposicion y conser-
vacion de la red, asi como diferentes ac-
tuaciones en el medio urbano y en el ac-
ceso a puertos y aeropuertos. Dado que
se trataba de un plan de construccion
bastante ambicioso, con un plazo de eje-
cucién bastante breve y que las condicio-
nes economicas hacian dificil plantear un
programa de inversiones de esta enverga-
dura el PGC opt6 por la alternativa de au-
tovias tratando de aprovechar en lo posi-
ble las carreteras existentes. Por ello, en
la medida que se concebian como vias
de uso gratuito, no se previno la necesi-
dad de mantener un itinerario alternativo
convencional.

Este cambio de tendencia en los compo-
nentes de la REGCAP se refleja también
en la trayectoria que ha experimentado
el capital y los km de red de cada uno de
ellos en el periodo estudiado. En primer
lugar, el comportamiento de estas varia-
bles en las autopistas de peaje muestra
un importante crecimiento de los km de
esta red en la década de los setenta, que
desde 1984 se mantienen pricticamente

_ GRAFICO 2
COMPOSICION DE LA RED DE GRAN CAPACIDAD

9.000
8.000 T
7.000
6.000
5.000
4.000

Km de red

3.000
2.000 1

1.000

1o

i

1970 1975 1980

1985 1990 1995 2000

|E| Autopistas peaje

B Autovias y doble calzada

FUENTE: Anuario Estadistico, Ministerio de Fomento.

. GRAFICO 3
EVOLUCION DE LAS AUTOPISTAS DE PEAJE
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inalterables. Este esquema se observa
también al analizar el capital, los mayo-
res costes de los tramos emprendidos
por las empresas de concesionarios exi-
gieron una inversion elevada en la déca-
da de los setenta, mientras que la trayec-
toria de este capital muestra un ligero
estancamiento desde los anos ochenta
(Grafico 3).

En cuanto a la evolucion que han experi-
mentado las autopistas, autovias y carre-
teras de doble calzada se observa que el
desarrollo de este componente de la
REGCAP muestra unas pautas de avance
continuados que han permitido un creci-
miento sostenido en todo el periodo.
Desde mediados de los ochenta se ha
producido un destacado crecimiento, que
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se ha visto igualmente reflejado en la tra-
yectoria del capital invertido en esta red
(Gréfico 4). Por otra parte, la opcion de
desdoblar las carreteras existentes permi-
ti6 incrementar de manera importante el
ndmero de km en esta década, obtenien-
do como resultado unos costes por km
construido que se mantuvieron estables.

Otro factor que favorecié el desarrollo de
las inversiones en la REGCAP en este pe-
riodo fue el profundo cambio de la distri-
bucién de competencias en materia de
carreteras que supuso la creacién de las
Comunidades Auténomas. De este modo,
las Comunidades Auténomas podian asu-
mir competencias sobre carreteras cuyo
itinerario se desarrollase integramente en
su territorio. Esta circunstancia propicio
que el Estado emprendiera una reestruc-
turacion general de la red bajo su compe-
tencia contribuyendo a la mejora de co-
municaciones entre las distintas regiones
y del equilibrio territorial.

Por su parte las Comunidades Auténo-
mas han desarrollado sus propios Planes
de Carreteras que incluyen tanto el acon-
dicionamiento de las vias como la cons-
truccién de autovias y autopistas. Esto ha
determinado un cambio en la gestion de
la red viaria que desde la década de los
noventa se caracteriza por el mayor peso
de los Entes territoriales en su gestion
(Grifico 5).

El respaldo definitivo al desarrollo de la
REGCAP se esti produciendo desde la
década de los noventa con la puesta en
marcha del Plan Director de Infraestructu-
ras 1993-2007, dividido en dos periodos
de programacion: el primero desde 1993
y hasta el ano 1999, que se ha continua-
do en el segundo perfodo 2000-2007, con
horizonte presupuestario y de ejecucion
2010. Los primeros anos de ejecucion del
Plan Director estuvieron marcados por el
fuerte ajuste econémico (especialmente
intenso en 1996 y 1997), en los que la
prioridad de la politica econdmica fue el
cumplimiento estricto de las condiciones
de estabilidad econémica exigidas por el
Tratado de la Uni6én Europea para la en-
trada en la Uni6n Monetaria.

A partir de ese momento, se ha hecho
evidente la necesidad de contar con una
mayor dotacion de infraestructuras y de

. GRAFICO4 |
EVOLUCION DE LAS AUTOPISTAS, AUTOVIAS Y CARRETERAS
DE DOBLE CALZADA
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. GRAFICO 5 )
DISTRIBUCION DE LA RED DE GRAN CAPACIDAD SEGUN COMPETENCIAS (%)

100 7 A

90

80 1

70 4

60

50 h T T

1970 1980 1990 2001

FUENTE: Ministerio de Fomento.

enlazar la red de transportes espafola
con la red transeuropea. A su vez, se han
puesto en marcha de nuevos mecanismos
de financiacién y de colaboracién publi-
co-privada para financiar las infraestruc-
turas de carreteras. De hecho, la diversifi-
cacion de las fuentes de financiacion es
un elemento clave para la ejecucion del
Plan y los proyectos programados se es-
tdn financiando un sesenta por ciento con
inversion publica (Ministerio de Fomento
y empresas publicas del Grupo Fomen-
to), un veinte por ciento con Fondos Eu-
ropeos y el resto con recursos privados
(mediante sistema concesional de infraes-
tructuras publicas, que representa el res-
tante 20 por 100).

Las pautas de inversion mantenidas en
los planes de infraestructuras que se han
desarrollado hasta el momento en Espafa
han permitido incrementar tanto el capi-

tal como los km de la red de gran capaci-
dad hasta el afo 2000 (Grafico 0). En esta
favorable trayectoria es posible distinguir
dos periodos. El primero que llega hasta
la década de los noventa, en el que los
avances en la configuracion de la red,
aunque importantes, se producen de ma-
nera mas pausada. El crecimiento sosteni-
do de las inversiones en esta infraestruc-
tura en todos estos afios se consolida en
la década de los noventa logrando, en
esa década alcanzar un elevado volumen
de capital y un espectacular aumento de
los km en esta REGCAP.

Por ultimo con la puesta en marcha del
Plan de Infraestructuras de Transporte
2000-2007 (PIT 2000-2007) el manteni-
miento del esfuerzo inversor en la REG-
CAP hasta el ano 2010, que es la fecha
que, en ultima instancia, es tomada como
referencia para la ejecucion de las obras,

[Econowia wovsTRAL] N.° 353 + 2003 / V



estd garantizado. La importancia del pro-
grama de red viaria de gran capacidad se
comprueba al desglosar la inversion de
este PIT por modos de transporte, siendo
uno de los principales programas de ac-
tuacion el Programa de Autovias y Auto-
pistas, que representa el cuarenta por
ciento del total (Grifico 7).

La acumulacion de inversiones en la
REGCAP en el periodo 2000-2010 repre-
senta un incremento significativo respec-
to a la década anterior, sin que se pro-
duzcan retrocesos en su trayectoria como
ha sido la prictica habitual en los afos
anteriores (Grafico 8). Ademds, la regio-
nalizacion de las inversiones muestra co-
mo todas las Comunidades Auténomas
estan experimentado destacados avances
en el estado de su red, como se va a po-
ner de relieve en el analisis posterior.

EL CAPITAL EN LA RED
Y EL DESARROLLO
TERRITORIAL

La inversion en infraestructuras de trans-
portes es uno de los instrumentos més di-
rectos de los que disponen los gobiernos
para incidir tanto sobre el ritmo de creci-
miento agregado como sobre la distribu-
cién geografica de la actividad econ6mi-
ca. De ahi la importancia de los planes de
infraestructuras para el crecimiento de la
economia espanola y su distribucion pro-
vincial. El destacado interés que despierta
el analisis de las infraestructuras y su con-
tribucién al desarrollo econémico se ex-
plica, entre otras razones, porque el pro-
ceso de integracion econdmica llevado a
cabo en la Unién Europea ha puesto de
manifiesto disparidades regionales y pro-
vinciales en renta, empleo, productividad
y costes de produccién entre otras varia-
bles econémicas. En este contexto, la po-
litica de infraestructuras ha surgido como
elemento compensador de desigualdades,
ocupando un lugar prioritario en la actual
politica regional de la Unién Europea.

La estimacion realizada del capital en la
REGCAP de las provincias espafiolas repre-
senta una aportacién importante para el
estudio del impacto de estas infraestructu-
ras productivas al crecimiento y al desarro-

. GRAFICO 6 5
EVOLUCION DE LA RED DE GRAN CAPACIDAD EN ESPANA, 1970-2000
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) GRAFICO 7
PARTICIPACION DE LAS INVERSIONES EN LA REGCAP
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. GRAFICO 8
EVOLUCION DE LAS INVERSIONES EN LA RED DE GRAN CAPACIDAD
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llo territorial, al permitir delimitar los efec-
tos econdmicos que este tipo de equipa-
miento genera y comparar la situacion al-
canzada por cada una de las provincias
espanolas. La informacion sobre la REG-

CAP muestra la trayectoria y distribucién
que ha tenido el capital en autopistas de
peaje, autopistas libres , autovias y carrete-
ras de doble calzada, de manera que el in-
cremento de este capital estard directamen-
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te vinculado a las mejoras de accesibilidad
provincial, ya que sus aumentos van a su-
poner para la provincia un mayor nimero
de km de red y por lo tanto mejores acce-
sos al resto de provincias. Del desarrollo
de estas conexiones va a depender no s6-
lo la competitividad de las actividades
econdmicas en el territorio nacional, sino
también en el contexto europeo.

En este apartado se va a presentar la distri-
bucién de las dotaciones de capital en
REGCAP por superficie de las provincias
espafiolas en el periodo objeto de estudio.
De este modo se pretenden poner de ma-
nifiesto las mejoras que se han producido
en estas dotaciones y si estas han hecho
posible que las provincias que partian de
situaciones de desequilibrio mds acentua-
das se hayan aproximado al resto.

Para presentar los resultados de esta in-
vestigacion se han elaborado mapas con
las dotaciones de capital por superficie de
las provincias espanolas. En ellos aparece
la clasificacion provincial obtenida aten-
diendo al mayor o menor volumen de ca-
pital en REGCAP por superficie que dispo-
nen. Este indicador permite aproximarnos
a la oferta territorial de este tipo de carre-
teras de gran capacidad de cada provincia.
La disponibilidad de mayores dotaciones
en esta infraestructura facilitard el acceso a

los principales centros de actividad econé-
mica y, por lo tanto, puede llegar a consti-
tuir un factor determinante de la competi-
tividad territorial, clave para el desarrollo
econdmico de la zona.

Ademas, el anilisis realizado mostrara las
estrategias de inversion en infraestructu-
ras que se han llevado a cabo en la eco-
nomia espanola. Estos resultados van a
poner de manifiesto en qué medida la
REGCAP ha contribuido a vertebrar el te-
rritorio nacional, destacando los cambios
en las prioridades establecidas en la dis-
tribucién de estas inversiones. Para pre-
sentar la informacion se han seleccionado
cuatro anos 1970, 1980, 1990 y el afo
2000, de manera que es posible comparar
la trayectoria de las provincias espanolas
con una amplia perspectiva temporal.

Desde la década de los setenta se ha
mantenido una politica de infraestructu-
ras en Espafa que ha ido aumentando
progresivamente su protagonismo y ha
conseguido transformar el potencial eco-
noémico de cada una de las provincias
espafiolas. El aumento de la dotacion de
infraestructuras representa uno de los
condicionantes al crecimiento habitual-
mente estudiado. Entre los componentes
del capital pablico han sido las infraes-
tructuras de transporte, y, en concreto, las

carreteras, las dotaciones que se han des-
tacado como instrumento utilizado para
reducir las desigualdades territoriales, al
favorecer la reduccién de los costes de
transporte y facilitar las conexiones entre
los centros de actividad. La apuesta a lar-
go plazo por un modelo territorial mds
equilibrado pasa por la estrategia de im-
pulsar las inversiones en la REGCAP ofre-
ciendo un buen nivel de estas dotaciones
que tengan capacidad para atraer activi-
dades empresariales y lograr el desarrollo
provincial.

La comparacion de la situacion provincial
en el ano 1970 permite comprobar que en
el grupo de mayores equipamientos solo
se sitdan tres provincias: Madrid, Barcelo-
na y Vizcaya, con 3.395-6.090 euros por
km’ y a una distancia considerable del res-
to. Estas provincias representan también
los principales ejes de crecimiento de la
economia espafiola y, por lo tanto, confir-
man que la estrategia de las inversiones
llevadas a cabo en este periodo era dotar
de mejores accesos a estos grandes cen-
tros de actividad. En el extremo contrario
se encuentran un nimero importante de
provincias en Espana que no tenian acce-
so a la REGCAP (con un valor 0 de capital
en REGCAP por superficie, o muy redu-
cido). Podemos destacar como principal
tendencia en esta década la concentracién
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de las inversiones en los principales nicle-
os de actividad, lo que generd unas eleva-
das desigualdades, ya que la mayor activi-
dad econémica de estas zonas ejercia una
gran presiéon como demandantes de nue-
vas inversiones de REGCAP.

En 1980, las diferencias entre el capital
acumulado por las provincias sigue sien-
do muy elevado, aunque empieza a am-
pliarse el nimero de provincias que acce-
de al REGCAP. El PGC permiti6 extender
el nimero de kilometros de la red de
gran capacidad e incorporar un mayor
nimero de provincias al grupo que enca-
beza la clasificacion provincial. Las priori-
dades recogidas en los planes de infraes-
tructuras desde esta década han estado
relacionadas con los enlaces de la red
viaria de gran capacidad espanola con la
red transeuropea y, en segundo lugar,
mejora de los enlaces a la REGCAP de las
regiones objetivo 1 para fomentar su ma-
yor desarrollo en el contexto nacional.

Por ello, en estos anos el capital aumen-
t6, en mayor medida, en el noroeste pe-
ninsular, dando prioridad a las conexio-
nes con Francia. Con objeto de alcanzar
el segundo objetivo se impulso la inver-
sion en REGCAP en las provincias del
centro, dando prioridad todavia en este
periodo a los enlaces con Madrid. Por

ultimo, la aparicién de nuevos ejes de
crecimiento exigié dotar de mayores in-
versiones a las provincias del Arco Medi-
terrineo y el Eje del Ebro.

La transformacién del mapa provincial se
empieza a poner de relieve en la década
de los noventa. Desde el ano 1990, todas
las provincias espafiolas cuentan con
REGCAP en su territorio, lo que represen-
ta un gran avance en el desarrollo territo-
rial y ha permitido alcanzar un mayor
equilibrio en la distribucion del capital.
Las provincias con menores dotaciones se
siguen localizando en la corona sur inter-
media pero alcanzan un volumen de ca-
pital que se sitGa en el intervalo de 303-
1.077 euros por km’.

Por otra parte, las provincias que partian
de un mayor stock han experimentado
mejoras que han favorecido la accesibili-
dad entre los centros de mayor actividad
nacional. Estos logros han sido posibles
gracias al desarrollo en esta década de
corredores transversales que han permiti-
do superar la tradicional malla radial de
la red viaria espafiola. En este sentido, en
este periodo los proyectos se destinaron
a aumentar la densidad de la red de auto-
pistas y autovias, favoreciendo a la coro-
na intermedia centro-periferia (Aragdn,
Extremadura y Castilla y Ledn y Castilla-

La Mancha) que hasta ahora presentaban
una situacion de menor dotacion relativa
de capital.

La situacién presentada en el Mapa 4, co-
rrespondiente al ano 2000, ofrece una
imagen de la distribucién del capital en
REGCAP muy cambiada. El actual Plan de
Infraestructuras estd transformando la do-
tacion de infraestructuras viarias de las
provincias espafiolas, incrementando la
accesibilidad de estas de manera destaca-
da. Este hecho se comprueba al comparar
la evolucion del capital de cada provincia,
y muestra como en todos los casos este se
ha incrementado a un ritmo espectacular.
Este resultado también se alcanza al anali-
zar los km en funcionamiento de esta red,
que han aumentado con la construccion,
entre otras, de la Autovia del Cantdbrico y
las Autovias del Mediterraneo.

Ademis, las diferencias provinciales, au-
que son evidentes, indican que se estin
superando las situaciones de desequili-
brio provincial, de manera que la conver-
gencia real entre las provincias es un ob-
jetivo que puede llegar a ser alcanzable a
corto plazo. A esto se une el volumen de
inversiones programadas y los km de ca-
rreteras de la REGCAP que van a estar en
funcionamiento en el 2010 y que supone
el mantenimiento de este objetivo.
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CONCLUSIONES

En este articulo se han presentado los
principales rasgos de la evolucion vy situa-
cién de la REGCAP en las provincias es-
pafolas. Este estudio se ha realizado a
partir de la estimacién del capital de la
REGCAP provincial para el periodo 1970-
2000. Para ello, se han utilizado las series
de inversiones en carreteras presentadas
por la Fundacion BBVA-Ivie y la informa-
cion complementaria que ofrecen los
Anuarios Estadisticos del Ministerio de
Fomento y del Instituto Nacional de Esta-
distica. La medicion de la REGCAP repre-
senta una aportacion importante para los
analisis del impacto de este tipo de in-
fraestructuras productivas al crecimiento
y al desarrollo regional. La realizacion de
trabajos sobre esta infraestructura suscita
gran interés, ya que estos equipamientos
permiten reducir los costes de transportes
y facilitan el acceso a los principales cen-
tro de actividad econémica, por lo que
los efectos derivados de estas inversiones
pueden ser muy amplios y complejos.
Ademis el Ministerio de Fomento ha rea-
lizado un destacado esfuerzo inversor en
esta infraestructura, que se mantendrd
hasta el 2010, tal y como se recoge en el
PIT 2000-2007, en el que la ampliacién
de la REGCAP constituye uno de los ins-
trumentos mds destacados.

El elevado y continuado esfuerzo inver-
sor que han realizado las Administracio-
nes Publicas en la Red de Gran Capaci-
dad desde la segunda mitad de los afos
ochenta, ha permitido incrementar el ca-
pital neto en esta infraestructura de la
economia espafola. Este aumento del ca-
pital en la REGCAP ha supuesto un au-
mento de las dotaciones por km’, lo que
ha hecho posible que mejoren su accesi-
bilidad al existir un mayor nimero de co-
nexiones a través de esta red entre las
provincias espanolas. La amplia perspec-
tiva temporal del andlisis realizado tam-
bién ha puesto en evidencia el retraso re-
lativo con el que algunas provincias se
han incorporado a la REGCAP. Una gran
parte de las provincias espafiolas no han
contado con km de esta red hasta avan-
zados los afos ochenta, por lo que los

efectos de estas infraestructuras sobre el
desarrollo territorial han sido muy impor-
tantes. La disponibilidad de una base de
datos provincial para la REGCAP permiti-
rd continuar con esta linea de trabajo.

(*) Agradecimiento a Federico de Pablo
por su inestimable ayuda en la elabora-
cion de los mapas presentados.
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