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EQuUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

1. Introduccion

La significacién econdmica del sistema de transporte en la economia moderna
queda puesta de manifiesto por los flujos del comercio internacional entre paises
y por los desplazamientos de personas en el territorio para acceder al lugar de
trabajo, estudio, ocio, y ¢l movimiento de mercancias entre centros de
produccién y consumo.

Seria simplista afirmar que la importancia del transporte para la actividad
econdmica se mide por su participacion en el valor afiadido o en el nivel de
empleo generado; sin embargo, la actividad econdmica de los diferentes modos
de transporte puede y debe cuantificarse con los procedimientos contables y
estadisticos convencionales con el fin de conocer las magnitudes de actividad
econdmica que corresponden al mansporie con independencia de que, por
ejemplo, el efecto del cierre o mal funcionamiento de elementos del mismo no
pueda medirse por las cifras de valor afiadido o empleo obtenidas en la medicién
convencional, como si ocurre con otras actividades econémicas que no tienen
caricter estratégico.

La medicién de la actividad econdmica correspondiente a los distintos modos e
infraestructuras de transporte se realiza en este trabajo siguiendo una
metodologia en cierto modo poco convencional en una economia en la que la
estadistica oficial esta consolidada y disponible para los que estudian la realidad
econémica. Hay varias razones para aconsejar a priori no conformarse con las
cifras de actividad econémica de la contabilidad regional: existen actividades de
transporte que-se imputan -a otras ramas- de actividad, como ocurre con el
transporte de mercancias por cuenta propia; en las memorias de los puertos, se
pierden las cifras de los puertos auténomos que tanta importancia tienen en
Canarias; y en general, existen actividades de transporte que no estaban
suficientemente estudiadas hasta muy recientemente, como ocurre con las
infraestructuras portuarias y aeroportuarias.

Este estudio aproxima la medicién intentando dar respuesta a una pregumnta
elemental: ;cudl es el valor afiadido del transporte y qué empleo genera
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directamente, con independencia de la catalogaci6n por el regulador del cardcter
publico o privado de cada modo y especialidad?.

Nuestro criterio bdsico es que la produccién de cualquier trabajador y su
vehfculo dedicados a tiempo completo a actividades de transporte ha de ser
imputada a lo que se denomina genéricamente como servicios e infraestructuras
de transporte, con independencia de que la regulacién espafiola sitie a la
empresa o al trabajador fuera del mismo. Por ejemplo, una empresa de la
construccién que no contrata los servicios de transporte de sus materiales con el
sector publico sino que compra sus propios camiones, contratando a trabajadores
que a tiempo completo realizan dichos servicios para su empresa, se imputa en
este estudio a transportes y no a construccién.

En el estudio no se calculan efectos indirectos ni inducidos, no porque la
metodologfa de los estudios de impacto se rechace en este trabajo, sino porque
la carencia de una medici6n exhaustiva de la actividad econémica directa del
transporte en Canarias como la que aquf se realiza aconseja en primer lugar
concentrarse sobre las cifras poco controvertidas de la actividad directa, sin
necesidad de sumarles los efectos indirectos e inducidos, siempre mis sujetos a
controversia y que podrfan oscurecer la importancia de dispoger de uua primera
cuantificacién de la actividad econémica directa que supone el transporte en
Canarias.

La seccién 2 ofrece una visién panordmica sobre la importancia de los
transportes. Para que se produzcan las comunicaciones intrainsulares y
extrainsulares es necesario que previamente haya una dotacién de
infraestructuras, por medio de Ia cual se realicen los servicios de transporte. La
seccién 3 se ocupa de analizar a través de indicadores la dotacién de
infraestructura existente en Canarias. La red de carreteras para el caso del
transporte terrestre (puesto que Canarias carece de infraestructura ferroviaria)
y las infraestructuras puntuales: puertos y aeropuertos fundamentales para la
prestacién de servicios de transporte maritimo y aéreo. En la seccién 4 se
calcula la produccién y el empleo que generan las infraestructuras puntuales,
medido en términos de valor afiadido y empleo.
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Con la finalidad de conocer cual es el panorama general de los transportes en
Canarias, en la seccién 5 se hace una descripcién de los servicios de transporte
maritimo y aéreo y en la 6 del transporte por carretera. La seccién 7 tiene como
objetivo estimar la produccién y el empleo que generan las diferentes empresas
prestatarias de servicios de transporte. Por dltimo, en la seccion 8 se presenta
una breve descripei6n de la economia Canaria utilizando datos oficiales de valor
afiadido y empleo. En la misma scccién se mucstra un resumen de los resultados
obtenidos en las secciones 4 y 5 referente a valor afiadido y empleo. Finalmente

se establece una comparacién entre ambos tipos de datos: los oficiales y los
estimados en este trabajo.
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2. Importancia de los transportes

Los economistas que han investigado sobre las causas explicativas del crecimiento
econdmico no discrepan al considerar que entre los factores determinantes del
grado de competitividad de una economia ocupa un lugar destacado la dotacién de
infraestructuras y el funcionamiento de los servicios de transporte y
comunicaciones. El alto grado dc especializacidn productiva que caracteriza a las
economias de los 90 requiere un sistema de transportes eficiente que garantice, al
minimo coste posible, los flujos de materias primas y productos entre multiples
origenes y destinos.

En esta seccion se describen las infraestructuras y servicios de transportes. Con
este fin se resumen las descripciones que contienen algunos de los trabajos mas
recientes realizados en Canarias sobre economia del transporte (De Rus, 1992 y
1993, De Rus, Roman y Trujillo, 1994; De Rus et ul., 1995).

2.1 Infraestructuras

T.as infraestmictiras viarias, portuarias y aeroportuiarias retimen un conjunto de

caracteristicas econdmicas de interés:

a) “throughoutput” en lugar de "output". La actividad de una infraestructura de
transporte se mide en intensidades medias diarias, nimero de buques o aeronaves,
toneladas-km, contenedores cargados y descargados: flujos de viajeros y
mercancias que utilizan la carretera, ¢l puerto o ¢l aeropuerto. Este concepto se
liga al de demanda derivada, que hace referencia al caracter inducido de la
demanda de los servicios de transporte. Salvo excepciones (un viaje en crucero
turistico, por ejemplo) el servicio de transporte es requerido como consecuencia
de otra actividad productiva

que requiere el desplazamiento de personas o de mercancias.

b) Baja sustituibilidad. Los servicios que se prestan a partir de las infraestructuras
de transporte son en muchos casos insustituibles, especialmente en las econcmias
insulares, de manera que la demanda suele presentar una baja elasticidad con

4
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respecto al precioy a la calidad del servicio. El riesgo derivado de la insuficiencia
de infraestructuras, de su mala gestion o del abuso de posicion dominante es
evidente y crece proporcionalmente con la ausencia o la imperfeccion de los
medios de transporte alternativos (situacién extrema en el caso de las islas).

¢) Indivisibilidad. La mayoria de las obras de infraestructura tienen dimensiones
minimas con indcpendencia del volumen de trifico. Construir una pista de
aterrizaje o instalar una gnia modema de contenedores requiere unos tamafios
minimos que pueden ser utilizados en su capacidad técnica méaxima o por debajo
de ella, sicndo muy dificil ajustar la instalacion al trafico exacto que se espera
atender. Por esta razon, son frecuentes los casos de sobrecapacidad y congestion
en las infraestructuras de transporte.

Las mdivisibilidades implican discontinuidades, saltos en las funciones de costes.
El coste medio de utilizar una determinada instalacion portuaria sucle descender
con el nimero de unidades (buques, contenedores, vehiculos que utilizan dicha
instalacion), hasta alcanzar la capacidad maxima. Cuando la demanda de servicio
de una instalacion concreta alcanza la capacidad méxima hay dos soluciones
posibles: racionar la capacidad o invertir en ampliaciones de capacidad. La
primera sohicién admite dos posibilidades: racionar mediante colas y mediante una

modificacion de los precios o de su estructura interna.

En presencia de indivisibilidades la ampliacion de capacidad no puede realizarse
en pequefias proporciones, o en el caso de poder realizarse seria muy costoso. Asi,
cuando el mamero de remolcadores existentes es utilizado al méximo, el aumento
de capacidad implica introducir un nuevo remolcador; o un nuevo dique o rampa
para vehiculos si con las anteriores no se puede atender el trafico total.

d) Infraestructura muy costosa y de duracién excepcionalmente larga. Las
infraestructuras basicas de un aeropuerto (pistas de aterrizaje, torre de control,
terminales, etcétera) ademas de presentar importantes indivisibilidades son
sumamennte costosas y tienen una vida util considerablemente larga. El coste se
desembolsa en el presente y los beneficios se recogen durante un periodo largo de
tiempo con la incertidumbre asociada a la evolucion del trafico aéreo para los que
dichas infraestructuras fueron construidas ¢ instaladas.
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¢) Economias de escala e integracion vertical. Los puertos presentan ciertas
economias asociadas al transporte maritimo. Los buques son cajas cuyo volumen
crece méas que proporcionalmente que su dimension, reflejando la tendencia al
gigantismo de los buques la biisqueda de costes medios mas bajos. Los puertos
han aumentado su tamaiio y su calado para adaptarse a estos buques y materializar
estas economias que de otra forma quedarian desaprovechadas.

Ademas, el tamaiio de los buques hace que la capacidad de uno de ellos suela ser
de 1.000 a 10.000 veces mayor que la de un camidn representativo, por lo que las
necesidades de espacio de almacenamiento ha propiciado la integracion vertical
de 1a actividad de empaquetado y de cierta actividad comercial y financiera dentro
de los puertos.

Igual ocurre con el nimero de carriles de una carretera. El pasar de una carretera
de cauril en cada sentido a otra de dos carriles hace crecer ¢l flujo de trafico por

hora mas que proporcionalmente.

g) Externalidades. Ademés de los efectos sobre los costes de los productos, las
infraestructuras viarias, portuarias y aeroportuarias presentan cxternalidades
positivas y negativas. Entre las positivas estan el aumento de espacio de ocio para
los ciudadanos que viven en ciudades en las que un puerto esta bien integrado en
parques o centros atractivos de actividad. Entre las negativas cabe citar los
accidentes de trafico, la congestién, la contaminacién actstica y la intrusion
visual.

Puertos

Paradéjicamente, a pesar de su importancia para el sistema econdmico (el 80% de
las importaciones y exportaciones de la Union Europea siguen utilizando este
modo de transporte. La preocupacion, solo muy recientemente los economistas
espafioles han prestado atencién al estudio de los puertos estando la actividad
portuaria tradicionalmente asignada al campo de la ingenieria, descuiddndose su
vertiente econdmica, fundamental en lo relativo a la evaluacion de las inversiones,
asignacién de costes, fijacidn de precios y mecanismos de regulacion.
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En las islas esta argumentacion adquiere mayor trascendencia ya que al no haber
sustitutivo para el transporte maritimo (el aéreo solo lo es para mercancias de alto
valor y poco volumen o perecederas) el puerto adquiere una dimension econdmica

excepcional en el sistema econdmico insular.

Un puerto presta dos tipos de servicios: a los buques y a la mercancia. Una
descripcidn de los itinerarios mas habituales que sigue un buque que utiliza ¢l
puerto y de la mercancia cargada o descargada es la mejor manera de delimitar el
campo de estudio y, a su vez, obtener una impresion general del conjunto de
operaciones portuarias que deben ser analizadas.

La actividad que se desarrolla en los puertos no se limita a cargar y descargar
mercancias.Cuando un buque se acerca a las aguas del puerto con la intencion de
entrar va ha conectado, a través de su consignataria, con las autoridades maritimas
vy portuarias para comunicar su entrada. Por consiguiente, el momento preciso en
el que se empiezan a utilizar los servicios portuarios es cuando el armador del
buque informa a su agente consignatario del interés de entrar a ese puerto para
realizar una serie de operaciones (relacionadas o no con la carga) y por tanto de los
servicios que desea utilizar. La trayectoria habitual de un buque dentro del puerto
se inicia cuando su capitdn se comunica con ¢l servicio de practicaje, que ya tiene
en su poder los permisos de entrada (entregados por el consignatario) de la
Capitania Maritima que autoriza la entrada en aguas nacionales, y de la Autoridad
Portuaria que designa el atraque o la ubicacion en fondeo. Posteriormente, la
corporacion de practicos es la que avisa, en caso necesario, al resto de los servicios
para el atraque (remolques y amarras). Una vez instalado el barco, en fondeo o
atraque, solicita la seri¢ de servicios para los que ha entrado a puerto, contactando,
generalmente a través de su consignatario, con los diferentes agentes proveedores
de estos servicios. Las operaciones normales de carga y/o descarga las realiza el
buque estando atracado.

En la legislacion espaiiola se define el puerto maritimo como "el conjunto de
espacios terrestres, aguas maritimas ¢ instalaciones que, situado en la ribera de la
mar o de las rias, reuna condiciones fisicas, naturales o artificiales y de
organizacién que permitan la realizacion de operaciones de trafico portuario, y sea
autorizado para el desarrollo de esta actividad por la Administracién competente”

7
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(Ley 27/1992 de Puertos del Estado y Marina Mercante, art.2.1). Los puertos,
por tanto, incluyen las aguas abrigadas, las infraestructuras basicas y las
instalaciones que sobre ellas se construyen con el fin de realizar las diversas
operaciones del servicio al buque y a 1a mercancia.

Segin la Ley, los elementos fundamentales que constituyen un puerto son los

siguientes:

a) Superficie de agua, de extension no inferior a media hectérea, con condiciones
de abrigo y de profundidad adecuadas, naturales u obtenidas artificialmente, para
el tipo de buques que hayan de utilizar el puerto y para las operaciones de trafico
maritimo que se pretendan realizar en él.

b) Zonas de fondeo, muelles o instalaciones de atraque, que permitan la
aproximacion y amarre de los buques para realicar sus operaciones o permanecer
fondeados, amarrados o atracados en condiciones de seguridad adecuadas.

¢) Espacios para el deposito y almacenamiento de mercancias y enseres.

d) Tnfraestructuras terrestres y accesos adecuados a su trafico que aseguren su
enlace con las principales redes de transporte.

¢) Medios y organizacién que permitan efectuar las operaciones de trafico
portuario en condiciones adecuadas de eficacia, rapidez, economia y seguridad.

Un puerto es un intercambiador entre modos de transporte: el maritimo y el

terrestre (carretera o ferrocarril); es una pieza central dentro del sistema de.

transporte y por extension para el conjunto del sistema econdmico. Goss (1990)
sugiere que el puerto no es mas que un eslabon en la cadena del transporte y el
comercio, por lo que los puertos que funcionan con eficiencia contribuyen al
bienestar social aumentando el excedente de productores y consumidores.

Una caracterizacidn del puerto interesante es la que ofrece el Parlamento Europeo
en un documento reciente (Parlamento Europeo, 1993); parte del concepto de
drea portuaria entendida como un complejo de darsenas y superficie terrestre

8
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donde se realizan las operaciones de servicio a los buques y a la carga. Para llegar
a dicha 4rea portuaria se requieren infragstructuras de acceso v defensa maritima
(por cjemplo, diques, escolleras y ayudas a la navegacion, como son las balizas y
boyas) ¢ infraestructuras de acceso terrestre (red nacional de carreteras y
ferrocarriles y conexion con la red local del area portuaria).

El conjunto de obras civiles dentro del drea portuaiia definida mas arriba que
permiten el suministro de servicios a los buques y las cargas son las
infraestructuras portuarias: muelles, astilleros, red portuaria de carreteras y
ferrocarriles, etcétera. El limite de las infraestructuras portuarias puede definirse
como los extremos de las estructuras de hormigén armado; de este modo, se
incluirdn las canalizaciones y se excluiran los pavimentos y el arreglo de

superficies.

Sobre la infraestructura portuaria, se construyen las superestructuras portuarigs,
que son los edificios (almacenes, talleres, edificios de oficinas), los equipos
méviles y fijos necesarios para realizar los servicios y sistemas-de informacién y
automatizacion de las actividades de la terminal,

Este complejo conjunto de infraestructuras, instalaciones y equipos méviles sirven
pafa proveer servicios portuarios de distinta naturaleza y que desde un punto de
vista econdmico presentan una gran heterogeneidad. Conocer sus caracteristicas
es el primer paso para estudiar el tipo de organizacion industrial (propiedad,
nimero de empresas, competencia y regulacién) aconsejable segun los distintos
tipos de servicios si se persigue el objetivo de eficiencia econdmica global.

Los tltimos 25 afios han supuesto una revolucion en la tecnologia del transporte
maritimo. El incremento en el tamafio de los buques y la ratio capital/trabajo en
la manipulacién de mercancias han dado como resultado una reorganizacion de la
actividad y una especializacion de los servicios e instalaciones.

El destino econdmico de un puerto esta determinado en gran medida por un
conjunto de variables que se escapan de su control. La situacion, disefio, estructura
y operacion esté determinada por factores relacionados con el comercio, tales
como el tipo de mercancia, caracteristicas de los buques y técnicas existentes para

9
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realizar las operaciones de carga y descarga. Cualquier cambio en estos factores,
generalmente, suele producirse sin que el puerto intervenga en el proceso de toma
de decisiones.

El puerto, como proveedor de servicios, responde a cambios iniciados por los
principales usuarios, de modo que, su planificacion esta sujeta a situaciones que
conllevan gran incertidumbre. Una medida que tiende a reducir parte de este
riesgo, y que ha sido adoptada por muchos puertos, consiste en dejar que parte de
la infraestructura sea aportada por los propios usuarios a través de contratos y
concesiones.

Las principales causas de cambio en los puertos se deben generalmente a dos
factores: cambios tecnoldgicos en la navegacion y a la reorganizacion de los
sistemas de transporte de mercancias (Hayuth y Hilling, 1992). El réapido
crecimiento del comercio maritimo internacional durante las décadas de los afios
50y 60, impuso demandas que la industria de la navegacion no podia cubrir con
la tecnologia existente, apreciandose situaciones de ineficiencia a la hora de
transportar mercancias de gran volumen.

La respuesta a este fendémeno, por parte de la industria de la navegacién, fue la
construccién de buques de dimensiones mayores originando el desarrollo de
nuevas tecnologias en las operaciones de carga y descarga de mercancias con el fin
de reducir el tiempo de espera del buque en el puerto y, por tanto, el coste de los
usuarios. De este modo, se incrementaba conjuntamente la productividad del
buque y del puerto.

Estas nuevas técnicas, tendian a agrupar la mercancia en unidades mas grandes
(pallets, contenedores, camiones, etcétera) que se manipulaban con facilidad con
la ayuda de medios mecanicos. Dentro de éstas, la containerizacidn supuso un
avance muy importante que provocd cambios sustanciales en la estructura fisica
de los puertos, debido a la necesidad de grandes éreas de almacenamiento para los
contenedores.

Después de dos décadas de cambios tecnoldgicos, sigue una fase de desarrollo del
sistema de transporte, caracterizada por la alteracion en la organizaciéon y en la

10
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regulacién de la industria del transporte. En esta nueva tendencia resalta la gran
integracidn y coordinacion de los componentes del sistema de transporte y se
denomina "transporte intermodal”. El objetivo de la intermodalidad es la
transferencia de bienes, en un flujo continuo, desde el origen al destino.

Los cambios tecnoldgicos y la reorganizacidn de los sistemas de transporte han
provocado cambios en las funciones de los pucrtos que conducen a modificaciones
en la relacion tradicional puerto-ciudad. En muchos puertos europeos, una
consecuencia de los cambios tecnoldgicos ha sido una reduccién de la actividad en
el nicleo del puerto y una expansion de ésta a la periferia portuaria. Por otra parte,
la competencia entre los puertos ha pasado de un nivel intra-regional a un nivel
que engloba dreas geograficas de mayor extensidn, determinadas por las rutas de
transporte maritimo.

La funciodn principal de un puerto ¢s la transferencia de bienes o mercancias entie
tierra y el transporte maritimo y viceversa. El desarrollo del sistema portuario
respondia al efecto provocado por los cambios tecnologicos en la navegacidn y a
la reorganizacion de los sistemas de transporte de mercancias.

En este desarrollo historico de los puertos se pueden distinguir dos etapas: una
etapa inicial de expansion en capacidad, incrementéndose el nimero de puntos de
atraque, seguida de un periodo de mejora en la productividad de cada atraque.

Cuando el puerto no podia extenderse por razones geograficas, la respuesta a los
incrementos en la demanda de trafico se buscd en la construccion de nuevos
puntos de atraque. Por otra parte, ¢l crecimiento del tamaiio de los buques en
relacion al crecimiento del tamafio de otros sistemas.de transporte (camiones,
ferrocarriles) fue mucho mayor, por lo que los tiempos de espera en las
operaciones de carga y descarga se incrementaron notablemente.

Las economias de escala en el tamario del buque han propiciado el aumento de la
capacidad hasta los limites que fija el calado de los puertos o el coste de los
seguros en caso de siniestro. En la actualidad el tamafio de un buque es de mil a
diez mil veces mayor que un camién tipico al que se transfiere la mercancia una
vez descargada. La consecuencia inmediata de este hecho es la necesidad de
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almacenamiento de la mercancia antes de su carga en vehiculo de transporte
terrestre. La naturaleza de Ia carga no permite un tipo homogéneo de espacio para
almacenamiento: silos, almacenes convencionales, terminales de contenedores
requicren infraestructura portuaria de tal indole que muchos puertos s¢ han
desarrollado como centros manufactureros y comerciales ya que actividades de
empaquetado y procesamiento de mercancias empiezan a realizarse en el recinto
portuario ahorrdndose, de esta manerz, wia clapa mas en ¢l proccso de
almaccnamiento y transporte terrestre y reduciendo, por tanto, €l coste para ¢l
consumidor (Goss, 1990)

Este fendmeno dio lugar a la eleccién de una ruta indirecta para la mercancia,
cre4ndose los almacenes de transito, donde ésta era depositada por un periodo de
tiempo hasta que llegaba al importador. La creacion de la ruta indirecta, trae como
consecuencia un aumento en la productividad de cada punto de atraque,
incrementandose sustancialmente el mimero de toneladas movidas por unidad de
tiempo. Un ejemplo ilustrativo es lo que ha sucedido recientemente en el Puerto
de La Luz y de Las Palmas con la entrada en funcionamiento de la terminal de
grancles. Esta ctapa de desarrollo portuario estd intimamente relacionada con la
etapa de desarrollo en la manipulacion de mercancias a través de la creacion de
medios mecénicos que permitieron la manipulacion de unidades mas grandes y que
requerian mano de obra mas especializada y menos numerosa (Jansson y
Shneerson, 1982).

Una de las caracteristicas mas destacadas de la organizacion interna de un puerto,
es el considerable nimero de agentes que participan cn la transferencia de biencs
entre ¢l barco y los vehiculos de transporte. Por ¢jemplo, la carga y la descarga de
barcos es responsabilidad conjunta de la Autoridad Portuaria y de la compaiiia
estibadora. Otros servicios, varian de un puerto a otro en lo referente a quién es
el responsable de proveerlos.

En general, no se establece diferenciacion entre paises desarrollados y paises en
vias de desarrollo pero en estos ultimos es més frecuente que la Autoridad
Portuaria también sea responsable de las operaciones relacionadas con la cargay
descarga. En el caso de Las Palmas de Gran Canaria, la participacion estatal en ¢l
capital de la sociedad encargada de proveer personal a las empresas estibadoras,
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cuando éstas lo requieren, es del 51%, y aunque la mano de obra y la maquinaria
necesarias para la manipulacion de la mercancia es proporcionada por empresas

privadas, se trata de un sector fuertemente regulado.

La explicacion a este modelo de organizacion industrial donde la mano de obray
el capital tienen diferentes propietarios, se encuentra en ¢l desarrollo histérico de
los sistemas de navegacion.

En los tiempos de la navegacién a vela, la tripulacion era suficientemente
numerosa como para realizar las operaciones de carga y descarga. Con la aparicién
de 1a navegacién a vapor, el nimero de tripulantes se redujo sustancialmente, con
lo que se hacia necesario contratar mano de obra adicional en la localidad donde
estaba ubicado el puerto. Para hacer més eficientes estas operaciones, la direccion
era llevada a cabo por individuos del lugar, puesto que estaban mas familiarizados
con las condiciones locales. De esta forma se crearon los estibadores portuarios.
En el siglo XIX, las fuerzas sindicales consiguieron dotar de gran poder a estos
colectivos, hasta llegar a monopolizar el sector en algunos casos. El conjunto de
las compaiiias estibadoras, compaiiias navieras y agentes consignatarios, surgieron
como propietarios de la mano de obra en la organizacion portuaria (Jansson y
Shneerson, 1982).

Las necesidades de mano de obra en el puerto para la manipulaciéon de mercancias
ha cambiado sustancialmente a lo largo de los afios. En la actualidad se necesitan
menos hombres y con diferente especializacion que en el pasado reciente. La
mecanizacion en el proceso de manipulacidn de mercancias ha provocado que el
concepto tradicional de estibador, de trabajador portuario, haya perdido gran parte
de su contenido. El modelo actual de carga y descarga estd ligado al uso intensivo
de capital, con formas costosas y sofisticadas y la conduccion de maquinaria y
equipos que precisan una cualificacién especial, en su utilizaciéon y en su
mantenimiento. Por tanto el nuevo modelo de empleo requiere menos trabajadores
pero mas cualificados, personas que sean capaces de operar tanto con estos
equipos mas complejos como de llevar a cabo su mantenimiento (Goss, 1990).
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Aeropuertos

Una de las recomendaciones que el Comité de Expertos sobre transporte aéreo
incluye en su informe a la Comisién Europea (Commission, 1994) propone
informar mas activamente al publico de los efectos positivos de naturaleza
econdmica y social de los aeropuertos y que el dotar a Europa de una red de
acropucrtos eficiente con capacidad adccuada cs indispensable para que cl
crecimiento previsible del transporte aéreo unido a la politica de liberalizacion
europea no encuentre en los aeropuertos un cuello de botella que impida cosechar
los enormes beneficios de un modo de transporte de cuya disponibilidad se estima
dependen en torno a 10 millones de empleos en la Comunidad.

Los cambios en la estructura econdmica y social y en la tecnologia aeronautica,
han desencadenado un desarrollo espectacular del transporte aéreo. El aumento de
la capacidad y de la seguridad de las acronaves, el ahorro de tiempo y unos precios
razonables, han conducido a que las instalaciones acroportuarias sean
mayoritariamente utilizadas en el trafico de pasajeros de larga y media distancia.

La industria europea del transporte aéreo en un sentido amplio, da empleo a
2.300.000 personas, generalmente de cualificacion téenica superior a la media. De
esta cifra 400.000 empleos corresponden a las compaiiias aéreas; la industria
aerondutica da empleo a otras 400.000, y en los aeropuertos trabajan 500.000
estundndose que en ¢l drea de influgncia aeroportuaria se crean dos empleos mas
por cada uno existente en el aeropuerto (Commission, 1994).

La politica comtin de transporte aéreo en la Unidén Europea contribuiria a un
aumento notable de los trificos, como ha puesto de manifiesto la experiencia
desreguladora estadounidense con un aumento espectacular del numero de vuelos
y de la demanda de esta modalidad de transporte (véase Winston, 1993).

Estas cifras subrayan el peso econémico de los acropuertos. Las infraestructuras
aeroportuarias tienen implicaciones econémicas significativas en el desarrollo
urbano y en la actividad industrial. El desarrollo de las ciudades influye en la
localizacién de los aeropuertos; pero también los acropuertos influyen en la
estructura de las dreas urbanas y en ¢l desarrollo regional (Walters, 1978).
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La funcion primordial de un aeropuerto, es la de proporcionar a las compaiias
aéreas, a los pasajeros y a las mercancias, la infraestructura y los servicios
necesarios para facilitar el intercambio entre transporte a€reo y transporte
terrestre. Los acropuertos se comportan como complejas empresas industriales,
donde se refnen un conjunto de proveedores y operadores que permiten la
prestacién de dichos servicios. En Doganis (1992) se define un aeropuerto como
un conjunto de pistas y edificios en los que se mancjan los pasajeros y la carga de

los aviones.

Un aeropuerto es en un sentido estricto un intercambiador entre modos de
transporte: el aéreo y el terrestre. Ampliando la vision con la que se observa la
actividad aeroportuaria, un aeropuerto es mucho mas que las pistas de aterrizaje,
las torres de control y las superficies e instalaciones para canalizar los pasajeros
y las mercancias. Una visita a los grandes aeropuertos europeos ofrece un mosaico
de actividades industriales y comerciales en el drea aeroportuaria que desbordan
el concepto técnico de intercambiador. Mas aiin, las implicaciones econdmicas de
su buen o mal funcionamiento lo convierten en una pieza clave del sistema
econdmico en las sociedades modernas.

Desde un punto de vista econdmico cabe la tentacidon de categorizar el aeropuerto
como un monopolio natural, sin embargo, una simple observacién del grdfico 2.1
muestra una gran diversidad de actividades que se encuadran dentro de lo que se
denomina aeropuerto y que no retnen las caracteristicas econdmicas que se
requieren para catalogar una industria como monopolio natural; esto es, que sea
mds barato producir con una sola empresa que con dos o més (subaditividad en los
costes).

El que un aeropuerto, concebido en sentido amplio no sea globalmente un
monopolio natural en su conjunto tiene sus ventajas, ya que la posibilidad de
introducir competencia y gestion privada en muchos de sus servicios permite
abaratar costes y evitar los tipicos problemas de informacién que se acentiian con
la regulacion de los monopolios naturales.

Hay, sin embargo, elementos centrales dentro de los servicios aeroportuarios que
si pueden calificarse como monopolios naturales dentro de determinados niveles
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de demanda. Por ejemplo, no tiene sentido duplicar las pistas de aterrizaje, el
control de trafico aéreo, las pasarelas telescdpicas y las salas de embarque para un
volumen de demanda en el que estas actividades estdn dentro del rango de
subaditividad, por tanto, la propiedad puiblica o al menos el control y la regulacion
publica son condicidn necesaria para evitar abusos de posicion dominante.

La escasa sustituibilidad de estas instalaciones, especialmente en las cconomias
insulares y en general en los viajes de larga distancia las hace una pieza clave del
sistema de transporte, y al mismo tiempo las disfuncionalidades que puedan
presentar por problemas de capacidad, conflictos, accidentes o mala gestion tienen
una gravedad que desborda la unidad de explotacién donde se producen al
comprometer la movilidad hasica de los ciudadanos y en casos como los
archipiélagos espaiioles, poner en peligro su economia al afectar al negocio
turistico.

El papel que un aeropuerto concreto desempeiia dentro del conjunto del sistema
de transporte y en relaciéon a aeropuertos competitivos, estd en gran parte
determinado por factores exgenos a la propia administracion acroportuaria y se
encuentra en la propia dindmica de la red de lineas aéreas y en la localizacion
geografica del aeropuerto.

Las economias de centro y radio (hub and spoke) y los flujos de trafico dominantes
en un espacio geografico condicionan fuertemente el papel que le corresponde
jugar a cada aeropuerto. La politica de inversidn destinada a modernizar y ampliar
la capacidad de un aeropuerto, tiene asi un campo mucho mds limitado de
actuacién en un contexto de liberacion aérea donde los origenes y destinos de
flujos mdés densos de trafico y los mas débiles de aporte (feeder) configuran una
red de conexiones aéreas donde los aeropuertos que se sitilan en la confluencia de
los flujos de trafico de mayor densidad adquieren una dimension y nivel de
actividad econdmica mucho mayor que la que explicarian los viajeros con origen
o destino en dicho acropuerto.
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2.2 Servicios
Servicios de transporte aéreo

El transporte aéreo, igual que ocurre con los servicios de transporte maritimo, es
una actividad con un fuerte grado de internacionalizacion y muy sujeta a las reglas
que establece la Comunidad Europea. Es una actividad que tradicionalmente ha
estado muy intervenida, con una regulaciéon que afectaba los aspectos
fundamentales del funcionamiento del mercado, como son la libertad de entrada
y salida, la capacidad ofrecida y el nivel de precios. Tradicionalmente, la industria
ha estado estructurada a través de dos tipos de modalidades, la regular y la charter,
v mientras que los servicios charter han estado practicamente liberalizados, los
servicios regulares han estado fuertemente protegidos.

El transporte acreo regular de viajeros ha estado sujeto tradicionalmente a una
estrecha regulacion, por las razones usuales de servicio piblico comunes a otros
modos de transporte, por la creencia de que no era posible introducir competencia
en beneficio de la sociedad y por ser considerada una actividad que por su
importancia estratégica deberia estar bajo control estatal.

La experiencia de la desregulacién en EE.UU. rompe con el bloque de argumentos
anteriores al producir resultados que, aunque controvertidos, obligan a replantear

en Europa su marco regulador por considerarse que no responde al interés general
de la sociedad.

En la evaluacion de la experiencia desreguladora americana en transporte aéreo
hayacuerdos entre los expertos al menos en la existencia de dos etapas bien
diferenciadas. La primera, una etapa en la que la competencia ha mejorado los
resultados del mercado con respecto a la situacién de partida, y una segunda etapa
caracterizada por la presencia de précticas anticompetitivas y el incremento en la
concentracién del mercado.

La experniencia de la desregulacion americana muestra que, aunque el mercado no
es pugnable, los resultados del mercado han mejorado con respecto a la situacion
de partida. La competencia potencial tiene efectos positivos en mantener los
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precios bajos y la competencia de la carretera también juega un papel importante
en el equilibrio de la industria (Keeler, 1989). La entrada de nuevas empresas en
el periodo 78-84 ha permitido un aumento de productividad y una reduccién del
precio de los inputs que ha favorecido la reduccién de precios en cerca de un 30%
debido a un incremento radical del nimero de pasajeros viajando con algin tipo
de descuento (45% en el afio 78 comparado con mas del 80% en el afio 84). Las
frecuencias han mejorado sustancialmente y el nimero de pasajeros ha aumentado
enun 50% en 1985 con respecto a 1978.

Estos beneficios que se derivan de la desregulacion han sido en cierto modo
ensombrecidos por la ola de fusiones y adquisiciones (el nmimero de operadores
bajé de 123 en el 84 a 27 verdaderamente independientes en el afio 87) y el
comportamiento predatorio al fijar frecuencias y al controlar la informacién a los
pasajeros (Keeler, 1989; MacGowan and Seabright, 1989; Levine, 1987).
Morrison and Winston (1987) han encontrado que la competencia potencial es
parcialmente 1til en controlar los precios pero no es los suficiente para evitar que
los precios se separen de los niveles competitivos. Esto es consistente con los
resultados obtenidos por Bailey, Graham and Kaplan, (1986) que muestran que
los precios estén positivamente correlacionados con el nivel de concentracién. Por
tanto sc pucde concluir que a pesar de la compctencia potencial las empresas

establecidas son capaces de ejercer poder de mercado.

Borenstein (1992) plantea que el equilibrio a largo plazo en la industria de
transporte aéreo no esté claro todavia, la tendencia puede consistir en que continue
la reduccién del nimero de empresas realmente independientes reforzandose por
tanto la concentracion que se detectaba en esa segunda etapa que hemos descrito.
Parece sin duda que las economias de densidad (lo que se llama economias de hub
and spoke) permiten cierto dominio de las empresas que, al controlar estos
aeropuertos centro con lineas radiales les permite una mejor organizaciéon y una
mayor atraccion al pasajero de dichas empresas.

En Europa estamos todavia lejos de un mercado tinico de servicios de transporte
aéreo, sin embargo las medidas que la Comisién ha ido tomando conduciran a
medio plazo a un mercado totalmente liberalizado. En este sentido es importante
evitar algunos de los efectos indeseables de la experiencia americana.
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Keeler(1989) enumera algunas lecciones que se desprenden de la desregulzcion
americana con respecto a la experiencia europea:

1)Ser cautelosos en la aprobacion de fusiones, especialmente aquellas
que permitan a las compafiias aéreas controlar algin aeropuerto central
o hub.

2)Planificar el aumento de capacidad aeroportuaria a medida qus ¢l
proceso de desregulacién avance y se espere que este tenga efectos
expansionistas sobre la demanda.

3)Evitar que los sistemas computerizados de reserva se utilicen para
reducir la competencia o para ganar posiciones en el mercado de aquellas
empresas que controlan o tienen la propiedad del sistema computerizado.
La separacion de la propiedad de los sistemas computerizados de reserva
de las lineas aéreas deberia ser considerada.

4) Se requiere una politica para evitar practicas predatorias, es decir, la
politica de competencia tiene hoy mas que nunca un papel fundamental
dentro de los procesos de desregulacion.

5)Hay que reforzar los sistemas de seguridad, las inspecciones técnicas
de las lineas aéreas y el control de los pilotos. A pesar de que la
experiencia americana es buena con respecto a temas de seguridad,
habria que reforzar este tipo de elementos.

6)Los aeropuertos que tienen slots que estan controlados por algunas
compafiias deberian ser abiertos para cualquier empresa que aspirase a
entrar en el mercado.

7)Seria conveniente utilizar sistemas de fijacion de precios en horas

punta de manera que se ayudara a eliminar el control de los slots en la
actualidad.
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Servicios de transporte maritimo

El transporte maritimo es una actividad econdmica con un alto grado de
Internacionalizacién. La normativa que afecta a la explotacion de servicios de
transporte estd basicamente determinada por la decisién tomada con relacion al
registro de] buque. El naviero y el buque estan sujetos a las leyes del pais de
registro; Por tanto, la fiscalidad, condiciones y retribucion del trabajo, normativa
sobre seguridad, etc., varian con el pais elegido para abanderar el buque. Hay
registros que tienen una legislacion mds flexible, en materia laboral y fiscal,
aplicable a los buques que enarbolen su bandera, que la normativa general
aplicable a otras actividades del pais.

La eleccion del pais en el que se registran los buques condiciona la estructura de
costes de las compafiias maritimas asi como su posiciéon competitiva. Las
compaiiias con buqucs registrados en pabellones en los que no se obliga a emplcar
tripulaciones nacionales, y son menos estrictos en los cuadros minimos de
tripulantes y menos celosos en materia fiscal y de seguridad, estan situadas en
mejor posicion para competir en los traficos no sujetos a reserva de carga con
otras compaiiias que enarbolan banderas de paises con una normativa laboral,
fiscal y de seguridad menos favorable.

La industria del transporte maritimo est4 integrada por un conjunto de mercados
en los que los operadores se han especlalizado en diferentes productos y servicios.
La linea divisoria mas nitida es la que diferencia los servicios tramp (o en régimen
de fletamento) y las lineas regulares. Aunque esta distincién delimita dos tipos de
actividades de transporte perfectamente diferenciadas, la estructura de la industria
requiere considerar la interrelaciones que se establecen a través, por ejemplo, de
la competencia por determinados productos en la que algunos buques pueden ser
utilizados en una u otra modalidad permitiendo ajustar la capacidad a corto plazo.

El mercado de los servicios de transporte maritimo en régimen tramp es
competitivo y aunque no hay libertad total de entrada ha existido una gran
rivalidad entre las empresas que operan en esta modalidad, lo que ha permitido la
existencia de fletes ajustados a los costes del servicio. El transporte en régimen de
fletamiento (tramp) no esta sujeto a horario e itinerario prefijados; las condiciones
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del servicio se fijan en el contrato acordado entre naviero y fletador; que pueden
optar por diferentes modalidades: alquiler en casco desnudo (sin tripulacion),
alquiler del buque con tripulacion, por un viaje, etc.

Las lineas regulares de transporte maritimo estdn generalmente organizadas como
oligopolios cooperativos (conocidos como conferencias) y en los que se acuerdan
precios y nivel de servicio. Los navieros agrupados en conferencias deciden el
nivel y 1a estructura interna de los fletes. Asimismo, se fijan la oferta de servicios,
puertos que se sirven, frecuencias y, en muchos casos, compartiendo los ingresos
(acuerdos pool) de los diferentes servicios con independencia del naviero que los
realiza. Las conferencias maritimas que pueden ser abiertas o cerradas a nuevos
miembros, son una forma de organizacion muy antigua que contribuye a garantizar
la estabilidad del mercado y la continuidad de los servicios (Stopford, 1988). Sin
embargo, en los casos en que la competencia de otros navieros ajenos a la
conferencia (outsiders) es débil o inexistente hay un riesgo muy elevado de que se
produzca abuso de posicién dominante, con su reflejo en los precios y niveles de
servicio.

El sistema de conferencias esta generalizado en el transporte maritimo regular, y
la politica de competencia de la CE las acepta como sistema de autorregulacién de
la industria siempre que no suponga que las empresas establecidas ejerzan poder
de monopolio. '

Las conferencias establecen contratos de lealtad con las empresas que no contratan
con outsiders ofreciéndoles reducciones en los fletes. Estas bonificaciones
fomentan la fidelidad de los usuarios y al mismo tiempo dificultan la entrada en
el mercado de nuevos navieros. En el caso de que nuevos entrantes constituyan una
amenaza en alguna ruta incluida en la conferencia, los miembros afectados pueden
ser autorizados para reducir los precios y mantener al nuevo competidor fuera del
mercado.

En el caso en que la competencia potencial constituyese una amenaza real para las
empresas agrupadas en las conferencias maritimas, la existencia de estos carteles
no tendria por que conducir a combinaciones de precios y oferta de servicios
ineficientes. Algunos autores defienden que el mercado de servicios de transporte
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maritimo regular s¢ puede considerar pugnable. Davies (1986) sugiere que las tres
condiciones necesarias para tipificar el mercado como pugnable se dan en ¢l
transporte maritimo regular:

(i) En el lado de la produccién, tanto las empresas instaladas en el mercado como
los nuevos concurrentes tienen acceso a la misma tecnologia, ya que tanto el
mercado de buques nuevos comno ¢l de segunda mano son de ambito mundial. Las
empresas en los paises industrializados estan afectadas por la misma regulacion,
sin embargo, la existencia de pabellones de conveniencia y el apoyo estatal en
algunos paises en vias de desarrollo crea asimetrias en los costes. La respuesta
dada por los paises desarrollados permite calificar el mercado como competitivo,

al me~~~ en el comercio entre paises de 1a QCDE.

(ii) Para que el mercado sea perfectamente pugnable no deben existir costes
irrecuperables. En el transporte maritimo, 1a proporcion de los costes fijos sobre
el total es elevada; sin embargo, la movilidad de los buques entre rutas y arcas, y
la existencia de un mercado desarrollado de segunda mano permite la recuperacion
de los costes fijos cuando, se abandona el mercado.

(iii) Para que el mercado sea pugnable tiene que existir la posibilidad para los
nuevos entrantes de obtener beneficios, sin que las empresas instaladas puedan
impedirlo a través de la modificacién de su politica de precios. Esta condicion se
da si fos usuarios de los servicios maritimos responden a los precios ofrecidos por
los nuevos concurrentes con mas rapidez que las empresas instaladas en el
mercado, 0 si las nuevas empresas consiguen establecer contratos con los usuarios
por una duracion determinada; en ambos casos se materializaria la posibilidad de
obtener beneficios extraordinarios. En las conferencias maritimas se cumple esta
condicién, ya que la respuesta a los precios de los nuevos concurrentes es lenta al
requerir consenso entre sus miembros; ademds, junto a los contratos oficiales y
acuerdos explicitos, existen negociaciones entre navieros y usuarios que conducen
a acuerdos ocultos.

Cuando las tres condiciones descritas se cumplen y los navieros obtienen
beneficios normales, las conferencias pueden ser defendidas como sistemas que
facilitan la coordinacion de los servicios y que permiten restar inestabilidad al
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mercado. En los casos en que la presencia de nuevos concurrentes no supone una
amenaza real a los miembros conferenciados, o estos tienen la posibilidad de
‘reaccionar neutralizando a los nuevos concurrentes a través de una politica de
precios predatoria, la defensa de las conferencias maritimas es dificil de sostener
si se persigue el interés general de los consumidores ya que la cartelizacion que
suponen conduce a la limitacién de la competencia, elevando los precios y
ransfiriendo excedente de los usuarios a los navicros (Jansson, 1984).

La evolucion reciente de la industria presenta una reduccion sostenida de la flota
pertencciente a los paises desarrollados. La participacion sobre el total mundial
de 1a flota de la CE giraba en torno al 30 por ciento en 1980 y a finales de la
década se situaha en un 15 por ciento, mientras que los paises con registro abierto
pasaban del 27 al 35 por ciento, y otros paises en vias de desarrollo del 14 al 24
por ciento. '

Esta pérdida de peso relativo de la flota comunitaria y del empleo en la CE se debe
fundamentalmente a una pérdida progresiva de competitividad en comparacion con
los pabellones de conveniencia y los paises en vias de desarrollo. La importancia
de este hecho clave en el entendimiento de la industria de servicios de transporte
maritimo es considerado en Yannopoulos(1988) donde se analizan las causas de
este sistema dual de prestacion de servicios maritimos con diferencias sensibles
en costes y productividad. El mercado estd dividido en dos sectores que operan con
diferencias en costes y eficiencia. Un sector es la marina mercante tradicional y ¢l
otro los pabellones de conveniencia. La diferencia fundamental entre ambos radica
en los costes y en la productividad de las tripulaciones, los costes de gestiony la
carga impositiva a la que estdn sometidos.

Coste laboral.- El coste de contratar la tripulacién en el registro tradicional es mas
alto que en el registro abierto, a pesar de que el ingreso neto del marinero puede
ser superior en este ultimo registro. La explicacion de este hecho se encuentra en
los costes no salariales, como la seguridad social y los impuestos, mucho mas
elevados en los registros tradicionales de los paises desarrollados. Puede ocurrir
que un naviero de registro abierto pague una remuneracion bruta inferior a sus
marineros y que estos acogiéndose a las deducciones de impuestos ligadas a
condiciones de residencia, etc, y haciendo su propio plan de pensiones acaben con
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ingresos netos mensuales superiores a los de las tripulaciones de los registros
tradicionales. La diferencia en costes laborales aparece por tanto ligada a los
sistemas de seguridad social y al impositivo.

Costes de gestién.- El tiempo perdido y el gasto en abogados a causa del
procedimiento de registro, inspecciones y controles del buque ete, son inferiores
en los pabellones de conveniencia. Se ha sefialado que este hecho puede estar
unido a una utilizacion de buques de mayor edad en los registros abiertos, aunque
la correlacion existente entre tonelaje registrado en pabellones de conveniencia y
edad media de la nota no es estadisticamente significativa.

Productividad.- Cuando el naviero decide cambiar de pabellon, no siempre es
posible scguir empleando las tripulaciones del pais de origen, ya que los
inconvenientes asociados a los requisitos que imponen los registros abiertos, como
es la residencia de los marineros, disuade a estos de acompanar al naviero cn el
cambio de pabellon. En este caso el naviero recurre a la contratacion de mano de
obra menos cualificada de otros paises, lo que repercute en la productividad media
que serd mds baja en los pabellones de conveniencia.

Servicios de transporte terrestre

El transporte de viajeros y mercancias por carretera comparten una caracteristica
comun: la inexistencia de economias de escala. Este hecho ha contribuido a que
esta modalidad de transporte se haya desarrollado dentro del sector privado de la
economia con explotaciones de tamafios muy diferentes que han ayudado a la

flexibilidad caracteristica de este tipo de servicios y a su expansion en segmentos -

de mercado diferenciados.

Las tendencias recientes en el transporte de viajeros pueden resumirse, en general,
en un aumento de las rentas que ha permitido un aumento de los indices de
motorizacidén y una separacion entre los lugares de trabajo y de residencia;
también ha permitido introducir mayor distancia entre el lugar de residencia y las
actividades en general, ya sean por motivos de trabajo, actividades culturales, etc.
Estos cambios han tenido lugar en perjuicio, en primer lugar, del transporte
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publicoy, en segundo lugar, del medio ambiente, ya que el aumento importante del
indice de motorizacién tiene los impactos medioambientales conocidos de
polucién, ruido y congestion, considerables en muchas ciudades.

En los servicios de taxi no es previsible que se produzcan modificaciones
importantes. En el transporte publico urbano ¢ interurbano de viajeros, la situacién
es muy distinta. Los cambios que se estdn produciendo en Europa apuntan hacia
una modificacién gradual de las condiciones de explotacion de esta actividad
econdmica con repercusiones notables en la estructura interna de la actividad.
Aunque con un grado variable de integracion y comtrol, los regimenes de
regulacion existentes en Europa comparten un conmjunto de caracteristicas
comunes:

(1) las empresas que offecen los servicios de transporte publico son monopolios
protegidos por barreras legales a la entrada ofrecen los servicios de transporte
publico.

(11) organismos publicos de ambito local, provincial o regional controlan la
extension y configuracion de lared, el nivel de servicio y la estructura tarifaria.

(iii) la propiedad publica y privada de las empresas se da en diferentes ciudades
dentro de \un mismo pais; asimismo, el tamafio de las empresas varia en un amplio
rango que se configura en funcién de la poblacién de las ciudades.

(iv) aunque algunos operadores cubren costes, la financiacion publica de los
déficits es una practica habitual.

Durante los tltimos sesenta afios la industria de servicios de transporte publico de
viajeros en la mayoria de los paises europeos y en Norteamérica ha estado sujeta
a una fuerte regulaciéon que ha tendido a mantener una red de servicios de
transporte comprensiva, pero a cambio de un incremento ininterrumpido de los
niveles de subvencion.Una creciente preocupacion sobre el nivel de eficiencia,
productividad y la utilizacion o el rendimiento del dinero piiblico ha conducido a
las distintas Administraciones a reconsiderar la estructura y organizacion de esta
industria.
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El sistema antiguo de regulacidon tenia fallos mtrinsecos, en el sentido de que
reflejaba objetivos financieros no realistas y habia una ausencia de objetivos
comerciales y estratégicos claramente definidos. La intervencion ha sido
desorganizada y ha llevado a la situacion presente de déficit insostenible. En este
marco de preocupacion por la situacién presente aparece la experiencia britanica
en la que se introduce en toda la década de los ochenta una orientacién mucho mas
comercial en lugar de la tradicidn de regulacion dentro del sector. La idea basica
era reducir el volumen total de gasto piblico introduciendo competencia y
reduciendo el papel del sector piblico aumentando el tamafio del sector privado.
Los resultados, sin embargo, han sido en cierto modo decepcionantes, excepto en
el area de Londres.

En Europa, el transporte por carretera ha estado tradicionalmente sujeto a un
conjunto de restricciones € intervenciones publicas que afectaban tanto al mimero
de empresas establecidas, que tenian que disponer de licencias para los vehiculos
de su flota, como a las tarifas; junto a otro tipo de regulaciones que afectan a las
caracteristicas técnicas del vehiculo, seguridad, etc.

La Comisién Europea, dentro de la politica de completar el mercado tinico ha
optado por retener solo aquellos aspectos de la regulacidén que afectan a la
seguridad del vehiculo, a estandares técnicos, a las condiciones de acceso a la
profesién de transportista, es decir aspectos exclusivamente cualitativos de acceso
al mercado, dejando al libre juego de la oferta y la demanda ¢l niimero ptimo do
empresas, asi como la capacidad y el mimero de vehiculos circulando por las
carreteras europeas.

En Europa siempre han coexistido dos filosofias en cuanto a como deberia,
regularse ¢l transporte: una filosofia mas intervencionista generalmente respaldada
por Italia, Francia, Alemania e incluso Espafia, y una mas liberal, de corriente
anglosajona, defendida por Inglaterra y Holanda, que veian que no habia razones
para regular cl transporte de mercancias mas allé de los clementos de tipo técnico
y de seguridad mencionados. La filosofia de los paises intervencionistas se basaba
en que habia que regular el transporte de mercancias, fundamentalmente para
proteger al ferrocarril y también, seglin se ha argumentado a veces, para evitar la
competencia destructiva dentro del sector del transporte de mercancias.
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Como Gwilliam (1992) observa, la Comisién Europea ha optado por una
liberalizacion a fondo del transporte de mercancias por carretera. No existe desde
luego una fiscalidad comiin (hay impuestos, como por ejemplo el que grava el
combustible y el de circulacién de vehiculos), que varian entre los diferentes
paises europeos, y también varian las condiciones laborales pais por pais. Esto
naturalmente puede perjudicar notablemente a algunos paises que estén en peores
condiciones, en cuantvu a impuestos mds allos o condiciones laborales mas
favorables, pero la filosofia de la Comision parece apuntar a que los perjuicios
ocasionados por estas diferencias de fiscalidad en condiciones de costes diferentes
son muy pequefios en comparacion a las ganancias de eficiencia esperadas como
consecuencia de una politica liberalizadora.

2.3. El sistema de transporte y la regulacién comunitaria

Tanto en Espafia como en la Unién Europea, el sistema de transporte
(infraestructuras y servicios) esté afectado por marcados desajustes entre oferta
y demanda. En algunos casos, la demanda excede a la oferta por insuficiencia en
las infraestructuras y por la ausencia de una politica de precios que racione la
capacidad existente en Iog casos en que la inversidn en mayor capacidad no sea
posible o deseable (aeropuertos, control de trafico aéreo, carreteras y vias
urbanas). En otros casos, la oferta excede a la demanda; es decir, hay exceso de
capacidad no remediado mediante decisiones de desinversion (cierre de actividades
y servicios) cuando el desajuste es persistente en el tiempo, como ocurre con
algunas lineas de transporte ferroviario de débil trafico.

Ambos desajustes elevan los costes medios del transporte de personas y bienes,
limitando la capacidad de oferta de la economia y erosionando la competitividad
del sistema productivo.

La estrecha regulacion que ha caracterizado a los distintos mercados de transporte
no ha impedido que se produzca una modificacion sustancial de la distribucion
modal. La aparicién de efectos indeseables ha sido inevitable; por ejemplo, el
aumento de la capacidad media de los vehiculos en el transporte de mercancias,
inducido por la regulacion administrativa que impedia el aumento del numero de
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vehiculos de acuerdo con la demanda de los consumidores, o la aparicidn de
empresas «piratas» que acudian a atender aquellos tréficos cuyo precio excedia el
coste de produccion, o bien aquéllos en los que las caracteristicas de servicio
demandadas no eran suficientemente atendidas por las empresas establecidas. La
presion que las compaiiias de vuelos charter han ejercido en el mercado regular
protegido y el auge de los pabellones de conveniencia en el transporte maritimo
son manifestaciones de una realidad econdmica inevitable: la intervencion pablica
en el mercado es imperfecta, y no puede impedir la aparicién de efectos no
deseados como es la creacion de incentivos adicionales que generan nuevos
procesos de ajuste no planeados.

Los efectos de la regulacion han sido perversos en muchos casos. En las distintas
industrias del transporte, ¢l intervencionismo estatal ha generado ineficiencias ta-
les como baja productividad, exceso de mano de obra, rigideces para adaptarse a
las condiciones cambiantes del mercado y, en general, una tendencia muy costosa
a ignorar que las demandas de los consumidores, excepto en casos extremos de
problemas de informacion o de externalidades, son las que deben determinar el
volumen de la oferta y sus caracteristicas.

Hay industrias (por cjemplo, ¢l transporte de mercancias y el transporte aéreo) en
las que la regulacion parece haber sido disefiada para proteger a las empresas esta-
blecidas, desarrollandose en éstas la competencia por otras vias distintas a la
fijacion de precios. Los ferrocarriles son un ejemplo de como la regulacion ha
contribuido al estrangulamiento de la industria. En otras, como ocurre con el
transporte ptiblico de viajeros en las grandes ciudades, la regulacion de 10s precios
se ha utilizado para beneficiar a los consumidores, y sin embargo, se ha acabado
incentivando la reduccion de la calidad y del nivel de servicio.

Los efectos de la regulacion sobre la distribucion de la renta son complejos y, en
muchos casos, regresivos. Las transferencias de los consumidores a los
productores es una de las posibilidades. Otra es ¢l reparto de rentas con el factor
trabajo, apoyado en la fuerza de los sindicatos cuando los precios y la entrada
estan regulados, en perjuicio de los consumidores. En algunos casos de subvencion
cruzada, se da la paradoja de que los consumidores que cargan con el peso de este
tipo de subvencion implicita son aquellos a los que, en todo caso, habria que
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favorecer con una politica explicita de equidad.

Suplantar al mercado como mecanismo central en la asignacion de recursos no ha
conducido a los resultados esperados, y la respuesta general ha sido la
desregulacidn, entendida, en el mejor de los casos, como una combinacién de
liberalizacion de los mercados y privatizacion de las empresas publicas que en
¢llos operaban. En la mayoria de las modalidades de transporte, los desajustes
existentes entre oferta y demanda, el control publico de las infraestructuras, y la
divergencia existente entre coste privado y coste social no permiten la identi-
ficacion entre desregulacion y asignacion eficiente de los recursos sin contemplar
otros aspectos de primera importancia.

Hay cuatro principios basicos que constituyen los ingredientes fundamentales de
una politica global de transporte y que estin guiando las actuaciones de la
Comisidn. Estos son:

1) El usuario es el mejor juez de su propio interés en la eleccién de modo
de transporte.

2) Cada modo de transporte debe pagar sus costes, tanto los internos
como los que impone a la sociedad.

3) La oferta de capacidad de infraestructuras debe responder a las
demandas de los usuarios.

4) Las infracstructuras del transporte deben facilitar la integracion de las
regiones periféricas y desfavorecidas.

Estos principios basicos informan cuatro lineas de actuacidon que pueden contribuir
ala configuracién de un sistema de transporte que responda a las necesidades de
la poblacion y del aparato productivo:

1) Liberalizacion, desregulacion, privatizacion.

2) Internalizacion de las externalidades. Mejora de la informacion en el
sistema de transportes.

3) Politica de infraestructuras fundamentada en la evaluacion social de
proyectos.

4) Politica de equidad, con proporcionalidad entre fines y medios.
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La liberalizacion de los mercados de transporte ha sido una de las lincas de
actuacion en las que més se ha avanzado en Europa, sin embargo, puede afirmarse
que todavia esta lejos el funcionamiento libre de los mercados sin mas trabas que
las barreras cualitativas de acceso al mercado y la regnlacion de las externalidades
y politica antimonopolio, que fortalecen, mds que limitan, la labor del mercado
como mecanismo de asignacion.

Tomese el ejemplo del transporte aéreo para ilustrar estas ideas. La oferta de esta
modalidad de transporte estd sujeta a acuerdos bilaterales, y aunque la politica
comunitaria ha introducido mayor flexibilidad en la determinacion del precio y la
capacidad ofrecida, todavia estamos lejos de un mercado competitivo. Las
estimaciones de la Comisién apuntan a una reduccion en costes y precios en torno
al 10 por 100 como consecuencia de la liberalizacion, aunque se considera que
estas previsiones son muy conservadoras y que la reduccion real podria ser mayor
que la estimada.

La Comunidad esta introduciendo mayor libertad de manera gradual, junto con
regulaciones especificas para la proteccién del consumidor y para evitar la
competencia desleal. El problema que se plantea radica en la toma de posicion de
las compafiias aéreas europeas para protegerse de la competencia. Las compaiiias
de bandera europeas han iniciado un proceso de adquisiciones y fusiones, de
compra e intercambio de acciones entre ¢llas y otras compaiiias nacionales rivales,
de manera que, al alcanzarse el objetivo de la Comision de un mercado unico de
transporte aéreo, la rivalidad entre compafiias estara sensiblemente reducida. Este
hecho y el fracaso de algunas compaiiias charter (caso de Air Europe) en su
intento de competir en el mercado regular pueden constituir un serio obstaculo
para el éxito de la liberalizacion comunitaria en la década de los noventa.

Mientras la Comunidad completa su calendario de reformas en el sector
transportes, lo mejor que puede hacer Espafia es avanzar decididamente en la
liberalizacién interna, para fortalecer a las empresas nacionales, sean publicas 0
privadas.

El desarrollo de las distintas modalidades de transporte se ha producido
ignorando sus efectos negativos. El deterioro del transporte en avién y en
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automdvil privado se manifiesta en una congestion creciente (en ciertos lugares y
horas) que reduce sensiblemente la fiabilidad y comodidad de dichos medios de
transporte. La factura de accidentes y el impacto medioambiental de la carretera
son especialmente preocupantes, v ponen de manifiesto cdmo la politica
comunitaria no ha dado una respuesta satisfactoria al problema de las
externalidades del transporte; de mancra que la distribucion modal actual esta
claramente afectada por la auscncia de una politica que permita ver a los usuarios
el coste real de sus decisiones.

El transporte por carretera ha crecido en la ultima década dos veces por encima de
la renta nacional, y la liberalizacién europea lo potenciara atin més. El conflicto
que esto supone, con relacion al dafio medioambiental y a los accidentes asociados
ala carretera, no debe ser resuelto exclusivamente utilizando estandares técnicos
y prohibiciones, sino, fundamentalmente, a través del sistema de precios,
utilizando las demas medidas como complementarias. Un buen cjemplo ha sido la
diferenciacion de los precios del combustible para incentivar con éxito €l cambio
ala gasolina sin plomo en algunos paises; y también las tasas de congestion, que
en las experiencias que se conocen suelen tener éxito en cuanto a la modificacion
de la conducta de los individuos, que, en un porcentaje notable de sus

desplazamientos, cambian la ruta o Ia hora en que los realizan, o el modo de
transporte.

En loreferente a las inversiones en infraestructuras, la Comunidad Europea no
ha articulado una politica de infraestructuras que evite los problemas de
congestion que sufren las carreteras, los principales aeropuertos y las adreas
urbanas. La Comunidad Europea ha errado en la prevision de las infraestructuras
que se requeririan en Europa y del desarrollo espectacular de la carretera a
expensas del ferrocarril, asi como del transporte aéreo, constrefiido en su
desarrollo por unas infraestructuras aeroportuarias y de control de trafico aéreo
insuficientes. En Espafia, deberian intensificarse los esfuerzos para disefiar un
sistema objetivo de evaluacion de inversiones en las distintas infraestructuras de
transporte que evitara un peso desmedido del componente politico en la de-
terminacion de las prioridades de inversion.
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La realizacion del mercado unico supone alcanzar ganancias significativas de
eficiencia, fundamentalmente a causa de la explotacion de las economias de escala
y de especializacion. Un mercado de dimensidon europea creard nuevas
oportunidades para introducir tecnologias que puede que no sean rentables en los
mercados nacionales actuales. Pocos dudan hoy del potencial, en términos de
bienestar social agregado, asociado a la idea del mercado unico. Menos optimista
es el esquema de la distribucion de lus ganuncias, ya que los estados micmbros
tienen una posicién de partida sensiblemente desigual en términos de renta,
localizacion geografica e infraestructuras de todo tipo.

En lo que serefiere a las infraestructuras de transportes y comunicaciones, hay que
insistir en que la politica de competencia no es suficiente para conseguir la
integracion europea. Hay que evitar la fragmentacion y el aislamiento de las areas
geograficas periféricas, dadas las diferencias presentes en las infraestructuras
basicas. La integracion econdmica requiere que todas las regiones dentro de la CE
estén comunicadas en condiciones similares de coste y calidad. La competencia es
crucial para unificar precios y calidad en aquellos mercados con condiciones de
prestacion del servicio similares; sin embargo, las desigualdades presentes en
términos de redes y equipos bésicos pueden ahondar los desequilibrios actuales.

Dotar de infracstructuras basicas de transporte a la periferia es una tarea de primer
orden en la politica comunitaria. Esto no significa invertir en trenes de alta
velocidad para cualquier densidad de tréfico; significa apoyar con fuerza la
vertebracion de todas las regiones comunitarias con una combinacién inteligente
de transporte terrestre, aéreo y maritimo que evite tanto los despilfarros obvios
como el aislamiento de las regiones peor situadas.

El papel de las infraestructuras de transporte y comunicaciones es de la mayor
importancia en el caso de las islas. La mayoria de las islas europeas tienen en
comun una alta dependencia de las importaciones, estar por debajo de la media
europea en riqueza y servicios bdsicos, no haber recibido inversiones en las
costosisimas redes ferroviarias, utilizar frecuentemente el transporte aéreo para la
movilidad bésica de los ciudadanos, y tener sus redes de transporte y
comunicaciones controladas por monopolios piblicos y oligopolios. Una
combinaciéon de libertad de mercado, sistema de concesién, inversidn en
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infraestructuras y politica de subvenciones directas que abaraten el coste del
transporte es la receta mas razonable para las areas insulares.

Las cuatro lineas de actuacién mencionadas (politica de infraestructuras,
internalizacién de las externalidades, politica de competencia y equilibrio regional)
son necesarias para una politica de transporte eficiente y socialmente aceptable.
La politica comunitaria, hasta el momento, no ha integrado las cuatro lineas de
actuacion, aunque hay, desde luego, evidencia prometedora de las intenciones de
la Comision. Una politica de liberalizacion que no vaya acompaiiada de las otras
tres politicas conduce a unos resultados muy contradictorios, porque, a pesar de
que la eficiencia interna puede elevarse en las industrias afectadas por la
mtroduceion de competencia, 1a eficiencia econdmica global puede redueirse, por
ejemplo, a causa de un crecimiento excesivo del transporte por carretera, con el
conmsiguiente aumento de los accidentes, la congestion y el impacto
medioambiental.

Una mayor libertad aérea, por ejemplo, sin las inversiones necesarias en
Infraestructuras aeroportuarias y de control de trafico aéreo, puede aumentar la
congestion en los aeropuertos hasta el punto de producir resultados globales
negativos que los usuarios verian como una consecuencia de la politica de
competencia. La necesidad de una politica global de transporte que integre los
diferentes aspectos aqui tratados queda fucra de toda duda. La magnitud de los
efectos negativos que los consumidores europeos estan soportando, a causa de los
retrasos en su implantacion, ha elevado la rentabilidad politica de avanzar en las
lineas de actuacion mencionadas.
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3. Dotacién de infraestructuras de transporte

Las caracteristicas geograficas de Canarias la diferencian del resto de las
comunidades que conforman el mapa politico espafiol. Esta diferenciacion, viene
explicada por el concepto de discontinuidad geogréfica, que en ¢l caso de Canarias
ha de ser entendido en un doble sentido: discontinuidad con respecto al resto del
territorio nacional (ademas de la Icjania) y discontinuidad dentro del propio
territorio regional por tratarse de un archipiélago.

Este hecho hace que las infraestructuras de transporte desempeiien en Canarias un
papel diferente al del resto de las regiones. En primer lugar, la red de carreteras se
ve afectada por la discontinuidad geografica, aumentando la importancia de la
intermodalidad en el transporte interurbano, tanto de pasajeros como de
mercancias, entre las principales ciudades de la region.

En segundo lugar, las llamadas infraestructuras puntuales: puertos y aeropuertos,
desemperian un papel estratégico para el desarrollo econémico de la region, puesto
que cualquier disfuncionalidad, al no existir sustitutos para la entrada de pasajeros
y mercancias en la regidn, tiene unos efectos mas negativos que en el resto de las

regiones.

Por otra parte, Canarias presenta unas caracteristicas demograficas que también
la diferencian del resto de las regiones. Segiin puede apreciarse en el grdjico 3.1,
tanto Canarias como Baleares son las regiones que presentan un diferencial mas
alto entre la poblacién de hecho y la poblacién de derecho (9,9% y 5.2%
respectivamente).

Si bien la poblacién de hecho sélo se conoce en los momentos censales, y en
algunos casos se muestra como un indicador muy sensible con respecto a la €poca
del afio en que se mida, en el caso de Canarias se puede afirmar que este
diferencial se mantiene bastante estable a lo largo de todo el afio debido al efecto
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del turismo’.

Este incremento permanente de la poblacién es soportado por 10 municipios,
llegando en algunos casos como Tias al 206% (véase grdfico 3.1). Las
infraestructuras de transporte juegan aqui un papel esencial debido a que los
municipios turisticos han de prestar unos servicios que no estan en consonancia

con la poblacién residente como previsiblewenie ocuire en la mayoria de los casos.

Los indicadores de dotacion de infraestructura, como medida de las disparidades
entre las regiones, son objeto de debate, puesto que no siempre reflejan la realidad
existente en cada region. No obstante, si se interpretan con cautela, representan

una primera aproximacidén para conocer las diferencias entre distintas areas
geograficas.

3.1. La red de carreteras

La red de carreteras ocupa una posicion predominante ¢ indispensable dentro del
sistema de transporte. En Canarias es especialmente importante puesto que no
existe otro tipo de infraestructura de red, lo que 1a diferencia de la mayor parte del
territorio espafiol que generalmente poses infraestructura ferroviaria.

Lared de carreteras en Canarias esta constituida por 4.950 Kms de carreteras, de
los cuales 1.968 son competencia de la Comunidad Auténoma y el resto de los
Cabildos Insulares. Por otra parte, 207 Kms corresponden a carreteras de gran
capacidad (autopistas, autovias y carreteras de doble calzada).

En ¢l cuadro 3.1, aparece desglosado, por islas, tanto la red de carreteras de la
Comunidad Auténoma como las carreteras de gran capacidad. En este cuadro
puede observarse que inicamente las islas de Gran Canaria, Lanzarote y Tenerife
cuentan con dotacion de carreteras de gran capacidad. El cuadro muestra que, para

'La estimacién realizada con datos de afio 1993 establece que diariamente pernoctan
en canarias aproximadamente 170.000 personas, lo que supene un incremento del 10%
sobre |a poblacion de derecho (ISTAC, 1993).
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este tipo de infraestructura, Tenerife estd por encima de la media tanto en longitud
respecto a la poblacion como respecto a la superficie, sin embargo es superada por
Gran Canaria en lo que se refiere a longitud en relacién con superficie.

En el grdfico 3.2 se puede apreciar que si se relativiza la longitud de carreteras
respecto a la poblacion (cuadro 3.1), Gran Canaria es la isla que presenta una
dotacién peor seguida por Tencerife, cstando ambas por debajo de la media (68%
v 85% respectivamente). Sin embargo, en relacion con la superficie, Gran Canaria
es laisla que presenta la red mas densa (144%) estando en segundo lugar Tenerife
(129%). En este ultimo caso, la isla peor dotada seria Fuerteventura con un
porcentaje ligeramente superior al 43% sin embargo, es la que muestra el mejor
indicador respecto a la poblacion (382%).

La primera pregunta que se desprende de este andlisis es jcudl de las dos islas,
Gran Canaria o Fuerteventura, necesita una dotacion mayor de carreteras? La
respuesta no es sencilla, mientras que Gran Canaria parece tener cubiertas las
necesidades de accesibilidad, es decir, presenta una red de carreteras muy densa
respecto a su superficie, Fuerteventura muestra una red de carreteras suficiente
para satisfacer la demanda de la poblacién,

Estableciendo un analisis comparativo de Canarias con el resto de las comunidades
auténomas se observa, que la situacion es similar a la de Gran Canaria respecto
de las otras islas (véase cuadro 3.2 y grdfico 3.3). Esto quiere decir que Canarias
se encuentra entre las comunidades peor dotadas respecto a la poblacién (con algo
mas del 62%) y como la segunda mejor dotada con respecto a la superficie
(alrededor del 181%)), precedida por el Pais Vasco. Esto parece indicar que, en su
conjunto, la red de carreteras en Canarias satisface las necesidades de accesibilidad
pero no las de la demanda de la poblacion.

Como indicador del nivel de calidad de 1a red se ha analizado la red de carreteras
de gran capacidad, que incluye autopistas, autovias y carreteras de doble calzada
(véase cuadro 3.3). La tendencia de Canarias es la misma que cuando se considera
lared nacional. Sin embargo, en el grdfico 3.4, puede observarse que la posicion
relativa de Canarias mejora al considerar el indicador de poblacion, aunque su
dotacién sigue estando por debajo de la media. Con respecto a la superficie,
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Canarias ocupa el cuarto lugar seguida de Madrid, Catalufia y Valencia.

En definitiva, existen diferencias importantes en las dotaciones de carreteras entre
las distintas comunidades, con base tanto en los indicadores respecto a superficie
como a poblacién.

3.2. Infraestructuras puntuales

El término puntual se aplica a aquellas infraestructuras de transporte que s¢
localizan en puntos particulares. Dentro de este grupo de infraestructuras se
encuentran los puertos, los acropuertos y las estaciones de autobus.

A diferencia de las infraestructuras de red, el area de influencia de estas
infraestructuras puede extenderse mas alld de los limites de la region donde estén
ubicadas, por lo tanto carece de sentido establecer un analisis comparativo desde
el punto de vista regional, pasando a tomar mayor protagonismo la comparacion
desde una perspectiva individual.

El transporte aéreo y maritimo se apoya en las infraestructuras aeroportuarias y
portuarias respectivamente. Sin embargo, ambas infraestructuras dependen
potencialmente de la red de comunicaciones terrestre para mantener relaciones
interactivas con ¢l territorio en ¢l que se localizan.

El papel de las infraestructuras puntuales es especialmente importante en el caso
de las economias insulares. La mayoria de las islas europeas tienen en comin una
fuerte dependencia de las importaciones y la necesidad del transporte aéreo para
la movilidad de personas y del maritimo para el movimiento de mercancias.

En el caso de Canarias, los puertos y acropuertos son elementos clave para su
economia fundamentada en la actividad turistica (el sector servicios representa el
80% del PIB en Canarias). El1 90% de las mercancias que entran y salen de
Canarias pasan por sus puertos y practicamente la totalidad de los pasajeros que
transitan por las islas utilizan los aeropuertos. Esto da una idea de la situacion
estratégica que las infraestructuras puntuales ocupan en Canarias.
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Para establecer comparaciones entre infraestructuras puntuales, se precisa un
cierto grado de homogeneidad. El transporte aéreo estda dedicado
fundamentalmente al transporte de pasajeros, lo que confiere cierto grado de
homogeneidad a los aeropuertos; por tanto, es factible comparar unos aeropuertos
con otros. Por esta razén se realiza un analisis comparativo de¢ la dotacién de
infraestructura de los acropuertos canarios con ¢l resto de aeropuertos espatioles.

Los indicadores mads utilizados para medir la dotacion de infraestructura
aeroportuaria son los de capacidad (Cranfield 1993a y b). El aeropuerto presta
servicios a dos clientes diferenciados: aeronaves y pasajeros. Cada uno de estos
clientes utiliza una parte de la infraestructura. Las aeronaves disponen de las pistas
y los pasajeros de las terminales. Este hecho hace que sea necesario definir
indicadores de capacidad tanto para las pistas como para las terminales.

Se define la capacidad de las pistas como el nimero potencial de movimientos
(aterrizajes o despegues) de transporte aéreo (ATM) que pueden realizarse en una
hora. Por otra parte, se define la capacidad de las terminales como el nimero
potencial de pasajeros que pueden ser atendidos en una hora, tanto en las
terminales de entrada como de salida.

Para poder establecer comparaciones entre los distintos acropuertos es preciso
relativizar los indicadores con respecto al trafico de aeronaves para el caso de la
capacidad de pistas y con respecto al trafico de pasajeros en un afio® cuando se
trata de la capacidad de las terminales®. Es habitual que para relativizar este tiltimo
indicador se utilice la poblacion de derecho en lugar del nimero de pasajeros. Esta
préctica da como resultado la penalizacion de las regiones que se caracterizan por

2En De Rus et al. (1995) se demuestra que si se relativiza la capacidad expresada
por ejemplo en pasajero/hora, con el trifico expresado en pasajero/hora, la posicién
relativa de un aeropuerto puede cambiar debido a que no todos los aeropuertos
permanecen abiertos €l mismo nimero de horas, por esta razdn es mads cOfTecto
relativizar con respecto a la demanda anual.

3En acropucerios ubicados en centros no wristicos, el wéfico estd explicado por la

poblacién de derecho, pero esto no ocurre en los aeropuertos turisticos que soportan un
tréfico superior.
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una elevada poblacion de hecho, ya que no se refleja el grado real de utilizacién
de sus aeropuertos.

En el cuadro 3.4 se construyen los indicadores mencionados para los distintos
aeropuertos espaiioles. En el grdfico 3.5 se aprecia que los finicos aeropuertos
canarios que tienen una dotacidn de infraestructura de terminales superior a la
media son los de El Hierro y Gran Canaria, siendo los peor dotados los de Tenerife
Sur y Lanzarote.

Con respecto a la dotacion de las pistas, El Hietro y Tenerife Norte ocupan el
primer lugar dentro de los acropuertos canarios, mientras que los peor dotados son
los de Gran Canaria y Tenerife Sur.

Tanto puertos como aeropuertos desempefian el papel de intercambiadores entre
modos de transporte, por via maritima se transportan fundamentalmente
mercancias. Este fenomeno hace que los puertos tiendan a especializarse en
funcion de la mercancia transportada. Asi, se pueden encontrar puertos dedicados
al tratico de contenedores, como Algeciras; a la pesca, como Vigo; a graneles,
como Bilbao; por tanto, debido a la especializacion es dificil establecer
comparaciones entre puertos. Por esta razén se ha optado por presentar la
infraestructura portuaria atendiendo a la capacidad de sus muelles, dando asi una
idea de la dotacion de infraestructura que presentan los distintos puertos canarios.

En el cuadro 3.5 se observa que el puerto de Santa Cruz de Tenerife es el que
mayor superficie de flotacion presenta mientras que el de La Luz y Las Palmas
tiene una superficie terrestre mas extensa. En el cuadro 3.6 destaca que la
longitud de atraque, de mds de cuatro metros de calado, es mas larga en estos
mismos puertos.

Con la idea de establecer una comparacion, entre los distintos puertos canarios, de
la capacidad de sus muclles para atender ¢l trafico de contenedores se ha
construido un indicador de capacidad. Este se ha obtenido dividiendo los metros
de muelles de contenedores por las toneladas de mercancia containerizada. Los
resultados se muestran en el cuadro 3.7, donde destaca que, atendiendo a este
indicador, el puerto de La Luz y de Las Palmas es ¢l peor dotado, estando también
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por debajo de la media el de Santa Cruz de Tenerife (grdfico 3.6).

La tendencia actual del transporte maritimo es incrementar el volumen de
mercancia containerizada, puesto que este sistema ofrece una manipulacion mas
efectiva y, por consiguiente, un abaratamiento de los costes de manipulacion de
mercancia. Este fenémeno puede contrastarse al estudiar la evolucion creciente del
ntimero de contenedores movidos en los puertos y las toneladas de mercancia
containerizada. El indice se define (véase De Rus, et al. 1994) como el cociente
entre las toneladas de mercancia en contenedores y las toneladas de mercancia
general movidas en un puerto.

En el cuadro 3.8 se observa la evolucion desde el afio 1991 del indice de
containerizacién de diferentes grupos de puertos espafioles. Los puertos de las
autoridades portuarias de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife presentan un
indicador mds o menos estable a lo largo de los iltimos afios. Sin embargo, segin
muestra el grdfico 3.7 el indice de containerizacion de los puertos de Las Palmas
se mantiene por encima de la media nacional mientras que los de Santa Cruz de
Tenerife permanecen por debajo de ésta en todo el periodo de estudio.

Las estaciones de autobuses también son infraestructuras de tipo puntual. Estas
juegan el papel de intercambiador entre transporte urbano e interurbano. En Las
Palmas de Gran Canaria, la estacion de autobuses esta gesﬁonada por la empresa
Gesco, de la cual son socios las principales empresas de transporte urbano y

regular de viajeros por carretera (Guaguas Municipales, Salcai 'y Utinsa).

Algunos de los municipios poseen también este tipo de infraestructura, cuya
gestidn la realiza la empresa concesionaria de.la ruta que incluye al municipio (por
ejemplo en Gran Canaria, la estacién de Telde es gestionada por Salcai y las
estaciones de Arucas, Galdar, Firgas y Moya por Utinsa). Existen algunas
excepciones como el caso de S. Mateo y Agiiimes donde la estacion es gestionada
por el Ayuntamiento.

En Santa Cruz de Tenerife la empresa Titsa posee la concesion de transporte
urbano ¢ interurbano y es dicha empresa quien lleva a cabo la gestion de la
estacion de autobuses.
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En las estaciones situadas en algunos de los municipios, la actividad econdmica
que en ellas se desarrolla es de escasa importancia por lo que no seran incluidas
en el estudio.
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Grifico 3.1. Comparacién entre poblacién de hecho y poblacién de derecho
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Cuadro 3.1. Red de carreteras de Canarias

Red de carreteras de Canarias*

Longitud Longitud Longitud
Isla de carreteras de carreteras
Km en relacién a la poblacién _ en relacién a la superficic

afio 1994 Km por % Km por %
e ) 100.000 hab,  Tot=100 100 Kmz, Tot=100
Gran Canaria 595.10 83.11 67.89 38.15 144.34
Fuerteventura 191.60 467.32 381.7C 11.54 43.67
Lanzarote 137.09 182.79 149.3C 16.20 61.31
Tenerife 696.10 104.05 84.9¢ 34.22 129.49
La Palma 236.90 28890  235.97 3340 126.60
La Gomera 65.90 387.65 316.63 17.81 67.39
EI Dierro 45.50 597.82  488.3C 1691 64.00

TOTAL 1968.19 122.43 100.0C 26.43 100.00

*Dependientes de la Comunidod Autdnoma.

Red de carreteras de gran capacidad de Canarias*

Longitud
Isla
Km
afno 1994
Gran Canaria 87.52
Lanzarote 7.48
Tenevife
TOTAL 207.00

o hzee

Longitud
de carreteras

Longitud
de carreteras

__enrelacion a la poblacién __ en relacion a la superficie

Km por % Km por %
. 100.000hab.  Tot=100 100 Km2. _ Tot=100
1255 86.3¢ 5.61 120.34
10.28 70.6$ 0.88 18.95
17z 17.8C o331 N8dl

14.54 100.04

4.66 100.00

* Incluys: autopistas, autovias y carretoras de doble calradu
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Islas

Grafico 3.2. Red de carreteras de Canarias pertenecicntes a la Comunidad Auténoma
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Cuadro 3.2. Red nacional de carreteras

Red de carrveteras total

Longitud Longitud Longitud
Comunidad de carreteras de carreteras
Auténoma Km en relacién a ln poblacion en relacidn a la superficie
afio 1994 Km por % Km por %
100.000 hab, Tot=1(0 100 Km2, Tot=100

Andalucia 24274 334.81 82.81 21.71 86.48
Aragbn 10097 838.62 20741 21.16 66.04
Asturias 4 856 43435 107.42 4579 14292
Baleares 2175 279.20 69.05 43.57 135.98
Canarias 4307 -267.85 66.24 57.84 180.51
Cantabria 2526 468.65 115.90 4747 148.16
Castilla-La Mancha 18 748 1091.27 269.89 23.59 73.64
Castilla-Leon 32493 1257.47 210.99 34.48 107.63
Catalufia 11713 188.65 46.66 36.47 113.84
Extremadura 8686 793.97 196.36 20.86 65.11
Galicia 16619 590.79 146.11 56.19 17538
Madrid 3361 65.26 16.14 41.87 130.66
Murcia 3505 318.64 78.80 30.98 96.69
Navarra 3754 70432 174.19 36.13 112.75
Pais Vasco 4384 205.73 50.88 60.60 189.14
Rioja 1786 668.91 16543 35.40 110.49
Valencia 8 840 221.06 54.67 3801 118.64

TOTAL 162 124 404.34 100.00 32.04 100.00

Freente: AMOPTMA 1995 (Los transportesy las comunicaciones. informe arual 1994)
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Grafico 3.3. Red nacional de carreteras
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Cuadro 3.3. Red de carreteras de gran capacidad.

Red de carreteras de gran capacidad®

Longitud Longitud Longitud
Comunidad de carreteras de carreferas
Autonoma Km __en relacion a la poblacion _enrelacidn a la superficie
afio 1994 Km por % Km por ' %
100,000 hab, Tot=100 100 Km2. Tot=100

Andalucia 1385 19.10 102.42 1.58 106.97
Aragén 386 32.06 171.88 0.81 54.72
Asturias 136 12.16 65.22 1.28 86.77
Baleares 55 7.06 37.85 1.10 74.54
Canarias 222 13.81 74.02 2.98 201.68
Cantabria 66 12.24 65.65 1.24 83.92
Castilla-La Mancha 778 45.29 242.78 0.98 66.24
Castilla-Leon 801 31.00 166.19 0.85 57.51
Cataluiia 1004 16.17 86.69 3.13 211.52
Extremadura 190 17.37 93.11 0.46 30.87
Galicia 265 9.42 50.50 0.90 60.62
Madvid 638 12.39 66.42 7.95 537.67
Murcia 248 2.55 120.87 2.19 148.30
Navarra 214 40.15 215.25 2.06 139.33
Pals Vasco 195 9.15 49.06 2.70 182.37
Rioja 130 48.69 261.03 2.58 174.33
Valencia 766 19.15 102.69 329 222.85

TOTAL 7479 18.65 100.00 1.48 100.00

Fuente: MOPTALL 1995 (Los transpories y lus commicaciones. inbforme anual 1994)
*Incluye: autopistas, autovias y carveteras do doble calzada
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Grafico 3.4. Red de carreteras de gran capacidad.
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Cuadro 3.4. Infraestructura areroportuaria

Principales Trafico* Capacidad* Dotacién
Aeropuertos Pasajeros Aeronaves Terminales Pistas Terminales Pistas
Miles** Miles Pasai/beras  ATMMom  (3Y(1) % @R %
m (2) [€)] “*
Alicante 3457 27.446 4200 18 121 11592  0.636 145.88
Almeria 624 5.757 1500 6 240 22937 1042 23182
Asturias 470 5.508 2200 468 44663  1.089 24230
Barcelona 10297 142792 7800 40 0.76 7228 0280 6231
Bilbao 1390 17.266 1 600 12 .15 109.83 0695 154.59
Fuerteventura 2128 20.671 1700 10 080 7623 0.484 107.61
Gerona 373 2.693 2000 12 536 51162 4456 99117
Gran Canaria 7478 79.605 10 400 26 139 13270 0327 7265
Hierro 103 2.192 300 3 291 27791 1369 30443
Ibiza 3221 27678 4000 16 124 11849 0578 12838
Jerez 304 3.892 1200 6 3.95 37665 1342 34291
La Paima 259 10.773 1000 6 3.86 36840 0557 123.89
Lanzarote 3533 31.762 2 400 12 - 068 6482 0378 84.04
Madrid/Barajas 18209  193.882 10 800 41 0.59 3659 0211  47.04
Malaga 5513 49314 7 400 30 134 12808 0.608 13532
Melilla 234 6.852 300 10 128 12233 1459 324.63
Menorca 2055 18.932 2600 12 1.27 120.72 0.634 140.99
Palma 14073 114.750 - 15 000 35 1.07 10170 0305 67.85
Santiago 969 12.967 2000 12 206 19694 0925 205.85
Sevilla 1252 16.899 4350 18 347 33152 1.065 23693
Tenerife Norte 1782 30.105 1300 20 073 6961 0.664 147.77
Tenerife Sur 7366 53.563 3400 20 046 4404 0373 83.06
Ve 1548 22.441 1950 16 126 12020 0713 158.50
Vigo 364 4.881 770 10 212 201.84 2049 45572
Vitoria 187 2747 1020 8 545 52046 2912 647.79
Zaragaza 251 8.843 450 6 179 17107 0679 150.92
TOTAL 87440 914211 91 640 411 1.05  100.00  0.450 100.00

* Datos de 1994. Fuente ALNA . Memoria 1994

** Entradas + Salidas
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Grifico 3.5. Infraestructura aeroportuaria.
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Cuadro 3.5. Infraestructura portuaria: superficie

Puertos Superficie de flotacién Superficie terrestre

de Canarias (Hectdreas) % (m2) %
La Luz y Las Palmas 1.744 10,40 1.950.920 47,54
Arrccifc 119 0,71 433.806 10,57
Puerto del Rosario 60 0,36 91.650 2,23
Santa Cruz de Tenerife 11.705 69,84 1.475.780 35,96
Santa Cruz de 1a Palma 238 1,42 85.543 2,08
Los Cristianos 1.124 6,71 39.840 0,97
San Sebastian de la Gomera 1.105 6,59 16.743 0,41
La Estaca 666 3,97 9.205 0,22
Total 16.760 100.00 4.103.487 100.00
Fuente: Autoridad portuaria 1994

Cuadro 3.6. Infraestructura portuaria: metros de atraque
Puertos Metros de atraque

de Canarias Calado > 4 mts % Calado < 4 mts %
LaLuzy Las Palmas 13.590 39,24 375 57,16
Arrecife 2.950 8,52 0,00
Puerto del Rosario 875 2,53 140 21,34
Santa Cruz de Tenerife 15.042 43,43 0,00
Santa Cruz de la Palma 1.002 2,89 40 6,10
Los Cristianos 492 1,42 70 10,67
San Sebastian de la Gomera 462 1,33 0,00
La Estaca 219 0,63 31 4,73
Total 34.632 100.00 656 100.00

Fuente: Autoridad portuaria 1994
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Cuadro 3.7. Indicador de daotacién de infraestrictura partnaria para contenedores

Puertos Mercancia containerizada Muelles para contensdores

de Canarias Toneladas %  Metros de atraque  Mts/1000 Tm. % Tot
La Luz y Las Palmas 2302814 47.12 930 0.40 60.78
Arrecife 252 385 5.16 250 0.99 149.08
Puerto del Rosario 156 016 3.19 100 0.64 96.47
Santa Cruz de Tenerife 1571674 32.16 1239 0.79 118.65
Santa Cruz de la Palma 470 359 9.62 290 0.62 92.79
Los Cristianos 1704 0.03 120 70.42 *
San Sebastian de la Gomera 79 370 1.62 238 3.00 451.31
La Estaca 52597 1.08 80 1.52 228.92
Total 4 886 919 100.00 3 247 0.66 100.00

Fuente: Autoridad portuaria (1995): Memorias de los Puertos de Las Palmas v de Santa Cruz de Tenerife 1994 ¢ ISTAC (1995)
* Elindicador en el puerto de Los Cristianos presenta un valor anémalo puesto gue este puerto mueve muy poca mercancia y se requiere el minimo
espacio para atracar un barco.

Grifico 3.6. Indicador de dotacién de infraestructura portuaria para contenedores
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Cuadro 3.8. Evolucion del indice de containerizacién

Puertos Indice de containerizacion *
Espaiioles 1991 1992 1993 1994
Barcelona 74,10 75,00 74,40 78,91
Algeciras 71,91 73,43 71,86 71,41
Valencia 59,11 60,32 63,31 64,04
Bilbao 44,27 46,20 49,43 50,39
Las Palmas 54,06 55,83 57,85 56,70
Baleares 29,41 34,62 26,91 28,58
Sta. Cruz de Tenerife 45,91 46,57 45,07 45,22
Cadiz 36,51 36,21 33,56 40,37
Vigo 40,66 43,19 28,81
Alicante 53,90 69,74 75,93 72,46
Resto de Puertos 16,03 11,10 12,03 13,28
Total 47,35 49.74 49,90 51,20
* Porcentaje de mercancia containerizada
Griafico 3.7. Evolucion del indice de containerizacion
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EQUIPO DE ANALISIS ECONGMICO APLICADO

4. Produccién y empleo de las infraestructuras puntuales

Se entiende por impacto econdémico de una infraestructura puntval las
repercusiones econdémicas de las actividades relacionadas con dichas
infraestructuras, sobre su drea de influencia. En general se distingue entre impacto
directo, indirecto e inducido.

El impacto directo recoge todas aquellas actividades realizadas dentro del ambito
de influencia del recinto que se trate. En esta categoria se incluye principalmente
la actividad portuaria y aeroportuaria en sentido estricto, que presta directamente
el puerto y aeropuerto o bien indirectamente a través de empresas concesionarias
(por ejemplo practicaje en puertos y handling en aeropuertos); y actividades
colaterales a las citadas (por ejemplo cafeterias) que se desarrollan dentro de los
recintos y que, en general, se prestan por empresas concesionarias.

Las actividades economicas portuarias y acroportuarias prestadas por las
administraciones correspondientes y por empresas publicas y privadas, tienen
como finalidad 1a provision de servicios a los barcos y aeronaves, pasajeros,
tripulacion, mercancias, visitantes y trabajadores de los recintos portuarios y
aeroportuarios®. El impacto de las infraestructuras puntuales canarias se presenta
con un criteric de delimitacion estricta de lo que es actividad portuaria y
acroportuaria directa, y de lo que no puede imputarse a estas infraestructuras a
pesar de las relaciones indirectas que puedan aparecer. Los grdficos 4.1y 4.2
recogen todas las actividades portuarias y acroportuarias qu¢ componen
unicamente el impacto directo.

Los cuadros 4.1 y 4.2 muestran los resultados de la estimacion de la actividad
ccondmica de las infraestructuras portuarias y aeroportuarias del archipi¢lago
canario. En estos cuadros no s¢ han incluido efectos inducidos e indirectos de
dichas actividades sino exclusivamente los impactos directos.

* Estas actividades han sido estimadas por De Rus, Roman y Trujillo (1994) para el
puerto de La Luz y de Las Palmas y por De Rus et al. (1995) para el acropuerto de Gran
Canaria.
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EQuIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

El impacto econémico directo de los puertos canarios sobre la economia de la
region alcanza 47.000 millones de pesetas en términos de valor afiadido y un total
de 7.500 empleos. En el caso de los aeropuertos la cifra de valor afiadido es algo
mayor de 42.000 millones de pesetas. El empleo generado por la actividad

aeroportuaria es de alrededor de 10.000 puestos de trabajo. Estas cifras se han-

obtenido siguiendo una metodologia conservadora consistente en ser rigurosos en
la imputacién de actividades que razonablemente deben considerarse portuarias
y aeroportuarias o fundamentalmente dependientes del megocio portuario y
agroportuario.

La actividad econdmica debe distinguirse de la importancia econémica que dichas
infraestructura suponen para la region. Con la actividad econémica pretende
medirse en cifras el volumen de negocio que genera ¢l aeropuerto y el puerto. La
importancia economica debe expresar el papel estratégico que juegan los
acropucrtos y pucrtos ¢n la cconomia, méaxime si sc trata d¢ una region insular

donde los aeropuertos y puertos son la puerta que comunica con el exterior.

En esta seccion también se ha cuantificado la actividad econdmica que generan las
estaciones de autobuses de las capitales de provincia. Aunque su importancia
relativa es considerablemente inferior que la actividad que’ generan las
infraestructuras portuaria y aeroportuaria, se ha incluido por tratarse de una
infraestructura puntual.

En el afio 1995 la empresa que gestiona la estacién de Las Palmas de Gran
Canaria cont6 con un presupuesto aproximado de 53 millones de pesetas que se
dedicé principalmente a limpieza, seguridad y mantenimiento. El nimero de
personas empleadas fue 24 y el valor afiadido, aproximadamente, 48 millones de
pesetas. Para el afio 1996, se ha previsto un presupuesto de 74 millones de
pesetas, debido a la apertura de diversos establecimientos comerciales, entre los
que se incluye una oficina de venta de abonos. Este presupuesto prevé un empleo
46 personas en la estacion de autobuses. En el caso de 1a estacién de Santa Cruz
de Tenerife el valor afiadido en ¢l afio 1995 fueron 12 millones, aproximadamente
y un total de 8 empleados que incluyen personal de limpieza y empleados en los
establecimientos ubicados dentro de la estacion.
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Cuadro 4.1. Estimacién de la actividad econdmica
de la infraestructura portuaria en Canarias

Puertos Actividad econémica (1994)
de Canarias Valor anadide Empleo
(Millones)
LaLuzy Las Palmas 25170 3611
Arrecife 1358 195
Puerto del Rosario 1253 180
Santa Cruz de Tenerife 16 344 2972
Santa Cruz de la Palma 1362 245
Los Cristianos 778 132
San Sebastian de 1a Gomera 778 132
LaEstaca 194 38
Total ' 47 237 7503

U.T. : Unidades de trafico. Para su calculo se emplea la equivalecica de I pasagjero = 100kg. de carga

Fuente: De Rus, Roman y Trujillo (1994) (cifras actualizadas) y Martinez Budria et al. (1996)

Cuadro 4.2. Estimacion de la actividad econémica
de la infraestructura aeroportuaria en Canarias

Aeropuertos Actividad econdémica (1994)
de Canarias Valor aiadido Empleo
(Millones)

Gran Canaria 13 933 3337
Fuerteventura 3 849 922
Lanzarote 6427 1539
Tenerife Norte 3415 818
Tenerife Sur 13 291 3183
LaPalma 1219 292
El Hierro 189 45
Total 42 323 10 136

U.T. : Unidades de trdfico. Para su calculo se emplea la equivalecicade 1 pasajero = 100kg. de carga

Fuente: Aena (1994). Memoria Anual y elaboracion propia
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Grafico 4.1. Actividades portuarias
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Grifico 4.2. Actividades aeroportuarias

AERONAVE
Compaiins Adrens
L
| CONTROLDE
| APROXIMACION
1
CARGA !
Y | BANDLING DE SERVICIOS DE ASISTENCIA
DESCARGA MERCANCIAS AL
: ATERRZAJEDESPEGUE CONTRQLDE
TORRE
ALMACEN
TTOIZACIONDE
DXFRAESTRUCTURA
(Pistas, culles, stc—)
TRAMITACTION ADMINISTRATIVA:
(Adwama y Cabide)
f
li ESTACIONAMIENTO
— o
1 g
‘ CATERING w,
l g
s
g
5
o
—_— S
. s
| HANDLING DE EMBARQUEDESEMBARQUE 3
H RAMPA DE ESCALA TECNICA o
1 PASAJEROS Y/O MERCANCIA 5
5
2
s
5
3
2
SERVICIOS ALA 5
MERCaNCIA SERVICIOS A LOS 3
FASAJERLD SERY, CONTRA 3
SERVICIOS A LA INCENDIOS s
ALRONAVE ' USODE s
i NGAR s
L —— BAS g
{ §
E—— | SERVIQODE 5
; I MAN LLNMLN U 3
| STMDISTRO 8
DE SUMINISTRO £
COMBUSTIBLE DE a
TRANSPORTE A : COMBUSTIBLE 5
TERMINAL L S | 2
L E
§
; SO DE PASARELA H
' SERY. CONTRA TELESCOPICA S
INCENDIOS ©
[
i
f HANDLING
- DE i
l PASAJEROS EMBARQUEDESEMBARQUE
4! EDIFICIO TERMINAL DEL AEROPTERTO J
CONTROL
OPERATIVO
SERVICTIOS AUXILIARES
DIVERSOS:
!
CONCESIONES i EXPLOTAC.
COMERCIALES . COMERCIALES
AEROPORTURIAS ;
Ne———a— “se—————

59



EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

5. Servicios de transporte maritimo y aéreo

En la presente seccidn se examina el comportamiento del tréfico de pasajeros y
mercancias en Canarias, tanto por via aérea como maritima, a la luz de los
factores histdricos, geograficos y econdmicos que determinan el panorama general
de estos tipos de transporte.

Las particulares circunstancias geograficas de una regién determinan la
complejidad de los sistemas de transporte desarrollados en la misma. Por ejemplo,
en el caso de una regién fragmentada y aislada como es el archipiélago canario la
naturaleza del transporte queda condicionada por estas circunstancias. Asi, los
transportes maritimo y aéreo cobran una especial relevancia al constituir la inica

via de conexidn entre las islas y con el exterior de los territorios insulares.

De la misma forma, las peculiaridades econdmicas de una region inciden en ¢l
desarrollo de determinados modos de transporte. La economia canaria ha
experimentado un crecimiento espectacular en las dos ultimas décadas
fundamentado en gran medida en la expansion del sector turistico. Esta
especializacion de la economia canaria, basada en el sector servicios, no habria
sido posible sin el desarrollo paralelo del transporte aéreo y maritimo, dado el

cardcter insular de la region..

El cuadro 5.1 presenta una panoramica general del trafico maritimo y aéreo en
Canarias en los 1iltimos afios. En el analisis se distingue entre trafico de pasajeros
y mercancias para las diferentes islas y para el archipiélago en su conjunto. Por
tanto, en este cuadro, se recogen todos los pasajeros y mercancias entrados y
salidos por los-puertos y aeropuertos canarios, con origen y destino interinsular,
peninsular y exterior.

La existencia en el archipiélago canario de puertos de interés general y puertos
autonémicos hace necesario completar las estadisticas cominmente utilizadas
(memorias de las Autoridades Portuarias) con los datos del servicio de puertos de
la Comunidad Auténoma. Esto reviste especial importancia en el caso del trafico
de pasajeros debido a que, en algunos casos, una parte importante del pasaje entra
o sale a través de un puerto autonémico. Por ¢jemplo, en las islas de Fuerteventura
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

y Lanzarote los pasajeros entrados, salidos o en transito por los puertos de interés
general no superan, en ningun caso, los cien mil frente a los contabilizados en los
respectivos puertos autondmicos que alcanzan cifras seis veces superiores.

Cuando se analizan los datos de transporte maritimo y aéreo por islas y para el
archipiélago, durante el periodo 1992-1995 (véase cuadro 5.1) se aprecia la
tradicional especializacion del transporte maritimo en mercancias
(aproximadamente el 99,7% es transportada por mar) y del transporte aéreo en
personas {alrededor del 80% de los pasajeros se transportan por via aérea), aunque
la naturaleza insular de la region determina que también tenga importancia el
transporte maritimo de pasajeros entre las islas y en menor medida con la

peninsula,

En este mismo cuadro destaca el espectacular crecimiento del niimero de pasajeros
transportados por via maritima en el periodo considerado, siendo especialmente
importante el incremento producido en ¢l afio 1995 con respecto al afio anterior
(de aproximadamente un 48%).

5.1. Transporte maritimo

El transporte maritimo en Canarias reviste una especial importancia dado el
caracter insular de esta Comunidad. Practicamente la totalidad de las mercancias
(e1 99,7% en 1995) que entran y/o salen del archipiélago y se distribuyen entre las
islas lo hacen a través de este modo de transporte.

Conviene distinguir entre trafico interior o interinsular, que se define como el que
tiene lugar entre las distintas islas que conforman el archipiélago Canario, trafico
Peninsula-Canarias, que conecta las islas con ¢l resto del territorio espafiol, y
trafico exterior, que comunica Canarias con el resto del mundo.

El grdfico 5.1 representa las diferentes rutas maritimas interinsulares para el
tréfico de pasajeros y de mercancias. En €1 destaca la existencia de dos niveles de
conexién. El primer nivel seria el que conecta las dos islas capitalinas (Gran
Canana y Tenerife) mientras que el segundo nivel esté referido a la conexidén entre
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

las islas que integran cada provincia (Gran Canaria-Lanzarote-Fuerteventura y
Tenerife-La Palma-La Gomera-El Hierro). Estos dos niveles suponen la
inexistencia de conexiones directas entre las islas menores de las dos provincias,
comunicandose éstas a través de las islas capitalinas.

En el cuadro 5.2 se recogen las frecuencias de las lineas regulares existentes entre
las istas. Los dos niveles de conexién comentados se reflejan en la frecuencia de
las lineas maritimas, de modo que entre las islas capitalinas ésta es diaria siendo
menor la frecuencia entre las islas de una misma provincia.

El tréfico maritimo interinsular de mercancias se caracteriza por la polarizacion
que existe en tormo a los dos puertos de las islas capitalinas (entre los dos mueven
alrededor del 87% de la mercancia que entra y sale del archipiélago), que ejercen
un papel redistributivo hacia y desde los otros puertos. Un estudio desglosado de
las cifras de origen-destino confirma la fuerte dependencia de las islas periféricas
de las capitalinas respectivas de su provincia.

En cuanto a los tipos de productos transportados, excluyendo el combustible, mas
del 80% del trafico estd constituido por productos alimenticios, bebidas,
matcriales de construccion, papel y cartén y vchiculos. La ausencia, salvo
excepeiones, de produccion de estas mercancias en Canarias permite suponer que
se trata de bienes impox{ados por las islas centrales y reexportados posteriormente
a las periféricas, lo que confirma el caracter de comercio redistributivo.

Las rutas maritimas entre Canarias y el resto del territorio espaiiol se representan
en el grdfico 5.2. Es importante sefialar que solo Gran Canaria y Tenerife estan
conectadas por mar con diferentes puntos de la peninsula. Una peculiaridad que
se muestra en este grafico es que las comunicaciones maritimas con el litoral
mediterraneo se establecen a través de Gran Canaria, mientras que con el norte
peninsular se¢ efectiian a través de Tenerife, compartiendo ambas islas las
conexiones con el sur peninsular.

En el cuadro 5.3 se muestra la distribucion del trafico de mercancias entre
Canarias y distintas zonas peninsulares (sur, norte y mediterraneo). En este cuadro
destaca la importancia relativa (en toneladas) del trafico con el mediterrdneo
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(40%) y con el sur (41%) con relacion al norte (18%). También en este cuadro se
observa que el trafico de bajada (hacia las islas) representa aproximadamente el
75% del tonelaje transportado. Esta cifra refleja el cardcter importador de la
econonia de las istas. Dado que Canarias es exportadora de servicios turisticos no
sorprende que sca netamente importadora de mercancias debido a la escasa
produccién interior en bienes de consumo.

Las frecuencias de las comunicaciones maritimas entre Canarias y la Peninsula se
muestran en el cuadro 5.4. Practicamente la totalidad de las lineas rcgulares entre
Canarias y la Peninsula se cubren con el transporte maritimo de mercancias
estando el transporte maritimo de pasajeros limitado al Puerto de Cadiz.

Por otro lado, las conexiones exteriores del archipiélago canario por via maritima
son munerosas. Existen lineas regulares desde el Puerto de La Luz y Las Palmas
y desde el de Santa Cruz de Tenerife hacia los cinco continentes, con frecuencias
que varian segin los casos.

Dentro del sector del transporte maritimo regular en Canarias se distingue entre
los subsectores de transporte interinsular, Peninsula-Canarias y exterior. Mientras
que éste ultimo funciona de acuerdo a los pardmetros internacionales, los otros dos
han funcionado mediante la existencia de acuerdos entre las navieras que han
estado operando en estos mercados. En la actualidad las conferencias que existian
en el transporte maritimo Peninsula-Canarias (COPECAN) y en el transporte
interinsular INTERCAN) han desaparecido, la primera sc disolvio por sentencia
del Tnbunal de Defensa de la Competencia y la segunda por problemas internos.

Actualmente la mayor parte del servicio de transporte maritimo interinsular es
prestado por tres navieras, una publica (Trasmediterranea) y dos privadas (Lineas
Armas y Fred Olsen).

Para cubrir la demanda de transporte maritimo de mercancias entre las islas operan
en la actualidad 4 ferrys (ROPAX) entre Gran Canaria, Lanzarote, Fuerteventura,
Tenerife y La Palma, con una capacidad de carga que oscila entre los 750 y 790
metros lineales (y entre 370-250 pasajeros) y dos mds entre Gran Canaria y
Tenerife con una capacidad de carga menor, alrededor de 400 metros lineales
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(pero una capacidad de pasaje mucho mayor, alrededor de 900 pasajeros). Adsmas
hay cinco ferrys de menor capacidad (alrededor de 300 metros lineales), tres
cubriendo la ruta entre Lanzarote y Fuerteventura (con capacidad para 200
pasajeros) y otros dos en la ruta entre Tenerife, La Gomera y La Palma uno de los
cuales también cubre la ruta con la isla de El Hierro (con capacidad para 900
pasajeros). Por otra parte, para atender la demanda de transporte interinsular de
pasajeros se utilizan dos tipos de barcos, los que tinicamente transportan pasajeros
y aquéllos en que pueden transportarse mercancias y pasajeros a un tiempo. En el
primer grupo hay cuatro unidades, tres jet-foils con una capacidad dz 260
pasajeros de los cuales dos estdn en la ruta entre Gran Canaria y Tenerife y el
tercero entre Gran Canaria y Fuerteventura; y un hidrofoil que cubre la ruta entre
Tenerife (Los Cristianos) y La Gomera. El segundo grupo esta compuesto por los
ferrys anteriormente mencionados que tienen capacidades que oscilan entre los
900y 200 pasajeros segun los casos.

Las seis navieras que se reparten la casi totalidad del mercado Peninsula-Canarias
son: Trasmediterranea, Contenemar, Pinillos, Maerks, Naviera del Odiel y OPDR.
La unica empresa publica existente (Trasmediterranea) es la que realiza el
transporte de pasajeros en este mercado.

En el cuadro 5.5 se recogen los tipos de mercancia (cargadas y descargadas) en
los puertos canarios en 1994 y 1993, Para ¢l conjunto de los puertos canarios los
graneles liquidos es la mercancia que mayor tonelaje supone, seguida de la
mercancia general y los graneles solidos. Sin embargo, esta estructura sélo se
mantiene en la isla de Tenerife debido a que la existencia de una refineria en esta
isla determina que del Puerto de Santa Cruz proceda la mayor parte del
-combustible que se consume en el Archipiélago. En el resto de las islas el primer
lugar estd ocupado por la mercancia general, seguida de los graneles liquidos y
solidos.

Atendiendo al volumen de mercancias movidas, vuelve a ponerse de relieve la
mayor importancia de los puertos de las islas capitalinas, siendo Tenerife la isla
que mueve una mayor cantidad de mercancias con aproximadamente 12 millones
de toneladas en 1995 frente a los casi 8 millones de Gran Canaria, si bien, esta
diferencia se debe fundamentalmente a los graneles liquidos manipulados en
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Tenerife. Por su parte, el Puerto de La Luz y de Las Palmas es el que manipuia un
volumen mayor de articulos manufacturados. Las islas menores mueven
volimenes de mercancias bastante méas modestos, no superando en ningun caso
el mullon de toneladas.

El cuadro 5.1 refleja la evolucion del trafico maritimo de mercancias por islas en
el periodo 1992-1995. Las mercancias manipuladas por los puertos islefios
durante este periodo han experimentado un crecimiento del 15%. La isla con un
crecimiento mayor fue Fuerteventura (47%), seguida de Lanzarote ( 25%), La
Palma (23%), Gran Canaria (17%), Tenerife (11%) y La Gomera (9%), siendo El
Hierro la tnica que habiendo experimentado un crecimiento importante en los tres
primeros afios del periodo analizado (23%) sufre un retroceso (6%) en el ultimo
afio.

En el mismo cuadro se recogen también los pasajeros entrados, salidos y en
transito de los puertos canarios de 1994 y 1995. Puede observarse que el mimero
de pasajeros transportados por mar cn Tenerifc casi dobla a los transportados por
Gran Canaria y que La Gomera es, de entre las islas periféricas, la que mueve, con
diferencia, un nimero mayor de pasajeros. Ambos hechos tienen la misma
explicacion, la ausencia de aeropuerto en la isla de La Gomera, lo que determina
que todo el transporte de pasajeros hacia o desde esa isla tenga que realizarse por
via maritima con Tenerife. Las siguientes islas en importancia son Fuerteventura
y Lanzarote con aproximadamente 750.000 pasajeros en 1995, siendo la mayor
parte pasajeros transportados entre Corralejo (Fuerteventura) y Playa Blanca
(Lanzarote). Por tiltimo, La Palma y El Hierro no alcanzan los 100.000 pasajeros.

El cuadro 5.1 reflgja la evolucion de los traficos de pasajeros por islas en los
tiltimos afios. Llama la atencién, el espectacular incremento en el nimero de
pasajeros experimentado en 1995 en Gran Canaria (137%) y en Tenerife (148%),
asi como el registrado en La Gomera, La Palma y El Hierro en 1994 (123%, 130%
y 208%, respectivamente) y en 1995 (112%, 206% y 134%, respectivamente). La
explicacion se encuentra en la introduccién de una mayor competencia en el trafico
interinsular. Entre Gran Canaria y Tenerife la creacién de una nueva linea que
comunica el Puerto de Agaete con el Puerto de Santa Cruz ha producido un
notable incremento en el niimero de pasajeros transportados entre ambas islas.
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5.2. Transporte aéreo

El transporte aéreo s crucial en una region insular como Canarias sobre todo si
se tiene en cuenta el cardcter marcadamente turistico de la economia de las islas.
Con excepeion de los cruceros turisticos y de una linea que conecta Canarias con
la Peninsula en el transporte maritimo de pasajeros, el resto de los visitantes llegan
a las islas a través del transporte aéreo de ahi la importancia estratégica de los
aeropuertos en la regidn. Por tanto, el transporte de pasajeros se caracteriza por
ser predominantemente aéreo aunque en algunos trayectos interinsulares comparte
protagonismo con el transporte maritimo. Asi, en el afio 1995 el 79% de los
pasajeros que entraron o salieron de las islas utilizaron el transporte aéreo.

El grdfico 5.3 representa las diferentes rutas aéreas interinsulares para ¢l trafico
de pasajeros y de mercancias. En este grafico destaca la inexistencia de conexiones
directas entre las islas periféricas de las dos provincias, por lo tanto, al igual que
ocurria en el caso del transporte maritimo, se constatan dos niveles de conexidn:
el primero entre las dos islas capitalinas (Gran Canaria y Tenerife) y en segundo
entre cada isla capitalina y el resto de las islas que integran la provincia (Gran
Canaria-Lanzarote-Fuerteventura y lenerife-La Palma-La Gomera-El Hierro).
Todo ello supone que las islas periféricas sélo pueden comunicarse, via aérea, a
través de las capitales de provincia.

En el cuadro 5.6 se recogen las frecuencias de las lineas aéreas regulares
existentes entre las islas del archipiélago. Las islas capitalinas se comunican entre
si y con la préctica totalidad de las islas periféricas. La unica excepcion la
representa la Gomera y se debe a la carencia de aeropuerto en esta isla. La
frecuencia de la comunicacion es diaria salvo en la linea Gran Canaria-Hierro que
se reduce a dos vuelos semanales.

Las rutas aéreas entre el archipiélago canario y el resto del territorio espaiiol se
representan en los grdficos 5.4 y 5.5. En el grdfico 5.4 se recogen las rutas
existentes entre la provincia de Las Palmas y el resto de Espaila: la isla de Gran
Canaria esta conectada con 14 ciudades del resto de Espaiia y la isla de Lanzarote
lo esta con dos. El grdfico 5.5 presenta las rutas aéreas que unen la provincia de
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Santa Cruz de Tenerife y el resto de Espafia. A diferencia de la provincia de Las
Palmas todas las conexiones aéreas se realizan a través de la isla capitalina,
Tenerife. Esta isla esta conectada con 16 ciudades del resto del pais, las mismas

14 que ticnen rutas aéreas con Gran Canaria mas Oviedo y Vitoria.

Las frecuencias de las comunicaciones aéreas entre Canarias y la Peninsula se
muestran en el cuadro 3.7. Las dos islas capitalinas tienen conexion diaria (varios
vuelos) con Madrid y Barcelona, siendo la frecuencia del resto de las rutas variable
entre uno v seis vuclos semanales. Por tltimo, Lanzarote tiene vuelos directos con
Madrid y Barcelona tres veces a la semana.

Las conexiones internacionales del archipiélago canario por via aérea son
numerosas, tanto en linea regular como en viajes charter, con frecuencias variables
segin la temporada turistica. Asi, es posible volar directamente a varias ciudades
europeas (Londres, Paris, Hamburgo, Amsterdam, etc.), africanas (Dakar, Banjul,
Marrakech) y algunas americanas (La Habana, Nueva York, etc.).

El numero de pasajeros que utilizaron los aeropuertos canarios en 1995 ascendi6
a 24.485.080 (véase cuadro 5.8). Las islas con mayor mimero de pasajeros son
las capitalinas, totalizando entre ambas el 70,5% de los pasajeros, seguidas de
Lanzarote v Fuerteventura con el 16% y el 10% de los pasajeros respectivamente.
El pequefio porcentaje que presentan La Palma y El Hierro, con el 3% y €1 0,41%
respectivamente tiene su explicacion en el menor desarrollo turistico de estas dos
ultimas islas (véase cuadro 5.8).

Dentro del mercado del transporte aéreo en Canarias se distingue entre los sectores
interinsular, Peninsula-Canarias y exterior.. El sector interinsular ha estado
tradicionalmente atendido casi en exclusiva por la compaiiia Binter Canarias y en
alguna ruta aislada por la compaiiia Aviaco, ambas filiales de la compaiiia Ibera.
En 1996 han entrado en este mercado las compaiiias Hispaner y Air Europa con
varias lineas, destacando la establecida por Air Europa entre Lanzarote y Tenerife
que permite la comunicacion directa entre una isla periférica de la provincia de Las
Palmas y la isla capitalina de la provincia de Santa Cruz de Tenerife. Esta
tendencia parece que va a continuar en el afio 1997 donde esta compafiia tiene
planes de establecer otras rutas entre las islas.
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El sector Peninsula-Canarias de linea regular ha estado, tradicionalmente,
monopolizado por la compafifa Iberia. Este monopolio se ha roto con la entrada
en el mercado de lineas regulares de Spanair y Air Europa. Este aumento de la

compctencia ha traido consigo una reduccién sustancial en las tarifas.

En el mercado de vuelos nacionales (sector interinsular y Peninsula-Canarias)
también operan compaiiias charter (Futura, Oasis, Centenial, etc.) aunque su
presencia en el mercado es modesta como pone de relieve el hecho de que solo el
15.5% del pasaje en este mercado en 1995 fuese transportado por ellas, mientras
que el 84,5% restante utilizd en sus desplazamientos vuelos en linea regular
(véase cuadro 5.9).

Esta tendencia se invierte cuando el mercado analizado es el de vuelos
internacionales, donde el porcentaje de pasajeros que utilizan vuelos charter en sus
desplazamientos hacia o desde el Archipiélago se eleva al 77%.

Por otra parte, el caracter marcadamente turistico de la region es evidente si se
tiene en cuenta que el 64,5% de los pasajeros que utilizan los aeropuertos insulares
corresponden a vuelos internacionales (véase cuadro 5.9).

El cuadro 5.1 refleja la evolucion del trafico aéreo de pasajeros por islas en el
periodo 1992-1995. El mimero de pasajeros que han utilizado los acropuertos
islefios durante este periodo ha experimentado un crecimiento del 20%. La isla con
un crecimiento mayor fue Fuerteventura (48%), seguida de Lanzarote ( 27%),
Tenerife (18%), Gran Canaria (14%) y La Palma (12%), siendo El Hierro la tinica
que ha experimentado un retroceso (1%).

El transporte aéreo ha centrado su atencion en el trafico de pasajeros, mientras que
la carga es la protagonista del transporte maritimo. En toneladas el volumen
transportado por aire representa un porcentaje minimo del total de la carga aérea
y maritima, en valor este porcentaje es considerablemente mayor (en el ambito
europeo se estima que el 1% de las toneladas de carga se transportan por aire,
representando esta cifra el 30% del valor de la carga).
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Las cifras muestran que el transporte de carga aéreo no compite con ¢l maritimo,
sin embargo existen determinadas mercancias que por sus peculiares caracteristica
representan un claro objetivo del transporte aéreo de carga. Entre estas mercancias
se puede distinguir entre las perecederas (por ejemplo flores) y las urgentes
(prensa, medicamentos, etc.). El cuadro 3.10 presenta el tipo de mercancias y la
distribucion entre trafico regular y no regular de la carga aérea en el afio 1993.

El sector de transporte aéreo de mercancias solo representa en Canarias el 0,3 por
ciento del total de mercancias transportadas por via aérea y maritima. Sin embargo
la creciente importancia de este tipo de transporte se pone de manifiesto en la
evolucion de las toneladas transportadas (véase cuadro 5.1.).

Atendiendo al volumen de mercancias movidas, vuelve a ponerse de relieve la
mayor importancia de los aeropuertos de las islas capitalinas, siendo Gran Canaria
la isla que mueve una mayor cantidad de mercancias con aproximadamente 33 mil
toneladas en 1995 frente a las casi 24 mil de Tenerife. Las islas periféricas
mueven volumenes de mercancias méas modestos, destacando Lanzarote con un
poco mas de 7 mil toneladas en 1995.
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Cuadro 5.1. Trifico de pasajeros y mercancias por islas en Canarias

Gran Canaria Lanzarote
Transporte marftimo Transporte aéreo Transporte mar{timo . Tre}nsporlc a'éreo '
Perfodo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas Indice Pasajeros (1) Indice Perfolo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas Indice Pasajeros (1) Indice
(miles Tin)  Basc 1992 Base 1992 Tm Base 1992 Base 1992 (miles Tm) Base 1992 Base 1992 Tm Base 1992 Base 1992
1992 6.713 100 543.549 100 35.009 100 6.716.131 100 1992 687 100 504.084 100 6.513 100 2.915.766 100
1993 6.681 100 512.969 94 33.830 97 6.765.009 101 1993 740 108 -568.890 113 7.097 109 3.211.126 110
1994 7.369 110 527.328 97 35.050 100 7.478.050 11 1994 847 23 682.372 135 7.768 119 3.533.310 121
1995 7.852 117 1.249.890 230 32.996 94 7.623.030 114 1995 856 125  735.954 146 7.114 109 3.711.530 127
Fuerteventura Tenerife
Transporte marftimo Transporte aéreo . Transporte marftimo Transporte aéreo
Perfodo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas I[ndice Pasajeros (1) Indice Perfodo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas Indice Pasajeros (1) Indice
(miles Tm) Base 1992 Base 1992 Tm Base 1992 Base 1992 (miles Tm) Base 1992 - Base 1992 Tm Basc 1992 Base 1992
1992 479 100 481.168 100 2.781 100 1.577.952 100 1992 10.657 100 1.306.733 100 23.224 100 7.795.666 100
1993 465 97 568.920 118 2.910 105 1.820.688 115 1993 10.402 98 1.348.465 99 22.159 95  8.345.369 107
1994 613 128  687.036 143 3.371 121 2.128.693 135 1994 11.335 106 1.665.069 122 23.793 102 9.149.161 117
1995 704 147  757.824 157 2.722 98 2.332.985 148 1995 11.829 111 2.477.051 181 24.330 105  9.165.147 118
La Gomera La Palma
Transporte marftimo Transporte aéreo Transporte marftimo Transporte aéreo
Perfodo Mercancias Indice Pasajeros Indice Mercancias Indice Pasajeros (1) Indice Perfodo Mercancias Indice Pasajeros Indice Mercancias Indice Pasajeros (1) Indice
(miles Tm) Base 1992 Bise 1992 Tm Basc 1992 Basc 1992 (miles Tm) Base 1992 Basc 1992 Tm Basc 1992 Basc 1992
1992 270 100 893.410 100 - - - - 1992 629 100 27.530 100 2.044 100 614.347 100
1993 283 105 833.291 93 - - - - 1993 621 99 29.397 107 2.177 107 639.858 104
1994 323 120 1.026.153 115 - - - - 1994 685 109 38.442 140 1.868 91 666.409 108
1995 295 109 1.156.664 129 - - - - 1995 773 123 79.491 289 1.650 81 690.734 112
El Hierro : i ”//’:/;
Transporte marftimo Transporte aéreo Transporte marftimo Transporte aéreo B
Perfodo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas Indice Pasajeros (1) Indice Perfodo Mercancfas Indice Pasajeros Indice Mercancfas Indice Pasajeros (1) Indice
(miles Tm) Base 1992 Base 1992 Tm Base 1992 Base 1992 (miles Tm) Basc 1992 Base 1992 Tm Base 1992 Base 1992
1992 71 100 19.294 100 309 100 100.832 100 1992 19.506 100 3.835.768 100 69.880 100 19.720.694 100
1993 73 103 21.626 112 302 98 104.735 104 1993 . . 19.265 99 3.883.558 101 68.475 98 20.886.835 106
1994 87 123 44.267 229 272 38 103.339 102 1994 21.259 109 4.670.667 122 72.122 103 23.058.962 117
1995 67 94 59.313 307 205 66 99.613 99 1995 22.376 115 6.516.187 170 69.017 99  23.623.039 120

(1} No inclieye los pasajeros en trdnsito

Fuente: Memorias de los puertos canarios. Servicio de puertos de la CCAA. Memorias de AENA. Elaberacidn propia.
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Grafico 5.1 Rutas interinsulares del transporte maritimo

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2002



2L

Cuadro 5.2. Lineas regulares en el trafico maritimo interinsular

Ruta Puertos de origen-destino Frecuencia (*)

Merca./Pasaj.
Gran Canaria-Tenerife P.de La Luz y de Las Palmas-P.de Sta. Cruz de Tenerife diario diario
Gran Canaria-Tenerife P.de Agaete-P.de Sta. Cruz de Tenerife diario diario
Gran Canaria-Moirojable P. De la Luz y de Las Palmas-P. De Morrojable diario diario

Tenerife-Salinetas

P. De Sta. Cruz-P. De Salinetas

cada 2-4 dias

cada 2-4 dias

Gran Canaria-Fuerteventura-Lanzarote

P.de la Luz y de Las Palmas-P.del Rosario-P.de Arrecife

3 por semana

3 por semana

Fuerteventura-Lanzarote

Corralejc-Playa Blanca

diario

diario

Fuerteventura-La Graciosa

P.de corralejo-P.de la Graciosa

diario

Tenerife-La Palma

P.de Sta. Cruz de Tenerife-P.Sta. Cruz de La Palma

cada 2-3 dias

cada 2-3 dias

Tencrife-La Gomera-El Hierro

Los Cristianos-S.Sebastian de la Gomera-La Estaca

diario

diario

Tenerife-La Gomera-La Palma

Los Cristianos-S.Sebastian de la Gomera-Sta.Cruz de La Palma

cada 2-3 dias

cada 2-3 dias

(" Frecuencia media que puede alterarse segin las épocas del afio.
Fuente: Memorias de los puertos canarios (1994). Eleboracion propia.
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Grafico 5.2 Lineas regulares de transporte maritimo Canarias-Peninsula
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Cuadro 5.3.Trifico maritimo de mercancias en linea regular de cabotaje

Ao 1994

Ano 1995

Tn Teus M. Lineales Tn Teus M. Lineales
Subsector Norte Peninsula-Canarias '
Tréfico de bajada 387.343 28.340 1.308 320.332 25.031 10.396
Trafico de subida 77.581 6.294 60 122.099 £.842 78
Total Trafico Norte Peninsula-Canarias 464.724 34.634 1.368 442,431 31.873 10.474
Subsector Sur Peninsula-Canarias
Tréfico de bajada 671.927 24.641 182.930 817.424 31.787 196.029
Tréfico de subida 374.800 11.502 143,135 497.426 12.930 180.788
Total Trédfico Sur Peninsula-Canarias 1.046.727 36.143 326.065 1.314.850 44,717 376.817
Subsector Mediterrineo-Canarias
Trafico de bajada 871.479 82.741 3.708 972.243 100.621 13.382
Trdfico de subida 147.845 18.294 168 143.758 19.794 5.638
Total Trafico Mediterrdneo-Canarias 1.019.324 101.035 3.876 1.116.001 120.415 19.020
Sector Peninsula-Canarias
Tréfico de bajada 1.930.749 135.722 187.946 2.109.999 157.439 219.807
Trifico de subida 600.026 36.090 143.363 763.283 39.566 186.504
Total Peninsula-Canarias 2.530.775 171.812 331.309 2.873.282 197.005 406.311
Sector Interinsular (¥)
Total Interinsular 1.290.720 30.742  1.124.324 1.290.720 30.742  1.124.324
Total trifico en linea regular de cabotaje  3.821.495 202.554  1.455.633 4.164.002 227.747 1.530.635

(*) Para el afio 1595 no se dispone de datos en este sector por lo que a ¢fectos de cdlculo se han uiilizado los datos del ato 1994

Fuente: Direccién General de lo Marina Mercante. Elaboracion progia.
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Cuadro 5.4. Lineas regulares en el trifico maritimo Canarias-Peninsula

Puertos peninsulares conectados con algin puerto canario

Frecuencia (*

) (Mercancias/Pasajeros)

Canarias-Peninsula Sur

Puerto de Algeciras

1 por semana

Puerto de Cadiz

5 por semana

5 por semana

Puerto de Sevilla

1 por semana

Canarias-Peninsula Mediterranea

Puerto de Barcelona

3 por semana

Puerto de Tarragona

1 por semana

Puerto de Palma de Mallorca

1 por semana

Puerto de Valencia

1 por semana

Puerto de Alicante

3 por semarna

Canarias-Peninsula Norte

Puerto de Vigo

1 por semara

Puerto de Bilbao

1 por semara

Puerto de Gijon

1 por semana

(*) Frecuencia media que prede alterarse segtin las épocas del afio
Fuente: Memoria de los puertos canarios (1994)
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Cuadro 5.5. Mercancias (cargadas y descargadas) y pasajeros (entrados, salides y en transito) en los puertos canarios

1994
Gran Canaria Lanzarote Fuerteventura Tenerife La Paling La Gomera El Hierro Archipiélago
Mercancias (T'n.) Total (T'n) % s/Tot Total (Tn) % s/Tot Total (Tn) % s/Tot Toual (Tu) % s/Tot Total (Tn) % s/Tol Total (Tn) % 8/Tot Total (Tn) % s/ Tot Total (Tn) % siTot
Gran. lquidos 2.826.917 38,37 223.405 26,36 154,158 25,14 7.410.870 65,38 80.313 11,73 17.965 5,56 8.187 9,40 10.721.815 50,44
Gran, sélidos (p.i.e.) 488.009 6,62 67.345 7,95 67.954 11,08 275.456 2,43 ] 0,00 0 0,00 0 0,00 898.764 4,23
Gran, sdlidos sin (p.i.e) 52.664 0,71 0 0,00 1.978 €,32 464.832 4,10 60.526 8,84 0 0,00 0 0,0 580.000 2,713
Mercancfu general 4.000.634 54,30 556.669 65,69 389.043 62,45 ,3.183.527 ) 28,09 543.747 79,43 305.143 94,44 78.899 90,60 9.057.662 42,61
Total 7.368.224 100,00 847.419 100,00 613.133 100,00 11.334.685 100,00 G84.586 160,00 323.108 100,00 87.086 100,00 21,258,241 160,00
Cabotaje 4.730.740 64,20 812.443 95,87 609.949 99,48 5.514.112 48,65 667.470 97,50 322.886 99,93 87.086 160,00 12.744.686 59,95
Exterior 2.637.484 35,80 34.976 4,13 3.184 €52 - 5.820.573 51,35 - 17116 2,50 222 0,07 0 0,00 8.513.555 40,05
Pasajeros Total % s/Tot Total % siTot Total % sTol Total % siTot Total Se s/Tot Total % siTot Total e s/ Tol Total %o s/Tot
Entrados 243.890 46,25 318.640 46,70 344.823 50,19 734.233 44,10 9.511 24,74 508.920 49,59 22.065 49,85 2.182.082 46,72
Salidos 246.440 46,73 316.424 46,37 : 341,720 49,74 372.299 52,39 11.676 30,37 510.991 49,80 22.202 50,15 2.321.752 49,71
IIn tridusito 36.998 7.02 47,308 6,93 493 ,07 58.537 3,52 17.255 44,89 6.242 0,61 0 0,00 166,833 3,57
Total 527.328 100,00 682.372 100,00 687.036 100,00 1.565.069 100,00 38.442 100,00 1.026.153 100,00 44,267 100,0¢ 4.670.667 130,00
Fuente: Memonias de los puertos canarios. Senvicio de puertos de la CCAA,  Elaboracidn propia
1995
Gran Canarin Launzarote Fuerteventura Tenerife La Palms La Gomera Il Ilierro Archipiélago

Mercancias (Tn.) Total (Tn) % s/Tot Total (I'n) % siTot Total (Fn) % siTol Total (Tn) % s/Tot Total (Tn) % s/Tot Total {Tn) “% s/Tot  Total {Tn) % s/Tol Total (Tn) % s/ Tot
Gran, liquidos 3.129.045 39,85 190.188 22,21 180.969 25,72 7.523.973 63,61 86.580 11,20 18.920 6,40 9.045 13,48 11.138.720 49,78
Gran. sélidos (p.i.c.) 370.251 4,72 98.163 11,47 84.374 11,99 310.414 2,62 0 0,60 0 0,60 0 0,00 863.202 3,86
Gran, sdlidos sin (p.i.c) 200.278 2,55 1.023 0,12 0 0,00 506.498 4,28 66.820 8,64 0 0,00 0 0,00 774.619 3,46
Mercancfa general 4.152.503 52,88 566.771 66,20 438.221 62,29 3.488.328 29,49 619.694 80,16 276.481 93,60 58.043 86,52 9.600.041 42,90
Total 7.852.077 100,60 856.145 100,00 703.564 100,060 11.829.213 100,00 773.094 100,00 295.401 100,00 67.088 100,00 22.376.582 100,00
Cabotaje 4,705.527 59,93 827.025 96,60 700.637 9,58 5.924.665 50,09 756.456 97,85 295.401 106,00 67.078 99,99 13.276.789 59,33
Exterior 3.146.550 40,07 29.120 3,40 2.927 9,42 5.904.549 49,91 16.638 2,15 0 0,00 10 0,0l 9.099.794 40,67
Pasajeros Total % s/Tot Total % slTol Total % sl'Tot Total % s/Tot Total % s/Tot Total % siTot Total % siTol Total % s/ Tot
Entrados 609.853 48,35 342.609 46,52 380.398 50,17 1.153.034 46,55 44.351 55,79 575.423 49,75 29.987 50,56 3.135.622 ::,g:
Salidos 610.116 48,37 342.320 46,48 376.339 49,64 1.185.129 47,84 11.831 14,88 576.807 49,87 28.124 47,42 3-;2‘:-225 o
i trdneito 41.454 3,29 51,509 6,99 1.429 0,19 138.888 5,61 23.309 29,32 4.434 0,38 1.202 ) '2.03 6 5’);546 1(}0»08
Totcl i 1.261.423 100,00 736.438 100,060 758.166 140,00 2.477.051 100,060 79.491 100,60 1.156.664 100,60 59.312 140,00 .528. R

Fuuente: Memorias de los puertas canarivs. Servicio de puertas de la CCAA. Elaboracidn propia
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Grafico 5.3 Rutas interinsulares del transporte aéreo
(Salidas desde Gran Canaria y Tenerife)

Salidas desde Gran Canaria

Salidas desde Tenerife
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Cuadro 5.6. Lineas regulares en el trafico aéreo interinsular

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2002

Ruta Aeropuertos de origen-destino Frecuencia (*)
Merca./Pasaj.
Gran Canaria-Tenerife Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto Tenerife Norte diario diario
Gran Canaria- Tenerife Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto Tenerife Sur diario diario
Gran Canaria-Lanzarote Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto de Lanzarote diario diario
_Gran Canaria-Fuerteventura Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto de Fuerteventura ' diario diario
Gran Canaria-La Palma Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto de La Palma diario diario
Gran Canaria-El Hierro Aeropuerto de Gran Canaria-Aeropuerto del Hierro 2 por semana 2 por semana
Tenerife-Lanzarote Acropuerto de Tenerife Norte-Aeropuerto de Lanzarote diario diario
Tenerife-Fuerteventura Aeropuerto de Tenerife Norte-Aeropuerto de Fuerteventura diario diario
Tenerife-La Palma Aeropuerto de Tenerife Norte-Aeropuerto de La Palma diario diario
Tenerife-El Hierro Aeropuerto de Tenerife Norte-Aeropuerto del Hierro diario diario

(*) Frecuencia media que puede alterarse segiin las épocas del afio.
Fuente: Elaboracién propia.



Graiico 0.4 Lineas regulares de wansporie acreo Canarias-Peninsula
(salidas desde Gran Canaria y Lanzarote)
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Gréfico 5.5 Lineas regulares de transporte aéreo Canarias-Peninsula

(salidas desde Tenerife)
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Cuadro 5.7, Lineas regulares en el trifico aéreo Canarias-Peninsula

Aeropuertos peninsulares conectados con algiin
aeropuerto canario

Frecuencia (™)
{Mercancias/Pasajeros)

Gran Canaria-Madnd

diario diario

Gran Canaria-Barcelona

diario diario

Gran Canaria-Malaga

4 por semana 4 por semana

Gran Canaria-Sevilla

4 por semana 4 por semana

Gran Canaria-Valencia

6 por semana 6 por semana

Gran Canaria-Santiago

5 por semana S por semana

Gran Canaria-Palma de Mallorca

4 por semana 4 por semana

Gran Canaria-Alicante

4 por semana 4 por semana

Gran Canaria-Salamanca

1 por semana 1 por semana

Gran Canana-Granada

2 por semana 2 por semana

Gran Canaria-Jerez

2 por semana 2 por semana

Gran Caunaria-Bilbav

3 por semand 3 pur sciana

Gran Canaria-Vigo

2 por semana 2 por semana

Gran Canaria-Zaragoza

2 por semana 2 por semana

Tenerife-Madrid

diario diario

Tenerife-Barcelona

diario diario

Tenerife-Malaga

4 por semana 4 por semama

Tenerife-Sevilla

5 por semana 5 por semana

Tenerife-Santiago

6 por semana 6 por semana

Tenerife-Alicante

3 por semana 3 por semana

Tenerife-Palma de Mallorca

6 por semana 6 por semana

Tenerife-Bilbao

3 por semana 3 por semana

Tenenife-Vitoria

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Oviedo

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Zaragoza

2 por semana 2 por semana

Tenerife-Salamanca

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Valladolid

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Vigo

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Granada

1 por semana 1 por semana

Tenerife-Jerez

2 por semana 2 por semana

Lanzarote-Madrid

3 por semana 3 por semana

Lanzarote-Barcelona

3 por semana 3 por semana

(*) Frecuencia media que puede alterarse segiin las épocas del aro.
Fuente:Elaboracién propia

81

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioleca Universitaria. Menoria Digital de Canarias, 2002



Cuadro 5.8. Aeronaves, mercancias y pasajeros entrados y salidos en los aeropuertos canarios

Fas

1994

Aeronaves Mercancias Pasajeros (1)
Isias Total %{Total Total (kg.) %/ Total Total %/ Total
Gran Canaria 79.605 34,81 35.050.305 48,60 7.764.819 32,46
Lanzarote 31.762 13,89 7.768.450 10,77 3.722.956 15,56
Fuerteventura 20.671 9,04 3.370.725 4,67 2.272.861 9,50
Tenerife (N) 30.105 13,17 13.657.978 18,94 1.814.631 7,59
Tenerife (S) 53.563 23,42 10.134.792 14,05 7.562.710 31,62
La Palma 10.773 4,71 1.867.530 2,59 677.960 2,83
Ll Hierro 2.192 0,96 271.833 0,38 103.339 0,43
Archipidlago 228.671 100,00 72.121.613 100,00 23.919.276 100,00
il) En vuelos nacionales, internacionaies y en trdnsito
Fuente: Memoria de AENA. Eluboraciin propia

1995

Aeronaves Mercancias Pasajeros (1)
Islas Total %0/ Total Total (kg.) %/ Total Total %/ Tolal
Gran Canaria 76.784 34,04 32.995.905 47,81 7.871.256 32,17
Lanzarote 32.701 14,50 7.114.016 10,31 3.914.814 15,99
Fuerteventura 21.813 9,67 2.722.490 3,94 2.475.695 10,11
Tenerife (N) 29.380 . 13,03 15.594.294 22,59 2.002.933 8,18
Tenerife (S) 52.054 23,08 8.735.589 12,66 7.398.482 30,22
La Palma 10.609 4,70 1.650.173 2,39 716.287 2,93
El Hierro 2.222 0,99 205.443 0,30 99.613 0,41
Archipiélago 225.563 100,00 69.017.910 100,00 24.485.080 100,00

(1) En vaelos nacionales, internaciondles y en (rdnsito

Fuente: Memeoria de AENA. Elaboracién propia
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Cuadro 5.9. Pasajeros entrados y salidos en los aeropuertos canarios

Afo 1994
Nacional (N) Internucionsl (I} Total Trénsito (T) Totul
Regulur (R) Charter (C) R+C Regular (R) Charter (C) R+C N+I N+I+C

Islas Total GolTotal Total ol Total Total %fTotal Total %ol Total Total Yol Total Total Yol Total Total ol Tolul Total %lTotal Total elTotal

Gran Canaria 2.310.479 34,90 159.440 11,60 2.469.919 30,90 651.089 34,67 4.357.042 33,04 5.008.131 33,24 7.478.050 32,43 286.7169 33,33 7.764.319 32,46
Lanzarote 689.539 10,42 295,788 21,51 985.327 12,33 302,980 16,12 2245003 17,02 2.547,983 16,91 3.533.310 15,32 189,646 22,04 3.722.956 15,56
Fucerteventurn 428.385 6,47 19.607 1,43 447.992 5,60 329.926 17,57 1.350775 10,24 1.680.701 11,16 2.128.693 9,23 144.168 16,76 2.272.361 9,50
Tenerife (N) 1.782.159 26,92 185 0,01 1.782.344 22,30 0 0,00 64 0,00 64 0,00 1.782.408 7.73 32.223 3,75 1.814.531 7,59
Tenerife (8) 639.116 9,66 899.831 65,45 l.535.§47 19,25 594049 31,67 5.233.757 39,69 5.827.806 38,69 7.3¢6.753 31,95 195.957 22,78 7.562.710 31,62
La Palma 666.409 10,07 1] 0,00 666.409 8,34 0 0,00 0 0,00 0 0,00 6€6.409 2,39 11,551 1,34 677.960 2,83
El Hierro 103.339 1,56 0 0,00 103.339 1.29 0 0,00 0 0,00 1] 0,00 1€3.339 0,45 0 0,0C 103.339 0,43
Archipiélago 6.619.426 100,00 1.374.851 l(’;’.()l) 7.994.277 100,00 1.878.444 100,00 13.186.641 100,00 15.064.685 100,00 23.058.962 100,00 860,314 100,00 23.919.276 100,09
Fuente: Memoria de AENA. Elaboracidn propia

Ano 1935
Nacional (N) Internacional () ‘Total Transito (1) Total
Regular (R) Charter (C) R+C Regular (R) Charter (C) R+C N+1 N+I+C

Islas Total GelTotal Total Gollotul ‘Total Yol Total Tota. YolTotnl Total Fol Tota) ‘Total Yol Totsl Total YolTotal Total YolTotal Total Yol Total

Gran Canaria 2.326.600 34,34 92.323 8,76 2.418.923 30,89 1.250.667 34,57 3.953,440 32,47 5.204.107 32,95 7.623.030 3227 254226 29,49 7.877.256 32,17
Lanzarote 739.417 10,91 266916 25,32 1.006.‘333 12,85 56$.913 15,75 2.135.284 17,54 2.705.197 17,13 3.711.530 1571 203284 23,58 3.914814 15,99
Fuerteventura 461.466 6,81 17.180 1,63 478.646 6,11 65¢.244 18,14 1.198.095 9,84 1.854.339 11,74 2.332.985 988 142710 16,55 2.475.695 10,11
Tenerife (N) 1.923.703 28,39 1.041 0,10 1.924.744 24.58 S.011 0,25 58 0,00 6.069 0,06 1.933.813 8,19 69.120 8,02 2.002.933 8,18
Tenerife (S} 534.603 7.89 676.570 64,19 1.21 l.v173 15,47 1.132.255 31,22 4.887.906 40,15 6.020.161 38,12 7.231.334 3061 167.148 19,39 7.398.482 30,22
La Palma 690.734 10,19 0 0,00 690.734 8,82 0 0,03 0 0,00 0 0,C0 690.734 292 25,553 2,95 716287 2,93
El Hierro 99.613 1,47 0 0,00 99.613 1,27 0 0,00 0 0,00 0 0,€0 99.613 042 0 0,00 99.613 0,41
Archipiélago 6.776.136 100,00 1.054.030 100,00 7.830.166 100,00 3.615.090 100,00 12174783 100,00 15.791.873 100,00 23.623.039 100,00 862,041 100,00 24,485,080 100,60

Fuente: Memoria de AENA. Elaboracion propia
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Cuadro 5.10. Transporte aéreo de mercancias

Aeropuerto Tipo de Toneladas entradas Toneladas salidas
mercancia Regular No regular Regular No regular Total

Gran Canaria Animales 92 498 52 582 584 8359 154 023
Pesca 194 229 15 560 2691 1496 213 976

Vegetales 70 448 24 124 503 435 2497 407 3095414

Comestibles 61 244 288 699 4962 4026 358 931

P. quimicos 26 277 20 9174 35471

Curlidos 90 786 152239 22 320 86 265431

Papel 455 307 252 722 41 626 18 829 768 484

Textil 88 117 16 959 19 883 859 125 818

Joyeria 58 365 43 554 25373 4177 131 469

Magquinaria 170 372 112 954 105 757 1221 390 304

Transporte 751 078 1190 882 141 733 17 462 2011155

M. Preciosos 120 356 50 129 35721 832 217038

Varios 284 824 410 807 178 490 887 726 1761 847
Tenerife norte  Animales 40 2137 3281 5458
+ Tenerife sur  Pesca 1 776 41495 387 43 658
Vegetales 24 791 105 381 139 816 573 196 843 184

Comestibles 22 474 29 957 2 886 4924 60 241

P. quimicos 162 760 107 527 1556

Curtidos 43 921 5010 48 931

Papel 42131 118 462 2076 3362 166 031

Textil 10219 15374 8 25601

Joyeria 978 716 1 694

Magquinaria 6189 31 685 4954 2966 45794

Transporte 8265 52 033 68 18 042 78 408

M. Preciosos 855 715 478 2 048

Vatios 297 543 618 742 446 878 651 122 2014 285

Total 2 878 346 3592871 1694 030 4701 803 12 866 250

Truente: MOPTMA (1993)
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

6. Servicios de transporte por carretera

La ausencia de sistemas de transporte por rail en Canarias hace de la carretera el
tinico sistema para el transporte de viajeros y mercancias en el interior de cada una
de las islas del archipiélago. Dadas las caracteristicas del territorio insular, es
importante destacar la importancia de los vehiculos privados que son garantia de
la movilidad de la poblacién junto con el transporte publico en autobus. La
importancia y relevancia del transporte privado en las islas no debe inducir a
olvidar los conocidos efectos externos negativos asociados a la modalidad privada
de transporte (congestion, accidentes y contaminacién). El cuadro 6.1. recoge el
parque de vehiculos por islas en Canarias en el afio 1994.

En Canarias, por tanto, la importancia del transporte publico va mas alld de
garantizar la movilidad basica de los ciudadanos recogida en el REF,
constituyéndose como la alternativa para evitar un elevado deterioro
medioambiental por el crecimiento del automovil privado. Mas del 73% de los
vehiculos existentes son turismos (de los que el 88% se destina a servicios
privados) y, por ejemplo, en Lanzarote, con un 90% menos de poblacion que Gran
Canaria, el nimero de vehiculos turismos dedicados a alquiler sin conductor es de
12.060 frente a los 19.080 de Gran Canaria (véasc cuadro 6.2). Sin cmbargo,
existe una gran parte de la poblacion que carece de vehiculo propio y que, por
tanto, depende del transporte publico (o de la utilizacion conjunta del vehiculo
privado por mas de un ocupante) para realizar sus desplazamientos.

Prescindiendo del automovil privado, para ejercer la actividad de transportista es
necesario contar con el consiguiente titulo administrativo, bien sea concesion
administrativa (en el caso de los servicios regulares de viajeros) o autorizacion
-administrativa (para el resto de transportes v actividades que la Ley de Ordenacién
de los Transportes Terrestres (LOTT) regula, exceptuando el transporte de
mercancias, tanto privado como publico, que por realizarse en vehiculos de
pequefia capacidad de carga tengan una escasa incidencia en el sistema general de
transporte).

La ley reguladora de los transportes por carretera (LOTT) establece como
principio general que la oferta se regird por el sistema de libre concurrencia; no

35
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

obstante, también contempla la posibilidad de que el acceso al mercado pueda ser
restringido por la administracion, cuando se produzcan las siguientes disfunciones:
(1) cuando existan desajustes en ¢l mercado entre oferta y demanda que no
aseguren la correcta prestacion de los servicios, (i) cuando el adecuado
funcionamiento del sistema de transportes exija una dimensién idonea de
capacidad de las empresas; (iii) por razones de politica econdmica que respondan
a una mejor utilizacion de los recursos disponibles y (iv) si el sistema de
transportes en su conjunto puede verse perjudicado.

De este modo, la Administracion controla el acceso al mercado otorgando titulos
(con determinadas obligaciones o restricciones de circulacion), fijando cupos o
contingentes méximos de titulos habilitantes a expedir en un determinado periodo
de tiempo, o bien suspendiendo o limitando tcmporalménte la otorgacion de
nuevos titulos,

En términos generales, el transporte terrestre en Canarias puede clasificarse en
funeién del tipo de servicio a realizar y do las caracteristicas téenicas de los

vehiculos que prestan dicho servicio de 1a siguiente forma:

1. Transporte de viajeros:

- regular - urbano
- interurbano

- discrecional - servicios escolares
- transfers
- taxis
- otros: sanitario, funerario..

2. Transporte de mercancias.
- Segtn el tipo de mercancias a transportar;

- por cuenta ajena (transporte publico o profesional)
- por cuenta propia (transporte privado).

86
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

- Segiin el 4mbito de actuacidn:

" - Interior -nacional
-local

- internacional - comunitario
- a terceros paises).

- Segtin el tipo de vehiculos:
- ligeros
- pesados
- de carga general
- vehiculos especiales:

Las caracteristicas de los desplazamientos interiores hacen pensar en la utilizacion
del vehiculo privado o del transporte publico regular y del taxi para los
desplazamientos de la poblacion residente, mientras que los turistas se desplazardn
con coches de alquiler o contratando determinados servicios discrecionales
(fundamentalmente autobuses).

El cuadro 6.3. contiene algunos ratios que comparan la dotacién de vehiculos para
transporte de pasajeros y de mercancias. Hay que tener en cuenta que los ratios
reflejados en el cuadro, aunque son validos para realizar comparaciones entre islas,
no reflejan realmente las toneladas transportadas por cada camién. Hay que
considerar que la mercancia habitualmente es objeto de diferentes traslados desde
su desembarque hasta su punto de consumo final. Asi, el proceso de transporte de
la mercancia entrada en la isla podria realizarse, en primer lugar, desde el punto
de d&cembarque (puerto 0 aefopuerto) hasta almacenes en vehiculos més pesados,
mientras que el reparto final hasta el consumidor se podria realizar en camiones
maés pequefios o furgonetas. Por ello, cada tonelada de mercancia va a necesitar
mas de un desplazamiento.

En cuanto a los viajeros, hay que notar que las cifras del cuadro recogen los

habitantes de derecho y los turistas extranjeros entrados por aeropuertos.
Obwviamente la dotacion de vehiculos seria mucho menor a la expuesta si se hiciese

&7
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EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

referencia a la poblacién de hecho y a la totalidad de turistas entrados en las islas

(incluyendo también el turismo interior y nacional por puertos y acropuertos).

Al analizar las cifras del cuadro, destaca la importancia de las toneladas por
camion en Tenerife, debido a que en las toneladas de mercancias se incluyen
también los graneles liquidos (este trabajo no se ocupa del transporte de crudo por
tuberia). En cuanto a los habitantes por vehiculo, Lanzarote aparece muy bien
dotada, aunque esta cifra se ve afectada por la importancia de los vehiculos de
alquiler sin conductor. Notese ¢l gran peso del turismo cn Lanzarote y
Fuerteventura, en donde el mimero de turistas es respectivamente 16,6 y 19,8
veces superior a la poblacion de derecho. En Gran Canaria es 3,5 veces superior
y en Tenerife (incluyendo los turistas internacionales con destino El Hierro) 4,3
VECes SUPEIior.

6.1. La demanda de transporte de viajerbs por carretera

La demanda de transporte es una demanda derivada, es decir, no se demandan
servicios de transporte per se, sino para satisfacer otro tipo de necesidades. De esta
forma, el tipo de transporte que se demande estara en funcion de la necesidad a
cubrir o finalidad del viaje.

La herramienta fundamental para analizar la demanda de viajes es la matriz
origen/destino. Consiste en la elaboracion de encuestas a los usuarios de los
distintos modos de transporte, con el fin de estudiar la importancia y tipologia de
los flujos de viajeros entre diferentes zonas geograficas. Para la isla de Tenerife,
se cuenta con un estudio de movilidad realizado en el afio 1979, mientras que-para
el caso de Gran Canaria se dispone de varias matrices origen/destino (CEOTMA,
1981; EDEI, 1991),y que analizan los movimientos de la poblacion turistica y
residente. Existe también otra matriz O/D con datos de 1993, referida
exclusivamente al transporte en automévil en la isla de Gran Canaria (ERGO,
1993) y otro estudio més exhaustivo del aflo 1995, a través de encuestas
domiciliarias, que se limita al 4mbito de Las Palmas de Gran Canaria y su 4rea de
influencia (IPD, 1995).
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I.a elaharacidn de encuestas origen/desting es fundamental con vistas a realizar un
disefio de las redes de transporte publico que se adapte a las necesidades reales de
desplazamientos de los usuarios, evitando desajustes entre la demanda y la oferta
de wransporte. No obstante, la separacion en distintas concesiones de los &mbitos
de actuacién de las diferentes empresas operadoras obliga a los usuarios a ralizar
trasbordos cuando el origen y el destino final de su viaje se encuentran situados en
zonas concesionales diferentes. La utilizacion de paradas urbanas (tanto para
recoger como para dejar viajeros) supone, por tanto, una mejora importante para
la calidad de los servicios prestados a los usuarios de transporte interurbano, ya
que puede evitarle utilizar transporte urbano para llegar a su destino final dentro
de la ciudad. En ocasiones, el solapamiento de distintas concesiones ha sido una
fuente importante de conflictos.

En cuanto a las caracteristicas de los desplazamientos en el resto de islas, existe
informacién sobre los medios de transporte habitualmente utilizados para

desplazarse por motivos de estudio o trabajo en el Censo de poblacién y viviendas
de Canarias de 1991. Los resultados aparceen en ¢l cuadro 6.4.

Destaca la diferencia entre los medios de transporte utilizados si el desplazamiento
se realiza al lugar de estudio o al de trabajo. Mas de la mitad de las personas que
s¢ desplazan al lugar de estudio lo hacen preferentemente a pie, Osiguiéndole en
importancia el autobiis publico (20%) y el escolar (16%), mientras que en el
desplazamiento hacia el trabajo los medios mas utilizados son, respectivamente
el coche propio (mas de la mitad de los desplazamientos), caminar y el autobis
piblico. ’

En cuanto a la importancia del transporte publico en los desplazamientos por.

ambos motivos, mas del 17% de los mismos se realiza utilizando preferentemente
el autobis publico, mientras que se utilizaria el transporte discrecional en autobis
en el 10% de los casos. No obstante, hay que notar que los datos se refieren a
poblacion censada, y que solamente se han incluido los motivos de desplazamiento
por estudios y por trabajo.

El cuadro 6.5. recoge ¢l desglose por islas de la poblacion estudiante y ocupada
segun el medio de transporte mas utilizado. Se observa que los medios mas

89

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioleca Universitaria. Menoria Digital de Canarias, 2002



EQuipo DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

utilizados son el desplazamiento a pie y el coche propio. Destaca ademas el hecho
de que en las dos islas mayores, el siguiente modo mas importante es el autobis
publico, mientras que en el resto de islas este lugar lo ocupa el autobus
discrecional (escolar o de empresa).

Ambos cuadros ponen de manifiesto un hecho destacable: la importancia del
transporte publico en autobus en una region en la que no existe metro ni tren de
cercanias. Como puede observarse en el cuadro 6.4., el motivo estudio genera una
cantidad de desplazamicntos similar a los originados por motives de trabajo. De
los desplazamientos escolares motorizados, ¢l transporte publico representa casi
el 16%, es decir, es el modo mayoritario de transporte muy por encima del privado
(poco mas del 7% de los desplazamientos por este motivo). En el caso de motivo
trabajo, aunque el automévil privado se configura como el principal medio de
desplazamiento (56,5%), el transporte publico sigue teniendo un peso importante,
con porcentajes superiores al 15 por ciento.

6.2. La oferta de transporte regular de viajeros por carretera

El transporte regular es aquel que se realiza sujeto a unos horarios ¢ itinerarios
prefijados. En Canarias, ¢l transporte regular se presta bajo el sistema de
concesiones. Mediante este sistema, la Administracidn autoriza a un operador
(concesionario) a ser el dnico oferente de los. servicios regulares en una
determinada zona geogréfica denominada concesién. Segin la Ley de Ordenacion
de los Transportes Terrestres (LOTT) la duracion de estas concesiones puede
variar entre ocho y veinte afios. En el grdfico 6.1. se recogen las zonas
concesionales de las diferentes empresas de transporte regular en Canarias.

El Régimen Econémico y Fiscal de Canarias (REF) establece la obligacion de
servicio publico para garantizar la movilidad basica de los ciudadanos. En el caso
del transporte regular por carretera, la autoridad piblica’ es quien determina las

* El Gobierno de Canarias ha venido desempefiando este papel. No obstante, en la
actualidad se est desarrollando el proceso de transferencias en materia de transportes a
los Cabildos insulares.
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caracteristicas del servicio a realizar al autorizar el nimero de lineas y trazado de
las mismas, mientras que se deja a la empresa la facultad de gestionar y organizar
la forma de prestar el servicio en las mejores condiciones para el usuario. La
Administracion también fija las tarifas a aplicar que, en la mayoria de los casos,
no son suficientes para cubrir los gastos de explotacion derivados de la prestacion
del servicio en las condiciones determinadas por la autoridad piblica.

De esta forma, surge la necesidad de subvencionar este déficit. Estos déficits
pueden ser subsidiados directamente por el Estado (caso de Titsa), o a través de
las lineas de actuacién contempladas en los Presupuestos Generales de la
Comunidad Auténoma de Canarias y Ayuntamientos (como en el caso del
transporte urbano en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria). Destaca la
formula de contratos-programa, mediante los cuales se analizan las necesidades
de cada empresa (no sélo en déficits de explotacion, sino también para invertir en
la renovacion o la ampliacion de la flota de vehiculos), y se realiza una
programacion temporal de las subvenciones a recibir a lo largo de varios afios. No
obstante, la coexistencia dentro de una misma empresa de lineas rentables con
lineas no rentables, dada su baja ocupacién y sus altos costes de provision,
provoca la aparicion de las denominadas subvenciones cruzadas entre las lineas
rentables y las deticitarias.

Ademas, para las empresas mas pequeifias, que operan en pasillos poco rentables
debidos a su baja demanda, se articula otro tipo de subvenciones denominadas de
débil tréfico. Las bonificaciones tarifarias (subvenciones del precio del abono) y
las ayudas tecnoldgicas completan la gama de subvenciones existente.

Este tipo de industria puede, por tanto, caracterizarse por los siguientes puntos:

(i) Debe garantizar la movilidad basica de los ciudadanos, tal como se
establece en la obligacion de servicio publico determinada por el REF.

(ii) La Administracién autoriza a las empresas a operar en régimen de
monopolio en sus respectivas reas concesionales, fijando ademas los
servicios a realizar y regulando las tarifas con el fin de proteger al
usuario.
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(i) Como consecuencia de lo anterior, las empresas incurren en déficits
que deben ser cubiertos por la Administracion bajo la forma de
subvenciones. La forma mas importante es la de contratos-programa.

En el cuadro 6.5. se recogen las principales magnitudes para el afio 1994 de oferta
y demanda de las empresas que prestan en Canarias servicios de transporte regular
de viajeros por carretera, tanto urbano como interurbano.

Como puede observarse, en Canarias la oferta de transporte regular de viajeros en
autobus esta muy concentrada. En las islas mayores, cuatro grandes empresas
Salcai, Utinsa, Guaguas Municipales y Titsa proveen la mayor parte de los
scrvicios de transporte tanto urbanos como interurbanos. En conjunto, cstas cuatro
empresas ofertaron maés del noventa por ciento de todos los kildmetros recorridos
en Canarias en lineas regulares de transporte terrestre de viajeros en 1994.

En la isla de Gran Canaria, tres empresas realizan el 97.8% de la oferta de
transporte terrestre regular, medida en kildmetros recorridos: Salcai (cuya zona
concesional comprende el area sur de la isla) y Utinsa (cuya concesion recoge las
zonas Norte y Centro de Gran Canaria) en transporte interurbano y Guaguas
Municipales en ¢l transporte urbano de Las Palmas de Gran Canaria. Enlaisla
de Tenerife, una sola empresa (7itsa) agrupa la mayoria de la oferta de transporte
urbano e interurbano de la isla, el 96,5% de la totalidad de kilémetros recorridos.

No obstante, a pesar de esta concentracion de la oferta, existen otras empresas de
pequeiio tamafio que también realizan servicios regulares. Asi, en Gran Canaria
también disponen de lineas regulares Telbis (4 lincas), Guzmdn Sosa (1),
Melenara (6)y La Pardilla (3), y en Tenerife, La Esperanza (2) y Las Mercedes
(8).

En las islas menores, la concesion del transporte regular la posee una sola empresa
por isla. En Lanzarote la concesionaria es Arrecife Bus; en Fuerteventura TIADHE
(Antonio Diaz Herndndez) y en La Gomera Servicio Regular Gomera. En ¢l caso
de las islas de El Hierro y La Palma, el transporte pablico es realizado en su
totalidad por las cooperativas Transportes insular La Palma, Sdad.Coop. y
Cooperativa de produccion de trabajo en Comin de transporte de viajeros de
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la isla de El Hierro que agrupan las modalidades el transporte regular,
discrecional, taxis y servicios escolares.

Dentro del transporte regular de viajeros pueden distinguirse dos modalidades: el
transporte urbano y el interurbano (que, dada la longitud de sus lineas, podria
considerarse transporte de cercanias). El transporte urbano debido a la mayor
densidad de poblacion en las zonas urbanas consigue transportar un mayor numero
de pasajeros. No obstante presenta, a diferencia del interurbano, el handicap que
Supone operar en zonas con una alta congestion, lo cual disminuye la velocidad
comercial y eleva sustancialmente sus costes de explotacion. Por ello, las empresas
de transporte urbano han sido tradicionalmente consideradas mas ineficientes al
presentar unos déficits de explotacidn sustancialmente mayores que las que operan
en entornos interurbanos; no obstante gran parte de estas diferencias en costes
pueden explicarse por las distintas caracteristicas de los entornos en los que
operan (véase De Rus, Lopez y Rodriguez 1996).

6.3. La oferta de transporte discrecional de viajeros

Son transportes discrecionales los que se llevan a cabo sin sujeccion de itinerario,
calendario ni horario preestablecido y que, con caracter general, se realizan
mendiante la contratacion global por el transportista de la capacidad total del
vehiculo. Las personas que quieran realizar este tipo de transporte deben cumplir
unos determinados requisitos en cuanto a capacitacion profesional, honorabilidad,
capacidad econdmica, y cumplimiento de las obligaciones de cardcter fiscal,
laboral o social establecidas; ademads deben estar en posesion de una autorizacion
habilitante para realizar transporte discrecional, expedida por la autoridad
competente.

Segun la LOTT, estas autorizaciones para realizar transporte discrecional de
viajeros o mercancias podrén ser:

- De caracter general: habilitan para la realizaciéon de transporte
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discrecional de carécter ordinario y los de caracter especial® para los que
IO Se exija autorizacion especifica.

-Dc cardcter cspecifico: habilitan para la rcalizacién de aquellos
transportes de cardcter especial a que estén expresamente referidas. Las
autorizaciones podran ser de diferentes tipos dependiendo del tipo de
vehiculo, nimero de plazas, capacidad de carga (para el transporte de
mercancias) o ambito territorial (distinguiéndose por este ultimo
concepto las autorizaciones de ambito nacional y las de radio de accion
limitado).

La Ley establece que las autorizaciones de transporte piblico discrecional podidn
ser otorgadas segin diferentes modalidades: a la empresa, limitando o no el

volumen de transporte o el tipo de vehiculos, a un titular determinado, o auno o
varios vehiculos concretos.

Las autorizaciones deberan contener, entre otros, datos sobre la identificacion del
titular, clase de autorizacion, ambito de aplicacién territorial, obligaciones
modales, condiciones del servicio, pesos, etc. Establece también el principio de la
libertad de contratacion para los titulares de las autorizaciones de transporte
publico discrecional y prevé la posibilidad de colaboracién entre transportistas.

El cuadro 6.7. muestra la informacién disponible en la Direccién General de
Transportes Terrestres del Gobiermno de Canarias sobre el niimero de tarjetas
habilitantes para realizar las diferentes clases de transporte discrecional. En las
siguientes secciones se analizaran con mds detalle el transporte discrecional de
viajeros en autobus, y el transporte en-taxi.

6tra.nsportc de cardcter especial: sometidos a normas administrativas especiales por
razén de su peligrosidad, urgencia o incompatibilidad con otro tipo de transporte. Puede
exigirse una autorizacion especifica para su prestacion. Son transportes especiales, por
gjemplo, el de mercancias peligrosas, productos perecederos en vehiculos con temperatura
dirigida, el de personas enfermas o accidentadas y el funerario.
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A) Transporte discrecional de viajeros en autobus

Alintentar cuantificar la importancia de esta actividad, destaca la dificultad para
obtener datos. Las cstadisticas cxistentes (véase Anuario estadistico del Ministcrio
de Fomento) ofrecen, en la mayoria de las ocasiones datos agregados a nivel
nacional. Los datos disponibles para Canarias, que aparecen reflejados en el
cuadro 6.8., muestran una estructura empresarial basada en pequefias empresas
o en empresas de un solo vehiculo, sobre todo en el sector del taxi. En el caso de
transporte interurbano de viajeros en autobils (nétese que se agrupa a las empresas
de transporte regular y discrecional), el tamafio medio de la empresa se aproxima
alos 8,5 vehiculos

Ademés de la Direccidn General de Transportes Terrestres, que aglutina la
informacién referente al niimero de autorizaciones de transporte, la escasa
informacién sobre el transporte discrecional puede obtenerse acudiendo a las
asociaciones de empresarios. A partir de un cuestionario realizado por la
Fundacién Canaria del Transporte, el niimero de empresas en Canarias asciende
a 168, agrupando a 1833 vehiculos y empleando aproximadamente a 2000
personas. El desglose de estas cifras aparece recogido en el cuadro 6.9.

En la isla de Gran Canaria existen 85 empresas integradas en la Sociedad de
Comercializacion Las Palmas Bus (agrupando unos 200 vehiculos), 24 empresas
agrupadas en la Sociedad de Comercializacion Gran Canaria Bus (con unos 60
vehiculos) y 15 empresas integradas en la Sociedad de Comercializacion
Maspalomas Bus (con unos 60 vehiculos). En otras islas no se da este supuesto,
existiendo empresas sin estructura de comercializacion conjunta.

En cuanto al nimero de plazas del sector, existen aproximadamente 75.500
plazas. En Lanzarote y Fuerteventura, el parque de vehiculos es mayoritariamente
(entre un 65 y un 75 por ciento de la flota) de 55 plazas o maés, mientras que en
Gran Canaria y Tenerife los vehiculos de 55 plazas o més representan maés de la
mitad del parque. En las islas de la Gomera, El Hierro y La Palma los vehiculos
son de inferior tamafio, predominando los vehiculos de entre 17 y 40 plazas.

Aunque no se tienen cifras exactas,segin los datos suministrados por la Fundacion
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Canaria del Transporte, el nivel de empleo del transporte discrecional se aproxima
a 2.000 trabajadores, existiendo ademés un niimero no determinado de graduados
sociales y gestores administrativos que llevan al pequefio transportista su

contabilidad, gestiones adininistrativas relativas a tagjetas, matriculaciones, ctc.

B) Transporte discrecional de pasajeros en taxi

El taxi es un modo de transporte que se sitila a medio camino entre el transporte
colectivo y el individual. A diferencia de otros modos alternativos, es el més
cdmodo al ir todos los viajeros sentados y ser el medio de mas fécil acceso para
las personas con algiun impedimento fisico. El servicio que presta es muy flexible
al no verse sometido a horarios ni itinerarios prefijados, pudiéndose incluso
realizar servicios "puerta a puerta” concertando el punto de recogida y de destino
con el pasajero. No obstante, es un servicio bastante mas caro que ¢l transporte en
autobus regular, por lo que es utilizado preferentemente por un segmento de
mercado de mayor poder adquisitivo, que busca la comodidad. En otro segmento
de mercado, el taxi es utilizado ocasionalmente en los momentos en los que se
tiene mayor prisa por llegar al destino’, o en los desplazamientos realizados al
centro de las grandes urbes. En cualquier caso, juega un papel fundamental en el
sistema de transportes, entre otras razones, por proporcionar un medio de
desplazamiento a las zonas, sobre todo rurales, no cubiertas por la red de lineas
de transporte regular.

Los organismos competentes para elaborar normas reguladoras son el Ministerio
de Obras Publicas, Transportes y Medioambiente (MOPTMA), Consejerias de
Transportes de las CC.AA., Diputaciones provinciales, Cabildos insulares, juntas
territoriales de precios y los Ayuntamientos. '

" En Martin (I 996) se muestra que la velocidad comercial de los taxis en Las
Palmas de Gran Canaria (26.3 kmv/h) y en Santa Cruz de Tenerife (24.5) dobla la del
transporte urbano en ambas ciudades (13 y 12 km/h respectivamente), a lo cual hay que
unir que en la mayoria de las ocasiones el tiempo en encontrar taxi libre es menor que
el tiempo de espera en una parada de linea regular urbana.
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La normativa mas importante es el Real Decreto 793/79 de 16 de marzo de 1979:
Reglamento nacional de los servicios urbanos e interurbanos de transportes de
automéviles ligeros, que tiene su origen en ¢l Reglamento Nacional de los
Servicios Urbanos de Transporte de Automéviles Ligeros del 4/11/1964. La
LOTT (Ley 16/14987 de 30 de julio de Ordenacion de los Transportes
Terrestres) vino a sustituir una legislacion obsoleta y dispersa que ya no
respondia a las nuevas circunstancias técnicas, econdmicas, sociales y politicas.

En la actualidad existen dos tipos de licencias: "turismo piblico" y "vehiculos de
alquiler sin conductor". Las segundas deben agruparse en empresas de un minimo
de 5 vehiculos (aunque no se cree que este sector pueda competir de forma
importante con €l del taxi).

Los vehiculos (que deben tener menos de siete plazas, incluyendo al conductor)
deben pasar una serie de revisiones anuales y de controles no fijos realizados por
las autoridades municipales. Los conductores, que deben dedicarse en exclusiva
a la actividad, deben poseer el carnet de conducir B2 y presentar un certificado
médico. En las ciudades de mas de cincuenta mil habitantes se exige ademas un
examen de conocimiento topografico de la ciudad.

Los Ayuntamientos tienen competencias para establecer el nimero de taxis que se
pueden ubicar en cada parada y la localizacion de los mismos. Para desarrollar esta
actividad es necesario contar con una licencia expedida por la autoridad municipal,
aunque ¢l titular de una licencia puede contratar otros conductores asalariados, que
tendréan prioridad sobre el resto de demandantes en el caso de concesion de nuevas
licencias. Los conductores asalariados en ciudades de mas de cinco mil habitantes
deberan prestar sus servicios en exclusiva.

La licencia se transfiere por muerte o incapacidad del titular a sus herederos (si
estos no pueden explotarla, la autoridad municipal puede aprobar la transferencia
a otras personas interesadas), Un titular que lleve mas de cinco afios
ininterrumpidos explotando la licencia también puede transferirla a un asalariado
de més de un afio de antigiiedad. Durante diez afios, el titular donante no podra
recibir una nueva licencia.
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En Canarias, la concesion de nuevas licencias se realiza por los Ayuntamientos,
atendiendo a la comparacién del ratio de licencias por cada mil habitantes de cada
municipio con el total nacional. La opinién generalizada es que existe un nimero
suficiente de licencias. Algunos Ayuntamientos han contingentado el nimero de
licencias entre 1.5 y 2 licencias por cada mil residentes con el fin de evitar las
presiones externas para la concesion de nuevas licencias, y para proteger la
estabilidad de los ingresos de los taxistas establecidos.

La informacion de este modo de transporte es bastante escasa. Los cuadros 6.10,
6.11. y 6.12. recogen informacion del nimero de taxis existente en todos los
municipios canarios y la comparacién entre todas las capitales de provincia
cspaiiolas con datos de 1991.

La informacion sobre el nimero de licencias actual se encuentra dispersa entre los
diferentes Ayuntamientos. Puede obtenerse informacion agregada del namero de
autorizaciones de transporte en la Direccion General de Transportes del Gobierno
de Canarnas (véase cuadro 6.7).

A nivel de Canarias, en Martin (1996) se analiza la industria del taxi utilizando
datos de varios cuestionarios (a los ayuntamientos, a los taxistas, y a los usuarios),
en lo que constituye el estudio mas exhaustivo sobre la industria del taxi en
Canarias realizado hasta el momento.

Los datos obtenidos reflejan que en Canarias existe una estructura empresarial
basada en empresas de un solo vehiculo, con mas de 5.500 taxis, que prestan sus
servicios bajo condiciones muy diferentes. En primer lugar, cada Ayuntamiento
adecua el reglamento a sus propias ordenanzas municipales, lo que hace que no
exista una politica comun de regulacion y cada municipio ha actuado segun su
criterio. Como muestra de ello, la aplicacién de diferentes criterios de concesion
de licencias provoca diferencias de rentabilidad de un taxi en dos municipios con
el mismo numero de licencias si, por ejemplo, la poblacién o el turismo es
diferente en ambos casos. Ademds, dado que el tiempo de validez de una licencia
es ilimitado, su nimero es dificil de reducir, aunque la autoridad responsable de
regular considere que el nivel de provision sea muy alto.
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Debido a la contingentacion de las licencias, éstas han adquirido un valor de
mercado, muy diferente entre municipios, que puede servir como indicador de las
condiciones de la industria entre municipios. El valor medio de la licencia se situa

en Canarias por encima de los siete millones setecientas mil pesetas.

Segtin seiiala Martin (1996), a 1a hora de controlar la oferta no es suficiente con
contingentar el numero de licencias, ya que también hay que tener presente el
numero de conductores que operan en la industria, el cual varia también de forma
importante entre municipios. En términos medios, puede considerarse que existen
1.3 conductores por cada vehiculo (lo cual nos permite aproximar la cifra de
empleo en el sector del taxi entre 7.200 y 7.400 trabajadores).

Los precios vienen determinados por las Juntas Territoriales de Precios y las
Consejerias de Transportes de las Comunidades Auténomas, teniendo en cuenta
las opiniones de los taxistas y usuarios. Cada taxi debe estar equipado con un
taximetro sellado y garantizado por el Ministerio de Industria, que debe pasar una
revisién anual, y debe tener a disposicion de los usuarios una hoja con los precios
vigentes, debidamente sellada por la autoridad competente. El precio de una
carrera consta de (i) una parte fija o bajada de bandera, (ii) una parte variable en
funcién del ticmpo de recorrido y/o de la distancia (sc tarifica por tiempo o por
distancia segiin el taxi circule respectivamente por debajo o por encima de una
deteminada velocidad denominada de arrastre) y (iii) suplementos y tiempo de
espera.-En cualquier caso es importante la distincion entre tarifas urbanas e
interurbanas. No obstante, las tarifas también son distintas segiin municipios. La
media de bajada de bandera se sitia en 163 pesetas, la tarifa kilométrica en 52.45
y la tarifa horaria en 1.146 pesetas.

El cuadro 6.13. refleja los valores medios y totales de las cifras de empleo y
actividad de la industria del taxi en Canarias. La comparacion de las cifras del taxi
(véase cuadro 6.14.) con las del transporte urbano en las dos capitales de
provincia canarias refleja la importancia que el taxi tiene dentro del conjunto del
transporte urbano.
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6.4 Transporte de mercancias por carretera

El transporte de mercancias es aquél dedicado a realizar desplazamientos de
mercancias, en vehienlos acondicionados para tal fin. Segiin la LOTT, los
transportes publicos de mercancias por carretera tendran en todo caso la
consideracion de discrecionales, aiin cuando se produzan en los mismos una
reiteracion de itinerario, calendario u horario. Asi, la Ley suprime cualquier
mencion a servicios regulares de transporte de mercancias.

Este sector tuvo su expansion a través de empresarios autdnomos, lo que provocd
un elevado grado de atomizacion, bajo nivel de capacitacion profesional y escaso
control sobre las normas técnicas y de seguridad del vehiculo. A instancias del
propio sector se establecienron limitaciones a la oferta debido a la existencia de
un alto grado de competencias via precios. De esta forma se inicia el 1971 una
politica de contingentaciones y se imponen unas tarifas obligatorias en horquilla
(véase Matas, 1996).

Desde el afio 1997, la LOTT configura el nuevo marco legal en el que opera el
sector. En las directrices generales se impone el sistema de libre competencia como
marco de actuacién, aunquc la Administracion sc rescrva un alto grado de
capacidad de actuacién bajo la justificacion de obtener un sistema de transportes
eficiente. Asi, en el transporte de mercancias por carretera, la Administracion
puede imponer una serie de restricciones:

- Restricciones cuantitativas: limitando el acceso al mercado a través de
las contingentaciones para evitar desajustes entre oferta y demanda, para incidir
en el tamafio de los vehiculos o para evitar que una bajada de precios incida en los
costes. Asf, se exige un titulo administrativo por cada vehiculo que supere las dos
toneladas (las autorizaciones sujetas a contingentacion pueden ser transferidas a
otros titulares, y en el momento de la transmision la Administracién puede fiujar
condiciones respecto a la edad maxima de los vehiculos o al tamafio de 1a empresa.
En cuanto a las tarifas, en los ultimos afios se han ido reduciendo progresivamente
los transportes sujetos a las tarifas obligatorias (actualmente existen, por ejemplo,
en el transporte pesado en distancias superiores a los 200 kilémetros).
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- Restricciones cualitatitas para la concesion de los titulos
administrativos en cuanto a capacitacién profesional y caracteristicas técnicas de
los vehiculos.

Como sefiala Matas (1996), a nivel nacional la regulacion ha provocado una
sustitucion del transporte piblico por el privado. El transporte privado ha pasado
de representar un 36% de la flota en 1984 a un 42% en 1992, aunque
transportando tan s6lo un 20% de las toneladas y un 16% de las toneladas-km. El
transporte publico utiliza los vehienlos de forma mis eficiente en términos de
kilémetros recorridos con carga o toneladas-km transportadas, sin embargo esta
superioridad es menor en el terreno ocupado principalmente por el transporte
privado: trayectos cortos o mercancia muy especializada. Si la sustitucion del
transporte publico por el privado se produce en segmentos en los que este wltimo
es menos eficiente, la regulacion tendra como efecto un encarecimiento de los
costes de transporte. '

En cuanto a la capacidad nacional, al informacién disponible hasta 1987 muestra
un aumento de la capacidad superior al aumento del niimero de vehiculos, con la
sustitucién de vehiculos rigidos por articulados, con una mayor capacidad, lo que
evidencia la presencia de rendimientos crecientes a escala segun el tamafio del
vehiculo (en Nash (1982) se apunta que a medida que aumenta la capacidad, los
costes por tonelada-km son menores para un mismo kilometraje por unidad de
tiempo). Las autorizaciones de transporte publico corresponden principalmente a
vehiculos de mayor tonclaje, mientras que el sector privado utiliza
mayoritariamente vehiculos de tonelajes bajos o medios. La Administracion,
consciente de la importancia de las economias de escala derivadas del tamafio de
las empresas, ha buscado un aumento de la concentracién. las medidas han sido:
restricciones a la concesién de nuevas licencias y el impulso a la creacion de
cooperativas. No obstante (véase Matas, 1996), en ambos casos el éxito es
reducido y si se logran aumentos de tamafio, éstos en general son insuficientes.

La legislacion espafiola hace la siguiente clasificacién del transporte de
mercancias:
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1. Segun el tipo de mercancias a transportar:
-por cuenta ajena: transporte publico o profesional.
-por cuenta propia: transporte privado.

2. Segiin ¢l 4mbito de actuacion:
-Interior
-Nacional
-Local (trayecto maximo de 100 kilometros)
-Internacional
-Comunitario
-Terceros paises

3. Segun ¢l tipo de vehiculo
-Ligeros: de 2 a 6 Tm de PMA o hasta 3,5 Tm. de carga 1til
- Pesados: mas de 6 Tm de PMA o mas de 3,5 Tm. de carga 1til.
- Vehiculos especiales: cisternas, portavehiculos, frigorificos, etc.

En Canarias (véase cuadro 6.15.) se observa una gran atomizacion (la media de
vehiculos por empresa es de 1.5). Dadas las caracteristicas insulares del territorio,
la gran mayoria de las empresas tienen autorizaciones de radio local. Se observa
también un mayor mimero de vehiculos de transporte privado, los cuales tienen
una menor capacidad de carga que los publicos (la media de toneladas de
capacidad de carga por vehiculo es de 2.11 en el privado frente a 9.64 en el
publico). No obstante, a pesar de tener menor numero de vehiculos, el transporte
piiblico dispone de mayor capacidad de carga, observandose una especializacion
de los vehiculos de mayor capacidad para el transporte de radio nacional (donde
la capacidad media alcanza las 17.7 Tm.).

Los datos sobre mercancia transportada reflejan la poca importancia de la
mercancia transportada con origen Canarias y destino en el resto del territorio
nacional, (véase cuadro 6.16.)

Del total de mercancias transportadas con origen en Canarias, el 43,6% (3.457
miles de Tm) es realizado por el transporte piiblico. Si atendemos al volumen de
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mercancias con destino Canarias, la importancia del transporte publico es similar:
43,2% (3.403 miles Tm del transporte publico frente a 4.477 miles Tm del
privado).

Centréndonos en el transporte publico, en Canarias (véase cuadro 6.15) existen
3.541 empresas con 6.335 vehiculos que emplean, segin cifras de la Fundacion
Canaria del Transporte, aproximandamente 1,1 trabajadores por vehiculo
(indirectamente estarian también afectos al sector una cantidad importante de
gestores administrativos y graduados sociales cuyo niimero es dificil de precisar).
Para desglosar esta informacion por islas es necesario acudir a un estudio

realizado con datos de 1992 (véase EDEL 1993b) estas cifras aparecen en el
cuadru 6.17.

Segun EDEI (1993b), la capacidad de carga del sector piiblico en Canarias en
1992 era, aproximadamente, de 47.500 toneladas, siendo mayor el segmento de
vehiculos de menor tamario. La distribucién del parque segin la capacidad de
carga (para 1992) aparece en el cuadro 6.18.

La distribucion de vehiculos més pequefios no es muy diferente entre islas (los
vehiculos de hasta 6 Tm. representan en todas las islas aproximadamente el mismo
porcentaje sobre el total). El segmento de entre 6 y 12 Tm. tiene mayor proporcidn
en las islas de Gran Canaria, Fuerteventura y Lanzarote que en otras islas, el
segmento de entre 12 Tm. y 20 Tm. es mayor en la provincia occidental que en
la oriental, y el segmento de mas de 20 Tm. es mayor en Tenerife, Gran Canaria,
La Palma y el Hierro.
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Cuadro 6.1. Parque de vehiculos por islas, segin tipo de vehiculos, 1994

total camiones furgonetas autobuscs turismos motos otros

Canarias 804.719 40.836 119.678 3.935 591.046 38.689 10.535
Lanzarote 52.716 2.202 8.009 190 39.358 2.284 673
Fuerteventura 25.692 1.477 5.551 78 17.529 935 392
Gran Canaria  321.816 18.598 42.334 1.644 238475 157706  5.059
Tenerife 357.088 16.095 53.472 1.838  264.283 17.726  3.674
La Gomera 6.691 435 1.467 65 4.505 361 128
La Palma 36.280 1.749 7.767 107 24.608 1.506 543
El Hierro 3.553 247 1.046 13 2.027 154 66
No definidos 343 .33 32 0 261 17 0

Notas: En Camiones se agrupan: camiones, plataforma, caja, furgon. Botellero, cisterna, jaula, frigorifico, taller para
cantera, portavehiculos, mixto, portacontenedores, basurero, Isotermo, silo, camiones articulados y veliculos mixtos

adaptables.

Furgonetas comprende: las furgonetas, las furgonetas mixtas, ambulancias, coches fiinebres , camionetas y los todo

terreno.

En autobuses se incluyen también los articulados y los mixtos.
Motos agrupa las motocicletas (con o sin sidecar), motocarros y coches de invdlidos.
Otros incluye los tractores, tractocamiones y tractocarros, y el resto de vehiculos no contemplados cn las agrupaciones

anteriores.

Fuente: Instituto Canario de Estadistica (ISTAC). Gobierno de Canarias.

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2002



SO0T

Cuadro 6.2. Parque de vehiculos por islas, segiin servicios a los que s¢ destinan, 1994

Total Servicio  Servicio Autotaxi Gran Alquiler Auto- Obras  Transporte  Mercancias

privado Piblice turismo sin cond.  escuela y servicios Escolar peligrosas

CANARIAS 804.719 711.082 16.195 5.363 829 67.972 1.534 1.726 16 2
Lanzarote 52716 39.309 8§72 306 12 12.060 95 62 0 0
Fuerteventura 25.962 20.786 479 153 2 4.415 41 86 0 0
Gran Canaria  321.816 291.803 7.130 2.520 60 19.080 581 631 11 0
Tenerife 357.088 31 8.}172 6.327 2.248 609 27.870 767 788 5 2
La Gomera 6.961 5.970 261 41 24 619 3 43 0 0
La Palma 36.280 31:256 1.026 82 114 3.657 46 99 ¢ 0
El Hierro 3.553 3.149 99 13 8 266 1 17 0 0
No definidos * 343 337 1 0 0 5 0 0 0 0

* Los datos no permiten asignarlos a una isla determinada.

Fuente: ISTAC (1996). Parque de Vehiculos de Candrias 1994. fnsiituto Canario de Estadistica Gobierno de Canarias.
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Cuadro 6.3. Ratios de dotacion de vehicules. 1994

Ista Poblacion de Turistas ~ Mercancias Toneladas Habitantes  Turistas por
derecho (miles)  (miles Tm.) por camion  por vehiculo  vehiculo
(Miles hab.) (1) de alquiler
(2) 3) ) (5)
Canarias 1.618 7.569 21331 522 2 111
Lanzarote 75 1.248 855 388 1,4 103
Fuerteventura 41 823 616 417 1,6 186
Gran Canaria 716 2.492 7.404 398 2,2 131
Tenerife 669 2910 11.359 705 1,9 101 (6)
La Gomera 17 - 323 743 2,4 -
La Palma 92 97 687 393 2,5 27
El Hierro 8 - 87 352 2,2 -

Nota: Los vehiculos “no definidos” (sin identificar la isla) solamente estdn considerados en el total de Canarias
(1) Poblacion de derecho en miles de habitantes. Encro 1994.. Fuente: INE.

(2) Turistas extranjeros entrados por aeropuertos de Canarias. Los turistas de El Hierro (sin conexiores
internacionales directas) estan incluidos en la cifra de turistas de Tenerife. Fuente ISTAC,

(3) Miles de Tm de mercancias entradas y salidas por puertos y acropuertos de Canarias. Fucnte: Memorias de los
puertos canarios, Servicio de pucrtos de la CCAA y memorias de AENA.

(4) Véase en el cuadro 6.1. los vehiculos que estdn incluidos en la categoria “camiones”.

(5) Se incluyen todos los vehiculos. Fuente: ISTAC.

(6) Se refiere a la totalidad de turistas per vehiculo de alquiler de Tenerife, La Gomera y El Hierro.
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Cuadro 6.4. Modo de transporte mas utilizado

por motivos de estudio y trabajo. Canarias, 1991
(Porcentajes sobre el total de poblacién que se desplaza entre paréntesis)

Medio de transporte

Motivo estudio

Motivo trabajo

Poblacién que se desplaza 370490 (100)
guagua piiblica 74.079 (20)
guagua escolar o de empresa 58.984 (15,9)
taxi 591 (0,16)
coche propio 25.157 (6,79)
moto, bicicleta 2.142 (0.58)
a pie 204.994 (55.3)
coche ajeno 1.535 (0,41)
otros medios 3008 (0,81)

399.997
61.536
18.317

4.791
220.362
8.452
74.496
5.562
6.431

(100)
(15,4)
(4,58)
(1,20}
(35,1
@,11)
(18.,6)
(1,40)
(1,62)

Nota: Los datos se refieten a poblacion estudiante (4 y mds afios) y ocupada (16 y mds afios),

en viviendas familiares.

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos de (ISTAC,1991): Censo de Poblacién y

viviendas 1991. Instituto Canario de Estadistica. Gobierno de Canarias.

Cuadro 6.5. Poblacién estudiante y ocupada por islas
segiin medio de transporte mis utilizado, en porcentajes. 1991

Total Lanzarote Fuerte- Gran  Tenerife La La El

Canarias vertura Canaria Gomera Palma Hierro
Total 160 100 100 100 160 100 100 100
Guagua publica 17.06 6.35 3.24 22.09 15.10 5.13 8.30 5.57
Guagua discrecional 9.72 9.07 1534 8.86 10.29 12.56 9.27 1634
taxi 0.67 1 0.56 046  0.67 0.74 1.12 038 039
coche propio 30.89 36.88 3125 2856  32.83 24.78  30.58 30.66
moto, bicicleta 1.33 1.28 0.64 1.34 1.30 2.07 1.98  0.89
apie 35.17 39.01 41,09  34.07 3441 4630 43.70  37.38
coche ajeno 0.89 2.01 1.45 0.65 0.95 0.78 130 112
otros medios 1.19 2.14 1.58 0.97 1.22 1.84 .73 217
No se desplazan 5.08 2.70 4.95 2.80 3.16 5.43 275 6.06

Fuente:Elaboracién propia a partir de los datos de (ISTAC,1991): Censo de Poblacién y

viviendas 1991. Instituto Canario de Estadistica. Gobierno de Canarias.
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Grafico 6.1. Transporte regular de viajeros en Canarias. Empresas concesionarias por islas . Aiio 1994,
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Cuadro 6.6. Estructura del transporte regular en Canarias. Afio 1994

OFERTA RECURSOS DEMANDA
Isla :
Kilémetros Expediciones  Plazas-kin Nelineas Kms Vehfculos Trabajadores Viajeros Viajeros-km
: Ifneas

Gran Canaria 35.088.234 1.647.215 214 530 1.524 76.558.892 676.644.533
Utinsa 7.381.333 366.601 405.173.540 99 2325 107 305 10.801.84¢ 141.025.000
Salcai 16.684.686 552.175  875.042.504 66 1.953 180 448 18.727.412 346.581.322
Guaguas Munic. 10.255.677 617.271 - 35 - 210 726 45.681.68%8 182.726.752
Telbis 108.578 19.196  3.722.970 4 35 6 6 148.231 432.992
Guzmién Sosa 107.520 15360  4.323.320 ! 7 4 7 218.795 1.312.770
Melenara 285.430 53.290  15.984.080 6 35 12 23 591.945 3.223.396
La Pardilla 157.490 23.322  4.728.050 3 19 1 9 388.973 1.342.301
Tenerife 26.059.050 1.540.662 . 393 1.120 44.621.877 §21.125.145
Titsa urbano 3.277.392 457.279 - - - 74 196 10.804.693 43.218.772
Titsa intcrurbano 21.876.653 993.586 - - - 307 904 33.071.501 470.600.000
Las Mercedes 651.651 63.615 26.895.538 8 125 12 2 397.514 4.820.673
La Esperanza 253.354 26,182  13.585.968 2 17 - - 348.169 2.485.700
Lanzarote 1.223.195 62.460  69.722.110 18 454 - - 1.903.578 30.870.632
Fuerteventura 1.463.121 40.120  95.828.310 9 341 - - 857.451 20.172.652
La Gomera 317.556 6.488  16.834.966 - 6 304 9 10 98.781 4.971.868
El Hierro 68.036 3.414 3.268.240 9 191 9 27 25.214 442.596
La Palma 1.512.699 76.295 71.501.415 17 447 (*) 57 (*) 86 1.558.627 17.188.907

(*) Regular + discrecional.
En Lanzaroe la empresc es Arrecife-Bus, y en Fuerteventura Antonio Diaz Herndndez.
Se ha supuesto un trayecto medio por viajero de 4 kms en el dmbito urbano

Fuente: Elaboracion prepia a partir de la informacion suministrada por la Direccién General de Transportes Terrestres del Gobierno de Canarias y las menorias de las empresas.
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Cuadro 6.8. Parque de vehiculos, plazas y nimero de empresas
autorizadas para realizar transporte de viajeros por carretera.

Canarias, 1994

Vehiculos Plazas Emprecsas

autotaxi y gran 5.438 27.117 5.114

turismo 244 1.521 27

ambulancias 2.536 119.738 344

autobus interurbano 2.458 117.591 290

-servicio publico 78 2.147 54

-servicio privado 1.069 6.759 659
otros

total 99287 155.135 6.117

Notas: No contempla el transporte urbano. No se incluyen los vehiculos mixtos de alguiler sin
conducior. Las empresas pueden repetirse en diferentes modalidades.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento (1996): Anuario
estadistico 1995

Cuadro 6.9. Transporte discrecional de viajeros en autobus.
Canarias, 1994

Empresas Empleados Vehiculos
Gran Canaria 175 764 700
Lanzarote 5 109 100
Fuerteventura 3 164 150
Tenerife 80 879 806
LaPalma 2 49 45
La Gomera 2 31 28
El Hierro 1 4 4
Total Canarias 268 2000 1833

Fuente: Fundacion Canaria del Transporte
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Cuadro 6.7.

Numero de vehiculos por tipos de tarjeta y por islas. Transporte discrecional.

TARJETA  DESCRIPCION El Hierro Fuerteventura Gran Canaria  La Gemera La Palma Lanzarote Tenerife  Total tarjeta
ASCM Alquiler sin cond. Mercancias 153 142 9 1 26 26 357
ASCV Alquiler sin conductor viajeros 217 3992 6708 359 2307 7146 12849 33578
ASCX Alquiler sin conductor mixtos 1 256 342 57 89 523 1268
MDL Mercancias discrecional ligero 79 134 11 49 43 164 430
MDP Mercancias Discrecional pesado 25 194 2681 83 287 300 2309 5879
MDP Tractor autorizacion por conversion 7 3 135 2 4 20 76 247
MPC Rigidos 3 489 5293 151 3136 370 11 9433
MPC Rigidos (S.Privado Mercancias-Nacional) 191 338 6888 117 286 537 12619 20976
MPC Tractor 2 9 118 8 4 19 1 161
MS Servicio Piiblico mercancias 6 9 L5
MSB Semirremolque banalizado 1 1 2
MSPC Sobrante conversion scmirremolque 63 5 2 1 71
TD Tractor 2 13 1 S 21
TD Tractor (Provincial) 7 49 10 13 32 111
VD Autobiis discrecional 1 8 9
vD Bus discrecional (ambito nacional) 3 21 20 10 2 8 59 123
VD Bus discrecional (S.Pablico vigjeros) 7 44 752 20 30 162 945 1950
VF Servicio funerario 4 30 3 1 5 31 74
vec Servicio privado de viajeros 43 1 5 46 95
VR Autobiis linea regular (viajeros) S 2 34 4 13 3 261 612
VS Transporte sanitario (ambulancias) 2 7 170 1 3 2 124 309
VT Viajeros maximo 9 (Lic.Municipal A) 18 132 2703 70 137 218 2424 5702
VTC Viajeros méaximo 9 plazas (Licencia C) ) 23 60 88
XpC Mixtos 10 18 14 3 45
XPC Mixtos (mercancias privado) 1 29 274 5 106 23 438
XpPC Mixtos (S.Privado Mercancias nacional) 15 327 3 40 23 323 736
Total Isla 484 5789 27258 866 6492 9023 32898 82810

Fuente: Direccion General de Transportes. Gobierno de Canarias
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Cuadro 6.10. Distribucién de taxis por municipios.
Provincia de Las Palmas. Afio 1991

Municipio Taxis Taxis por  Taxis por
cada 1000 km’ de
habitantes  superficie

Isla de Lanzarote

Arrecife 114 3.36 5.02

Haria 10 3.51 0.09

S.Bartolomé 29 4.66 0.71

Teguise 26 3.17 0.10

Tias 67 8.87 1.04

Tinajo 6 1.71 0.04

Yaiza 13 4.86 0.06

Isla de Fuerteventura

Antigua 7 3.02 0.03

Betancuria 2 3.50 0.02

La Oliva 29 5.54 0.08

Péjara 23 4.39 0.06

Puerto del Rosario 50 3.03 0.17

Tuineje 13 1.84 0.05

Isla de Gran Canaria

Agaete 7 1.33 0.15

Agiliimes 19 1.18 0.24

Artenara 2 1.81 0.03

Arucas 57 2.11 1.73

Firgas 3 0.52 0.19

Gaéldar. 20 0.97 0.32

Ingenio 70 3.21 1.84

Mogan 69 7.94 0.40

Moya 5 0.62 0.16

Las Palmas de G.C. 1628 4.59 16.19

S.Bartolomé de Tirajana 248 10.14 0.74

S. Nicolas de Tolentino 5 0.65 0.04

Santa Brigida 40 - 3.28 1.68

Santa Lucia 29 0.88 0.47

Santa Maria de Guia de G.C. 13 1.05 031

Tejeda 4 1.69 0.04

Telde 140 1.81 1.37

Teror 22 2.12 0.86

Valsequillo de G.C. g 1.26 0.20

Valleseco 9 2.04 0.41

Vega de San Mateo 12 1.95 0.32

Fuente: Martin (1996)
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Cuadro 6.11. Distribucién de taxis por municipios.

Provincia de Santa Cruz de Tenerife. Afio 1991

Municipio Taxis Taxis por Taxis por
cada 1000 km? de
habitantes superficie

Isia de Tenerife

Adeje 78 8.03 0.74

Arafo 4 0.95 0.12

Arico 11 241 0.06

Arona 148 6.51 1.81

Buena vista del Norte 3 0.54 0.04

Candelaria 16 1.50 0.32

Fasnia 1 0.45 0.02

Garachico 6 1.00 0.20

Granadilla de Abona 115 6.81 0.71

La Guancha 5 0.96 0.21

Guia de Isora 28 233 0.20

Guimar 15 1.04 0.15

Icod de los vinos 45 2.10 0.47

LaLaguna 320 2.89 3.14

La Matanza de Acentejo 8 1.36 0.57

La Orotava 64 1.82 0.31

Puerto de La Cruz 200 7.86 22.89

Los Realejos 47 1.58 0.82

Ll Rosario 9 1.11 0.23

San Juan de la Rambia 5 1.11 0.24

San Miguel 8 1.56 0.19

Santa Cruz de Tenerife 1087 5.43 7.22

Santa Ursula 10 1.16 0.44

Santiago del Teide 23 3.89 0.44

Sauzal 11 1.76 0.60

Los Silos 5 0.95 0.21

Tacoronte 34 1.99 1.13

Tanque 3 0.98 0.13

Tegueste 9 1.12 0.34

La Victoria de Acentejo 10 1.34 0.54

Vilaflor 3 1.94 0.05

Isla de La Gomera

Agulo S 4.48 0.20

Alajero 8 7.00 0.16

Hermigua 9 4.25 0.23

San Sebastian de La Gomera 22 3.92 0.19

Valle Gran Rey 16 5.16 0.49

Vallehermoso 14 4.87 0.13

Isla de La Palma

Barlovento 4 1.51 0.09

Brefia Alta 10 1.84 0.32

Breiia Baja 12 3.58 0.85

Fuencaliente de La Palma 6 3.47 0.11

Garafia 4 1.99 0.04

Los Llanos de Aridane 22 1.36 0.61

El Paso 15 2.14 0.11
Puntagorda 1 0.55 0.03
Puntallana 0 0.00 0.00
San Andrés y Sauces 9 1.67 0.21
Santa Cruz de La Palma 51 2.96 1.18
Tazacorte 14 2.13 1.23
Tijarafe 2 0.91 0.04
Villa de Mazo 15 2.96 0.21
Isla de El Hierro

Frontera 11 3.05 0.07
Valverde 9 2.54 0.09

Nota: habitantes hace referencia ala poblacion de derecho en 1991.

Fuente: Martin (1996)
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Cuadro 6.12. Distribucién de taxis por capitales de provincia. 1991

Municipio Taxis Taxis por Taxis por
cada 1000 lan® de
habitantes superficie

Almeria 288 1.36 0.97

Cadiz 222 1.44 15.86

Cérdoba 460 1.52 037

Granada 485 1.90 5.51

Huelva 261 1.83 1.73

Jaén 102 0.99 0.24

Malaga 1324 2.54 3.20

Sevilla 2217 3.25 15.72

Huesca 50 1.13 031

Teruel 20 0.70 0.05

Zaragoza 1740 293 1.64

Oviedo 302 1.54 1.61

Palma de Mallorea 1246 420 5.96

Las Palmas de Gran Canaria 1634 4.60 16.18

Santa Cruz de Tenerife 1087 5.43 7.20

Santander 245 1.28 7.00

Avila 43 0.94 0.19

Burgos 183 1.14 1.69

Leén 203 1.42 5.26

Palencia 51 0.65 0.54

Salamanca 217 133 5.56

Segovia 49 0.90 0.30

Soria 33 1.02 0.12

Valladolid 446 135 226

Zamora 37 0.88 0.38

Albacete 87 0.67 0.07

Ciudad Real 30 0.53 0.11

Cuenca 28 0.65 0.03

Guadalajara 30 0.47 0.11

Toledo 76 1.27 0.33

Barcelona 11.135 6.78 113.62

Gerona 76 1.11 1.52

Lénda 95 0.85 0.45

Tarragona 111 1.01 ‘1.79

Alicante 474 1.79 236

Castellén 68 0.51 0.62

Valencia 2.944 3.91 21.81

Badajoz 149 1.22 0.10

Céceres 55 0.74 0.03

La Corufia 478 1.94 12.58

Vigo 70 0.84 021

Orense 106 1.03 0.01

Pontevedra 98 1.37 0.83

Madnd 15.731 5.23 25.96

Murcia 284 0.87 0.32
Navarra 177 0.98 7.38
Vitoria 155 0.75 0.56
San Sebastidn 326 1.90 447
Bilbao 774 2.09 7.04
Logrofio 87 0.71 1.09
Ceuta 116 1.72 1.13
Melilla 65 1.15 0.63

Fuente: Martin (1996).
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Cuadro 6.13. Valores medios y totales de la industria del taxi en Canarias

Valores medios por taxi Total de la
industria**
1993* actualizado 1994

al afio 1994
Empleo 1,32 1,32 8.173
Kilémetros 78.426 78.426 485.613.792
Costes variables 658.941 687.519 4.257.117.648
Costes fijos 811.371 846.560 5.241.899.520
Valor mercado licencia ~ 7.716.629 8.051.299 49.833.643.410
Ingresos 3.444.030 3.593.398 22.250.320.420
Valor afiadido 1.973.717 2.059.317 12.751.290.860

* Valores obtenidos de Martin (1996)

** extrapolacién de los valores de Martin (1996) para el mimero de licencias de
1994 (6192 taxis y autotaxis. Véase cuadro 6.2).

Notas: En los costes no csta incluida la remuncracion a los asalariados (por lo tanto,
esta ya esta incluida dentro del Valor afiadido). Los datos sobre el valor de la
licencia no son homogéneos, ya que en algunos casos ésta se vende con el vehiculo
(no obstante, Martin sefiala que estos datos deben tomarse con cautela al tratarse de
un mercado negro, en el que la informacion puede estar distorsionada).

Fuente: elaboracion propia a partir de Martin (1996) ¢ ISTAC (1996): Parque de
Vehiculos de Canarias, 1994. Instituto Canario de Estadistica. Gobierno de
Canarias..

Cuadro 6.14. Comparacion del taxi con el autobis urbano
en las dos capitales canarias. Afio 1993

Viajeros Empleo
transportados
Las Palmas de G.C.
-Taxi 32.560.114 2.181
-Guaguas Municipales 47.955.173 741
Santa Cruz de Tenerife
-Taxi 20.247.439 1.239
-Titsa (urbana) 10.694.393 195

Fuente: Martin (1996).
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Cuadro 6.15. Camiones autorizados para transporte

de mercancias. Canarias

, 1994

Vehiculos Capacidad Empresas
de carga autorizadas

(Toneladas)
Total 33.373 118.429 21.457
Transporte piiblico 6.355 61.276 3.541
-Radio Nacional 137 2.127 91
-Radio local 6.218 59.149 3.661
Transporte privado 27.018 57.153 18.364

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento (1996):

Anuario estadistico 1995.

Cuadro 6.16. Transporte interior de mercancias con origen
Canarias, segtin destino. Afio 1994

Miles de Miles de

toneladas toneladas-km

Total 7.930 318
a Canarias, 7.860 286
a Castilla-Ledén 21 12
a Catalufia 1 R
a Madrid 47 19

Nota: Al resto de la Comunidad Auténoma no se dirige mercancia con origen en

Canarias.

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Ministevio de Fomento (1996):

Anuario estadistico 1995.
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Cuadro 6.17. Transporte piiblico de mercancias en Canarias

Empresas Empleados (1) Vehiculos
Gran Canaria 1.503 3.040 2.764
Lanzarote 168 352 320
Fuerteventura 164 265 241
Tenerife 1.330 2.649 2.408
La Palma 264 453 412
La Gomera 49 96 ' 87
El Hierro 26 45 41
Total Canarias 1992 3.504 6.900 6.273
Total Canarias 1994 3.541 7000 6.355

(1) valores medios aproximados, calculados a partir de la cifra del niimero medio de empleados por
autobtis.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Fundacién Canaria del Transporte y EDEI
(1993b).
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7. Produccidn y empleo en los servicios de transparte

Esta seccion se ocupa de cuantificar los servicios de transporte. Se emplean como
variables de medicion el valor anadido bruto a coste de los factores (VABcf) y ¢l
empleo que generan cada uno de los servicios de transporte.

Existen tres métodos o vias de estimacion del valor afiadido. La primera consiste
en agregar los valores afiadidos generados en las distintas actividades productivas,
la segunda permite llegar a la cifra de valor afiadido a través de la agregacién de
los productos finales obtenidos en las diferentes empresas del sector y la tercera
lo hace a través de las rentas generadas por dichas actividades. Esta ultima via es
la que se utiliza para estimar el valor afiadido generado por el sector del transporte
en Canarias. Su eleccion ha estado condicionada por los datos de que se disponia
para poder efectuar las estimaciones.

El valor afiadido bruto por la via de la renta es la suma de las rentas distribuidas
en el proceso productivo: remuneraciones de asalariados y excedente bruto de
explotacion. Tales rentas son los pagos a los factores productivos cuya suma da,
por ello, el valor afiadido bruto a coste de factores. Téngase en cuenta que al
cuantificar a coste de los factores no se incluyen los impuestos y las subvenciones.

La estimacién del valor afiadido bruto a coste de factores (VABcf) se ha realizado
a partir de los datos proporcionados por las empresas que forman parte del sector
de transporte lo que incluye: lineas aéreas, navieras, agencias de viajes y empresas
de transporte terrestre. '

En ocasiones; la dificultad para encontrar datos directos ha obligado a realizar
estimaciones a partir de las cuotas de mercado previstas en el sector segun el

numero de servicios prestados.

El empleo se ha cuantificado ¢n términos del nimero de trabajadores que forman
parte del sector transporte a través de las empresas donde prestan sus servicios.
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7.1. Cuantificacion de los servicios de transporte maritimo y aéren

El célculo del VABcSf por la via de la renta se ha efectuado a través de la
estimacion de la remuneracion de asalariados y del excedente bruto de explotacion.
Para la estimacion de la primera partida se ha recurrido directamente a las
empresas implicadas. En los casos en que éstas solo han facilitado el niimero de
empleados se ha utilizado un salario medio del sector para estimar el importe

correspondiente. La segunda partida, el excedente bruto de explotacion se estima
considerando que asciende al 20% de la cifra de negocio.

Tanto en el transporte de pasajeros como en el de mercancias se ha procedido a
diferenciar entre trdfico interinsular, trafico Peninsula-Canarias y trafico exterior.

En el caso del trafico interinsular la cuantificacién es clara ya que todo lo que las
compailias generan en este mercado es asignable al transporte en Canarias. En el
caso de los traficos Peninsula-Canarias y exterior la dificultad estriba en

determinar que parte del volumen de negocio generado es asignable a Canarias.

En el trafico maritimo de pasajeros Peninsula-Canarias se ha considerado que todo
el volumen de negocio generado es asignable a Canarias. La razon es que la unica
empresa que realiza este trafico (Trasmediterranea) esta instalada en las islas. En
el caso del transporte maritimo de mercancias en esta misma ruta sélo se asigna
el volumen de negocio generado por las empresas instaladas en las islas lo que
supone, aproximadamente un 70% de los fletes. Por tltimo, en el trafico maritimo
exterior de mercancias se ha estimado que la cifra de negocio asignable a Canarias
asciende a diez mil millones de pesetas.

Para estimar el volumen de negocio del transporte aéreo de pasajeros, en los tres
mercados: interinsular, Peninsula-Canarias y exterior; se ha utilizado la
informacién proporcionada por algunas de las compafiias aéreas que operan en
Canarias. Ademés, se han podido contrastar estas cifras a través de las ventas de
billetes efectuadas por las agencias de viajes en el archipiélago canario. Los datos
de empleo en algunos casos se han obtenido directamente de las compaiiias aéreas
y en otros indirectamente por medio de otras fuentes de informacion (por ejemplo,
la compaifiia Iberia se ha negado sisteméticamente a proporcionar datos de empleo
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de la empresa en Canarias).

Por ultimo, el volumen de negocio del transporte aéreo de mercancias se ha
estimado a partir de las toneladas-kilometro transportadas en los tres sectores y
con los precios medios de las toneladas-kilometro (Zberia, 1995).

7.2. Cuantificacién de los servicios de transporte terrestre

La cuantificacién del VABcf por la via de la renta se ha realizado, en el caso de
los servictos de transporte por carretera, incluyendo en primer lugar los costes
brutos de personal (obtenidos directamente de los balances de las empresas en las
que ha sido posible) y, en segundo lugar, el margen bruto de explotacién
incluyendo las amortizaciones.

Para el caso del transporte regular se han tomado los datos de la remuneracién
bruta a los asalariados (incluyendo Seguridad Social a cargo de la empresa) y de
las amortizaciones directamente de los balances de las empresas operadoras.
Ademas se han incluido las subvenciones por bonos, que se consideran
- subvenciones al viajero (no asi las subvenciones al déficit de explotacion). Estos
datos, asi como las cifras de empleo, han sido facilitados por la Direccién General
. de Transportes del Gobierno de Canarias (Para el caso de algunas empresas
pequefias se disponia de balances de afios anteriores a 1994, por lo que se tomaron
como indicativos de su actividad actualizindolos con el Indice General de Precios).

Para el transporte discrecional de viajeros en autobus se utilizaron los datos de
empleo suministrados por la Fundacion Canaria del Transporte (2.000 empleos
aproximadamente). Los valores medios de retribuciones al personal se obtuvieron
a través de encuestas directas a una serie de operadores representativos del sector.
No obstante, dada Ia alta variabilidad de los datos obtenidos se opté por sesgar la
media obtenida a la baja como hipétesis conservadora, utilizandose finalmente una
cifra anual bruta de 3.500.000 pesetas por trabajador (la misma cifra media se
obtuvo también a través de encuestas para el caso del transporte publico de
mercancias). Conocida la estructura porcentual de los costes de estas empresas

120

© Universdad de Las Palmas d¢ Gran Canaria. Biblioeca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2002



EQUIPO DE ANALISIS ECONOMICO APLICADO

(45,4% gastos de personal v 16,2% amortizaciones, (véase EDEI, 1993a)) pudo
obtenerse la cuantia total de costes brutos de personal y de amortizaciones, a los
que se sumo un 12,5% de los costes totales como margen bruto (segun expertos

consultados, esla cifra oscila entre el 10y ¢l 15 por ciento).

Para cuantiticar el sector del taxi, se acudio a la estimacion contenida en Martin
(1996), cuyos valores se extrapolaron para el niimero de licencias del afio 1994
suministrado por la Direccion General de Transportes, actualizando los valores

monetarios de acuerdo con el IPC.

En ¢l transporte publico de mercancias se utilizaron los datos de costes medios de
personal obtenidos a través de encuestas y los datos de empleo suministrados por
la Fundacion Canaria del Transporte (7000 empleos). Al igual que en el caso
anterior, se utilizo como margen bruto el 12,5% de los costes totales, que se
aproximaron a través de la distribucidn de costes de las empresas operadoras
(segun EDEI (1993b) el 33,2% de los costes serian remuneracion a asalariados y
el 11,6% amortizaciones).

Para el transporte privado de mercancias, a partir de la distribucion de la flota
segun tonelaje y la informacién suministrada por expertos del sector, se ha
adoptado la hipétesis de que el 40% de la flota de transporte privado realiza como
actividad principal el transporte de mercancias. Se trata de una hipotesis
conservadora ya que utilizando este porcentaje (acudiendo a los datos sobre
matriculaciones de camiones) se recogen solamente el 10% de los vehiculos con
capacidad de carga menor de 2,8 Tm., es decir, supone que los vehiculos més
pequeiios no tienen como actividad principal el transporte. Sin embargo, los
vehiculos pequefios desempefian un papel fundamental en el transporte de
mercancias; asi, un 40% (EDEI 1993b) de los vehiculos de transporte publico de
mercancias son de menos de 3,5 Tm.

El VABcf se calculd tomando la cantidad de vehiculos de transporte privado
reflejada en los datos del Ministerio de Fomento (reduciéndolos en el 40%
mencionado) v aplicindoles los mismos supuestos y estructura porcentual de los
costes que en el transporte publico (si no se cumpliese el supuesto de salarios
aproximadamente iguales en los dos sectores existiria un trasvase de trabajadores
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hacia el sector mejor remunerado). Por ultimo se adopt6 como cifra de empleo un
trabajador por vehiculo.

En los servicios especiales (transporte funebre y sanitario), se ha aproximado ¢l
empleo por el nimero de vehiculos (en el transporte en ambulancia, por ejemplo,
se ha considerado que solamente el conductor realiza actividad puramente de
transporte), y se han aplicado los mismos valores medios estimados para el caso
del transporte discrecional de viajeros.
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Cuadro 7.1. Valor Afiadido y empleo.
Transporte maritimo y aéreo en Canarias (Millones de pesetas)

Transporte Transporte Total aéreo y
maritimo aéreo maritimo
Aiio 1994 1995 1994 1995 1994 1995

Valor 12.435 13.100 14.896 15.315 27332 28.416
Aifadido

Empleo 1.233 1.380 2.579 2.573 3.812 3953

Cuadro 7.2. Actividad econémica de los servicios de transporte
por carretera. Afio 1994

Valor aiiadido Empleo
(millones)
Transporte de pasajeros
Regular 12.296 2.840
Discrecional ‘
Autobuses 11.425 2.000
Taxis 12.751 8.173
Otros* 2.187 383
Transporte de mercancias
Piblico 42284 7.000
Privado 65.238 10.800
Total 146.181 31.196

* Ambulancias y transporte funerario.
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8. El sector transporte en la economia canaria

La diferenciacion entre la actividad econdémica y significaciéon econdmica es
especialmente relevante en el caso del mansporle en Canarias. Los estudios de
impacto de puertos y aeropuertos han seguido la inercia de sobreestimar la
actividad econdmica imputable a las infraestructuras de transporte con el noble fin
de resaltar su importancia estratégica dentro del conjunto econdmico, pero con el
efecto indeseable de restar solidez a las conclusiones obtenidas al basarse en

hipétesis y procedimientos muy discutibles e incluso arbitrarios.

En este estudio se ha evitado calcular los efectos inducidos mediante el
procedimiento habitual de utilizar multiplicadores para calcular ¢l impacto global
en el conjunto econdémico de los efectos directos ¢ indirectos. La razén
fundamental, a pesar de la sencillez de incluir una estimacion de los efectos
multiplicadores, es mostrar las magnitudes basicas e indiscutibles de produccion
y empleo del transporte en Canarias, y su peso econdmico relativo dentro del
conjunto econdmico regional.

Tal como se sefiala en la introduccién de este estudio, se ha intentado cuantificar
la actividad econdmica que supone el transporte en Canarias, con el fin de mostrar
su peso econdmico sin necesidad de recurrir a los argumentos conocidos (y
absolutamente ciertos), de su papel estratégico en el desarrollo econdmico del
Archipiélago.

La cuantificacién que se realiza es original y sus resultados contrastan con las
estadisticas oficiales que, como puede comprobarse, subestiman las cifras de
produccion y empleo que en términos reales corresponden al transporte.

El criterio béasico que se ha seguido en la imputacién de actividad econémica
consiste en que las actividades de transporte a tiempo completo han de imputarse
a lo que se denomina genéricamente como servicios e infraestructuras de
transporte, con independencia de que la normativa espaﬁola sitie a la empresa o
al trabajador fuera del mismo. De esta manera, empresas que no contratan los
servicios de transporte con el sector piblico sino que compran sus propios
camiones, contratando a trabajadores que a tiempo completo realizan dichos
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servicios, se imputan en este estudio a transportes y no a la rama de actividad
econdmica en que dichas empresas operan.

Antes de analizar los resultados obtenidos y con el fin de obtener el peso relativo
de las cifras del transporte con respecto al conjunto de la economia canaria, el
cuadro 8.1. muestra el valor afiadido y el empleo por sectores en Canarias.

La estructura de participacion de los diferentes sectores en el valor afiadido bruto
al coste de los factores (VARcf) es diferente en Canarias que en el resta de
Espaifia. Como se muestra en el cuadro 8.1 la participacion del sector servicios en
la economia canaria es decisiva, (el 80%, casi 14 puntos superior a Espaiia).
Ademis, el sector servicios ha empleado en el afio 1994, a 344.800 trabajadores,
que representan aproximadamente ¢l 77% de la poblacion ocupada de las islas, lo
que subraya el hecho conocido de la terciarizacion de la economia canaria, una
economia de servicios que depende esencialmente del turismo.

En el sector transporte y comunicaciones se incluyen el transporte de mercancias
y viajeros por ferrocarril, carretera, maritimo y aéreo; también las llamadas
actividades o servicios anexos a los transportes y por tltimo las comunicaciones.
Conviene destacar que, a escala nacional y segun las estadisticas oficiales, el
sector transporte constituye un input fundamental para el resto de las actividades
econémicas a las que proporciona cerca del 5% de sus consumos intermedios, asi
como un output de uso obligado para el abastecimiento de la demanda final que
va supone un 3% del total nacional.

Si observamos las cifras del cuadro 8.2 vemos como el epigrafe de transporte y
comunicaciones representa en Espaiia el 6,37 y 5,57% del valor afiadido bruto al
coste de los factores y del empleo respectivamente. Estas cifras son en Canarias
el 8,40%y 6,71% de acuerdo con las cifras del Instituto Nacional de Estadistica.

Excluyendo las comunicaciones de las cifras anteriores, los transportes suponen
en Canarias el 6,72% de la produccién regional (un 32% superior al 5,1% que
corresponde a Espafia). Los trabajadores empleados oficialmente en transportes
suponen un 3,37% del empleo total en Canarias, un 20% superior al 4,46% que
corresponde a Espaiia.
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Las cifras anteriores contrastan con los resultados de nuestras estimaciones. El
cuadro 8.3, resume practicamente el trabajo en su conjunto al agregar las cifras
de produccion y empleo obtenidas en cada actividad especifica (aéreo, taxis,
mercancias por carretera, etc.) y justificadas en el capitulo correspondiente de este
informe.

La produccion correspondiente a transporte estimada en este estudio alcanza los
263.118 millones de pesetas, y el nimero de empleados se cifra en 52.671 (ambas
cifras corresponden al afio 1994). Si se compara estas cifras con el VAB y empleo
regionales (ver cuadro 8.1) se obtiene unos porcentajes de participacion del
transporte en la economia regional que obligan a reflexionar sobre la importancia
que se le concede a este sector desde el punto de vista social ¢ institucional. Los
transportes contribuyen en Canarias con el 10,5% de la produccion regional y el
11,8% del empleo generado (ver grdfico 8.1).

Uno de cada diez trabajadores ocupados en Canarias desempefian su actividad en
las distintos servicios e infraestructuras que integran el sistema de transporte. Algo
mas del 66% de los empleos se generan en los servicios de transporte aéreos,
maritimos y terrestres, mientras que en las infraestructuras portuarias y
aeroportuarias se genera algo menos del 34% del empleo.

En creacidn de valor afiadido los servicios de transporte tienen practicamente el
mismo peso relativo alcanzando el 66% frente al 34% de las infraestructuras, lo
que indica que el VAB medio por empleado es similar en las infraestructuras y en
los servicios.

Considerando las distintas modalidades de servicios de transporte, destaca el peso
del transporte terrestre de viajeros v mercancias que alcanza el 83% del 66% del
valor afiadido que suponen los servicios; sin embargo al considerar las cifras de

infraestructuras, puertos y acropuertos, generan préacticamente la totalidad de la
actividad econdmica.

Conviene subrayar que las infraestructuras viarias han sido excluidas de este
estudio por considerar que se deben en su mayor parte al transporte privado de los
automovilistas; sin embargo, los camiones y autobuses utilizan las carreteras como
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su infraestructura basica, por lo que parte de los costes de mantenimiento y
vigilancia deberian afiadirse al epigrafe de infraestructuras.

La dificultad, y en cierto modo la arbitrariedad, de separar de la produccién
conjunta que se obtiene de la infraestructura viaria la parte correspondiente al
transporte como actividad central, aconseja su exclusion. De lo anterior se
desprende que nuestras estimaciones son, en todo, caso susceptibles de ser
corregidas al alza.
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Cuadro 8.1. Valor aiadido bruto al coste de los factores y empleo por sectores en Canarias. Aiio 1994

VABcf Empleo
millones millones
Sectores pesetas Yo ‘pesetas )
Agricultura y pesca 102.961 4,10 32,70 7,30
Industria 221.260 8,81 33,80 7,55
Construccion 187.490 7,46 36,40 8,13
Servicios 1.999.965 79,63 344,80 77,02
Total 2.551.676 100,00 - 447,70 100,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la contabilidad regional (FIES, BBV ¢ ISTAC (Gobierno de Canarias, 1991, 1994y 1995).
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Cuadro 8.2. Valor aiiadido bruto a coste de los factores y empleo. Espaiia y Canarias. Afio 1992

VABcf Empleo
Sectores millones
pesetas % niiles %
Sector servicios 34.064.549 63,20 7.783,00 59,86
Nacional Transportes y comunicaciones 3.434.309 6,37 724,00 5,57
Total sectores 53.898.439 100,00 13.002,60 100,00
Sector servicios 1.548.725 77,20 346,90 75,14
Canarias Transportes y comunicaciones 168.544 8,40 31,00 6,71
Total sectores 2.006.086 100,00 461,70 100,00

Fuente: Anuario INE . Elaboracién propia
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Cuadro 8.3. Estimacion del valor aiiadido y el empleo del transporte en Canarias. Aiio 1994

VABcf - Empleo

Servicios e

infraestructuras de millones 9 o total o %
transporte pesetas ¢ sobre total ota ’ sobre total
Transporte terrestre 146.181 84,25 55,56 31.196 39,11 59,23
Transporte maritimo 12.435 7,17 4,73 1.233 3,52 2,34
Transportc aérec 14.896 8,58 5,66 2.579 7,37 4,90
Total servicios 173.512 100,00 65,94 35.008 100,00 66,47
Infracslrutura portuaria 47.237 52,72 17,95 7.503 42,48 14,25
Infraestructura agroportuaria 42323 47723 16,09 10.136 57,39 19,24
Estaciones de autobuses 46 0,05 0,02 24 0,14 0,05
Total infraestructuras 89.606 100,00 34,06 17.663 100,00 33,53
Total 263.118 100,00 52.671 100,00

Nota: Las iiltimas cifras oficiales (INE, 1992) del sector transporte y comunicaciones son 168.544 miliones de valor afiadido y 31.000 empleos.
Iuente: Llaboracion propia.
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9. Conclusiones

El sector transporte en Canarias comprende un conjunto de infraestructuras y
servicios de gran importancia cconémica y cstratégica para cl desarrollo del

Archipiélago.

La cuantificacion de la produccion y el empleo generados por las distintas
modalidades que integran el sistema de transportes se ha realizado en este estudio
partiendo de las estadisticas oficiales y preguntandose actividad por actividad si
estas cifras recogian fielmente el nimero de empleados v el valor afiadido
generado.

Los resultados obtenidos permiten afirmar que incluso con las hipotesis mas
conservadoras, los servicios e infraestructuras de transportes (excluyendo las
carreteras y el automdvil privado, y los camiones que no realizan actividad de
transporte a tiempo completo) suponen en torno al 10,5% del valor afiadido y el
11,8% del empleo.

Una simple comparacion con las cifras de actividad de otros sectores productivos
evidencia que el transporte més que duplica el valor afiadido de la agricultura y la
pesca conjuntamente, superando ampliamente a todo el sector industrial.

Las cifras de empleo son igualmente elocuentes: de cada 100 trabajadores 7
desemperian su actividad en la agricultura y pesca, 8 lo hacen en la industria, 8 en
la construccion y 12 en el transporte.

Estas cifras ponen de manifiesto que la significacion economica del transporte no
es solo un reflejo de su importancia estratégica, sino una consecuencia de su peso
especifico como actividad productiva dentro de la economia canaria. La cifras de
produccién y empleo obtenidas, junto al indiscutible papel estratégico de esta
actividad en la vida econdmica y social, sitiian a los servicios e infraestructuras de
transporte en una posicién predominante dentro del sistema econémico de
Canarias.
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