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Resumen:

Este trabajo analiza la contribucion de las infraestructuras de transportes a la
produccion privada de las provincias espanolas, destacando el papel desempefiado por
las red viaria de gran capacidad sobre el resto de equipamientos. Para ello se han
elaborado distintas medidas que permiten evaluar los efectos de esta infraestructura y se
ha utilizado una mayor desagregacion territorial y sectorial en este analisis. El objetivo
es estimar tanto el impacto directo de estos equipamientos como avanzar en el estudio
de los efectos desbordamientos.
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Abstract

In this paper we investigate the contribution of transport infrastructure to the private
production of the Spanish provinces focusing on the role played for the highway
capacity roads. To do this we elaborated several measures of this infrastructure that will
allow to evaluate the effects of these endowments using disaggregated data for the
Spanish productive sectors. The main objective is to estimate the direct impact of this
and to contribute to the understanding of the spillovers effects.
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1. Introduccion

En la investigacion realizada se aborda el andlisis de la influencia de este tipo de
equipamiento sobre la actividad econémica. El objetivo es avanzar en la diferenciacion
del impacto de las infraestructuras de transporte en las provincias espafiolas, tratando de
diferenciar el papel desempenado por la red de carreteras de gran capacidad del resto de
equipamientos que componen esta infraestructura. Para ello se han elaborado distintas
medidas para este capital que tratan de aproximarse a la dotacién provincial en la Red
de Gran Capacidad (REGCAP en adelante). Se distinguen entre medidas fisicas y
monetarias para esta infraestructura que van a permitir comenzar una linea de

investigacion centrada en los efectos econdmicos de este importante equipamiento.

En este trabajo se evalua la contribucion de la REGCAP sobre la produccion
privada de las provincias espafiolas. EI objetivo es estimar tanto el impacto directo de
estos equipamientos como avanzar en el estudio de los efectos desbordamientos. En
este andlisis se han elaborado distintas medidas del capital estudiado y de los efectos
desbordamientos. En primer lugar, se describen las medidas de REGCAP utilizadas.
A continuacién, el andlisis se centrard en la estimacion de los efectos sectoriales y
provinciales de estos equipamientos. Se ha prestado una especial atencion a la
estimacion de los efectos desbordamiento. La disponibilidad de distintas medidas
permite relacionarlas para ofrecer una mayor amplitud de resultados. Se trata de
comprobar si provincias cuya dotacion de carreteras se haya elevado muy
considerablemente, cuando se mide por kilémetros o en valor.  En el apartado final se

presentan las principales conclusiones alcanzadas.

2. Definicion de las medidas de equipamientos de infraestructuras de transportes

utilizadas.

Los estudios dedicados al analisis del capital publico parten de la delimitacion
de las dotaciones que estan incluidas en la medicion de este stock. No existe una

clasificacion unica de estos equipamientos y €stas dependen de la utilizacion de criterios



mas o menos amplios para delimitar sus componentes'. A pesar de las variaciones entre
las clasificaciones empleadas en la literatura sobre el capital publico, en todas ellas se
destaca que no todos los equipamientos tienen el mismo impacto econdémico, de ahi el
progresivo interés por establecer cuales son las infraestructuras mas directamente

relacionadas con el desarrollo econémico y medir su impacto.

La infraestructura de carreras forma parte del grupo de dotaciones productivas
de la economia, caracterizadas por estar orientadas principalmente a las empresas,
condicionando la capacidad y funcionamiento del sistema productivo en su conjunto.
En la categoria de carreteras, las clasificaciones existentes dividen estas vias atendiendo
a su mayor o menor capacidad de trafico en: redes de gran o alta capacidad y el resto
de lared. Al centrar el interés en este trabajo en las vias de gran capacidad, unicamente
son objeto de estudio aquellas carreteras con calzada separadas y con un cierto control
de accesos. Estan incluidas en este apartado: las autopistas de peaje, las autopistas
libres, autovias y carreteras de doble calzada. El resto de carreteras de una calzada se
incluyen en la categoria de resto de la red (RR en adelante). Esta diferenciacion en la
red de carreteras tiene un especial interés ya que en la ultima década las AA.PP. han
realizado un importante esfuerzo inversor para incrementar los enlaces mediante las vias
de gran capacidad con el objetivo de favorecer los accesos tanto entre las principales
areas econdmicas nacionales como a la red transeuropea.

Para analizar el impacto de este tipo de equipamiento en la economia espanola,
podemos destacar dos fuentes estadisticas que contienen informacion sobre la red viaria

con el detalle provincial y la cobertura temporal propuesta en esta investigacion:

- En primer lugar, la base de datos més completa y utilizada en los analisis sobre el
capital publico, tanto por su desagregacion funcional como territorial (presenta datos
para las provincias espafiolas), es la estimacion en términos monetarios realizada por la
Fundacion BBV A-Ivie (2004) y centrada en el stock de capital de las Administraciones

publicas®>.  En ella se distinguen las siguientes funciones: -1. Infraestructuras de

" En Gramlich (1994) y Delgado (1998), entre otros, se discuten las distintas interpretaciones y
clasificaciones sobre el capital publico.

? Otras fuentes estadisticas disponibles sobre el capital publico son la base de datos BD.MORES (véase
Daban et al., 1998) en términos monetarios y las series de indicadores de infraestructuras elaborados por
Delgado y Alvarez (1999) en unidades fisicas. Estas series son regionales y presentan una menor
cobertura funcional y temporal.



carreteras, -2. Estructuras urbanas, -3. Infraestructuras hidraulicas, -4. Puertos, costas y

sefiales maritimas, -5. Sanidad, - 6. Educacion.

Las series provinciales sobre inversiones y capital en la red de carreteras, que

presenta esta base de datos diferencia entre:

e C(Carreteras financiadas por las distintas Administraciones Publicas:

Central, Autondémica y Local.

e Carreteras financiadas por sociedades concesionarias de autopistas:

Autopistas de Peaje.

- Otra de las fuentes estadisticas de interés, al contener datos sobre las caracteristicas
fisicas y técnicas de los transportes y las comunicaciones, son los Anuarios Estadisticos
que publica el Ministerio de Fomento. En ellos se ofrece la informacion sobre las
inversiones provinciales realizadas en carreteras (procedente de la liquidacion
presupuestaria) y diferencian entre la destinada a la reposicion y a construccion.
Ademas clasifica los km de carreteras del estado segiin competencias (red a cargo del
Estado, de las Comunidades Auténomas y de las Diputaciones y Cabildos) y por tipo

de via (vias de gran capacidad y resto de red).

De este modo, se pueden sefialar dos componentes en la red de carreteras:
e Vias de Gran Capacidad (REGCAP):
- Financiadas por sociedades concesionarias.
1. Autopistas de Peaje.

- Financiadas por las AA.PP (Red a Cargo del Estado, de las

Comunidades Auténomas y de las Diputaciones y Cabildos).
1. Autovias y Autopistas libres.

2. Carreteras de doble calzada.



e Resto de la Red (RR): carreteras de una calzada.

- Financiadas por las AA.PP (Red a Cargo del Estado, de las

Comunidades Autonomas y de las Diputaciones y Cabildos).
1. Carreteras <5 m.
2. Carreteras de 5a 7 m.

3. Carreteras > 7 m

Con esta informacion se ha procedido a elaborar dos tipos de medidas sobre la

REGCAP:

- En primer lugar, se ha realizado una estimacion del capital en la REGCAP en
unidades monetarias a partir de la informacion sobre la FBKF en carreteras que ofrece
la Fundacion BBV A-Ivie (Véase Delgado et al., 2004). De este modo, se obtiene una

medida de los recursos destinados a esta infraestructura en cada provincia.

- La informacion sobre los km de carretera por tipos de vias ha permitido elaborar un
indicador en unidades fisicas. Para ello, se parte de la longitud de esta infraestructura
tipo red y se elaboran ratios respecto a la superficie y a la poblacion provincial. A
partir de ahi, se elabora un indice conjunto que resulta de calcular la media aritmética
entre los porcentajes que representen cada una de las provincias frente a la media
nacional. Este indicador constituye una medida de dotacién que da igual peso a las

necesidades de poblacion que a las necesidades de superficie o accesibilidad.

Estas aproximaciones al stock de REGCAP ofrecen la posibilidad de realizar
analisis de su impacto. Para comprobar el grado de relacion existente entre estas dos
medidas se ha procedido a estimar el coeficiente de correlacion de Pearson. Una de las
caracteristicas principales de este coeficiente y que justifica su empleo en este analisis
es que el valor del coeficiente estimado es independiente de cualquier unidad usada para

medir las variables, como es el caso de nuestro trabajo.



A continuacion se presenta la representacion grafica de los datos para demostrar
la relacion entre estas dos medidas elaboradas de la REGCAP. EI valor obtenido para
este coeficiente es de 0.689 e indica una importante correlacion entre las dos variables.
Es evidente que el hecho de que la correlacion sea fuerte no implica causalidad, pero es
el primer paso para determinar la relacion entre las variables. El coeficiente de
determinacion que se obtiene (*=0.66) indica que el 66% de la variabilidad del stock
monetario se explica por el nimero de kilometros construidos. Por lo tanto existen otras
variables que modifican y explican el volumen de recursos destinados a este

equipamiento de transportes.
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3. Impacto econémico de las infraestructuras de transporte: la importancia de

la Red de Gran Capacidad.

Los equipamientos de infraestructuras productivas se encuentran entre los
determinantes del ritmo de avance de la productividad que han sido incluidas en los
andlisis realizados. De ahi que desde finales de los ochenta haya surgido entre los
economistas una gran inquietud por conocer la situacion de este stock.  Este interés por
los problemas de crecimiento a largo plazo ha vuelto a poner de actualidad el analisis de
las desigualdades regionales. Las diferencias en renta entre las regiones espafiolas, tienen
su reflejo en las dotaciones de infraestructuras productivas (transporte, energia,
telecomunicaciones, etc.), pudiendo llegar a ser un condicionante del crecimiento regional.
Por ello, la inversion en infraestructuras productivas ha adquirido gran relevancia dentro de
la politica regional. El ntimero de trabajos que analizan los equipamientos de manera

separada es muy reducido. En los ultimos afios ha surgido una mayor interés por estudiar



estos efectos. En estos trabajos se resalta el papel que juegan las dotaciones de transportes
para aumentar la productividad de la economia, llegando a inducir cambios estructurales

en las regiones en las que se localizan.

- Importancia de la REGCAP frente al resto de Equipamientos de Transporte.

La disponibilidad de las series monetarias y en unidades fisicas que se han
elaborado en este proyecto de investigacion van a permitir analizar la contribucion de
estos equipamientos a la produccion privada provincial, poniendo a prueba la
consistencia de esta base de datos. La forma funcional adoptada es la de la funcion de
produccion Cobb-Douglas®, en la que se incorporan este equipamiento (REGCAP)
como un factor adicional y separado del capital privado y del trabajo, siguiendo las

pautas de la amplia literatura existente sobre este enfoque:

Y, = AL*KPRIVP REGCAP", (1)
Siendo:
Y, = produccion privada regional (VAB pm de 1990).
L = empleo del sector privado.
KPRIV; = stock de capital privado productivo (excluido el residencial) a

precios constantes de 1990.

En cuanto a la variable REGCAP; empleada se han utilizado dos medidas:

U. mon. = El stock monetario de la REGCAP (base 1990).
U. Fis.

El indicador de unidades fisicas.

Los datos sobre el valor afiadido bruto a precios de mercado (VAB pm), empleo

privado y capital privado de las provincias espafiolas empleados en este trabajo son las

3 La eleccién de esta forma funcional especifica se justifica por las ventajas operativas que presenta frente
a otras alternativas (funciones CES o translogaritmicas) aunque puede ser objeto de criticas la restriccion
de perfecta sustituibilidad entre los inputs.



series homogéneas para el sector privado (excluido servicios no destinados a la venta)

ofrecidas por la Fundaciéon BBV A expresada en términos reales (Base 1990).

LnY= alLnL; + BLnKPRIV, + yLnREGCAP; (2)

Las estimaciones seran realizadas utilizando el programa DPD, elaborado por
Arellano y Bond. Dicho programa nos permite obtener un test de autocorrelacion, que
contrasta la existencia de estructura autoregresiva de orden uno y dos en los residuos.
Ademas, el problema de heterocedasticidad en los residuos se resuelve aplicando la
formula de White en el célculo del error estindar. En la estimacion realizada se han
incorporado dummies temporales y provinciales con el objetivo de recoger las
diferencias entre las unidades analizadas y la variacion del tiempo. Entre las multiples
alternativas que este programa ofrece, la posibilidad de instrumentar mediante el
Meétodo Generalizado de Momentos.  Se presenta en las tablas 1 y 2 la estimaciéon por
el Método Generalizado de Momentos (GMM), que nos permite emplear variables
instrumentales en presencia de no exogeneidad. Los instrumentos que hemos utilizado
han sido las variables explicativas, tomando una diferencia en niveles. En todas las
estimaciones realizadas no se rechaza el test de Wald de significatividad conjunta de las

variables y de las dummies provinciales y temporales.

En el andlisis realizado se presentan los resultados obtenidos tanto para el total
del sector privado de la economia (primera columna) como para los sectores
productivos analizados: agricultura, industria, construccion y servicios destinados a la
venta (columnas restantes). De este modo se ha tratado de aportar una mayor
informacion tratando de determinar si la contribucion de estos equipamientos depende
del tipo de actividad econdmica analizada. Ademads, se ha diferenciado la REGCAP del

resto de equipamientos de capital publico (Tabla 1).

En primer lugar, los resultados obtenidos para el total del sector privado permiten
subrayar la importancia de las infraestucturas del transporte como factor explicativo de
la produccion privada provincial, mostrando una elasticidad positiva y significativa
frente al resto de equipamientos. Al diferenciar la REGCAP del resto de componentes
de las dotaciones de transporte, se ha podido comprobar la importancia tan destacada de

la REGCAP, este tipo de conclusiones también se han obtenido en trabajos recientes



sobre las regiones espafiolas (Cantos et al., 2002). Ademads, se comprueba la dificultad
de obtener resultados concluyentes sobre el impacto del resto de infraestructuras. Lo
que justifica que esta investigacion se centre unicamente en la REGCAP al ser esta la

dotacién que va a generar un mayor impacto econdémico.

Al realizar el mismo analisis por sectores los resultados apuntan a las mismas
conclusiones: las infraestructuras de transportes contribuyen de manera positiva y
significativa a la produccion privada de todos los sectores productivos de la economia.
Agricultura e Industria son los sectores en los que estos efectos son mas destacados,
mientras que su impacto se reduce en los sectores de servicios no destinados a la venta y
construccion. Al separar el efecto de la REGCAP del resto de equipamientos se vuelve
a comprobar que son en los sectores de agricultura y especialmente industria donde la
importancia de este equipamiento es mdas destacada, mientras que no se alcanzan
resultados positivos y significativos para el resto de componentes de las infraestructuras

de transportes.

- Contribucion de la REGCAP al crecimiento provincial.

Una vez contrastada la importancia de la REGCAP frente al resto de
equipamientos de transportes vamos a centrar el resto de la investigacion en la
estimacion del impacto de este equipamiento. Entre los aspectos de interés que se han
introducido en esta investigacion es la incorporacion de distintas medidas para valorar el
stock de la REGCAP. En la tabla 2 se presentan los resultados para el total del sector
privado y los sectores productivos obtenidos con la valoracion de este capital en
unidades monetarias (U. Mon.) y con el indicador de unidades fisicas (U. Fis.). Los
resultados muestran el impacto significativo y positivo de estos equipamientos con las
dos medidas alcanzadas (Gnicamente en el sector de la construccion se alcanzan
resultados no significativos y negativos). Estas dos medidas conducen, por tanto, a los
mismos resultados, aunque cabe destacar que con el indicador en unidades fisicas se
obtiene evidencia de un mayor impacto. Existe una amplia literatura que respalda el uso
de indicadores en unidades fisicas para valorar de manera adecuada estos equipamientos

(Delgado y Alvarez, 2004). De manera que este tipo de resultados era esperable.
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Por ultimo, la comparacion de los resultados por sectores productivos no ofrece
resultados concluyentes, pero permite destacar el destacado papel de la REGCAP en los
sectores agrario e industrial. Ademads, aunque sorprende el resultado negativo obtenido
con ambas medidas de la REGCAP en el sector de la construccion, este resultado puede
estar relacionado con las dificultades para establecer relaciones entre este equipamiento
y la produccion de este sector. Este resultado ya se obtuvo en el andlisis anterior en el
que también se observada que eran el resto de equipamientos los que mostraban una
contribucion positiva y significativa frente al resultado negativo obtenido para la

REGCAP.

11



TABLA 1. ESTIMACION DE LA FUNCION DE PRODUCCION PROVINCIAL CON VI (1970-1998). IMPACTO DE LA RGC RESPECTO AL
RESTO DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES

MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES

Sector Privado Agricultura Industria Construccion SDV
Empleo 0.23 0.36 0.56 0.39 0.72 0.19 0.81 0.75 0.88 0.503
(13.68) (2.58) (29.76) (0.79) (35.95) (0.44) (64.61) (3.54) (69.43) (1.302)
Capital Privado 0.35 0.48 0.33 -0.27 0.201 0.403 0.18 0.17 0.15 0.39
(17.54) (1.78) (14.56) (-0.601) (12.11) (1.22) (14.35) (0.67) (10.33) (1.17)
Infra. Trans. 0.14 0.14 0.11 0.021 0.048
(5.14) (11.17) (6.88) 3.71) (9.0106)
REGCAP 0.0038 0.0082 0.022 -0.016 -0.0037
(1.84) (1.75) (2.081) (-2.37) (-0.26)
Resto In. Trans. 0.061 -0.14 0.36 0.14 0.18
(0.85) (0.8002) (1.066) (1.72) (1.38)

T Wald Sig. C. 123)=1262.77 %%(3)=31.48 y’(3)=13793.56 %’(3)=44.84 y*(3)=54192.091 %*(3)=25.71 y’(3)=184892.11 %*(3)=63903.15 7*(3)=285581.6 7*(3)=82994.19
7

T-estadistico entre paréntesis.

TABLA 2. ESTIMACION DE LA FUNCION DE PRODUCCION PROVINCIAL CON VI (1970-1998). IMPACTO DE LA RGC

MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES

Sector Privado Agricultura Industria Construccion SDV

U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis.
Empleo 0.28 0.302 0.42 0.44 0.64 0.61 0.69 0.69 0.81 0.81

(15.705) (16.18) (14.45) (15.025) (18.11) (17.079) (40.85) (41.17) (63.36) (60.59)
Capital Privado 0.38 0.36 0.11 0.079 0.28 0.29 0.18 0.18 0.066 0.065

(24.73) (22.105) (4.63) (3.33) (13.42) (13.75) (13.92) (13.93) (7.35) (6.75)
REGCAP 0.0029 0.0093 0.012 0.035 0.0029 0.0104 -0.000055 -0.0011 0.0016 0.003002

(4.79) (6.002) (7.43) (8.71) (3.029) (4.34) (-0.081) (-0.64) (5.48) (4.12)
T Wald S C (3)=1651.82 %*(3)=1668.84 %*(3)=253.94 %*(3)=276.29 %*(3)=1242.55 ¥*(3)=1264.65 ¥*(3)=3754.14 ¥*(3)=3747.33 %*(3)=8739.22 y*(3)=8730.

068

T-estadistico entre paréntesis.
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4. Analisis de los efectos desbordamiento.

En los andlisis realizados para establecer la contribucién que tienen las
infraestructuras productivas en la economia, no s6lo se ha resaltado la importancia de las
dotaciones de cada region, sino también la de los equipamientos del resto de regiones. De
esta forma, se pretende poner de manifiesto que una parte de los efectos de las
infraestructuras se dispersan hacia otras regiones. De ahi el interés por medir
adecuadamente estos efectos desbordamientos en los distintos estudios (Holtz-Eakin, 1991

y Munnell, 1992).

Como paso previo a la estimacion de los efectos desbordamiento, se ha realizado la
estimacion del impacto de la REGCAP a nivel regional. La comparacion de los resultados
obtenidos en esta estimacion con los ya realizados para las provincias espafolas, permitira
contrastar la existencia de este tipo de efectos. En esta investigacion se dispone de
informacion para las provincias espanolas, lo que ofrece la posibilidad de profundizar en el
efecto de estos equipamientos sobre esta unidad territorial. Habitualmente, se ha
argumentado la falta de resultados sobre el impacto de las infraestructuras a este nivel con
la existencia de efectos desbordamiento que no son posibles de captar cuando se utiliza un
nivel de desagregacion territorial menor, como es nuestro caso.  Adicionalmente, se
apuntan problemas metodologicos que surgen en las estimaciones que introducen las
infraestructuras en los andlisis de los factores determinantes del crecimientos de la

produccioén privada.

En el analisis de los efectos desbordamiento se ha mantenido el esquema de
estimacion explicado en la seccion anterior realizando la estimacién por el Método
Generalizado de Momentos e introduciendo variables temporales y provinciales. Se ha
utilizado para ello el programa DPD, elaborado por Arellanoy Bond.  En todas las
estimaciones realizadas se rechaza la hipotesis nula de no significatividad conjunta de

las variables y de las dummies provinciales y temporales.

Los resultados provinciales presentados anteriormente han permitido aportar

evidencia del la contribucion positiva de la REGCAP a la produccion privada. De manera
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que el aumento del impacto econdmico derivado de estos equipamientos (pasa de 0.0029 a
0.0039 en los resultados presentados en unidades monetarias) que se obtiene en las
estimaciones regionales (Tabla 3) permite aportar evidencia de la existencia de efectos
desbordamiento. Los resultados sectoriales vuelven a destacar a los sectores agrario e

industrial como los mas vinculados a estos equipamientos.

A continuacion, se pretende avanzar en el andlisis de los efectos desbordamientos,
tratando de captar ahora su efecto a escala provincial. Para ello, ademds de incorporar en
la funcion de produccion la REGCAP de cada provincia se introduce una variable
adicional que trata de recoger estos efectos. Por este motivo, en este trabajo se han
elaborado dos indicadores adicionales que miden los efectos desbordamiento a partir de la
red de gran capacidad de las provincias colindantes y a partir de la dotacion media de las
provincias colindantes.  Siguiendo el esquema que se planted en el anterior analisis
provincial estos indicadores se elaboran tanto para el stock en unidades monetarias como

para el stock en unidades fisicas.

En primer lugar, se ha elaborado un indicador de la REGCAP a partir de la suma
de los equipamientos de las provincias colindantes. Este indicador reflejara, por tanto, que
una provincia tiene unas mayores dotaciones cuanto mayor sea su acceso no solo a sus
propios equipamientos sino también a los correspondientes a las provincias proximas, tal y
como se ha puesto de manifiesto en algunos trabajos (Mas et al, 1994b). Con objeto de
reforzar esta interpretacion se ha procedido a estimar el coeficiente de correlacion de
Pearson, en el grafico 1 en que se puede comprobar la relacion existente entre este
indicador elaborado y la dotacion de la REGCAP de cada provincia. La condicion de red
de esta infraestructura supone que los aumentos de este equipamiento en una provincia
estaran ligados a aumentos en las provincias colindantes, de manera que la mayor
correlacion entre estas dos variables mostraria esta dependencia entre los equipamientos,
por ello seria de esperar que el impacto de este equipamiento no sélo se localice en la
provincia en la que se localiza sino que también estd “desbordandose” al resto de
provincias. Los resultados muestran que en unidades monetarias se observa un mayor
grado de correlacion positiva, pero con ambas medidas es evidente la importancia que para
provincia tiene contar no solo con elevados equipamientos en su territorio, sino también en

los colindantes, lo que evidenciaria la existencia de desbordamientos.
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En la Tabla 4 se presentan los resultados obtenidos al incluir en la estimacion por
panel de datos la variable que recoge los efectos desbordamientos. Es necesario aclarar
que en la medida empleada el tener una situacion periférica o insular condiciona la
posibilidad de contar con mayores dotaciones, de ahi que las provincias de menores
equipamientos sean las insulares, para las que s6lo se recoge su propio indicador, al no
tener ninguna regién colindante’.  Los resultados se presentan para el total de la economia
y para los sectores productivos. En el primer caso, es posible comprobar que las unidades
monetarias recogen de manera clara el impacto de las dotaciones de cada provincia,
mientras que el impacto de las colindantes, aunque positivo, es no significativo. En el caso
de las unidades fisicas, la evidencia obtenida muestra que son las provincias colindantes
las que contribuyen en mayor medida al crecimiento de la produccion privada de cada
provincia, mientras que la contribucion de los propios equipamientos, aunque positiva, no
es significativa. También en este andlisis se ha podido comprobar que en los sectores de
construccion y de servicios destinados a la venta hay mayores dificultad para captar tanto
el impacto directo de la REGCAP, como el de los efectos desbordamientos. Este tipo de
resultados pueden estar ligados a que son actividades muy ligadas al territorio en el que se

localizan y los transportes tienen un menor peso en sus esquema de costes.

Una segunda alternativa para elaborar una medida para contrastar los efectos
desbordamiento es agregar los equipamientos promedio de las provincias colindantes. De
este modo se obtiene una valoracion de estos efectos que esta relativizada por el nimero de
provincias a las que esta dotacion del capital presta su servicio. Al igual que en analisis
anterior se ha procedido a estimar el coeficiente de correlacion de Pearson. En el grafico 2
podemos comprobar la relacion existente entre este segundo indicador y las medidas del
capital en la REGCAP de cada provincia disponible en unidades fisicas y monetarias. En
este caso se vuelve a comprobar que en unidades monetarias se observa una mayor
correlacion que en las unidades fisicas, aunque la diferencia es mas reducida que la
obtenida con el indicador anterior, de manera que vuelve a ser evidente la importancia que
para provincia tiene contar no solo con elevados equipamientos en su territorio, sino

también en los colindantes.

* El calculo de los efectos desbordamiento plantea numerosas dificultades. En el indicador elaborado
surgen distintos problemas: en primer lugar, tiene mucho peso el hecho de que la region sea colindante
con provincias pertenecientes a distintas regiones, frente a las regiones cuyas provincias proximas
pertenezcan a una sola region. En segundo lugar, se trata de forma incorrecta a las regiones insulares,
fronterizas y costeras, infravalorando sus equipamientos.
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A continuacion se ha vuelto a realizar el mismo andlisis del impacto de la
REGCAP sobre la produccion provincial incorporando los efectos desbordamientos
medidos como la agregacion promedio de los equipamientos de las regiones colindantes.
En este caso los resultados son similares a los obtenidos con anterioridad y se presentan en
la Tabla 5. Se vuelve a poner de manifiesto que con unidades monetarias se obtiene
evidencia que respalda la contribucion positiva de la REGCAP de la provincia analizada y
con las unidades fisicas se destaca la contribucion de los equipamientos de las provincias
colindantes. Por sectores, los resultados no son del todo satisfactorios: en los sectores de
agricultura e industria se comprueban los efectos positivos de estos equipamientos, aunque
en el sector industrial es la REGCAP de las provincias colindantes las que muestran un
efecto positivo y significativo sobre la produccion privada provincial. En los sectores de
construccion y servicios destinados a la venta siguen existiendo dificultades para alcanzar

resultados positivos para la contribucion de estas dotaciones.
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TABLA 3. ESTIMACION DE LA FUNCION DE PRODUCCION REGIONAL CON VI (1970-1998). IMPACTO DE LA RGC

MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES

Empleo
Capital Privado
REGCAP

Test Wald Sig.
Conjunta

Sector Privado Agricultura Industria Construccion
U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis.
0.29 0.32 0.501 0.51 0.902 0.82 0.74 0.75
(11.66) (12.26) (10.27) (10.502) (18.93) (16.42) (27.46) (28.13)
0.48 0.45 0.18 0.14 0.19 0.21 0.14 0.15
(23.22) (21.302) (5.905) (4.61) (6.49) (6.86) (6.73) (6.77)
0.0039 0.0096 0.011 0.024 0.0072 0.015 0.00023 -0.00204
(5.101) (5.98) (4.45) (4.92) (5.81) (5.82) (0.23) (-0.98)

Y(3)=1317.89 %*(3)=1396.99 %*(3)=191.54 %*(3)=199.31 »*(3)=1179.98 %*(3)=1132.21 ¥*(3)=1270.55 %*(3)=1263.43

SDV
U. Mon. U. Fis.
0.73 0.72
(34.92) (31.28)
0.14 0.15
(9.52) (9.59)
-0.0016 -0.0028
(-3.76) (-2.94)

12 (3)=2543.69 %*(3)=2426.43

T-estadistico entre paréntesis.
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GRAFICO 1. EFECTOS DESBORDAMIENTO MEDIDOS A PARTIR DE
LA SUMA DE LAS PROVINCIAS COLINDANTES

CORRELACION RGC UNIDADES MONETARIAS (1970-1998)
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TABLA 4. ESTIMACION DE LA FUNCION DE PRODUCCION PROVINCIAL CON VI (1970-1998). IMPACTO DE LA RGC CON EFECTOS
DESBORDAMIENTO

MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES

Sector Privado Agricultura Industria Construccion SDV
U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis.
Empleo 0.42 0.29 0.55 0.27 0.19 0.51 0.94 0.56 0.33 0.51
3.17) (1.58) (0.701) (0.44) (0.79) (1.67) (5.41) (2.91) (2.22) (3.92)
Capital Privado 0.61 0.12 0.39 0.59 0.0702 0.24 0.12 0.32 0.49 0.41
(2.69) (0.51) (0.64) (2.29) 0.21) (0.93) (0.79) (2.16) (3.36) (1.88)
REGCAP 0.0046 0.0042 0.0089 0.092 0.0018 0.018 -0.0001 -0.025 -0.0024 -0.0044
(2.46) (0.44) (1.53) (1.59) (0.82) (0.81) (-0.054) (-1.42) (-1.66) (-1.037)
RGC Al 0.0067 0.0404 0.16 0.0901 0.032 0.017 -0.053 -0.0062 -0.016 -0.0093
(0.39) (1.83) (1.86) (2.53) (0.801) (1.56) (-1.79) (-0.49) (-1.19) (-0.503)

Test Wald Sig. V(4)=26.41  yA(4=25.16 ¢*(4)=21.47 ¥ (4=44.99 ¥*(4)=9.095 y (4)=32.39 x(4)=128.76 X (4)=196.47 ¥*(4)=223.71 y*(4)=402.16
Conjunta

T-estadistico entre paréntesis.
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GRAFICO 2. EFECTOS DESBORDAMIENTO MEDIDOS A PARTIR DE LA
MEDIA DE LAS PROVINCIAS COLINDANTES

CORRELACION RGC UNIDADES MONETARIAS (1970-1998)
PEARSON = 0.552 (0.000)

700000

[ ]

6000003
®
Q9
€ 5000008 .
(0]
3 .
400000+ e, ¢ .
< ® ®
i .
S 300000 . k.
o [
S ..
§ 200000+ s® g © as
[ ]
c .'... ®
© 1000008 .
—
O
% 0+ ® B
©
()
@ -100000 _ _ _ _ _ _
200000 200000 600000 1000000
0 400000 800000 1200000

Red de Gran Capacidad

CORRELACION RGC UNIDADES FISICAS (1970-1998)
PEARSON = 0.415 (0.000)

700000
®
6000001
[ ]

Q9
T 5000001 .
3 .
3 4000004 s @ .
< ® . [ ]
3 . "
S 300000 . .
o -
g Yo
§ 2000004 s® g © as

[ ]
c .'... %
© 1000008 .
j
O]
8 0+ s om
©
()
@ -100000 _ _ _ _ _ _

~200000 200000 600000 1000000
0 400000 800000 1200000

Red de Gran Capacidad

21



TABLA 5. ESTIMACION DE LA FUNCION DE PRODUCCION PROVINCIAL CON VI (1970-1998). IMPACTO DE LA RGC CON EFECTOS
DESBORDAMIENTO

MODELO DE DATOS DE PANEL CON EFECTOS FIJOS Y TEMPORALES

Sector Privado Agricultura Industria Construccion SDV

U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis. U. Mon. U. Fis.

Empleo 0.42 0.304 0.57 0.35 0.21 0.44 0.94 0.65 0.31 0.49
(3.14) (1.54) (0.76) (0.43) (0.89) (1.42) (5.76) (3.091) (2.14) (4.18)

Capital Privado 0.61 0.028 0.31 0.58 0.0603 0.38 0.11 0.24 0.48 0.38
(2.71) (0.099) (0.55) (2.0019) (0.18) (1.39) (0.83) (1.46) (3.41) (1.76)
REGCAP 0.0047 0.0029 0.0074 0.094 0.0019 0.012 -0.00014 -0.032 -0.0025 -0.0048
(2.51) (0.28) (1.31) (1.78) (0.89) (0.74) (-0.077) (-2.19) (-1.75) (-1.21)
RGC A2 0.0061 0.047 0.17 0.0701 0.026 0.018 -0.049 -0.0078 -0.016 -0.0064
(0.34) (1.79) (2.021) (2.38) (0.62) (2.53) (-1.68) (-0.64) (-1.22) (-0.35)

Test Wald Sig. Y(4)=26.15  y*(4)=22.034 ¢*(4)=23.84 (H=44.14  Y(4=9.25 (4)=43.61 y*(4)=147.14 ¥(4)=26.15 X (4)=234.22 y*(4)=26.15
Conjunta

T-estadistico entre paréntesis.
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5. Principales resultados.

Este documento tiene como objetivo evaluar los efectos de las infraestructuras de
transporte sobre la actividad econdomica provincial, centrando el interés en destacar la
importancia de la red de gran capacidad sobre el resto de equipamientos. Para ello, en primer
lugar, se han definido la infraestructura que van a ser analizados y se han elaborado distintas
medidas para valorarla. Estas incluyen estimaciones monetarias y en términos fisicos que han
permitido ampliar los andlisis habituales sobre el impacto de las dotaciones que componen el
capital publico, al ofrecer un mayor detalle sobre uno de los equipamientos que ha sido
considerado entre los mas relevantes en la literatura sobre las infraestructuras: la REGCAP.
El analisis empirico realizado no solo se ha llevado a cabo para el total del sector privado de la
economia, sino que también se han tratado de delimitar los efectos sobre los sectores
productivos: construccion, agricultura, industria y servicios destinados a la venta. Los

principales resultados alcanzados permiten destacar:

1. El elevado y continuado esfuerzo inversor que han realizado las Administraciones
Publicas en la Red de Gran Capacidad desde la segunda mitad de los afios ochenta,
ha permitido incrementar el capital neto en esta infraestructura de la economia
espafiola. Este aumento del capital en la REGCAP ha supuesto un aumento de las
dotaciones por km’.

2. La elaboracion de distintas medidas para cuantificar la REGCAP representa una
aportacion de gran interés e inicia una linea de trabajo novedosa, dado que no se han
realizado estudios sobre este equipamiento en la economia espafiola. Ademas la
disponibilidad de esta informacion ha permitido establecer la relacion existente
entre ellas y comparar los resultados que se obtienen en las estimaciones que las
incorporan de manera separada. Las mediciones de la REGCAP presentan una alta
correlacion que indica que la construccion de nuevos tramos de carretera ha
requerido un aumento del capital en esta infraestructura.

3. El andlisis empirico realizado para evaluar su impacto econémico confirma la

importancia de estos equipamientos para la produccion privada, destacando sobre el
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resto de infraestructuras del transporte. Las estimaciones se han llevado a cabo
tanto para el total de la economia como para los sectores productivos de la
economia. Este estudio muestra que la red de gran capacidad representa un factor
condicionante de el crecimiento de los sectores agricultura e industria.  Los
resultados para el sector de la construccion y servicios no destinados a la venta no
ofrece evidencia concluyente que parece indicar que en estos sectores la influencia
de la REGCAP es menor.

4. Otro de los aspectos de interés tratado en esta investigacion han sido los efectos
desbordamientos. En este documento se han elaborado distintas medidas que
reflejan que una provincia tiene unas mayores dotaciones cuanto mayor sea su acceso
no solo a sus propios equipamientos sino también a los correspondientes a las
provincias proximas. En este analisis se ha destacado a la red viaria de gran
capacidad como uno de los equipamientos en los que los efectos desbordamiento
suscitan un mayor interés. La condicion de red de esta infraestructura supone que los
aumentos de este equipamiento en una provincia estaran ligados a aumentos en las
provincias colindantes, de manera que su impacto no solo se localiza en la provincia en
la que se localiza sino que también esta “desbordandose” al resto de provincias. Los
resultados muestran la importancia que para provincia tiene contar no solo con
elevados equipamientos en su territorio, sino también en los colindantes, lo que

evidenciaria la existencia de desbordamientos.
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