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Recorte en infraestructuras

E
n los comienzos de 2009 la
Comisión Europea decidió
iniciar el procedimiento de
déficit excesivo contra Espa-

ña al haber sobrepasado en 2008 el lí-
mite del 3%, estimando que el exceso
no podía ser considerado excepcional
ni transitorio, y dado que el déficit se-
guiría ampliándose en el transcurso
de 2009. El pronóstico se cumplió
pues el déficit alcanzó, al finalizar
2009, el 11,2% del PIB.

El Gobierno presentó un Plan de
austeridad en el que globalmente se
estableció la reducción del déficit que
hay que efectuar cada año. La política
de la falta de transparencia sobre las
partidas presupuestarias afectadas por
la reducción del déficit en 2010 y en el
trienio siguiente y la cuantificación de
las bajas en cada una de ellas, ha resta-
do credibilidad al Gobierno ante los
mercados financieros, provocando que
el diferencial del bono español a 10
años frente al alemán haya sobrepasa-
do los 200 puntos básicos.

El recorte de gastos efectuado por el
Gobierno no ha afectado al Capítulo 2o

Gastos Corrientes en bienes y servicios
de los Presupuestos Generales del Es-
tado consolidados, cuyo importe as-
ciende a 8.542,11 millones de euros.
Este capítulo comprende todos los
gastos de funcionamiento de los servi-
cios y representa el 25% de los gastos
de personal. ¿Qué razones han existi-
do para dejarlos excluidos del recorte
presupuestario cuando incluye todos

los gastos de los coches oficiales de los
Parques Móviles de todos los Entes
Públicos de la Administración del Es-
tado, gastos de viaje, indemnizaciones
por razón del servicio prestado, publi-
caciones, compras, etc. que precisa-
mente en época de crisis deben ser ob-
jeto de restricción presupuestaria?

La organización que la Administra-
ción Pública debería adoptar para
producir los servicios colectivos ten-
dría que ser análoga a la del sector

empresarial productor de bienes y
servicios privados, introduciendo en
la medida de lo posible criterios de
mercado. La crisis será otra ocasión
perdida para introducir la colabora-
ción público-privada en la gestión de
una gran parte de servicios públicos
con ganancia de eficiencia y producti-
vidad, reduciendo sus costes de pro-
ducción y eliminación de parte del dé-
ficit público. Cuantos ensayos se han
hecho en este sentido en el extranje-
ro, los costes han disminuido en el
entorno del 20%. Cuando en España
la producción de servicios colectivos
supera el 16% del PIB y el 15% de la
población ocupada, con mucho la em-

presa más grande del país, parece in-
concebible que la actividad producti-
va de las Administraciones Públicas
no se organice con sentido empresa-
rial en lugar del burocrático que es el
imperante.

En mi artículo Ajuste presupuesta-
rio, ya publicado en este diario el 19
de febrero de este año destacamos
que “Los gastos de los Capítulos 4o

Transferencias corrientes y 7o Transfe-
rencias de Capital se someterían a un
exhaustivo análisis para dar de baja
las que no se consideren de absoluta
necesidad. Hay aquí un amplio campo
para efectuar un fuerte recorte del
gasto público”. Sin embargo, parece
ser que tal recorte no fue demasiado
extenso, ya que con bastante frecuen-
cia aparecen en el BOE la concesión
de subvenciones cuyas finalidades no
justifican en momentos de crisis su
otorgamiento.

En cuanto a las inversiones reales
(Capítulo 6o) decíamos en el citado ar-
tículo que se darían de baja las que
no estuviesen directamente ligadas
con el crecimiento del PIB. Pues bien
a finales de mayo de este año el Go-
bierno ha recortado las inversiones en
construcciones de obra pública del
Ministerio de Fomento por un impor-
te de 6.000 millones de euros a distri-
buirlo por mitad entre los años 2010 y
2011, lo que llevará aparejado la para-
lización de las obras y rescisión de
contratos con las consiguientes in-
demnizaciones.

El gasto en infraestructuras tiene
una gran influencia en la productivi-
dad. Aschauer en 1989 partiendo de
una función de producción Cobb Dou-
glas obtuvo elasticidades del producto
respecto de las infraestructuras del
orden de 0,39 para Estados Unidos.
Para España Mas y Maudos (2004)
evalúan la elasticidad del output res-
pecto al capital público en infraes-
tructuras en 0,137 que se sitúa dentro
de los intervalos de elasticidades ob-
tenidas en la mayor parte de los estu-
dios sobre España. No tiene por tanto
justificación la medida del recorte del
gasto en construcción de obra pública
para reducir el déficit público; que es
imprescindible rebajarlo, pero no re-
duciendo infraestructuras.

Antes de eso hay que suprimir los
Ministerios de Cultura, Igualdad y Vi-
vienda, reducir fuertemente el uso de
coches oficiales y eliminar práctica-
mente las plantillas de personal con-
tratado y de asesores, dando de baja
además las vacantes de funcionarios
que se vayan jubilando.

Si no se adoptan muy serias medi-
das en cuanto al recorte del gasto, no
conseguiremos que el déficit baje del
3% en 2013, lo que nos puede acarrear
como mínimo una sanción de la Co-
misión Europea y una pérdida de la
confianza de los mercados financieros
en el Gobierno de España, con dificul-
tades para obtener financiación del
exterior, lo que puede dar lugar a un
colapso de nuestra economía.

La obra civil,
en caída libre JOSÉ BAREA TEJEIRO

Catedrático emérito UAM
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E
l anuncio del ministro de
Fomento de las rescisio-
nes y reprogramaciones
de contratos que su de-

partamento va a llevar a cabo en
los próximos meses ha puesto en
alerta al sector viario. Una vez
más, las carreteras resultan in-
justamente las más perjudicadas:
de los 199 contratos que se van a
posponer, 112 se refieren a in-
fraestructuras viarias.

Por el contrario, la mayor
parte de los proyectos de alta ve-
locidad ferroviaria se mantienen
en cartera con ligeras modifica-
ciones.

En este ajuste se olvida el
papel fundamental que las in-
fraestructuras viarias tienen en
una doble vertiente empresarial
y social. El transporte por carre-
tera contribuye con un 5,9% al
producto interior bruto (PIB),
crea empleo y genera más de
23.000 millones de euros en re-
caudación fiscal.

Se argumenta que “no todo es
socialmente necesario” para jus-

tificar este horizonte de trabajo.
Pero esa es precisamente la justi-
ficación de la carretera: no hay
un modo de transporte más so-
cial, al alcance de todos los ciu-
dadanos, que garantiza la accesi-
bilidad a todos los servicios
–hospitales, escuelas, trabajo, ad-
ministraciones…–, que es eficien-
te, y cada vez más sostenible.
Queda pendiente de definir lo
que es “socialmente necesario”,
así como demostrar la rentabili-
dad económica y social de la
mayor parte de las líneas de
AVE.

Autopistas del mar, transporte
de mercancías por ferrocarril y
otras iniciativas siguen sobre el
tapete años después. El sector de
la carretera las apoya; la descon-
gestión de las infraestructuras
viarias que supondrían implica
generación de oportunidades y
riqueza para todos los ciudada-
nos. Sin embargo, sin carretera,
nada es posible. Sin accesibilidad
por carretera a los puertos, gran-
des estaciones ferroviarias y cen-

tros logísticos, el modelo de
transporte de mercancías con el
que todos soñamos para el futu-
ro es inviable.

¿Apostar por la eficiencia? Sin

duda. Pero también por la renta-
bilidad de las inversiones.
¿Hemos considerado la pérdida
de valor patrimonial que conlleva
no invertir en conservación? La
conservación asegura la vialidad,
garantiza la vida de los firmes y

otros elementos, aumenta la segu-
ridad, y mejora los tiempos de re-
corrido. No invertir en manteni-
miento supone, además, una fis-
calidad encubierta: no gastar hoy
1 euro en conservación y refuerzo
de firmes supone invertir 5 euros
mañana y 25 en reconstrucción
en un futuro cercano.

Por ello hablamos de miedo:
• Miedo a unas medidas sin

precedentes con graves implica-
ciones para todo el país, y a la
falta de un horizonte claro para el
futuro.

• Miedo a dejar morir un valio-
so patrimonio viario.

• Miedo a la pérdida de cali-
dad de nuestras carreteras y a la
pérdida de accesibilidad que se
generará.

• Miedo a líneas ferroviarias de
alta velocidad que, si bien nos lle-
nan de orgullo en el exterior, su-
ponen un enorme lastre para
nuestra economía, ya que nunca
llegarán a generar ingresos, a no
ser que “ignoremos” subvenciones
encubiertas.

• Miedo al aumento del desem-
pleo y de las empresas en suspen-
sión de pagos.

• Miedo a que, cuando quera-
mos reaccionar, quizá sea dema-
siado tarde y el país se encuentre
en una situación de pérdida de
competitividad tan grave que no
podamos recuperarnos.

• Miedo a que la sociedad no
conozca el problema al que nos
enfrentamos: la promoción de las
enormes bondades del ferrocarril
de alta velocidad ha sido tal que
todos los ciudadanos deseamos
un AVE a nuestro pueblo. Un AVE
que quizá nunca utilicemos.

Por ello, deberíamos informar
al ciudadano de lo que le cuesta
que otros usen la alta velocidad
ferroviaria.

La carretera, motor de la econo-
mía, debería estar en el centro de
toda política de transportes. Ya
tendremos tiempo, cuando llegue
la esperada recuperación, para
volver a poner sobre la mesa pro-
yectos propios de un país al que
le sobran los recursos.

Los miedos que nos
genera Fomento MIGUEL M.ª MUÑOZ MEDINA

Presidente de la Asociación
Española de la Carretera

Una vez más, las
carreteras resultan
injustamente perju-
dicadas frente al AVE

El transporte por
carretera genera más de
23.000 millones de euros
en recaudación fiscal

La organización de la
Administración tendría
que ser análoga a la
del sector empresarial
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