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PROLOGO

Dr. Jaime Gil Aluja
Presidente de la Real Academia de Ciencias
Econdmicas y Financieras






En la voragine de los tiempos que vivimos nuestra Real Academia
mantiene firme el rumbo hacia una nueva ciencia econémica capaz de tratar
los sistemas econdmicos cada vez mas complejos y con horizontes cargados de
incertidumbres, y en esta andadura intenta evitar la soledad buscando las mejores
compaiiias. Hoy tenemos aqui la mas representativa muestra con una de las
mesas redondas organizadas por la Catedra de Sostenibilidad Empresarial creada
por la Universidad de Barcelona, la Real Academia de Ciencias Econdmicas y
Financieras y la Fundacion Mutua Madrileia.
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CAPITULO 1:
INTRODUCCION

Dra. Ana Maria Gil-Lafuente
Facultad de Economia y Empresa
Universidad de Barcelona






Presentacion

El texto que sigue presenta las aportaciones de la mesa redonda que ha
tenido lugar en el marco de las actividades de la Catedra UB-Fundacion Mu-
tua Madrilena sobre Sostenibilidad Empresarial, creada en colaboraciéon con
la Universidad de Barcelona, la Fundacion Mutua Madrilefia y la Real Aca-
demia de Ciencias Econémicas y Financieras (RACEF). El proposito funda-
mental de esta colaboracion es fomentar el conocimiento y la investigacion en
el ambito de la sostenibilidad empresarial con el fin de promover una mejor
calidad de vida.

La Catedra UB-Fundacion Mutua Madrilefia sobre Sostenibilidad Em-
presarial tiene entre sus objetivos analizar y proponer técnicas para avanzar
en el proceso de sostenibilidad en las organizaciones, asi como evaluar el
impacto que generan a través de sus politicas de responsabilidad social corpo-
rativa (Gil-Lafuente, 2023). Ademas, tiene como misién proponer mecanis-
mos para que las organizaciones puedan alcanzar los Objetivos de Desarrollo
Sostenible abordando aspectos que van desde la gestion de recursos humanos
hasta la generacion de conocimiento y su financiacidén en consonancia con los
principios del Pacto Mundial para la sostenibilidad.

A través de estos planteamientos se busca identificar los desafios especi-
ficos que surgen al implementar politicas de sostenibilidad en diversas areas
de una organizacion. El reto es poder desarrollar y poner en practica los resul-
tados obtenidos con el fin de proponer estrategias y alternativas que faciliten
el correcto desarrollo de estas politicas (Gil-Lafuente, 2023).

Las Jornadas sobre Sostenibilidad Empresarial se han desarrollado en
el marco de las actividades de la Catedra UB-Fundacion Mutua Madrilefia y
tienen como objetivo principal difundir el conocimiento, fomentar el debate y
ofrecer soluciones en temas relevantes dentro del campo de la sostenibilidad
mediante la contribucion de expertos invitados. En este contexto, ha tenido
lugar una mesa redonda centrada en el tema de “Crecimiento Sostenible e
Infraestructuras”. Esta iniciativa aborda la sostenibilidad compatible con un
crecimiento econdmico focalizado en el entorno de las infraestructuras aero-
portuarias asi como otros aspectos relacionados y colindantes.
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En este evento se contd con la colaboracion de especialistas e investi-
gadores, cuyas presentaciones se detallan mas adelante, que acompaifiaron
al Presidente de la Real Academia de Ciencias Econémicas y Financieras,
Excmo. Dr. D. Jaime Gil Aluja, quien abrid y presidio6 el evento; la Dra. Ana
Maria Gil-Lafuente, catedratica de la Universidad de Barcelona y Directora
de la Catedra UB-Fundacién Mutua Madrilefia, quien se encarg6 de realizar la
presentacion y conducir el curso de la mesa redonda; y el Sr. Lluis Amiguet,
periodista de La Vanguardia y colaborador de la BBC, Director de Comunica-
cion de la Real Academia de Ciencias Econdmicas y Financieras, quien tuvo
el encargo de moderar el debate que se realiz6 al final de las presentaciones.

El primer invitado fue el Profesor Finn E. Kydland, economista de origen
noruego, ganador del Premio Nobel de Economia en el afo 2004, profesor de
Economia en la Universidad de California, Santa Barbara, y asesor de la Re-
serva Federal de Estados Unidos. Los campos de investigacion y especializa-
cion del Profesor Kydland son el estudio de los ciclos econdmicos; la politica
monetaria y fiscal; y la economia del trabajo.

Le acompaiian el sefior Maurici Lucena Betriu, presidente y consejero
delegado de AENA SME, S.A. desde el 16 de julio de 2018. Es licenciado
en Ciencias Econdémicas y Empresariales por la Universidad Pompeu Fabra
(UPF), Barcelona, y Master en Economia y Finanzas por el Centro de Estu-
dios Monetarios y Financieros (CEMFI) del Banco de Espafia.

También participa el Profesor Nenad Filipovic, Rector de la Universidad
de Kragujevac (Serbia) y creador del Instituto de Tecnologias de la Informa-
cion. Sus campos de especializacion son la Mecanica Aplicada y Biomecani-
ca, Informatica Aplicada e Informatica Aplicada, y la Bioingenieria.

En las paginas que siguen se expone el contenido de todo lo expuesto y
debatido en esta mesa redonda que ha sido cuidadosamente estructurado se-
gun lo relatado por cada ponente.

En este sentido, el capitulo 2 recoge las aportaciones del Profesor Kyd-

land centrdndose en el crecimiento econdmico sostenible al analizar la de-
pendencia de los bienes no transables como pilar de la economia en un pais.
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El ponente apoya su intervenciéon con ejemplos del crecimiento econdémico
logrado en determinados paises de la zona euro.

El capitulo 3 recoge la intervencion del Sr. Maurici Lucena quien rea-
liza una exposicion sobre la sostenibilidad en las infraestructuras de los ae-
ropuertos y como este sector puede combatir la dependencia del comercio
de bienes no transables en una nacién. Y en esta linea introduce el reto de la
descarbonizacion en este sector proponiendo algunas estrategias para encarar
la sostenibilidad en el sector de la aviacidén con el punto de mira puesto en el
horizonte 2050 en Europa.

El capitulo 4 presenta el debate que ha tenido lugar en torno a los temas
presentados. En ¢l se han podido escuchar diversos comentarios y propuestas
realizados por los especialistas de la mesa asistidos por el ptblico que realizd
diversas intervenciones. Quedaron cuestiones que siguen abiertas al debate
que han sido diligentemente recogidas a lo largo de las paginas que siguen.

Finalmente, el capitulo 5 expone algunas de las principales conclusiones.
Sobre estas cuestiones se abren futuras lineas de investigacion y debate que
afectan y van a afectar todavia mas en el futo en sectores estratégicos para una
prosperidad econdmica y empresarial sostenible.
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CAPITULO 2:

DEPENDENCIA DEL SECTOR DE
BIENES NO TRANSABLES

Dr. Finn E. Kydland
University of California, Santa Barbara






Este capitulo se centra en el crecimiento econdémico analizando los secto-
res de comercio tanto de bienes transables como de bienes no transables. Se
hace hincapié en sus caracteristicas e impactos a largo y medio plazo. Adi-
cionalmente, se muestran ejemplos interesantes de las teorias de crecimiento
econdmico en la historia que han dejado pautas y conceptos en la literatura.
Finalmente se establecen pilares para el crecimiento econémico.

2.1 Bienes transables y no transables

Varios autores han abordado el concepto de bienes transables y no transa-
bles de manera similar, como Maynard y Van Ryckeghem (1975), Goldstein
y Officer (1979), Shann (1982), quienes llegan a la conclusion de que los
sectores que deben ser clasificados como transables son: agricultura, caza,
silvicultura, pesca, mineria y canteras, y las manufacturas. Por otro lado, los
sectores que deben ser considerados no transables son: servicios dirigidos al
consumidor y a las empresas, construccion, electricidad, y agua, transporte y
almacenamiento, telecomunicaciones, seguros, servicios bancarios y de bie-
nes raices, asi como las actividades gubernamentales. Segiin Goldstein y Offi-
cer (1979), definen los bienes transables como aquellos que se negocian en los
mercados internacionales, es decir, aquellos que son objeto de exportacion e
importacion, mientras que los bienes no transables se refieren a aquellos que
no pueden ser objeto de comercio internacional, es decir, que no estan involu-
crados en transacciones internacionales (Sachs y Larrain,1993).

Figura 2.1 Comercio transable — Puerto de Barcelona

Fuente: Portal portuario, https://portalportuario.cl/puerto-de-barcelona-movi-
liza-40-del-comercio-entre-espana-y-vietnam/
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Tras el afio 2010, Espafia ha experimentado una creciente dependencia
del sector de bienes no transables en su economia (Cuadrado, 2016), lo que
ha planteado preocupaciones significativas sobre su crecimiento econémico
a largo plazo (Palomino, 2017). Los bienes no transables, que incluyen servi-
cios como atencion médica, educacion y construccion, son esenciales para la
calidad de vida de los ciudadanos, pero su sobrevaloracion podria frenar la ex-
pansion economica. La falta de diversificacion en la estructura econdmica de
Espaiia, con un énfasis desproporcionado en estos sectores, podria hacer que
la economia sea vulnerable a las fluctuaciones ciclicas y reducir su capacidad
para competir a nivel internacional (Martin-Moreno et al., 2014).

La preocupacidn sobre la dependencia del sector de bienes no transables
también se deriva de la correlacidon que tiene con el sector de bienes transa-
bles para el crecimiento econémico en un pais (Aschauer, 1989). En el caso
concreto de las infraestructuras, tema de interés en estas jornadas de sostenibi-
lidad, se resalta la relacion entre los bienes no transables, que engloban tanto
infraestructuras como servicios, y su impacto en el crecimiento econémico,
tal como lo han investigado Fedderke y Garlick en 2008. Estos investigadores
han identificado diferentes vias, por las cuales, la infraestructura de servicios
puede influir en el crecimiento econémico.

Figura 2.2 Bienes no transables — Infraestructura

Fuente: BBC, https://www.bbc.com/mundo/noticias/2016/01/160104 eco-
nomia_paises_mejor_infraestructura If

En primer lugar, se considera que la infraestructura puede ser tratada
como un factor de produccién adicional (Fedderke y Garlick, 2008), con la
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capacidad de impactar la produccion total de la economia de manera distinta
al capital fisico. En segundo lugar, la infraestructura puede influir en el creci-
miento econdmico, es al desempefiar un papel complementario en relacion a
los demas factores de produccion, reduciendo los costos totales de produccion
y aumentando la productividad de estos factores. Finalmente, las infraestruc-
turas pueden servir como incentivo para la acumulacion de capital humano,
dado que elementos como escuelas, accesibilidad y servicios de electricidad
desempeifian un papel fundamental en la formacién de las personas. Estos tres
elementos desglosan el impacto desde el punto de vista de la oferta.

Desde la perspectiva de la demanda, existe un cuarto punto donde se indi-
ca que las infraestructuras pueden estimular un aumento en la demanda agre-
gada, dado que los proyectos de infraestructura tienden a requerir una inver-
sidn significativa en construccion y servicios de mantenimiento. Por ultimo,
segun la demanda, la infraestructura puede utilizarse como una herramienta
de politica industrial para dirigir inversiones privadas hacia sectores especi-
ficos. No obstante, se advierte que la inversion excesiva en infraestructura
puede tener efectos negativos en el crecimiento (Fedderke y Garlick, 2008),
ya sea por asignacion de recursos ineficiente (Imran y Niazi, 2011), endeuda-
miento excesivo, burbujas econdmicas y especulacion (Albert et al., 2015), o
desplazamiento de inversiones productivas.

Figura 2.3 Bienes no transables — Servicios

Fuente: Diario el Nacional, https://www.elnacional.com/opinion/sin-servicios-pu-
blicos-de-calidad-no-hay-democracia/
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Otra investigacion relevante en el tema de bienes no transables proviene
del trabajo de Fourie en 2006, quien argumenta que es necesario invertir en
infraestructuras de servicios debido a su impacto en el crecimiento economi-
co, la igualdad y el medio ambiente. En lo que respecta al crecimiento eco-
noémico, Fourie identifica tres vias de influencia. La primera radica en que la
infraestructura reduce los costos de los factores de produccion en el proceso
productivo, por ejemplo, al abaratar servicios como la electricidad, lo que
disminuye los costos de produccion en actividades como la producciéon manu-
facturera. La segunda via implica que la infraestructura mejora la productivi-
dad de los factores de produccion; por ejemplo, la introduccidén de maquinaria
eléctrica aumenta la productividad en comparacion con el trabajo manual, al
acelerar el ritmo de produccién. La tercera via surge de la inversion inicial y
los trabajos de construccidn de las infraestructuras, lo que genera empleo en
la construccidn y el mantenimiento de estas instalaciones.

En resumen, existe un amplio acuerdo sobre el efecto positivo y determi-
nante de construccion de infraestructuras en el crecimiento econémico. Las
infraestructuras son esenciales no solo para satisfacer las necesidades basicas
de los hogares, como el acceso al agua, la energia y las telecomunicaciones,
sino que también desempefan un papel crucial como insumos intermedios
en las empresas, como lo es en sectores como el transporte y la tecnologia
(Straub, 2011). Ademas, la falta de desarrollo de infraestructuras y la baja
calidad de los servicios pueden aumentar los costos de las empresas y desviar
sus decisiones tecnologicas, lo que afecta su competitividad en comparacioén
con otras regiones. En definitiva, las infraestructuras pueden influir en el cre-
cimiento econémico desde multiples perspectivas, tanto desde la oferta como
desde la demanda, y desempefian un papel critico en la economia de un pais.

La importancia que se ha resaltado acerca de las infraestructuras como
sector no transable, se presta para un analisis en el caso de Espaiia. Si la inver-
sién en investigacion y desarrollo en el sector de bienes no transables es insu-
ficiente, en comparacion con la inversion en sectores transables, podria limitar
la capacidad de Espafia para mantener un crecimiento sostenible en el futuro.
Para abordar estos desafios, el pais debe considerar politicas que fomenten la
diversificacion econdmica y la inversion en sectores de mayor crecimiento,
al tiempo que garantiza la calidad y el acceso a servicios esenciales para sus
ciudadanos.
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2.2 Analisis de Crecimiento economico

El crecimiento econdmico per capita real del Producto Interno Bruto
(PIB) es un indicador importante para evaluar el bienestar econdémico de un
pais. A continuacion, la figura 2.4 muestra el crecimiento del PIB de Estados
Unidos, Canada y Australia, entre el afio 1950 y el 2020.

Figura 2.4 Crecimiento de PIB de tres paises

Per-Capita Real GDP
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Fuente: Penn World Tables v10.0 (Afio base 2017)

Los Estados Unidos en 1950, ya era una de las principales economias
del mundo, con un PIB per cépita relativamente alto (DatosMacro, 2023).
Durante las décadas de 1950 y 1960, experiment6 un crecimiento econdémico
sostenido, impulsado en parte por la posguerra y la expansion industrial. En la
década de 1970, EEUU tuvo desafios econémicos, incluida una inflacion alta
y una recesion, pero en general, el crecimiento continud apoyandose en las
exportaciones netas (Akalpler y Shamadeen, 2017).

Durante la década de 1980, la economia se expandié significativamente
debido a politicas de desregulacion y reduccion de impuestos. En las déca-
das de 1990 y 2000, Estados Unidos experimentd un crecimiento econdémico
constante, impulsado en parte por la revolucion tecnoldgica. Sin embargo, a
finales de la década de 2000, la economia enfrent6 la Gran Recesion, que tuvo
un impacto negativo en el crecimiento per capita. A partir de la década de
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2010, la economia estadounidense se recuper6 y experimentd un crecimiento
constante. Hoy en dia, continta siendo una de las economias mas fuertes y
sigue recuperandose después de la pandemia (Nostrand, 2023).

Por parte de Canada, habiéndose recuperado puede observar que se expe-
rimentd un crecimiento econdmico per capita relativamente constante desde
1950 hasta la década de 1970, impulsado por su riqueza en recursos naturales,
como petrdleo y minerales. En la década de 1980, este pais enfrent6 desafios
econdmicos relacionados con la recesion econdémica y la deuda publica. Du-
rante la década de 1990, Canada implement6 reformas fiscales y politicas que
contribuyeron a una mejora en el crecimiento econdmico per capita. A partir
de la década de 2000, esta nacion experimentd un crecimiento relativamente
constante, en parte debido a su relacion comercial con Estados Unidos y ma-
yormente por su sector de recursos naturales (Falck, 2000)

Para el caso de Australia, tuvo un crecimiento econdémico per capita sig-
nificativo a lo largo de las décadas desde 1950 hasta la década de 2010. El
pais se beneficio de la explotacion de recursos naturales, como minerales y
productos agricolas, asi como de un auge en la construccion y el sector de
servicios. La economia australiana también estuvo influenciada por su ubica-
cion geografica y su comercio con paises de Asia-Pacifico. Australia evit6 la
recesion global durante la crisis financiera de 2008 y mantuvo un crecimiento
econdmico constante durante la mayor parte de ese periodo (Oficina de Infor-
macion Diplomatica, 2023).

En resumen, a lo largo de las décadas desde 1950 hasta 2020, Estados
Unidos, Canadé y Australia, mantuvieron economias présperas y niveles de
vida en constante mejora durante este periodo. Sin embargo, experimentaron
diferentes patrones de crecimiento econdémico per capita, influenciados por
factores econdmicos, politicos y geograficos.

A continuacion, se muestra en la figura 2.2, el grafico del crecimiento del
PIB de un segundo conjunto de paises. Este incluye ademas de los tres paises
anteriormente ya descritos, a Japon, Corea, Hong King, y tres paises latinos,
México, Chile y Argentina.
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Figura 2.5 PIB per capita para segundo grupo de paises
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Como primer analisis del grafico expuesto en la figura 2.2., es muy desta-
cable la curva de Hong Kong, con una sorpréndete aceleracion, desde la década
de los 80’s. Hong Kong es, desde 1997, un territorio administrativo especial de
China con una historia econémica y politica tnica que ha influido significativa-
mente en su crecimiento del Producto Interno Bruto (PIB) desde la década de
1950. Su crecimiento econdomico notable que ha sido impulsado por su papel
como centro financiero y de comercio internacional. Inicialmente, su economia
se basaba en la manufactura y la industria ligera, con una creciente dependencia
de la exportacion de bienes manufacturados. A medida que la economia mun-
dial evoluciond, Hong Kong se transform6 en un importante centro financiero y
de servicios, diversificando su economia (Hernandez, 2002).

El rapido crecimiento de la economia de Hong Kong también se ha visto
favorecido por politicas gubernamentales pro-mercado y la ausencia de im-
puestos directos sobre la renta, lo que atrajo inversiones extranjeras y empre-
sas multinacionales (Wong y Zhou, 2011). La inversiéon en infraestructura y
tecnologia, junto con una fuerza laboral altamente formada, ha contribuido al
crecimiento del sector de servicios y la expansion de la economia (Villa, 2002).

Ademas, la relacion econémica cercana con China continental ha sido un
factor significativo en el crecimiento mas acelerado de Hong Kong. La aper-
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tura econdémica de China ha proporcionado oportunidades comerciales y de
inversion para Hong Kong, lo que ha impulsado atin mas su crecimiento. Las
politicas de “un pais, dos sistemas” han permitido que Hong Kong mantenga
su sistema legal y econdmico distintivo, lo que ha fomentado la confianza de
los inversores y el comercio internacional (Cue-Mancera, 2017).

Sin embargo, el crecimiento de Hong Kong también ha estado acompa-
fiado de desafios, como la creciente desigualdad de ingresos o la presion sobre
la vivienda debido a la limitada disponibilidad de tierras. Ademas, las tensio-
nes politicas en la region han generado incertidumbre en los ultimos afios. En
conjunto, el crecimiento del PIB de Hong Kong desde la década de 1950 ha
sido un caso de estudio en la economia mundial, destacando la interaccién
entre factores como el comercio internacional, las politicas gubernamentales
y la cooperacion regional en la promocion del crecimiento econémico.

Como segundo analisis del grafico presentado en la figura 2.5., se hace
interesante prestar atencion al caso de Corea del Sur. A partir del afio 1980,
empez0d a tener un incremento disruptivo en su PIB llamando las miradas de
la comunidad internacional, después de finalizar la guerra de 1950. El creci-
miento del Producto Interno Bruto (PIB) de Corea del Sur después de 1980
ha sido un fenémeno notable en la economia mundial. Al experimentar una
transformaciéon econdmica sustancial que llevo a un crecimiento econémico
acelerado y constante (Rosales, 2021).

Figura 2.6 Guerra Corea 1950

-

Fuente: https://www.bbc.com/mundo/articles/c2eg96vgd1Imo
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Un factor fundamental en el crecimiento del PIB de Corea del Sur fue
su énfasis en la inversion en capital humano y en la educacion. El gobierno
surcoreano destind recursos significativos a la educaciéon y la formaciéon de
la fuerza laboral, lo que resultd en una mano de obra altamente capacitada
y competente. Este capital humano fortalecié su capacidad para adoptar y
adaptarse a la tecnologia de punta, lo que impuls6 la productividad y el creci-
miento econémico (Rosales, 2021).

La estrategia de industrializacién orientada a la exportacion también des-
empefio un papel crucial en el crecimiento del PIB de Corea del Sur. El pais se
enfocd en sectores clave, como la electronica, la automocion y la maquinaria,
y promovid agresivamente sus exportaciones en los mercados internacionales.
Esto gener6 un flujo constante de ingresos y divisas extranjeras, lo que permitio
la inversion en tecnologia y expansion de la produccion (Lee y Ishiro, 2023).

La inversion en investigacion, desarrollo e innovacion (I+D+i) fue otra
pieza clave en el crecimiento del PIB de Corea del Sur. El gobierno y el sector
privado se unieron para fomentar la innovacion y la adopcion de tecnologias
avanzadas. La inversion en [+D+i permiti6 a Corea del Sur desarrollar sus
propias capacidades tecnoldgicas, lo que resulté en la creacion de empresas
lideres a nivel mundial (Huang et.al, 2004).

La apertura de Corea del Sur a la inversion extranjera y la liberalizacion
de su economia también contribuyeron al crecimiento del PIB. Con la entrada
de inversion extranjera y la participacion en acuerdos comerciales internacio-
nales, se facilito el acceso a los mercados globales y promovieron la compe-
tencia y la eficiencia en la economia surcoreana (Rosales, 2021).

Figura 2.7 Corea 2020

Fuente: Ifema, Fitur 2019
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El crecimiento del PIB de Corea del Sur después de 1980 también se vio
favorecido por un entorno macroeconomico estable y politicas gubernamen-
tales coherentes que promovieron la inversiéon y la eficiencia en el sector em-
presarial. La estabilidad politica y la cooperacion entre el gobierno y el sector
privado fueron esenciales para mantener un clima de negocios favorable.

Todos los casos previamente citados de economias exitosas y en creci-
miento proporcionan una base sélida para establecer un marco de referencia
que permita una evaluacion critica de la situacién econémica en Espafia y, en
consecuencia, la identificacion de factores distintivos. Especificamente, Hong
Kong y Corea del Sur ya mencionados como ejemplos destacados de trans-
formacion econdémica y mejoramiento que poseen un atractivo singular para
el analisis.

En primer lugar, Hong Kong, como una regiéon administrativa especial
de China, ha experimentado una transicion econémica notable en las ultimas
décadas. Pasando de ser un pequefio puerto comercial a convertirse en un
importante centro financiero y econémico global, Hong Kong se destaca por
su capacidad de adaptacién y resiliencia ante desafios economicos y politicos.
Su compromiso con la apertura comercial y la inversion extranjera directa, asi
como su sistema legal solido, han contribuido a su éxito continuo.

Por otro lado, Corea del Sur ha surgido como un caso paradigmatico de
crecimiento econdmico impulsado por la innovacién y la inversion en edu-
cacion y tecnologia. El pais paso de ser devastado por la Guerra de Corea en
la década de 1950 a convertirse en una potencia econéomica y tecnoldgica de
renombre mundial. La orientacion del gobierno hacia la exportacion, la inver-
sidén en investigacion y desarrollo, y la formacion de capital humano han sido
factores criticos en su transformacion. Estos ejemplos, Hong Kong y Corea
del Sur, representan desafios y oportunidades que la economia espafiola po-
dria considerar al trazar su camino hacia el crecimiento y la prosperidad en el
panorama econémico global actual.

Sin embargo, también se debe extender el analisis y la comparativa de

economias a puntos negativos como lo es la desigualdad. Thomas Piketty
(2014), economista de renombre y autor de la influyente obra “El Capital en el
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Siglo XXI,” ha realizado un analisis profundo de la evolucién de la des-
igual- dad econdmica en los contextos de Estados Unidos y Francia. Sus inves-
tigaciones han revelado un patrén constante de crecimiento en la disparidad
de ingresos en ambas naciones a lo largo de las tltimas décadas. Este fenome-
no se atribuye, en gran medida, a la creciente concentracion de la riqueza en
manos de un grupo especifico, especialmente los individuos pertenecientes a
los estratos mas adinerados.

En el caso de Estados Unidos, se ha observado un agudo incremento en
la brecha de ingresos, con una marcada divergencia entre los mas acaudalados
y los estratos socioecondmicos menos favorecidos. En Francia, a pesar de
contar con un sistema de bienestar social mas solido, también se ha registrado
un aumento en la desigualdad, aunque en una escala menor en comparaciéon
con Estados Unidos. Piketty sostiene que este incremento en la desigualdad
plantea cuestiones sustanciales en términos de estabilidad econémica y social
en ambas naciones. Esta disparidad, de manera similar, esta manifestada en
numerosas naciones, tal como ha sido documentado en los indicadores con-
signados en la Agenda 2030 para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Soste-
nible (ONU, 2015), Figura 2.8.

Figura 2.8 Objetivos de desarrollo sostenible
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Fuente: ONU, https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/2015/09/ la-asam-
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Para abordar este problema, Piketty aboga por la implementacion de po-
liticas econdmicas y fiscales que busquen contrarrestar la tendencia a la
creciente desigualdad. Propone medidas como impuestos progresivos sobre
la riqueza y una mayor regulacion financiera. Su argumento central es
que, si no se toman medidas significativas, la desigualdad podria so- cavar la
cohesion social y tener efectos perjudiciales en la economia y la democracia.
Estas investigaciones y propuestas de Piketty han influido en el debate
sobre la desigualdad en ambas naciones y en otros lugares del mundo. Sus ha-
llazgos también han resaltado la importancia de la recopilacion y el analisis
de datos sobre la desigualdad para comprender mejor los desafios econo-
micos contemporaneos. Ademads, ha abogado por un en- foque internacional
en la lucha contra la desigualdad, reconociendo que las tendencias en la
distribucién de la riqueza son un fenomeno global que requiere soluciones
coordinadas.

2.3 Teoria de la dependencia del sector de bienes no transables
El profesor Finn Kydland presenta la siguiente ecuacion, estableciendo

uno de los principales aportes en las Jornadas de Sostenibilidad e Infraestruc-
turas:

Figura 2.9 Modelo Producto Interno Bruto

GDP, = ZF(K,,L;)

La férmula GDP; = Z{F(K¢,L¢) es un modelo que representa el Producto
Interno Bruto (PIB) de una nacién en un afio determinado, denotado como
afio T. Esta ecuacion fundamental del analisis econémico divide el PIB en
sus componentes esenciales, 1o que permite un analisis mas detallado de los
factores que influyen en el crecimiento econémico de un pais.

El primer componente, Z;, representa el cambio tecnoldgico, que puede
ser medido de diferentes formas para valorarlo, y el resultado de la investiga-
cion y el desarrollo que ocurre en el periodo t. Este factor tiene una importan-
cia fundamental, ya que multiplica de manera lineal la funcion de capital (K)
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y la funcién de mano de obra (L). En otras palabras, Z refleja la capacidad de
una nacién para adoptar tecnologias innovadoras, eficiencias en la produccion
y nuevos enfoques que pueden impulsar el crecimiento econémico.

El segundo componente, K(t), se refiere al capital, que incluye activos
como fabricas, maquinaria y equipo. Estos elementos son cruciales para apro-
vechar el potencial de Z y convertir el cambio tecnologico en produccion real.
El capital representa una inversion a largo plazo en la economia y es esencial
para la expansion y la mejora de la capacidad productiva de una nacion.

El tercer componente, L(t), se relaciona con el capital humano, que abarca
la fuerza laboral disponible en el afio t. La calidad y la cantidad de la mano de
obra desempefan un papel significativo en la produccion econémica, ya que
influyen en la eficiencia y la productividad de la fuerza laboral en la explota-
cion del capital y la tecnologia.

En una economia diversa, se pueden encontrar individuos con diversos
niveles de habilidad. En este contexto, la calidad de la mano de obra debe
ser ponderada. Esto significa que los individuos con habilidades mas al-
tas y calificaciones superiores deberian tener un peso mas significativo en la
contribucioén al crecimiento de la nacion en la variable “L” de la férmula del
PIB. Estos trabajadores altamente cualificados tienden a ser mas productivos
y contribuir de manera mas sustancial al crecimiento econémico en compa-
racion con los trabajadores menos cualificados. La calidad del capital huma-
no se ve influida por multiples factores, como el nivel de educacion, la
capacitacion y la formacion, lo que subraya la importancia de invertir en el
desarrollo de habilidades y conocimientos para mantener un crecimiento sos-
tenible y equitativo.

Sin embargo, surge una preocupacion relevante relacionada con la po-
sible respuesta gubernamental ante este mejoramiento del recurso humano.
Lamentablemente, en muchos casos, los gobiernos pueden verse tentados a
gravar de manera mas significativa el capital social una vez que se ha acumu-
lado, lo que, paraddjicamente, puede desincentivar a los empresarios a seguir
invirtiendo. Esta accion podria ser perjudicial para el crecimiento econémico
a largo plazo.
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Por lo tanto, el aumento del capital social es un motor esencial del cre-
cimiento econdmico, pero los gobiernos deben ser cuidadosos al considerar
como gravar el capital social, ya que cargas excesivas podrian desalentar la
inversion empresarial en la acumulacion de capital. Ademas, la calidad de la
mano de obra es un factor determinante para el crecimiento econdémico, y es
fundamental ponderarla en funcién de las habilidades y la contribucion al de-
sarrollo de la nacién. La inversion en educacion y capacitacion es clave para
mejorar la calidad de la mano de obra y asegurar un crecimiento econdémico
equitativo y sostenible.

Figura 2.10 PBI en Europa
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En un contexto europeo, es relevante examinar a través de la figura 2.10,
el caso de Irlanda en la década de 1990 y su enfoque en politicas fiscales que
resultaron en un crecimiento econémico impresionante. Antes de este periodo,
Irlanda se encontraba rezagada en comparacion con otras naciones europeas
en términos de desarrollo econdémico y PIB per cépita. Sin embargo, una de-
cision estratégica que marco un punto de inflexion fue la implementacion de
una politica fiscal a largo plazo que ofrecia tasas impositivas bajas y, lo que es
mas significativo, una garantia de estabilidad tributaria por un periodo prolon-
gado, de alrededor de 12 a 15 afios.

Esta medida de politica fiscal tuvo un impacto profundo en el atractivo de

Irlanda como destino para la inversion extranjera y el establecimiento de empre-
sas. Tantos ciudadanos extranjeros como nacionales se beneficiaron de la certeza
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de que las tasas bajas de impuestos se mantendrian estables durante un periodo
de tiempo sustancial, lo que gener6 un clima de confianza en la inversion y el
emprendimiento. La estabilidad fiscal impulsoé la inversion empresarial y atrajo
inversores, contribuyendo al crecimiento econdémico sostenido de Irlanda.

El resultado de esta politica fiscal fue un incremento significativo en el
PIB per capita de Irlanda. Durante el periodo mencionado, el PIB per capita
se duplico, un logro excepcional en el contexto econdmico global. Este éxito
demostro la importancia de la estabilidad y la certidumbre en las politicas fis-
cales para fomentar el crecimiento econémico. La experiencia de Irlanda en la
década de 1990 ha servido como un caso de estudio valioso para comprender
como las politicas fiscales pueden desempefiar un papel fundamental en el
desarrollo econdmico y la atraccioén de inversiones, lo que a su vez tiene un
impacto positivo en el bienestar de la poblacion y el crecimiento sostenible
a largo plazo. Los demas paises europeos estan muy por debajo, en especial
Grecia, como se muestra en la figura 2.9.

Para el analisis particular, centrado en Espafia, se compara con Portugal,
Italia e Irlanda en el grafico 2.11, en términos de su Producto Interno Bruto

(PIB) y desarrollo econdémico:

Figura 2.11 Comparativo de PIB entre Espaiia, Portugal, Italia e Irlanda.
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La representacion grafica presentada no solo muestra las marcadas dispa-
ridades en el desempefio econémico a través del PIB de los paises en cuestion,
sino que también nos sumerge en una profunda indagacion sobre las narrativas
histéricas y las interacciones interdependientes que han configurado la evolu-
cion de esta region europea. Cada nacidn en consideracion, Espana, Italia, Por-
tugal e Irlanda, atesora un relato singular, forjado a través de los lentes de la his-
toria, la politica y la sociedad. A través de sus ciclos econdmi- cos y peripecias
sociales, estos estados han tejido una trama interconectada que ha moldeado el
destino colectivo de la region europea. Las diferencias ostensibles en términos
de riqueza y desarrollo econémico no solo reflejan las disparidades contempo-
raneas, sino también sirven de ventana al analisis de como estas naciones han
enfrentado desafios compartidos y han desarrollado respuestas ingeniosas a lo
largo del devenir histérico. Para comprender plenamente la dinamica econo-
mica de estos cuatro paises, es esencial adentrarse en su pasado, analizar sus
desafios y oportunidades actuales, y proyectar un vistazo al futuro.

Estas representaciones visuales del PIB ofrecen un relato convincente de
la evolucion histérica en diferentes regiones. En particular, en todas las regio-
nes representadas, la PTF mostré una sélida trayectoria de crecimiento hasta
la coyuntura aproximada de 1990, en la que se observa una llamativa desace-
leracion. Es esencial subrayar que la linea recta dentro de cada grafico encie-
rra la proyeccion de la tendencia de la PTF desde 1960 a 1990 hasta 2020.
Esta proyeccion ofrece una perspectiva longitudinal de las tendencias de la
PTF que tenia en aquel periodo y la posible evolucién a lo largo del tiempo.

Mas alla de los entresijos de la PTF y la productividad, surge una pre-
gunta fundamental: ;cémo se correlaciona esto con el PIB real per capita? La
evolucion del PIB real per cépita entre 1960 y 1990 es similar. El PIB real
per cépita sirve como medida por excelencia para evaluar el nivel de vida y
la prosperidad econémica dentro de una nacién, ofreciendo una lente a través
de la cual calibrar el impacto de la dinamica de la PTF en la vida cotidiana de
los ciudadanos.

Este debate converge finalmente en un marco tedrico que subraya la im-
portancia de la Productividad Total de los Factores, en la configuracion de los
resultados econdmicos de una nacion. Tal y como se ha articulado, el PIB puede
dilucidarse mediante la relacion funcional entre el capital y el trabajo. El cam-
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bio tecnologico “Z”, como ya se ha sefialado, posee una caracteristica lineal
en el disefio de la ecuacion presentada (Figura 2.9), lo que lo convierte en un
potente e influyente factor determinante de la ecuacion general del crecimiento.
Este modelo sencillo pero so6lido aclara el intrincado equilibrio de fuerzas eco-
nomicas que subyace a los patrones observados en los graficos previos.

Para ilustrar esta teoria en la practica, resulta especialmente esclarecedor
un examen detallado del caso irlandés. El grafico 2.11 permite comprender la
trayectoria especifica del desarrollo econémico de Irlanda, ofreciendo un caso
de estudio interesante para entender la interaccion de la PTF y sus consecuen-
cias sobre el PIB real per capita. Cabe sefialar que la escala del PIB real per
capita en estos graficos oscila entre cero y cien mil, y que s6lo unos pocos
paises ascienden a niveles altos.

En la década de 1990, Irlanda mantuvo un per capita de PIB real en torno
a los treinta mil dolares. Hacia el final de este periodo, el pais experimento
un aumento extraordinario, duplicando su PIB per capita. Este cambio resul-
ta particularmente notable y ejemplar en el contexto del crecimiento econo-
mico, puesto que refleja un compromiso inequivoco por parte de Irlanda en
mantener tasas fiscales predecibles, aunque no necesariamente elevadas. Esta
duplicacion del PIB per cépita irlandés representa uno de los ejemplos mas
espectaculares y reveladores en el analisis econémico contemporaneo.

Las lineas rectas en cada grafico de la figura 2.11, proyectan el crecimien-
to que hubiera ocurrido si la tendencia preexistente se hubiera mantenido sin
variacion. Esta metodologia de proyeccion resulta especialmente descriptiva
al utilizar una escala logaritmica, ya que, en dicho contexto, una linea recta
representa una tasa de crecimiento constante. De esta manera, cada una de
estas imagenes exhibe la tasa de crecimiento promedio que prevalecié desde
1960 hasta 1990, proyectandola hacia el afio 2020.

Este contexto revela la importancia de la consistencia en las politicas
fiscales y la previsibilidad en la regulacion econémica, factores que han de-
mostrado tener un impacto substancial en el crecimiento econéomico. El ejem-
plo de Irlanda subraya como un compromiso firme en mantener tasas fiscales
predecibles puede resultar en un crecimiento econémico espectacu-
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lar y en un aumento significativo en el PIB per capita, contribuyendo asi
a una comprension mas profunda de los determinantes del desarrollo econémi-
co anivel nacional y regional.

La duplicacion del PIB per cépita en Irlanda es una prueba convincente
de como el compromiso sostenido con la previsibilidad en las tasas fiscales
puede generar un crecimiento econdémico muy favorable. Ademas, este au-
mento sustancial del PIB per capita refleja el impacto directo en la calidad de
vida y el bienestar de la poblacion irlandesa, posicionando al pais en un nivel
de desarrollo econémico que pocos alcanzan.

Este analisis pone de manifiesto la importancia de la estabilidad y la pre-
visibilidad en las politicas fiscales como factores criticos para el crecimiento
econdmico sostenido. A través del ejemplo de Irlanda y la interpretacion de
estas graficas, se obtiene una comprension mas profunda de como las decisio-
nes fiscales pueden influir en el desarrollo econdmico de una nacion. Ademas,
sirve como una valiosa leccion para los responsables de la formulacion de
politicas y los economistas en busca de un crecimiento econdémico duradero.

Figura 2.12 PIB real realizado por hora trabajada
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Los cuatro graficos presentados en la figura 2.12 muestran el comparati-
vo del producto interno bruto real realizado por hora trabajada en los paises
observados. En Espaiia, Italia y Portugal, pero no en Irlanda, la tasa de creci-
miento experimento una dramatica desaceleracion. El analisis de las razones
subyacentes a esta desaceleracion resulta de interés fundamental en la com-
prension de las dindmicas econdmicas en estos paises. Al enfocar la atencion
en Espafia, se puede emplear una perspectiva basada en la participacion del
valor agregado nominal por sector, especialmente en los sectores de bienes no
transables y bienes transables como se muestra en la siguiente imagen:

Figura 2.13 Participacion del valor agregado nominal por sector en Espaiia
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Fuente: Penn World Tables v10.0

Los bienes transables, como fueron mencionados anteriormente, se re-
fieren a aquellos que pueden ser objeto de intercambio libremente, mientras
que los bienes no transables son menos susceptibles de comercio, como, por
ejemplo, servicios locales como el corte de cabello, por mencionar un caso
explicativo. En 1985, las participaciones del valor agregado en estos dos sec-
tores, los bienes transables y no transables, se encontraban aproximadamen-
te en una proporcion de 50-50. Sin embargo, de manera sorprendente, para
alrededor del afo 2010, estas proporciones habian cambiado drasticamente,
estando desde un tercio en el sector de bienes transables y pasando a dos
tercios en el sector de bienes no transables. Como se muestra en la imagen
presentada 2.13.
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Por lo tanto, durante el periodo comprendido entre 1985 y 2010, Espa-
fia experiment6 una significativa transformacion en su estructura econémica,
caracterizada por un cambio en su modelo productivo. Se observé un despla-
zamiento hacia una mayor dedicacion al sector no transable en comparacion
con el sector de economia transable. Este cambio se reflejo en un crecimiento
considerable de industrias como la construccion, los servicios financieros, la
educacion, la salud y otros servicios no sujetos a la competencia internacional
directa. A medida que Espatia transitaba hacia una economia mas basada en ser-
vicios, la importancia de estas industrias no transables se hizo mas notoria, re-
presentando una parte significativa del crecimiento econdémico del pais durante
este periodo. Posteriormente, del 2011 al 2020 Espaiia ha dado un gran impulso
a otro sector no transable como lo es la energia renovable y sus iniciativas en la
generacion de empleo y fortalecimiento de la economia en este sector (Blanco
etal., 2021). Esta transicion mostrd una preferencia por actividades econémi-
cas que no dependian directamente de la competitividad global, lo que influy6
en la configuracion general del esquema econdémico espaifiol en esas décadas.

Este cambio en la estructura econdémica es complementado por la com-
paracion de la produccion por hora trabajada en cada uno de estos dos tipos
de comercio, de los bienes no transables y los bienes transables, como se
representa en la figura 2.14 y 2.15.

Figura 2.14 Produccién por hora trabajada en el sector
del comercio transable en Espaiia
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En particular, la produccion por hora trabajada se presenta como una
medida convencional de la productividad en el sector de bienes transables.
Al comparar, por ejemplo, los datos de 1980, se evidencia una tasa de cre-
cimiento espectacular en este sector, donde el indice de produccion por hora
trabajada se mantuvo en torno a cien en 1980 y aument6 significativamente
a mas de 200 en 2010, lo que representa un crecimiento de mas del 100%.
Se puede observar entonces, a partir del grafico, que el indice de crecimiento
basado en la produccion de la hora trabajada en el sector de bienes transables,
efectivamente tenia un crecimiento positivo.

En contraste, en el sector de bienes no transables como se puede ver el
grafico 2.15, el indice se incremento solo alrededor de un 20% en el mismo
periodo, lo que equivale a un crecimiento de aproximadamente un tercio de
punto porcentual por aflo. Estas diferencias en las tasas de crecimiento subra-
yan la relevancia de la estructura sectorial y la productividad en la determina-
cion de las tendencias de crecimiento econdmico en estos paises.

Figura 2.15 Produccion por hora trabajada en el sector no transable en Espaifia
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Al contrastar los datos presentados en el segundo grafico que analiza la
produccién por hora trabajada en el sector no transable, se revela una tasa de
crecimiento menos pronunciada en comparacién con el sector transable. En
1980 el indice de produccién por hora de trabajo se mantuvo alrededor de
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cien, similar al sector transable, pero solo experimento un aumento a un poco
mas de 120 en 2010. El analisis indica que el indice de crecimiento basado
en la produccion por hora laborada en el sector no transable, no exhibié un
crecimiento tan marcado como el caso del sector transable, mostrando solo un
20% de crecimiento contra un 100%.

El analisis detallado de estos patrones en Espafia y otros paises europeos
arroja luz sobre los factores que subyacen a la desaceleracion del crecimiento
econdmico y las implicaciones de la transicion hacia sectores mas orientados
hacia bienes no transables. Los resultados presentados son un recordatorio de
la importancia de la estructura productiva y la productividad en la compren-
sion de los determinantes del crecimiento econdmico y las consecuencias para
el desarrollo a largo plazo en estas naciones.

Diferentes investigaciones han puesto el foco en las incidencias del
equilibrio entre los sectores transables y no transables hallando interesantes
conclusiones en el ambito del crecimiento econémico. El estudio de Varela
(2017), demuestra la influencia de las fluctuaciones de las tasas de interés
nacionales en las economias de los mercados emergentes, centrandose en las
imperfecciones del mercado crediticio que impactan principalmente en las ac-
tividades no comerciales. Se presentan evidencias innovadoras que destacan
una respuesta asimétrica de las actividades comerciales y no comerciales ante
cambios en las condiciones de crédito en estos mercados en crecimiento. Las
perturbaciones en las tasas de interés nacionales tienen un efecto amplificador
en las actividades no comerciales y que el crédito local desempefia un papel
sustancial en el crecimiento de su produccion. En contraste, las actividades
comerciales no se ven significativamente afectadas por las variaciones en las
condiciones crediticias locales (Varela, 2017).

Las perturbaciones en las tasas de interés nacionales pueden influir de ma-
nera desigual en las economias de mercados emergentes, resaltando la impor-
tancia de las imperfecciones en los mercados de crédito y el acceso al crédito
local en la dindmica econdmica. Este comportamiento tiene implicaciones sig-
nificativas para los responsables de la formulacion de politicas econdémicas y
las empresas que operan en mercados emergentes, ya que sugieren que las acti-
vidades no comerciales son mas susceptibles a los cambios en las condiciones
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crediticias locales, lo que puede requerir enfoques de politicas especificos para
promover un crecimiento econdémico sostenible en estos contextos.

La base teorica s6lida para comprender por qué las actividades comercia-
les y no comerciales responden de manera diferente a las fluctuaciones de las
tasas de interés nacionales en los mercados emergentes, se debe al considerar
el acceso heterogéneo al endeudamiento internacional, y los mecanismos sub-
yacentes que impulsan estas respuestas asimétricas.

Pasando de las economias emergentes al caso mas especifico de la region
europea, el estudio del efecto Balassa-Samuelson en nueve naciones de Eu-
ropa Central y Oriental, examina el diferencial de crecimiento de la producti-
vidad en el sector de bienes comerciables y su relacidon con la inflacion en el
ambito de los bienes no comerciables.

El efecto Balassa-Samuelson es un concepto econdomico que explica las
disparidades en los niveles de precios y salarios entre los paises, especialmente
en relacién con la productividad y el desarrollo econdémico. Fue propuesto
por los economistas Bela Balassa y Paul Samuelson en la década de 1960. Se
basa en la observacion de que los paises con niveles mas altos de ingresos
per capita tienden a tener precios mas altos en el sector de bienes no transa-
bles (aquellos que no se pueden facilmente intercambiar internacionalmente,
como los servicios locales) en comparacion con los paises con ingresos per
céapita mas bajos. Sin embargo, los precios en el sector de bienes transables
(aquellos que se pueden intercambiar internacionalmente, como bienes ma-
nufacturados) tienden a converger mas entre paises, independientemente de
sus niveles de ingresos.

El mecanismo detras de este efecto se relaciona con la productividad y
los salarios. En los paises mas desarrollados, la productividad en el sector
transable suele ser mas alta, lo que lleva a salarios mas altos. Como resultado,
los precios en el sector no transable también tienden a subir para compensar
los salarios mas altos y retener la movilidad de los trabajadores entre los dos
sectores. Sin embargo, dado que los bienes transables se pueden intercambiar
internacionalmente, la competencia global tiende a limitar el aumento de los
precios en este sector.
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El crecimiento diferencial de la productividad en el sector abierto tiene
un efecto inflacionario en los bienes no comerciables (Egert, 2007). Sin em-
bargo, la presencia de un reducido porcentaje de bienes no comerciables, la
preponderancia de productos alimenticios en el mercado, asi como la regula-
cién de precios, confieren un sesgo en el indice de precios al consumo, lo que
conlleva a errores cuando se evaliia el impacto del efecto Balassa-Samuelson.
La apreciacion del tipo de cambio real, un fendmeno ampliamente constatado
durante la década de los 90°s, es en parte atribuible al efecto Balassa-Samuel-
son, pero se identifica con un aumento constante en los precios de los bienes
comerciables como una explicacion concurrente.

Las complejas dinamicas econdmicas en las naciones de Europa Central
y Oriental, radican en la interaccion entre el crecimiento de la productividad
en los sectores comerciables y no comerciables, asi como la influencia de los
precios regulados y la composicion del indice de precios al consumo.

Existen efectos positivos significativos del gasto en infraestructuras so-
ciales y fisicas sobre los productos no comercializables, lo cual puede apoyar
la generacion de empleo, la mejora de calidad de vida, y la reduccion de
las desigualdades. No obstante, se destaca que los impactos en el sector no
comercializable son sustancialmente mayores en comparacion con el sector
comercializable no petrolero. Los paises ricos en recursos naturales, como
Azerbaiyan, suelen perseguir el desarrollo del sector comercializable no pe-
trolero como una estrategia para mitigar la “maldicion de los recursos”
y, en particular, el fendmeno conocido como mal holandés (Hasanov et al.,
2019).

El fenémeno conocido como “mal holandés™ (Dutch disease en inglés)
es una situacion econdmica que ocurre cuando un pais experimenta un au-
mento sustancial en los ingresos provenientes de la exportacion de recur-
sos naturales, como petroleo, gas o minerales, y este incremento conduce a
con- secuencias negativas en otros sectores de la economia(Figura 2.16). El
término se origind a principios de la década de 1970 en relacién con la expe-
riencia de los Paises Bajos tras el descubrimiento de grandes depdsitos de gas
natural. Las caracteristicas principales del mal holandés incluyen apreciacion
de la moneda, la desindustrializacion, la dependencia excesiva, la volatilidad
econdmica y los desequilibrios macroeconomicos (Torvik, 2001).
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Figura 2.16 UK De-industrialization as Qil Production
Begins — Ejemplo de “mal holandés”
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Source: F.L & L.A. Rivera-Batiz, International Finance and Open Economy
Macroeconomics (Optional Textbook), 2nd ed., 1994, p.357. The left scale
for manufacturing share and the right scale for oil & gas share in GDP.

La apreciacién de la Moneda se genera por el aumento en los ingresos
generados por exportaciones de recursos naturales que tiende a fortalecer la
moneda local. Esto hace que las exportaciones de otros sectores, especial-
mente bienes manufacturados, sean menos competitivas en los mercados in-
ternacionales, lo que lleva a una disminucién en la produccién y exportacion
de esos bienes (Matsen y Torvik, 2005).

Por otra parte, respecto a la desindustrializacion, la apreciacion de la mo-
neda y la disminucion de la competitividad de los productos manufacturados
pueden resultar en la desindustrializacién del pais, ya que las industrias manu-
factureras encuentran mas dificil competir en los mercados globales. A su vez,
la dependencia excesiva se genera porque la economia se vuelve altamente de-
pendiente de los ingresos provenientes de la exportacion de recursos naturales.
Esto puede ser problematico cuando los precios de esos recursos experimentan
fluctuaciones en los mercados internacionales (Bresser-Pereira, 2020).

Otro factor a considerar es la volatilidad econdémica que se produce por

la dependencia de los ingresos de recursos naturales puede facilitar que la
economia sea mas vulnerable a las variaciones en los precios de dichos recur-
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sos, lo que puede llevar a ciclos econdémicos mas volatiles. Los desequilibrios
macroecondmicos por la concentracion excesiva en un sector, como el sector
de recursos naturales, puede generar desequilibrios como déficits comerciales
y desigualdades en la distribucién de la riqueza. En general, a pesar de haber
sido definido hace largo tiempo, el “mal holandés” sigue siendo un problema
para muchos paises en desarrollo (Mien y Goujon ,2021).

Para abordar el mal holandés, los paises afectados a menudo buscan me-
didas como la diversificacion econdémica, la inversiéon en educacién y tec-
nologia, y la implementacion de politicas que mitiguen la apreciacion de la
moneda. Estas acciones buscan reducir la vulnerabilidad de la economia a los
efectos negativos asociados con la dependencia excesiva de los ingresos de
recursos naturales. (Bresser-Pereira, 2020).

Los progresos tecnoldgicos en las areas de informacion, comunicaciones
y transporte, respaldados por la reduccién de las barreras formales al comer-
cio, han aumentado la variedad de bienes y servicios susceptibles de ser ne-
gociados a nivel internacional. Este fenémeno ha generado oportunidades y
riesgos en términos de empleo (Frocrain y Giraud, 2017).

Por el lado de las oportunidades, nuevos sectores y nichos de mercado
emergentes han aparecido, como la industria de la tecnologia de la informa-
cion, el desarrollo de software, la ciberseguridad y las telecomunicaciones.
Estas industrias han generado empleo en roles altamente especializados. Por
otro lado, el auge de la economia digital ha propiciado oportunidades labora-
les en areas como el comercio electronico, marketing digital, analisis de datos
y desarrollo de plataformas en linea. La automatizacion y robdtica, aunque
pueden amenazar algunos empleos, también ha dado lugar a la creaciéon de
puestos de trabajo en el disefio, mantenimiento y programacion de sistemas
automatizados y roboticos. Respecto al teletrabajo, el avance tecnologico ha
facilitado la viabilidad del teletrabajo, ofreciendo a los empleados la posibi-
lidad de trabajar de manera remota, lo que amplia las opciones laborales y
mejora el equilibrio entre trabajo y vida personal (Dwivedi et al., 2020).

Por otro lado, existen los riesgos de la introduccién de tecnologias como
la inteligencia artificial y la automatizacion, las cuales pueden llevar a la
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reduccién de empleos en ciertos sectores, especialmente aquellos que impli-
can tareas repetitivas y rutinarias. Las brechas de habilidades, ocasionadas
por el rapido avance tecnoldgico puede crear nuevas habilidades requeridas
por el mercado laboral y no disponibles entre los trabajadores. Aquellos que
no mantengan sus habilidades actualizadas pueden enfrentar dificultades para
encontrar empleo. En algunos casos, el progreso tecnologico ha contribuido a
la proliferacion de empleos temporales o basados en contratos, lo que puede
generar inseguridad laboral y falta de beneficios a largo plazo. Igualmente,
desafios en la privacidad y seguridad también ha llevado a preocupaciones
sobre la informacion personal, generando la necesidad de empleados especia-
lizados en ciberseguridad y proteccion de datos.

Por lo tanto, el progreso tecnolégico que impulsa la comercializacion de
bienes no transables esta ofreciendo oportunidades de empleo en nuevas areas
mientras presenta desafios y riesgos en términos de desplazamiento laboral y
cambios en las demandas de habilidades.

Las categorias de industrias se diferencian en transables y no transables
mediante la aplicacion de un indice de concentracion geografica. Este enfo-
que se basa en la premisa de que, en el caso de las industrias transables, la
produccién suele estar geograficamente separada del consumo (Frocrain y
Giraud, 2017). En el contexto especifico de Francia, durante el periodo com-
prendido entre 1999 y 2013, se observo que el empleo en el sector transable
fue minoritario y experiment6 una reduccion significativa en proporciéon al
empleo total, pasando del 30% al 26,8%. Ademas, se evidencié un cambio
en la composicion de empleos comercializables, con una transicion hacia ac-
tividades terciarias. Dentro de esta transformacion, los empleos en servicios
comercializables representaron mas del 50% del empleo comercializable y
mostraron un crecimiento mas acelerado en comparacion con los empleos en
servicios no transables.

En el contexto de Francia, la disminucion del empleo en el sector transable
coincidio con un aumento en las disparidades salariales y de productividad la-
boral entre los trabajadores de productos transables y no transables. Se destaca
que tanto la productividad laboral como los salarios son mas elevados en los
empleos transables, a pesar de que la estructura de habilidades es comparativa-
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mente similar en ambos sectores. También se examina la distribucion geografica
de los empleos transables en las areas de empleo locales en Francia y como
su evolucion impacta el empleo no transable a nivel local. El incremento del
empleo en los servicios comercializables beneficia principalmente a las prin-
cipales ciudades y zonas turisticas, mientras que la reduccién del empleo en el
resto del sector transable afecta a numerosas areas menos densamente pobladas.
Estas variaciones locales en el empleo comercializable resultan esenciales para
el sector no comercializable, ya que este tltimo depende en gran medida de la
demanda a nivel local. Esto plantea los impactos en el empleo del balance entre
el sector de comercio transable y no transable.

En la dependencia del sector de bienes no transables, remarca la impor-
tancia de que una actividad econémica se desarrolle en sectores en los que
exista una competencia razonable encuentra su justificacion en la inherente
relacion entre la competencia y la eficiencia econdémica. En un contexto de
competencia razonable, las empresas se ven impulsadas a mejorar constan-
temente sus procesos, productos y servicios para mantenerse competitivas
(Wagner y Yazigi, 2014). Este proceso dindmico de competencia fomenta la
innovacion, la productividad y la eficiencia, contribuyendo asi al crecimiento
econdmico sostenible (Hao et al., 2022).

La competencia razonable actia como un mecanismo autorregulador en
la economia al poner freno a posibles practicas monopolicas u oligopolicas
que podrian generar distorsiones en los mercados y afectar negativamente a
los consumidores. Cuando las empresas compiten en igualdad de condiciones,
se crea un ambiente propicio para la mejora continua, la reduccion de costos y
la optimizacién de recursos, lo cual beneficia tanto a los consumidores como
a la sociedad en su conjunto.

Ademas, el desarrollo de actividades econdmicas en sectores con compe-
tencia razonable contribuye a la diversificacion de la economia (Ahmadova
et al., 2021). La dependencia excesiva de un solo sector puede hacer a un
pais vulnerable a fluctuaciones econdmicas y crisis sectoriales. Al fomentar
la competencia en diferentes areas, se promueve la resiliencia econémica y
se reducen los riesgos asociados con la dependencia excesiva de una unica
fuente de ingresos.
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En el ambito global, la competencia razonable también es fundamen-
tal para la insercion exitosa de un pais en los mercados internacionales. Las
em- presas que han desarrollado capacidades competitivas en entornos de
competencia razonable estan mejor posicionadas para expandirse y competir
a nivel internacional, facilitando asi la integracion econémica y la atraccion
de inversiones extranjeras.

La importancia de que una actividad econémica se desarrolle en sectores
con competencia razonable radica en los beneficios sistémicos que esta dindmica
genera, tales como la mejora de la eficiencia, la estimulacién de la innova-
cion, la diversificacion econdmica y la resistencia a crisis sectoriales. Estable-
cer y mantener un ambiente propicio para una competencia razonable no solo
es una estrategia econdémica prudente, sino también un componente esencial
para el desarrollo sostenible y equitativo de una economia a largo plazo.

Las correlaciones entre la competencia, la politica de competencia y re-
sultados macroeconomicos, tales como la productividad, el crecimiento, la
innovacion, el empleo y la desigualdad, se han identificado ampliamente,
demostrando que la implementacion de politicas de competencia conlleva
multiples beneficios para estos indicadores (Hong, 2022).

En esencia, los beneficios derivados de una mayor competencia pueden
ser clasificados en efectos de eficiencia y redistribucion. Los efectos de efi-
ciencia se manifiestan a través del impacto positivo de la competencia en el
crecimiento de la productividad. Este incremento en la eficiencia permite a
las empresas e industrias producir bienes y servicios de mayor calidad a cos-
tos reducidos. Por otro lado, los efectos de redistribucion estan vinculados a
la influencia de la competencia en la desigualdad y el empleo en el mercado.
La competencia puede influir en la distribucion de ingresos y en la genera-
cion de oportunidades de empleo, afectando asi la estructura socioeconémica
(Hong, 2022).

Las ganancias de eficiencia mencionadas anteriormente son cruciales
para el crecimiento econémico sostenible, ya que la mejora de la produc-
tividad contribuye al aumento general de la produccion y al desarrollo de
productos y servicios mas avanzados. Ademas, los efectos de redistribucion
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pueden tener implicaciones significativas para la equidad y la inclusion en la
sociedad. La competencia puede afectar la distribucion de ingresos, creando
oportunidades para diversos segmentos de la poblaciéon y contribuyendo a la
reduccion de desigualdades.

Otra reflexion sobre la economia, la remarca la escuela Ordoliberal de Fri-
burgo, como corriente de pensamiento econémico, que establece definiciones
fundamentales que han ejercido una influencia duradera en la comprension
y formulacion de politicas econdmicas. Uno de los conceptos centrales es la
importancia asignada a la competencia en la estructuracion de un crecimiento
econdmico dindmico y sostenible. Para los ordoliberales, la competencia no es
simplemente un mecanismo de mercado, sino un principio rector que impulsa la
eficiencia y la innovacion. Consideran que una competencia efectiva fomenta la
productividad al incentivar a las empresas a mejorar continuamente para desta-
car en el mercado. Este énfasis en la competencia como motor del progreso eco-
nomico distingue a la escuela ordoliberal y ha dejado una marca significativa en
la teoria econdmica contemporanea (McCombie y Roberts, 2009).

Ademas, la escuela Ordoliberal sostiene que la competencia no solo be-
neficia el crecimiento econdmico, sino que también es esencial para mantener
un equilibrio duradero en la sociedad. Para los ordoliberales, la competencia
actiia como un mecanismo autorregulador que evita la concentracion excesiva
de poder econémico y la formacion de monopolios perjudiciales. Consideran
que la competencia equitativa promueve una distribuciéon mas justa de los
recursos y reduce la posibilidad de abusos de poder econdémico. Asi, las defi-
niciones fundamentales establecidas por la escuela ordoliberal articulan una
vision de la economia en la que la competencia no solo es un componente,
sino un pilar esencial tanto para el desarrollo economico como para la estabi-
lidad social a largo plazo.

El papel desempefiado por el Estado, la ciencia y las instituciones reli-
giosas es también importante en la configuracion e influencia tanto del orden
econdmico como del orden social. Estas entidades contribuyen a la creacion
y mantenimiento de estructuras econdémicas y sociales (McCombie y Roberts,
2009).
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2.4 Tres pilares en el crecimiento de la economia de un pais

En el andlisis de la afectacion de la economia en un pais debido a la
dependencia de un sector, surge la pregunta de por qué se produce este feno-
meno, y cudles podrian ser ejemplos concretos de los sectores afectados. En
este sentido, es fundamental recordar que la explicacion subyacente se funda-
menta en el trabajo colaborativo del profesor Finn Kydland y el economista
de renombre Enrique Martinez Garcia, que ha desempefiado un papel crucial
en el Banco de la Reserva Federal de Dallas durante varios afios, quienes han
arrojado luz sobre este asunto. Este trabajo conjunto ha permitido desentrafiar
las complejidades inherentes a la dindmica econdmica actual, proporcionan-
do una perspectiva valiosa sobre los factores subyacentes que podrian haber
contribuido a los acontecimientos observados en diversos sectores (Kidland y
Martinez, 2020). A continuacién, su detalle.

Antes que nada, introducir el topico de las tasas de interés como base de
la argumentacion del estudio. Las tasas de interés son un componente funda-
mental en la economia global y desempefian un papel crucial en la regulacion
de la actividad econdmica. En su esencia, representan el costo del dinero, la
compensacion que se paga o se recibe por el uso de los fondos. Estas tasas,
determinadas por instituciones financieras o bancos centrales, impactan en
una amplia gama de aspectos econdmicos, desde las decisiones individuales
de ahorro e inversion hasta el funcionamiento de mercados financieros a nivel
mundial (Shiller y McCulloch, 1990).

Las tasas de interés pueden ser fijas o variables, y su nivel es influenciado
por diversos factores, como las politicas monetarias de los bancos centrales,
la inflacion, la oferta y demanda de crédito, asi como por factores macroeco-
noémicos y geopoliticos. Las tasas de interés afectan tanto a los consumidores
como a las empresas: tasas mas altas pueden desincentivar el endeudamiento
y el gasto, mientras que tasas mas bajas pueden promover la inversion y el
consumo.

Ademas, las tasas de interés desempefian un papel crucial en la deter-
minacién del valor presente de flujos futuros de efectivo, lo que influye en
decisiones de inversion y financiamiento. En el ambito académico, se analiza
su impacto en la economia a través de modelos financieros y econémicos, lo
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que permite comprender codmo afectan el crecimiento, la inflacion, el empleo
y otros aspectos de la economia.

El estudio de las tasas de interés es fundamental para entender los me-
canismos de la economia moderna, ya que su evolucién y comportamiento
tienen repercusiones significativas en la estabilidad financiera y el desarro-
llo econémico a nivel global. Las tasas de interés nominales, son una me-
dida clave en el ambito financiero y econdémico que representa el costo del
dinero expresado en términos absolutos, sin ajustes por la inflacion u otros
factores. Esta tasa refleja el porcentaje de interés que una entidad financiera
cobra o paga por el uso de fondos, ya sea en forma de préstamos o inversio-
nes. Es importante sefialar que las tasas de interés nominales proporcionan
informa- cién sobre el rendimiento puro del capital, sin considerar el im-
pacto de las variaciones en el poder adquisitivo de la moneda (Orellana y
Pino, 2021).

La interpretacion de las tasas de interés nominal se ve complementada
por el andlisis de las tasas de interés reales, que tienen en cuenta la tasa de
inflacion. La diferencia entre la tasa de interés nominal y la tasa de inflacion
proporciona la tasa de interés real, que refleja el rendimiento ajustado por la
pérdida o ganancia de poder adquisitivo de la moneda. En el &mbito finan-
ciero, las tasas de interés nominales son fundamentales para la valoracion
de activos, la toma de decisiones de inversion y la evaluacion del costo del
endeudamiento, siendo un indicador esencial en la gestion de riesgos y estra-
tegias financieras.

Cuando se aborda el concepto de tasas de interés, es imperativo compren-
der que las tasas de interés nominales no son simplemente un valor unico,
sino mas bien la suma de otros componentes fundamentales. La tasa de interés
real representa la ganancia o pérdida real del poder adquisitivo del dinero. Se
obtiene ajustando la tasa de interés nominal por el efecto de la inflacion. La
tasa de interés real refleja el rendimiento neto de una inversion o el costo real
de un préstamo, teniendo en cuenta la variacion en el valor de la moneda debido
a la inflacion. Por su lado, la tasa de inflacidn es la tasa a la cual los precios de
bienes y servicios aumentan con el tiempo. Al restar la tasa de inflacion de
la tasa de interés nominal, se obtiene la tasa de interés real. Este ajuste es
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esencial para evaluar el impacto efectivo de las tasas de interés en términos
de poder adquisitivo. Por ultimo, la prima de riesgo, en algunos casos, puede
incluir una prima de riesgo. Esta prima compensa a los prestamistas o in-
versores por el riesgo asociado con la operacion. Puede variar dependiendo
de diversos factores, como la solidez crediticia del prestatario, la estabilidad
econdmica o las condiciones del mercado. La prima de riesgo aumenta la
tasa de interés nominal para reflejar los riesgos adicionales asumidos por las
partes involucradas.

Estos componentes de inflacion y prima riesgo, al combinarse, dan lu-
gar a la tasa de interés nominal que los agentes econdmicos enfrentan
en el mercado financiero. Los agentes econdmicos enfrentan las tasas en el
mercado financiero de diversas maneras, adaptando sus estrategias y decisio-
nes segun el entorno econdmico y las condiciones del mercado. Las tasas de
interés afectan las decisiones de inversion y endeudamiento. Inversores
como individuos, empresas o instituciones financieras evaluan las tasas para
maximizar sus rendimientos. Por otro lado, los prestatarios consideran las
tasas para determinar la viabilidad de pedir préstamos o financiamiento. Por
otro lado, las tasas influyen en decisiones de consumo, especialmente en bie-
nes de larga duracién como viviendas y automoviles. Tasas més altas pueden
desincentivar el gasto o la inversion, mientras que tasas mas bajas pueden
promover la toma de préstamos para la adquisicion de bienes de alto va-
lor. Asi mismo, las tasas impactan la rentabilidad de los bancos al determinar
el costo del dinero que prestan y los intereses que pagan a los depositantes.
También influyen en la politica de préstamos y la disponibilidad de crédito.
Por parte del gobierno, las tasas son cruciales para las politicas econdmicas.
Los gobiernos ajustan las tasas de interés para controlar la inflacién, fomen-
tar el crecimiento econémico o regular el acceso al crédito. Finalmente, los
exportadores e importadores también se enfrentan con las variaciones en las
tasas de cambio, influidas por las tasas de interés, que afectan a los agentes
econdmicos involucrados en el comercio internacional, determinando costos,
margenes de ganancia y competitividad en los mercados globales.

En este contexto, la tasa de interés real subyacente emerge como un com-

ponente clave que, en contraste con las variaciones observadas en las tasas
nominales, exhibe una estabilidad relativa a lo largo del tiempo y entre dife-
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rentes sectores economicos. La tasa de interés real subyacente refleja el costo
de oportunidad de los fondos prestados, ajustado por factores como el riesgo
y la liquidez. Su naturaleza menos susceptible a fluctuaciones temporales o
sectoriales brinda a los analistas econdémicos un indicador fundamental para
evaluar las condiciones generales del mercado financiero.

Ademas, otro factor determinante en la formacién de las tasas de interés
nominales es la expectativa de inflacion futura. La expectativa de inflacion fu-
tura es un concepto fundamental en el &mbito econdmico y financiero, que se
refiere a la percepcion anticipada que los agentes econdmicos tienen respecto
al aumento generalizado de precios en el futuro. En un sentido mas especi-
fico, representa la prevision o estimacion que los consumidores, empresas y
analistas econdmicos tienen sobre la tasa de inflacion que prevalecera en un
periodo posterior. Este fendmeno es crucial en la toma de decisiones econo-
micas y financieras, ya que las expectativas de inflacién pueden influir en las
decisiones de gasto, inversion y politica monetaria.

Figura 2.17 Inflaciéon en Argentina en los iltimos 20 afios
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Las expectativas de inflacion son un componente esencial para compren-
der los mecanismos de formacion de precios y para evaluar el comportamiento
de los mercados financieros. Los participantes en estos mercados ajustan sus
estrategias en funcidon de sus expectativas sobre la futura evolucion de los
precios. Por ejemplo, si se espera una inflacion mas alta, los agentes eco-
noémicos pueden ajustar sus contratos salariales, decisiones de inversion y
asignacion de activos financieros en consecuencia.

Especificamente, las proyecciones de inflacion del publico en general
estan estrechamente vinculadas a la inflacion real alrededor del momento en
que se gestan, y no muestran un anclaje solido al objetivo de inflacion, siendo
propensas a aumentar cuando la tasa de inflacion real se desvia al alza del ob-
jetivo establecido. En contraste, las expectativas de inflacion formuladas por
expertos en prevision econdmica tienden a anticiparse en cierta medida a la
inflacion real, demostrando una mayor coherencia con el objetivo de inflacion
y sugiriendo que poseen informacion valiosa acerca de la trayectoria futura de
la inflacion. Este fendmeno implica que es probable que la tasa de inflacion
real experimente un incremento en el futuro cercano en respuesta al aumen-
to de las expectativas de inflacion de los expertos en prevision econdémica
(Bosch and Padayachee, 2017).

Este patron diferencial entre las expectativas de inflacion del publico en
general y las formuladas por expertos subraya la importancia de entender
las dinamicas subyacentes en la formacion de expectativas inflacionarias. La
gestion efectiva de estas expectativas es esencial para los responsables de
la politica monetaria, ya que las percepciones del publico y de los expertos
influyen en las decisiones econémicas y financieras, afectando la eficacia de
las medidas adoptadas para controlar la inflacién y mantener la estabilidad
macroeconémica.

En el ambito de la politica monetaria, los bancos centrales también pres-
tan especial atencion a las expectativas de inflacion. La gestion eficaz de estas
expectativas es un objetivo clave para los responsables de la politica monetaria,
ya que puede afectar la eficacia de las medidas para controlar la inflacion y man-
tener la estabilidad macroecondmica. En este sentido, la expectativa de infla-
cion futura es un elemento crucial para entender el comportamiento econdmico
y financiero en el contexto de una economia dindmica y en constante cambio.
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En conclusion, la interaccion entre la tasa de interés real subyacente,
que exhibe estabilidad, y la expectativa de inflacion futura, que introduce
el dinamismo de la variabilidad en las tasas de interés a lo largo del tiempo
y entre diferentes sectores econdomicos, sienta las bases para el analisis y la
formulacioén de politicas financieras mas informadas y efectivas.

Sin embargo, mas alla de estos dos componentes, un tercer factor cru-
cial surge, conocido como el factor de riesgo pais. Este elemento adicio-
nal no solo agrega complejidad al céalculo de las tasas de interés, sino que
también esta intrinsecamente vinculado a la credibilidad de una nacién en
particular.

Figura 2.18 Evolucion mensual de 1a prima de riesgo en Espaiia
entre enero de 2016 y agosto de 20200

Fuente: Statista 2023, https://es.statista.com/estadisticas/560153/evolu-cion-
mensual-de-la-prima-de-riesgo-en-espana/

La nocion de riesgo pais se erige como un componente esencial en el
ambito de las finanzas internacionales, siendo un indicador que evalta la per-
cepcion de los inversionistas y acreedores acerca de la solidez y estabilidad
econdmica de un pais especifico. Este concepto, estrechamente vinculado a
las operaciones comerciales y financieras transfronterizas, se ha vuelto cru-
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cial en un entorno globalizado, donde los flujos de capital y la interconexion
de mercados son prominentes. El riesgo pais, en esencia, encapsula los fac-
tores econdmicos, politicos y sociales que podrian afectar adversamente la
capacidad de una nacion para cumplir con sus obligaciones financieras (Qazi
y Khan, 2021).

Uno de los indicadores fundamentales para evaluar el riesgo pais es la
prima de riesgo soberano, que representa el rendimiento adicional exigido por
los inversionistas para mantener deuda soberana en comparacion con activos
financieros considerados libres de riesgo. La determinacién de esta prima im-
plica una evaluacion minuciosa de diversos factores, tales como la estabilidad
politica, la situacion fiscal, la fortaleza institucional y la capacidad de pago
de la deuda. Los inversionistas, en su busqueda de rendimientos, consideran
cuidadosamente estos elementos al tomar decisiones sobre la asignacion de
sus recursos en los mercados internacionales.

El riesgo pais no solo impacta las decisiones de inversion extranjera,
sino que también influye en el costo de financiamiento externo para los go-
biernos y las empresas de una nacion. La elevacion del riesgo pais conlleva
un encarecimiento de los préstamos, afectando negativamente el acceso a
capital a tasas favorables. Ademas, el riesgo pais puede generar inestabili-
dad cambiaria, provocando fluctuaciones en la moneda nacional. Dada su
importancia estratégica, la comprension y gestion efectiva del riesgo pais
se tornan imperativas para los responsables de politicas economicas y los
actores del mercado global. En este contexto, el andlisis detallado de los
componentes que conforman el riesgo pais y su evolucion a lo largo del
tiempo se convierten en herramientas esenciales para anticipar y mitigar
posibles perturbaciones en los mercados financieros internacionales (Qazi
y Khan, 2021).

La dinamica de este factor de riesgo pais desempeiia un papel determi-
nante en la percepcion de los inversores y puede influir significativamente en
las tasas de interés que enfrenta una economia. Es relevante destacar el factor
de riesgo pais, una vez Espafia anuncié su incorporacion a la zona euro, expe-
rimentd una transformacién notable.
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Figura 2.19 Entrada de Espaifia a la zona euro

Firma del Tratado de Adhesion de Espafia el 12 de junio de 1985 en Madrid
con Unién Europea: Felipe Gonzalez, presidente espaiiol; Fernando Moran,
ministro de Exteriores; y Manuel Marin, secretario de Estado.

La inclusion de Espafia en la zona euro fue un proceso que abarcé varios
afios y estuvo marcado por importantes hitos econémicos y politicos. El com-
promiso de Espafia con la integracién europea se consolidé a medida que
se llevaban a cabo las reformas necesarias para cumplir con los criterios de
convergencia establecidos en el Tratado de Maastricht. Este tratado, firmado
en 1992, establecio las bases para la creacion de la Union Econdémica y Mo-
netaria, y defini6 los requisitos para la adopcidn del euro como moneda tnica.

Uno de los requisitos fundamentales para unirse a la zona euro era mante-
ner una estabilidad macroeconomica sostenible, con bajos niveles de inflacion,
déficit fiscal y deuda publica. Espafia trabajé arduamente para cumplir con estos
criterios, implementando medidas de ajuste y reformas estructurales en su eco-
nomia. El afio clave fue 1997, cuando Espana logré cumplir con los requisitos y
obtuvo la aprobacién de la Unidén Europea para ingresar a la zona euro.

El1 de enero de 2002, Espana, junto con otros paises participantes, adopto

el euro como su moneda oficial, reemplazando la peseta. Este cambio impli-
cO una transicion logistica significativa, ya que se introdujeron los billetes y
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monedas de euro, y las transacciones cotidianas pasaron a denominarse en la
nueva divisa. La adopcion del euro representd un paso importante para la in-
tegracién econdmicay financiera de Espafia en la Union Europea, facilitan- do
el comercio y las inversiones dentro de la zona euro.

La incorporacién de Espafia a la zona euro también trajo consigo benefi-
cios y desafios. Por un lado, la moneda unica promovio la estabilidad en las
transacciones comerciales y fortalecio la confianza en la economia espaifiola.
Sin embargo, también limit6 la capacidad de ajuste de la politica monetaria
nacional, ya que la gestion de la politica monetaria quedé bajo la responsabi-
lidad del Banco Central Europeo (BCE). La crisis financiera global, que co-
menzo en 2008, puso a prueba la resistencia de la zona euro, incluida Espaiia,
que enfrento desafios significativos en términos de crecimiento econémico y
estabilidad financiera.

A pesar de los desafios, la permanencia de Espafia en la zona euro ha sido
respaldada por un compromiso continuo con las reformas estructurales y la
cooperacion con las instituciones europeas. El proceso de adhesion y la pos-
terior participacion en la zona euro reflejan la convergencia de los intereses
de Espaiia con los objetivos mas amplios de integracion europea, destacando
la importancia de la estabilidad econdmica y la colaboracion en un contexto
supranacional.

La adhesion de Espafia a la Unién Europea significé) no solo una sig-
nificativa apertura comercial de su economia, sino también la creciente de-
pendencia de financiacion externa. Este proceso de crecimiento econdémico
hasta 2007 fue posible en gran medida debido a los préstamos otorgados por
otros paises miembros de la zona euro. A medida que Espaifia se integro mas
estrechamente en el entramado econémico europeo, se beneficié de una ma-
yor accesibilidad a los mercados y de la adopcion del euro como su moneda
oficial en 2002, lo que facilitd las transacciones comerciales y fortalecid la
confianza en la economia espafiola (Madrid, 2007). Este proceso de endeu-
damiento, aunque fue un facilitador del crecimiento, ha generado a su vez
la responsabilidad de gestionar cuidadosamente la deuda y cumplir con los
requisitos y criterios establecidos por las instituciones europeas para garan-
tizar la sostenibilidad econdmica a largo plazo. De este modo, la integracion
europea fue un catalizador del desarrollo econdmico como un compromiso
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financiero de la dinamica econdémica de Espafia en el contexto de la Unidon
Europea (Madrid, 2007).

La introduccion del euro marco un cambio significativo en la dinamica de
los rendimientos bursatiles. No obstante, se revela una inversion en esta ten-
dencia durante la serie de crisis econdmicas (Chou et al., 2014). En particular,
los efectos pais han recuperado relevancia, y este fendmeno se atribuye a
naciones con fundamentos econdémicos menos sélidos, destacando a Portugal,
Italia, Irlanda, Grecia y Espafia (PIIGS). Este cambio en la importancia rela-
tiva de los factores sugiere que, durante los periodos de crisis, un enfoque de
cartera mas tradicional basado en la diversificacion por paises podria ofrecer
mayores beneficios, en comparacién con las carteras sectoriales (Chou et al.,
2014).

En este contexto, se destaca la necesidad de ajustar las ponderaciones por
paises en las carteras sectoriales, especialmente en los paises PIIGS, para me-
jorar la eficiencia de las carteras durante las crisis econdmicas. La variacion
de la importancia de los efectos pais y sector resalta la complejidad y dinamis-
mo de los mercados financieros en la zona euro, destacando la importancia de
evaluar de manera continua y ajustar las estrategias de inversion en respuesta
a las condiciones cambiantes del entorno econémico. Este fendmeno subraya
la relevancia de considerar no solo los factores sectoriales, sino también los
factores pais al construir y gestionar carteras de inversion en la region euro,
especialmente en periodos de volatilidad econémica.

Bajo esta perspectiva, es crucial reconocer la importancia de la gestion
de riesgos y la adaptabilidad de las estrategias de inversion. Los inversores
deben estar atentos a la evolucién de las condiciones econdémicas en la zona
euro, considerando no solo los factores sectoriales sino también los riesgos
asociados a las condiciones econdmicas de paises especificos. Este enfoque
mas integral puede ayudar a optimizar las carteras de inversion, especialmente
en momentos de incertidumbre econémica. Por lo tanto, la adopcion del euro
inicialmente alterd la importancia relativa de los efectos pais y sector en los
rendimientos bursatiles en la zona euro. Sin embargo, las posteriores crisis
econdmicas revirtieron esta tendencia, resaltando la necesidad de estrategias
de inversion mas flexibles y adaptativas. La gestion de riesgos debe conside-
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rar tanto los factores sectoriales como los especificos del pais para construir
carteras eficientes y resilientes en un entorno econdémico dindmico y cambiante
(Chou et al., 2014).

Finn Kydland y Enrique Martinez Garcia (2020) descubrieron en sus in-
vestigaciones, que la adhesion a la zona euro redujo significativamente el
riesgo pais asociado a Espafia. Esta disminucion en el riesgo pais tuvo impli-
caciones directas en la capacidad del pais para acceder a préstamos y financiar
diversas iniciativas. No obstante, es esencial destacar que la dinamica del
riesgo pais esta intrinsecamente ligada a la credibilidad y estabilidad de una
nacioén en el contexto econémico global.

Detras de todo el contexto antes mencionado, el crecimiento econémico
sujeto a las tasas, la inflacion futura y el riesgo pais, abre el panorama hacia el
analisis de la inversion en infraestructura como factor determinante. La exce-
siva inversion en infraestructura por parte de los paises, puede afectar ya que
la alta dependencia del sector de bienes no comerciables puede acarrear con-
secuencias perjudiciales para el crecimiento de una nacion. Este fenomeno no
solo puede resultar perjudicial, sino que, segun sugiere la evidencia, puede
gjercer un impacto significativamente negativo en el desarrollo econémico
(Hasanov et al., 2019). La cautela respecto a la excesiva concentracion en un
sector especifico se basa en la necesidad de diversificacion para mitigar los
riesgos inherentes a la dependencia econémica unilateral.

La diversificacion econdémica se refiere al proceso estratégico mediante
el cual una economia busca ampliar y variar sus actividades productivas y
sectores industriales. Este concepto implica la reducciéon de la dependencia
de una tnica fuente de ingresos o sector econémico, con el objetivo de crear
un panorama econdmico mas equilibrado y resistente a las fluctuaciones. La
diversificacion econdmica busca mitigar los riesgos asociados con la especia-
lizacion excesiva en un sector determinado y fomentar la creacion de una base
econdmica mas so6lida y sostenible.

En términos practicos, la diversificacion puede manifestarse a través del

desarrollo de nuevos sectores industriales, la promocion de la innovacion y
la tecnologia, la expansion de las exportaciones hacia diferentes mercados,
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y la inversion en infraestructuras y educacion que respalden una variedad de
actividades econémicas. La diversificacion econémica no solo busca mejorar
la estabilidad y resiliencia frente a las adversidades econdémicas, sino que
también puede contribuir al crecimiento sostenible, la creacion de empleo y
el desarrollo a largo plazo de una economia (Jouili y Khemissi, 2019). Este
enfoque estratégico es especialmente relevante en contextos donde la depen-
dencia de una unica actividad econémica puede exponer a la economia a ries-
gos significativos.

En el actual panorama global, caracterizado por riesgos y perturbaciones
politicas como los confinamientos derivados de la pandemia de Covid-19
o el conflicto ruso-ucraniano, la diversificacion de las importaciones también
juega un papel crucial, especialmente para garantizar la seguridad de abaste-
cimiento de un pais. Estas situaciones han resaltado la vulnerabilidad de las
cadenas de suministro, subrayando la necesidad de enfoques estratégicos que
minimicen los riesgos de su interrupcion (Streimikiene et al., 2023).

Los tres pilares en el crecimiento econdmico y la interrelacion de es-
tos componentes —la tasa de interés real subyacente, la expectativa de in-
flacion futura y el factor de riesgo pais— constituye un marco integral para
comprender la formacion de las tasas de interés y su impacto en el acceso a
financiamiento por parte de las naciones. La complejidad de los factores que
influyen en las decisiones econémicas a nivel nacional e internacional, resal-
tan la necesidad de un enfoque equilibrado y diversificado para garantizar un
crecimiento econdmico sostenible y resistente.
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Este capitulo tiene como objetivo ampliar la reflexion sobre la sostenibi-
lidad de infraestructuras aeroportuarias, y presentar propuestas de soluciones
basadas en la economia circular. La principal motivacion de estudio radica en
reducir los impactos que provocan el sector de la aviacion, y al mismo tiempo,
contribuir al logro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

3.1 Infraestructuras aeroportuarias como respuesta a la dependencia
de sector no transable

La implementacion de politicas econdmicas y el estudio de los modelos
de crecimiento econémico dinamicos representan un pilar fundamental en
la comprension de las disparidades de desarrollo entre distintos paises. El
analisis de los factores determinantes del crecimiento econémico, constitu-
ye un enfoque clave para discernir las razones subyacentes que impulsan el
crecimiento dispar entre naciones. En el andlisis de la interrelacion entre la
implementacién de politicas econdémicas y la contribucion de los modelos de
crecimiento econémico dinamicos se logran comprender las disparidades en
el crecimiento econdmico de los paises.

La implementacion efectiva de politicas econémicas desempefia un papel
crucial en el desarrollo y crecimiento sostenible de una economia. La formu-
lacién de politicas fiscales, monetarias, comerciales y regulatorias, entre otras,
incide directamente en la capacidad de un pais para estimular su crecimiento
econdmico. La habilidad para adaptar estas politicas a las condiciones eco-
nomicas y sociales cambiantes es esencial para mantener una trayectoria de
crecimiento sostenible y equitativo.

Los modelos de crecimiento econémico, en especial aquellos de naturale-
za dinamica, han aportado una comprension mas profunda de los mecanismos
que impulsan el crecimiento econémico a largo plazo. Estos modelos, consi-
deran la influencia de variables enddgenas y exdgenas en el crecimiento, per-
mitiendo una evaluacion mas precisa de las politicas econémicas y su impacto
en el desarrollo econdmico.

El profesor Kydland y otros expertos en el campo han destacado que las

disparidades en el crecimiento econdémico entre paises se atribuyen a una in-
teraccion compleja de multiples factores. Ademas de las politicas economicas
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implementadas, factores como la inversion en capital humano, la innovacion
tecnologica, la eficiencia del mercado, la estabilidad politica y la infraestruc-
tura son determinantes criticos en el crecimiento econémico de una nacion.
Los modelos de crecimiento econémico dinamicos han revelado que la ca-
pacidad de adaptacion y la eficacia en la implementacion de politicas se ven
influenciadas por estas variables.

La implementacion de politicas econdmicas y el analisis proporcionado
por los modelos de crecimiento econdémico dindmicos son elementos interde-
pendientes en la comprension del crecimiento dispar entre paises. La interac-
cion entre la politica economica y los factores determinantes del crecimiento
econdmico es crucial para la creacion de estrategias efectivas que impulsen un
crecimiento sostenible y equitativo a nivel global.

La dependencia de bienes no transables constituye un factor determinante
que incide significativamente en el crecimiento relativo de los paises. Aquellas
naciones cuya economia se encuentra mas arraigada en bienes no comercia-
bles experimentan, en términos relativos, una penalizacion en su crecimiento.
Esta condicion afecta la dindmica econdmica y la capacidad de aumentar el
peso relativo de los productos comerciables, especialmente los bienes. En este
contexto, resulta evidente que la calidad y desarrollo de las infraestructuras
aeroportuarias se convierten en un factor de importancia vital para impulsar la
dinamicidad y la vitalidad de una economia.

Figura 3.1 Aeropuerto Barajas de Madrid, Espaiia

Fuente: https://www.madrid-airport.info/
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El sector del transporte juega un papel crucial en la economia debido a la
magnitud y la influencia significativa de sus dos componentes principales: los
servicios de transporte de mercancias y pasajeros, asi como las infraestructu-
ras asociadas. En primer lugar, los servicios de transporte de mercancias son
esenciales para facilitar el flujo eficiente de bienes a nivel nacional e interna-
cional. La capacidad de mover mercancias de manera rapida y confiable es un
facilitador clave del comercio y contribuye directamente a la productividad
econdmica al conectar a productores y consumidores en diversas ubicaciones
geograficas.

Ademas, los servicios de transporte de pasajeros desempefian un papel
vital en la conectividad social y econdmica. Facilitan la movilidad de perso-
nas, ya sea para fines laborales, turisticos o educativos. La accesibilidad efi-
ciente a través de servicios de transporte confiables no solo mejora la calidad
de vida de los individuos al brindarles opciones de movilidad, sino que tam-
bién fomenta el desarrollo econémico al facilitar la participacion en diversas
actividades socioecondémicas (Aza y Escribano, 2019).

Por otro lado, las infraestructuras de transporte, como carreteras, ferroca-
rriles, puertos y aeropuertos, constituyen la base fisica que sustenta la opera-
cion efectiva de los servicios de transporte. Una red de infraestructuras bien
desarrollada y mantenida proporciona la infraestructura necesaria para respal-
dar el crecimiento econdémico al mejorar la conectividad y reducir las barreras
logisticas. En conjunto, tanto los servicios de transporte como las infraestruc-
turas forman una red integral que impulsa el desarrollo econdmico y fortalece
la capacidad de los paises para competir y prosperar en el escenario global.

La red de transporte moderna tiene un papel fundamental en el suministro
de infraestructura para la poblacion y la economia estatal. El transporte, al ser
un sector clave, se encarga primordialmente del movimiento eficiente de perso-
nas y mercancias. En la actualidad, el complejo de transporte experimenta ten-
dencias contradictorias, ya que, como industria de infraestructura, depende de
la produccion de bienes sociales, al tiempo que, como sector econdémico, influye
significativamente en la ubicacion regional de la capacidad de produccion y par-
ticipa en el proceso de reproduccion del sistema de relaciones econémicas. La
importancia de la infraestructura de transporte en la economia es innegable, ya
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que constituye la base del marco de apoyo de los sistemas sociales territoriales
de cualquier nivel, afectando tanto al crecimiento social y econémico.

Figura 3.2 Aeropuerto Prat de Llobregat, Barcelona, Espafia

Fuente: Aeroinfo Barcelona-El Prat

En este contexto, el turismo emerge como un actor clave en el desarrollo
de la infraestructura de transporte, especialmente en regiones atractivas para
los turistas, como Europa, donde Espafia se destaca como uno de los destinos
mas populares. La eficiencia del transporte en Espaiia, su ubicacion geogra-
fica, su infraestructura de produccién desarrollada y sus aspectos histéricos
contribuyen a su posicion destacada en el trafico turistico europeo y mundial.
La investigacion considera las caracteristicas geograficas del desarrollo de las
infraestructuras de transporte, incluyendo ferroviario, por carretera, maritimo
y aéreo, analizando las terminales en diferentes regiones del pais. La evalua-
cion del nivel de desarrollo de las infraestructuras de transporte turistico reve-
la que las regiones turisticas de Espafia, como Catalufia, Andalucia, Madrid,
Canarias y Baleares, presentan un mayor desarrollo en comparacion con otras
areas del pais (Hrushka et al., 2021).

En la década entre 2010 y 2020, se ha observado un creciente interés en

investigaciones que se centran en la evaluacion de la relevancia de los aero-
puertos regionales para las economias locales, asi como en la medicién y pre-
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diccidn de su eficiencia operativa (Nommik y Antov, 2020). En el ambito de la
planificacion aeroportuaria, se revela que la optimizacion de la infraestructura
de los aeropuertos se ve limitada por las normas y practicas recomendadas a
nivel internacional en la aviacion, asi como por las tendencias generales en el
desarrollo del sistema de transporte aéreo, que abarca desde el disefio de aero-
naves hasta el desarrollo de flotas por parte de las lineas aéreas. Es imperativo
considerar la especificidad de cada aeropuerto, incluyendo la variabilidad del
trafico derivada de factores estacionales y la mision especifica a la que se
orienta cada aeropuerto.

La eficiencia relativamente baja de los aeropuertos regionales puede vin-
cularse con la tendencia al aumento en el numero de asientos para aviones de
fuselaje estrecho. Ademas, se identifica una alta estacionalidad en el trafico
aéreo de los aeropuertos regionales (Nommik y Antov, 2020).

La preponderancia de bienes no comerciables en la estructura econémica
de un pais impacta directamente en su capacidad para competir y expandir su
presencia en los mercados internacionales. Esta limitacion relativa en la capa-
cidad de comerciar bienes penaliza la posibilidad de crecimiento sostenido y
equitativo. Para contrarrestar esta situacion, se destaca la importancia crucial
de promover la inversion y el desarrollo de infraestructuras aeroportuarias.
Estas infraestructuras no solo facilitan la conectividad y el flujo de bienes,
sino que también son catalizadores fundamentales para potenciar la presencia
y competitividad de los productos de un pais en el escenario global.

Las infraestructuras aeroportuarias representan un componente vital en el
entramado de la conectividad global y el desarrollo econémico. Estos nodos
criticos desempefian un papel fundamental en la facilitacion del transporte
aéreo, siendo esenciales para el movimiento eficiente de personas y mercan-
cias a nivel nacional e internacional. La importancia de las infraestructuras
aeroportuarias radica en diversos aspectos que abarcan desde la mejora de la
accesibilidad hasta la generacion de oportunidades econémicas y comerciales
(Dabrowska, 2022).

En primer lugar, los aeropuertos sirven como puntos neuralgicos que co-
nectan regiones distantes, superando las limitaciones geograficas y acercando
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a comunidades separadas. Esta conectividad aérea es esencial para el turismo,
el comercio internacional y la colaboracion global, fomentando la integracion
de economias y la diversificacion de actividades. Asimismo, los aeropuertos
se erigen como catalizadores del desarrollo econémico al atraer inversiones y
generar empleo, no solo en el ambito aeroportuario directo, sino también en
sectores relacionados como el turismo, la hosteleria y el transporte terrestre.

En segundo lugar, las infraestructuras aeroportuarias desempefian un pa-
pel crucial en la competitividad de las ciudades y regiones. Ciudades con
aeropuertos eficientes y bien conectados son mas propensas a atraer inversio-
nes, eventos internacionales y talento, fortaleciendo su posicion en la escena
global (Sainz et al., 2013). La presencia de aeropuertos internacionales tam-
bién contribuye al desarrollo de clusters empresariales y zonas industriales,
promoviendo la innovacioén y la transferencia de tecnologia.

En tercer lugar, los aeropuertos son esenciales para la logistica y la ca-
dena de suministro, conectando productores y consumidores a nivel mundial.
Facilitan el transporte rapido y eficiente de mercancias perecederas, productos
manufacturados y componentes esenciales, impulsando el comercio interna-
cional y la competitividad de las empresas. La ubicacion estratégica de aero-
puertos en redes de transporte multimodal refuerza ain més su papel como
nodos logisticos fundamentales.

El fomento de infraestructuras aeroportuarias eficientes y modernas se
erige como una estrategia clave para potenciar la economia y dinamizar el
peso relativo de los bienes comerciables en el mercado internacional. La ca-
pacidad de un pais para contar con sistemas de transporte aéreo eficientes y de
vanguardia no solo impacta en la agilidad logistica, sino que también influye
directamente en la capacidad de expandir y diversificar sus exportaciones. La
presencia de infraestructuras aeroportuarias adecuadas es esencial para posi-
cionar a una economia en una senda de crecimiento mas sostenible y compe-
titiva (Alkheder et al., 2022).

En el contexto de una economia globalizada, la relevancia de tener in-

fraestructuras aeroportuarias Optimas va mas alld de la mera eficiencia en el
transporte. Estas infraestructuras se convierten en pilares fundamentales para
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el desarrollo econémico al facilitar la movilidad de bienes, servicios y facto-
res de produccion. Un sistema aeroportuario desarrollado no solo favorece la
competitividad en el mercado internacional, sino que también influye en la
atraccion de inversiones y en la consolidacion de la posicion de un pais como
un actor relevante en la economia mundial.

Figura 3.3 Aeropuerto con mas transito en el Mundo al afio 2023,
Atlanta, EEUU

—— 3 B
Fuente: https://www.airport-atl.com/

La atraccion de inversionistas hacia aeropuertos eficientes y bien ges-
tionados se fundamenta en una serie de factores complejos que afectan la
competitividad y el desarrollo econémico de una region (Mathews, 2002).
Este fendémeno se inscribe en el contexto mas amplio de la globalizacién y la
interconexion de mercados, donde la calidad de las infraestructuras aeropor-
tuarias puede influir significativamente en las decisiones estratégicas de inver-
sion. La disponibilidad de vuelos directos y conexiones eficientes reduce los
costos logisticos y el tiempo de viaje, elementos cruciales para las decisiones
empresariales (Piotrowska y Sirko, 2022).

Por otro lado, las infraestructuras complementarias van de la mano con
la presencia de aeropuertos eficientes, como parques industriales, centros de
negocios o zonas logisticas. Estas infraestructuras adicionales pueden ser
atractivas para los inversionistas al proporcionar un entorno propicio para su
establecimiento y la expansion de negocios.
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La eficiencia en la gestion de un aeropuerto a menudo refleja un entorno
de negocios bien gestionado y receptivo. Los inversionistas prefieren regiones
donde las autoridades locales demuestran un compromiso claro con la mejora
continua de las infraestructuras y la promocién de un clima de inversion esta-
ble (Farrell y Vanelslander, 2015).

Figura 3.4 Volumen total de trafico de mercancias en los aeropuertos
espafioles de la red AENA en Espaiia (2005 -2022)

Fuente: Statista, https://es.statista.com/estadisticas/541017/volu-
men-de-carga-aerea-total-transportada-en-espana/

El transporte aéreo y especialmente el transporte aéreo de carga adquirie-
ron cada vez mas importancia después de 1990, con un impacto significativo
en el desarrollo econdémico (Bratucu et al., 2017). El transporte aéreo de carga
apoya el desarrollo econdmico regional, siempre que exista suficiente deman-
da local para sus servicios. La atraccion de inversionistas hacia aeropuertos
eficientes se debe a la combinacion de una conectividad global efectiva, una
logistica eficiente, infraestructuras complementarias, acceso a talentos y un
entorno de inversion favorable. Estos elementos crean un ecosistema propicio
para el desarrollo empresarial y la generacién de empleo, haciendo que las re-
giones con buenos aeropuertos sean destinos atractivos para los inversionistas
que buscan maximizar el rendimiento y la eficiencia de sus operaciones.
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En conclusion, la dependencia de bienes no comerciables, o en general
de alguna economia muy especifica, penaliza el crecimiento relativo de una
economia, lo que resalta la importancia de impulsar la presencia de bienes
comerciables en el mercado global. En este contexto, la inversion en in-
fraestructuras aeroportuarias emerge como un factor esencial para dinamizar
y fortalecer la capacidad de un pais para competir y expandir su presencia en
los mercados internacionales, fomentando un crecimiento mas sostenible y
equitativo.

3.2 Servicios de tipo comercializable internacionalmente

Durante las ultimas décadas, el panorama econémico ha presenciado una
transformacion significativa en la comercializacion de servicios a nivel in-
ternacional. Esta evolucion se ha visto impulsada por avances tecnologicos,
cambios en la globalizaciéon y una mayor interconexién entre las economias
globales. Varios sectores han experimentado una notable expansién en la
comercializacion de servicios, incluyendo, pero no limitandose a servicios
financieros, tecnologias de la informacion, servicios de consultoria y aseso-
ramiento, educacidén a distancia, servicios de entretenimiento y contenidos
digitales, y hasta servicios de salud y bienestar.

Los servicios financieros, en particular, han experimentado una notable
transformacion en su comercializacion a nivel internacional debido a la evo-
lucién tecnolodgica y la globalizacion. La digitalizacion ha sido un factor de-
terminante en esta expansion (Pak, 2006).

La banca en linea ha permitido a las instituciones financieras ofrecer una
amplia gama de servicios mas alld de las fronteras nacionales. Desde
la gestion de cuentas y transferencias internacionales hasta la inversion en
mercados extranjeros, la accesibilidad a través de plataformas digitales ha
facilitado enormemente la prestacion de servicios financieros a clientes inter-
nacionales.

Las transferencias electronicas de fondos han revolucionado la forma en
que se realizan los pagos transfronterizos. Las soluciones de pago en linea,
las criptomonedas y las redes de transferencia de dinero han eliminado las
barreras geograficas, permitiendo a individuos y empresas mover fondos de
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manera eficiente y a menudo a costos reducidos en comparacion con los mé-
todos tradicionales (Zadorozhnyi et al., 2018).

La internacionalizacién de los mercados financieros ha dado a los in-
versores una amplia gama de oportunidades de inversion en todo el mundo.
Plataformas de trading en linea, herramientas de gestién de carteras y la in-
formacion en tiempo real sobre los mercados globales han facilitado que los
inversores participen en mercados extranjeros sin las limitaciones fisicas que
antes existian.

La regulacion y los estandares internacionales han desempefiado un pa-
pel crucial en la comercializacion de servicios financieros. La convergencia
hacia estandares comunes, como las regulaciones bancarias y financieras,
ha generado facilidad en la prestacion de servicios a nivel internacional, fo-
mentando la confianza y la estandarizacion de practicas comerciales en todo
el mundo.

Como siguiente tipo de servicio que ha sido comercializado internacio-
nalmente esta la tecnologia de la informacion (TI). La TI ha sido un pilar
fundamental en la comercializacion de servicios a nivel internacional en las
ultimas décadas. Esta area ha presenciado una répida evolucion, permitiendo
la exportacion y comercializacion de servicios a través de fronteras de manera
mas eficiente.

El desarrollo de software y aplicaciones, como la creacion de software a
medida, aplicaciones moviles, plataformas digitales y sistemas de gestion ha
permitido a las empresas de TI ofrecer sus productos y servicios a clientes de
todo el mundo. Los servicios de computacion en la nube han revolucionado
la forma en que se accede y se prestan servicios de TI. Proveedores de re-
nombre mundial ofrecen infraestructura, almacenamiento y aplicaciones en
la nube, permitiendo a empresas y usuarios finales acceder a estos servicios
desde cualquier parte del mundo.

Por otra parte, la externalizacion de Procesos de Negocio (BPO) y Ser-
vicios de Desarrollo de Software (SDO) a paises con costos laborales mas
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bajos, ha permitido que servicios como atencion al cliente, contabilidad,
desarrollo de software, entre otros, se comercialicen a nivel internacional.
Debido a la creciente amenaza de ciberataques, la ciberseguridad se ha
vuelto un servicio fundamental y global como herramienta de proteccion
de datos. Las empresas especializadas en este campo ofrecen soluciones
de seguridad informatica, proteccién de datos y consultoria a clientes de
diferentes paises.

La tecnologia blockchain y criptomonedas, ha emergido como un servicio
internacionalizado. Esta tecnologia ofrece soluciones financieras, contratos
inteligentes y seguridad de datos, siendo accesibles para usuarios y empresas
anivel global. La globalizacion de la tecnologia de la informacion ha sido po-
sible gracias a la conectividad mundial, la infraestructura digital y la capaci-
dad de transferir datos de manera rdpida y segura a través de internet. Esto ha
permitido a empresas de TI ofrecer sus servicios a clientes en distintos paises,
adaptandolos a las necesidades especificas de cada mercado y facilitando la
expansion de sus operaciones a escala internacional.

Los servicios de consultoria y asesoramiento, han sido ofrecidos como
estrategia empresarial, recursos humanos, y marketing, han ampliado sus ope-
raciones a nivel global, ofreciendo sus servicios a empresas y entidades en
multiples paises. Otro nicho relevante como actor es la educacion a distancia.
La educacion en linea y los servicios de formacion a distancia han ganado
terreno, permitiendo a instituciones educativas ofrecer programas académicos
y cursos a estudiantes de todo el mundo. Otro servicio que se ha internaciona-
lizado son las plataformas de streaming, juegos en linea, musica y contenido
audiovisual se han internacionalizado, brindando acceso a entretenimiento a
consumidores en diferentes paises.

Estos ejemplos son solo una muestra representativa de la amplia gama
de servicios que se han vuelto transables a nivel internacional en las tltimas
décadas. La evolucion de la tecnologia, la digitalizacion de los servicios y la
demanda global han sido impulsores clave en esta transformacion, llevando a
una mayor interconexion de las economias y una expansion del comercio de
servicios a escala global.
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3.3. La Importancia estratégica del transporte aéreo en las Economias
Desarrolladas

Es indudable que la presencia de infraestructuras aeroportuarias eficien-
tes desempefia un papel fundamental en el desarrollo y la prosperidad de un
pais. El andlisis con algunos ejemplos ilustra la importancia de estos aero-
puertos en la promocion de diversas actividades clave para el crecimiento
econdmico y social.

Centros de Investigacion y Desarrollo (I+D+i): Un aeropuerto eficiente
facilita el intercambio rapido de conocimientos y la colaboracion entre in-
vestigadores y académicos de todo el mundo. Esto propicia la instalacion de
centros de investigacion de vanguardia, donde se llevan a cabo proyectos in-
novadores y se generan avances tecnologicos. La conectividad aérea es esen-
cial para la participacion activa en conferencias, simposios y colaboraciones
internacionales, elementos cruciales para el progreso en la investigacion y el
desarrollo.

Ferias Internacionales y Eventos Empresariales: Los aeropuertos son un
iman para la celebracion de ferias internacionales y eventos empresariales.
La movilidad rapida y accesible de participantes, expositores y productos es
esencial para el éxito de estos eventos. La atraccion de ferias y exposiciones
internacionales no solo fortalece la imagen del pais a nivel global, sino que
también impulsa oportunidades comerciales y la creacion de redes entre em-
presas nacionales e internacionales.

Nuevas Factorias y Empresas: La facilidad de transporte aéreo influye
directamente en la toma de decisiones de las empresas respecto a la ubicacion
de nuevas factorias y sedes empresariales. Aeropuertos eficientes reducen los
costos logisticos y permiten una cadena de suministro mas agil, factores deter-
minantes para nuevas instalaciones de produccion y empresas multinaciona-
les. La capacidad de movilizar rapidamente equipos y mercancias es esencial
para la competitividad.

Centros de Excelencia Empresarial: La presencia de un aeropuerto atrae

a empresas que buscan establecer centros de excelencia, ya sea en areas de
investigacion, desarrollo tecnologico o servicios especializados. La conectivi-
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dad aérea proporciona a estas empresas acceso a talentos globales, fomentan-
do la diversidad y la colaboracion internacional. Por lo tanto, los aeropuertos
eficientes son catalizadores clave para el establecimiento y la expansion de di-
versas actividades econdmicas y sociales. Desde el impulso a la investigacion
y el desarrollo hasta la facilitacion de eventos empresariales y la atraccion de
nuevas inversiones, estas infraestructuras no solo conectan personas, sino que
también son motores fundamentales para el crecimiento y la competitividad
de un pais en la escena global.

El transporte aéreo y la infraestructura aeroportuaria han adquirido una
importancia excepcional en las economias de los paises desarrollados en la
era contemporanea, mas que otras economias, como por mencionar, el creci-
miento del transporte aéreo (carga y pasajeros) en paises en el sur de Asia ha
sido mucho menor que en el mundo desarrollado y muy diferente entre los
paises de esta region (Hakim y Merkert, 2019). Estas naciones han experi-
mentado un crecimiento significativo en su dependencia de la aviacion para
facilitar el intercambio comercial, la movilidad de personas y la conectividad
global (Njoya y Knowles, 2020). Existen diferentes razones fundamentales
detras de la crucial relevancia de los aeropuertos y el transporte aéreo en estas
economias avanzadas, destacando su impacto en el desarrollo econémico, la
innovacion, la atraccién de inversiones y la promociéon de la colaboracion
internacional.

Desarrollo Econémico y Movilidad Global: Los aeropuertos se han con-
vertido en puntos neuralgicos para el comercio internacional en los paises
desarrollados. La capacidad de movilizar mercancias de manera rapida y efi-
ciente a través del transporte aéreo ha contribuido significativamente al desa-
rrollo econdémico. La agilidad en la cadena de suministro, el acceso a nuevos
mercados y la expansion de las exportaciones son factores cruciales que han
impulsado la prosperidad econémica en estas naciones.

Atraccion de Inversiones y Desarrollo Empresarial: La calidad de la in-
fraestructura aeroportuaria es un factor clave en la toma de decisiones de
las empresas a la hora de invertir y establecerse en un pais desarrollado. La
eficiencia en el transporte aéreo reduce los costos logisticos y facilita el mo-
vimiento rapido de ejecutivos, materiales y productos. Este entorno favorable
atrae inversiones extranjeras, promueve el desarrollo de nuevas factorias y
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estimula la creacion de empresas, contribuyendo asi al crecimiento economi-
co sostenible.

Impacto en el Turismo y el Desarrollo Regional: El turismo es otro as-
pecto crucial impulsado por el transporte aéreo en los paises desarrollados.
La accesibilidad rapida y eficiente a través de vuelos internacionales fomenta
el turismo, generando ingresos significativos y contribuyendo al desarrollo
regional. Aeropuertos bien conectados sirven como puertas de entrada para
visitantes internacionales, promoviendo la diversidad cultural y estimulando
la economia local (Tsui et al., 2018).

A pesar de los beneficios, el crecimiento sostenible del transporte aéreo
en los paises desarrollados también plantea desafios, como la gestion ambien-
tal y la optimizacién del consumo. Abordar estos problemas es crucial para
garantizar que el desarrollo del transporte aéreo continie siendo un motor
positivo para el crecimiento econémico y la conectividad global.

En resumen, el transporte aéreo y los aeropuertos desempefian un papel
fundamental en el desarrollo y la prosperidad de los paises desarrollados, gra-
cias a que facilitan el comercio internacional hasta promover la innovacion
y la atraccion de inversiones. Estas infraestructuras aeroportuarias son esen-
ciales para el dinamismo econdémico y la posicion estratégica en el escenario
global. La gestion eficaz y sostenible de estos recursos se presenta como una
tarea fundamental para asegurar un futuro prospero y equitativo en estas na-
ciones avanzadas.

3.4. El reto de la descarbonizacion del transporte aéreo

Los gases de efecto invernadero (GEI) son componentes gaseosos en la
atmosfera que tienen la capacidad de absorber y emitir radiacion infrarroja.
Esta capacidad de retener el calor es lo que contribuye al llamado efecto in-
vernadero, un fendmeno natural que mantiene la temperatura de la Tierra en
niveles adecuados para la vida. Sin embargo, las actividades humanas han
aumentado significativamente las concentraciones de estos gases, especial-
mente dioxido de carbono (CO,), metano (CH,), 6xidos de nitrogeno (NOx) y
gases fluorados (Herzog, 2005).
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Figura 3.5 Emisiones de CO2 por quema de combustibles
fésiles en el mundo
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Fuente: BBC, https://www.bbc.com/mundo/noticias-59013521

El diéxido de carbono (CO,) es uno de los principales gases de efecto in-
vernadero y es esencial para la fotosintesis, un proceso vital para las plantas.
Sin embargo, las actividades humanas, como la quema de combustibles fosi-
les (carbdn, petroleo y gas) y la deforestacion, han aumentado drasticamente
las concentraciones atmosféricas de CO, desde la Revolucion Industrial. Este
aumento ha contribuido al calentamiento global y al cambio climatico, con
consecuencias significativas para los ecosistemas, el clima y la vida en el
planeta (Zhang et al., 2020).

La preocupacion por el aumento de las emisiones de gases de efecto in-
vernadero ha llevado a esfuerzos globales para mitigar este fenomeno. Acuer-
dos internacionales, como el Acuerdo de Paris, buscan limitar el aumento de
la temperatura global y promover la transicion hacia fuentes de energia mas
sostenibles. La comprension de la dindmica de los gases de efecto invernadero
y su impacto en el clima es crucial para abordar los desafios asociados con el
cambio climatico y trabajar hacia un futuro mas sostenible.
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Figura 3.6 El mapa de paises participantes del acuerdo de Paris,
21 de abril de 2021
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Fuente: Statista, https://es.statista.com/grafico/9654/que-paises-forman-
parte-del-acuerdo-de-paris/

El Acuerdo de Paris es un tratado internacional sobre cambio climati-
co adoptado en diciembre de 2015 durante la 21* Conferencia de las Partes
(COP 21) de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico (CMNUCC) en Paris, Francia. Es un hito importante en los es-
fuerzos globales para abordar el cambio climatico y sus efectos. Su objetivo
principal es limitar el aumento de la temperatura global a muy por debajo de 2
grados Celsius sobre los niveles preindustriales, con esfuerzos para limitar el
aumento a 1.5 grados Celsius. Esto reconoce la necesidad de tomar medidas
rapidas y significativas para evitar impactos climaticos mas graves (Delbeke
y Runge-Metzger, 2019).

Los paises que son miembros en el acuerdo presentan Contribuciones
Nacionalmente Determinadas (NDC), que son compromisos voluntarios para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. Estas contribuciones
son revisables y se espera que se fortalezcan con el tiempo al ser voluntarias.
El Acuerdo de Paris también aborda la cuestion del financiamiento climatico.
Los paises desarrollados se comprometen a proporcionar recursos financieros
para ayudar a los paises en desarrollo a mitigar y adaptarse al cambio climati-
co (Delbeke y Runge-Metzger, 2019).
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El acuerdo establece un proceso de revision global para evaluar regular-
mente el progreso colectivo hacia los objetivos. Ademas, se enfatiza la im-
portancia de la transparencia y la rendicion de cuentas, con mecanismos para
informar y revisar las acciones de cada pais.

El Acuerdo de Paris entr6 en vigor el 4 de noviembre de 2016, después de
que mas de 55 paises que representan al menos el 55% de las emisiones glo-
bales de gases de efecto invernadero confirmaran sus instrumentos de ratifica-
cién, aceptacion, aprobacion o adhesion. El Acuerdo de Paris es un esfuerzo
colectivo para abordar el cambio climatico a nivel mundial, reconociendo la
necesidad de la cooperacion internacional y acciones concretas para proteger
el medio ambiente y construir un futuro mas sostenible. Todo este contexto
enmarca la necesidad de la descarbonizacion. La descarbonizacion se refiere
a la reduccion de la dependencia de la sociedad en los combustibles fosiles
y, por ende, la disminucion de las emisiones de didéxido de carbono (CO2) y
otros gases de efecto invernadero (GEI) (Papadis y Tsatsaronis, 2020).

La quema de combustibles fosiles, como el carbdn, el petroleo y el gas
natural, libera grandes cantidades de CO2 a la atmosfera, contribuyendo al
incremento de las concentraciones de gases de efecto invernadero (Herzog,
2005). Estos gases atrapan el calor en la atmdsfera, llevando al calentamiento
global y a cambios climaticos significativos, como eventos climaticos extre-
mos, aumento del nivel del mar y alteraciones en los patrones de precipitacion.

Figura 3.7 Paises mas emisores de gases efecto invernadero
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La quema de combustibles fosiles no solo emite gases de efecto inver-
nadero, sino también contaminantes atmosféricos perjudiciales para la salud,
como particulas finas y 6xidos de nitrégeno. Estos contaminantes pueden te-
ner efectos adversos en la calidad del aire y contribuir a problemas respirato-
rios y cardiovasculares en las personas. El avance en las tecnologias de ener-
gia renovable y la eficiencia energética ha proporcionado alternativas viables
a los combustibles fosiles. La transicion hacia fuentes de energia mas limpias
y sostenibles puede impulsar la innovacion y el desarrollo econémico.

La descarbonizacion es fundamental para garantizar la sostenibilidad a
largo plazo de la sociedad y del planeta. La transicion hacia fuentes de energia
renovable y tecnologias bajas en carbono es esencial para preservar los recur-
sos naturales y mitigar los riesgos ambientales asociados con la dependencia
de los combustibles fosiles (Rockstrom et al., 2017).

En la mesa redonda se plantea la sostenibilidad, como un concepto que
abarca la capacidad de mantener un equilibrio a largo plazo entre los aspectos
econdmicos, sociales y ambientales, como un factor determinan- te al anali-
zar las perspectivas futuras del crecimiento del trafico aéreo. A pesar de las
proyecciones convencionales basadas en factores explicativos tradicionales,
la sostenibilidad se erige como un catalizador que podria limitar considerable-
mente dicho crecimiento de la contaminacién en las proximas décadas.

Es imperativo recalcar que la evidencia empirica sostiene de manera
abrumadora que el transporte aéreo, cuando se gestiona eficientemente, va
mas alla de las consideraciones meramente econémicas. Aunque es crucial re-
conocer que existen analisis coste-beneficio en relacion con la infraestructura
aeroportuaria a nivel mundial, es relevante destacar que la regulacion vigente,
como la implementada por AENA en Espaiia, establece con claridad los aero-
puertos bajo su jurisdiccion (AENA, 2021).

Es innegable que el transporte aéreo guarda una correlacion positiva sig-
nificativa con el comercio, la generacion de riqueza y la creacion de empleo.
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Desde una perspectiva ética, este medio de transporte contribuye a la co-
hesion social y territorial (Nedeva y Genchev, 2018). Sin obviar la dimension
medioambiental, la afirmacién de que volar y aumentar la actividad aérea nos
hace mejores, tiene resonancias reminiscentes de las reflexiones del historia-
dor Orlando Faises en su obra sobre el impacto del desarrollo ferroviario en
la Europa del siglo XIX.

Figura 3.8 Principales flujos de transporte aéreo en Espaiia
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En el contexto espafiol, el transporte aéreo adquiere una importancia aiin
mayor, siendo un elemento fundamental para el desarrollo del sector turistico.
Este sector, que constituye la actividad econdémica preeminente en Espafa,
representa aproximadamente el 12% o 13% del PIB, se destaca al ser utilizado
por mas del 80% de los turistas que visitan el pais. (Berzal, 2020).
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Figura 3.9 PIB del turismo espaiiol
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La evolucion del transporte aéreo en el ultimo siglo ha sido sin duda
extraordinaria y espectacular, marcada por un crecimiento vertiginoso que ha
establecido una suerte de “ley de hierro” en las ultimas décadas, especialmente
después de la Segunda Guerra Mundial. Esta ley, no es una ley formalmente
reconocida, sino mas bien una manera de describir una tendencia persistente o
una regularidad observada en el comportamiento del trafico aéreo, que sostie-
ne, que aproximadamente cada 15-20 afios, la circulacion aérea mundial expe-
rimenta un notable incremento, duplicandose en nimero de pasajeros (Kistan
et al., 2017). Sin embargo, esta tendencia fue interrumpida por la pandemia
del Coronavirus del afio 2020, la cual redujo drasticamente este incremento
durante su afectacion.
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Figura 3.10 Comparativo de trafico aéreo inicio de Pandemia de Coronavirus

Fuente: La Vanguardia, https://www.lavanguardia.com/natural/20200403/48275590000/
caida-trafico-aereo-mundial-pandemia-covid-19.html

Este fenomeno, llamado la “ley de Hierro”, aparentemente ciclico, del
incremento del trafico aéreo, plantea una pregunta fascinante: ;por qué ocurre
esta duplicacion periodica? La respuesta a esta interrogante es inherentemente
multifactorial, y aunque no existe una tnica explicacion que abarque todos los
elementos involucrados, ciertos factores clave emergen como contribuyentes
significativos. Entre estos factores se destaca la demografia, que desempefia
un papel fundamental en este fenomeno. El crecimiento poblacional global,
junto con la urbanizacién acelerada, han generado una demanda cada vez ma-
yor de conexiones rapidas y eficientes entre distintos puntos del mundo, ali-
mentando asi el aumento del trafico aéreo (Wang et al., 2023).
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Figura 3.11 Crecimiento de la poblacién mundial

Fuente: Fondo de la poblacion de la ONU, Cifras poblacionales futuras
basadas en las predicciones de la ONU con una variante media.

Asimismo, el crecimiento econdmico se revela como otro factor crucial.
A medida que las economias florecen, aumenta la prosperidad de las socieda-
des, lo que conduce a un incremento en la renta disponible de las personas.
Este aumento en la capacidad adquisitiva se traduce directamente en un mayor
acceso a servicios de transporte aéreo, ya que mas individuos pueden costear-
se el lujo de viajar en avion. Es un ciclo en el que el desarrollo econémico
impulsa la demanda de viajes aéreos, y a su vez, el incremento en la conec-
tividad global estimula el crecimiento econémico. Esto se apoya también en
avances tecnologicos en la industria aérea, mejoras en la infraestructura de los
aeropuertos, y la expansion de rutas y destinos. Ademas, factores geopoliticos
y cambios en las politicas gubernamentales relacionadas con la aviacién ade-
mas desempefian un papel determinante en el panorama del transporte aéreo a
lo largo del tempo (Kistan et al., 2017).
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El crecimiento exponencial del trafico aéreo en las tltimas décadas es
resultado de una interaccion dinamica entre diversos factores, que van desde
cambios demograficos y econdmicos hasta avances tecnologicos y decisio-
nes politicas. Este fendmeno, lejos de ser meramente anecddtico, refleja la
complejidad y la interconexion de las fuerzas que impulsan la evolucion de
la aviacion a nivel mundial. Este incremento del trafico aéreo afecta directa-
mente en el reto de la descarbonizacion, haciendo mas complejo el cambio
requerido.

La globalizacion ha estado intrinsecamente vinculada al crecimiento eco-
némico, y su manifestacion en el sector del transporte aéreo ha sido especial-
mente destacada (Verhoeven y Ritzen, 2023). Este crecimiento se ha visto
potenciado, en gran medida, por la significativa disminucion de costos en la
aviacion, atribuible en gran medida a la liberalizacion del sector. Inicialmente
focalizada en las aerolineas y posteriormente extendida a las infraestructuras,
como los aeropuertos, esta liberalizacion ha generado una marcada reduccion
en los costos asociados con el acto de volar. Este descenso sustancial ha con-
tribuido significativamente a la consolidaciéon de una tendencia recurrente: la
duplicacion del trafico aéreo cada quince o veinte afios, que ha caracterizado
la dinamica de la aviacion global.

No obstante, en el horizonte temporal de las proximas décadas, surge una
interrogante relevante: ;puede esta ley de hierro, que ha sido una constante en
la evolucién del transporte aéreo, experimentar una moderacion? La imperati-
va necesidad de descarbonizar con celeridad la actividad del transporte aéreo
pone sobre la mesa esta cuestion. Esta obligacion, impulsada por considera-
ciones morales, econdémicas y consideraciones medioambientales, plantea un
desafio trascendental que podria alterar la dinamica historica.

Es crucial reconocer que, de no existir esta obligacion inminente de des-
carbonizacion, la ley de hierro seguiria su curso, con el trafico aéreo dupli-
candose a intervalos regulares. Sin embargo, es imperativo comprender que la
continuacion de esta tendencia no implica necesariamente una disminucién en
la frecuencia de vuelos. Mas bien, el desafio radica en encontrar la capacidad
de incrementar la actividad aérea sin agravar la huella ambiental (Afonso et
al., 2021). En este sentido, el enigma reside en hallar soluciones innovadoras
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que permitan mantener y expandir la movilidad aérea de manera sostenible y
respetuosa con el medio ambiente.

El futuro del transporte aéreo se presenta como un escenario desafiante,
donde la necesidad apremiante de descarbonizacion redefine las expectativas
y plantea la urgencia de encontrar equilibrios entre el crecimiento continuo y
la responsabilidad ambiental. La reflexion acerca de la frecuencia de la dupli-
cacion del trafico aéreo en las proximas décadas se entrelaza con la esencial
tarea de concebir y aplicar soluciones que permitan una expansion sostenible
de la aviacion global.

Sin embargo, al adentrarnos en el debate sobre la imperativa tarea de des-
carbonizar el transporte aéreo, se manifiestan inquietudes fundamentales. Por
una parte, estas preocupaciones se centran en la amalgama de algunas tesis y
recomendaciones que, de manera sutil y no explicita, apoyan el decrecimiento
econdmico, por medio de la reduccién en el trafico aéreo. Esta perspectiva
puede afectar en tres razones fundamentales por las cuales se considera que el
decrecimiento econémico podria conllevar consecuencias perjudiciales tanto
a nivel econdémico como social.

En primer lugar, desde una perspectiva ambiental, el estancamiento eco-
nomico dificultaria la obtencion de las inversiones masivas necesarias para la
transicion global hacia la descarbonizacion. Este aspecto adquiere particular
relevancia en un contexto en el que las economias de todo el mundo enfrentan
el desafio de llevar a cabo transformaciones significativas para mitigar los
impactos del cambio climatico.

En segundo lugar, el decrecimiento econémico podria afectar negativamente
la capacidad de financiamiento de proyectos de investigacion y desarrollo tec-
noldgico, esenciales para encontrar soluciones innovadoras y sostenibles en el
ambito del transporte aéreo. La continua expansion econémica proporciona un
entorno propicio para la inversion en tecnologias mas limpias y eficientes, lo cual
se torna mas dificil de lograr en un escenario de decrecimiento.

Finalmente, desde una perspectiva social, el decrecimiento econdmico
podria traducirse en una disminuciéon de oportunidades de empleo y bienestar
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para la poblacion. El crecimiento sostenible no solo impulsa la generacion de
empleo, sino que también posibilita la mejora de las condiciones de vida y
el acceso a recursos fundamentales. En este sentido, es crucial equilibrar las
necesidades de descarbonizacion con la preservacion de la estabilidad econo-
mica y social.

La limitacion inherente a esta perspectiva reside en la necesidad de un
compromiso conjunto por parte de los sectores privado, gubernamental y
cientifico. Este compromiso colectivo es esencial para alcanzar y desarrollar
soluciones y tecnologias innovadoras, con el objetivo de lograr un cambio
significativo en las emisiones de gases asociadas al transporte aéreo.

La interconexion entre la actividad aérea, el crecimiento econémico y
la necesidad de descarbonizacion plantea desafios complejos. Si bien la bus-
queda de soluciones medioambientales es esencial, es crucial abordar estas
cuestiones con un enfoque equilibrado que preserve el dinamismo econémico
y social. El papel del transporte aéreo en la conectividad global y su contribu-
cion al desarrollo econdmico exigen estrategias que reconcilien la imperativa
tarea de descarbonizacién con la preservacion de un progreso econdémico y
social sostenible.

La consideracion de puntos de ruptura tecnoldgicos emerge como un ele-
mento crucial en la reflexion sobre el cambio de paradigma tecnoldgico. Estos
puntos de quiebre representan innovaciones y avances que trascienden las
fronteras tecnoldgicas existentes, marcando hitos significativos en el progreso
cientifico y tecnologico. Es imperativo reconocer que son precisamente estos
puntos de ruptura los que ofrecen la posibilidad de desarrollar tecnologias
transformadoras capaces de descarbonizar nuestras actividades.

Algunas estrategias de descarbonizacion se han planteado, por ejemplo,
los cambios en las actividades residenciales, laborales y de desplazamien-
to provocados por el teletrabajo tienen un gran impacto en las emisiones de
gases de efecto invernadero (Wu et al., 2024). A su vez, el almacenamiento
térmico y la integracion de bombas de calor y fuentes locales de calor residual
para reducir el consumo de combustibles fosiles se presentan como alternati-
vas al queroseno (Pakere et al., 2023).
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Figura 3.12 El ahorro de las emisiones de CO2 por el teletrabajo
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Otra estrategia planteada se enfoca en los combustibles generados me-
diante la combinacién de materias primas fosiles y bajas en carbono. Bajo
ciertas fracciones, la mezcla con hidrogeno, biocombustibles, y synfuels
(combustibles sintéticos), constituye una alternativa viable de descarboniza-
cidn, sin necesidad de reequipar la infraestructura existente (Colucci, 2023).
Otro ejemplo de estrategia de descarbonizacidn es la modernizacion y optimi-
zacion de los distritos existentes, cuyos edificios mas antiguos tienen un bajo
rendimiento energético y para los cuales se deben implementar medidas para
reducir la demanda de energia y garantizar un suministro de energia con bajas
emisiones (Lerbinger et al., 2023). Asi mismo, para el transporte aéreo se re-
quieren estrategias especificas de descarbonizacion que apoyadas por el sector
cientifico establezca las mejores opciones para reducir la huella ambiental.

La esencia misma de los puntos de ruptura tecnologicos radica en su
capacidad para romper con las limitaciones y restricciones convencionales,
abriendo nuevas posibilidades y horizontes en el panorama tecnologico. Es-
tos momentos de transformacion representan el motor impulsor detras de la
innovacioén disruptiva que se requiere para abordar los desafios ambientales
asociados con las emisiones de gases provenientes del transporte aéreo.
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Los combustibles renovables, particularmente los Sustainable Aviation
Fuels (SAF), emergen como una pieza fundamental en la estrategia para des-
carbonizar el transporte aéreo y alcanzar las cero emisiones netas en 2050.
Este enfoque se convierte en un componente esencial en respuesta a la cre-
ciente preocupacion sobre la huella de carbono generada por los vuelos. En
un contexto donde el sector aéreo no puede depender de la electrificacion a
corto y medio plazo debido a las limitaciones tecnologicas, los combustibles
renovables se presentan como una alternativa viable y eficaz (Repsol, 2022).

La industria de la aviacion ha asumido un compromiso trascendental al
ratificar la meta de alcanzar cero emisiones netas en 2050, una iniciativa res-
paldada tanto a nivel internacional como europeo. La imposibilidad de re-
currir a la electrificacion para vuelos de media y larga distancia destaca la
importancia de los combustibles renovables, especialmente los SAF. Estos
combustibles liquidos, obtenidos a partir de materias primas renovables, se
perfilan como la solucion clave para reducir significativamente las emisiones
de CO, en el sector.

Figura 3.13 Opciones futuras de combustibles sostenibles.

Tipos de combustibles
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Fuente: Expansion, ENERGIA E INNOVACION, https://energiaein-
novacion.expansion.com/combustibles-renovables-la-gran-esperan-
za-para-descarbonizar-la-aviacion
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Las expectativas depositadas en los SAF son respaldadas por estimacio-
nes que sugieren que podrian contribuir a reducir alrededor del 65% de las
emisiones de CO, necesarias para alcanzar la neutralidad en 2050. Experien-
cias piloto recientes, como el vuelo transatlantico de British Airways con un
35% de combustible renovable, subrayan la viabilidad y el potencial de estos
combustibles en la descarbonizacion del transporte aéreo. Ademas, la diversi-
dad de SAF, como los biojets avanzados y los combustibles sintéticos (e-jet),
ofrece soluciones diversas para abordar la variedad de necesidades y distan-
cias en la movilidad aérea.

Es fundamental reconocer que el logro de estos avances tecnoldgicos
trascendentales no puede llevarse a cabo de manera aislada. Requiere, en
cambio, un compromiso conjunto de diversos actores, incluyendo el sector
privado, gubernamental y cientifico. La colaboracion estratégica entre estos
sectores es esencial para estimular la investigacion y desarrollo necesario, asi
como para fomentar un ambiente propicio para la implementacion efectiva de
estas tecnologias innovadoras.

En este contexto, es relevante destacar que la nocion de “destruccion
creativa” se vincula estrechamente con el proceso de innovaciéon econémica.
La destruccion creativa, propuesta por el economista Joseph Schumpeter, des-
cribe el fenomeno donde nuevas ideas y tecnologias emergen no solo como
una adicion incremental al status quo, sino a través de la reconfiguracion y, en
algunos casos, la obsolescencia de las estructuras y practicas existentes. En el
contexto de la descarbonizacion del transporte aéreo, esta destruccion creativa
es esencial para abrir paso a enfoques mas sostenibles y eficientes.

La atencion y dedicacion a los puntos de ruptura tecnologicos emerge
como un requisito imperativo para el logro de una descarbonizacion efectiva.
La comprension de estos momentos cruciales en la evolucion tecnologica,
junto con la colaboracion activa entre los distintos actores, constituye un fun-
damento esencial para avanzar hacia una aviaciéon mas sostenible y en armo-
nia con las exigencias ambientales contemporaneas.

El debate sobre crecimiento versus decrecimiento econdmico, apunta un

argumento adicional, de relevancia crucial desde una perspectiva filosofica y
politica, que se vincula estrechamente con la teoria de la justicia propuesta por
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John Rawls. En su teoria de la justicia moral, Rawls presenta tres principios
ordenados lexicograficamente, destacando especialmente el segundo, conoci-
do como el “principio de diferencia” (Rawls, 1971). Este postulado sostiene
que la desigualdad solo puede ser justificada en la medida en que contribuya a
mejorar la posicion de los menos favorecidos. Al considerar la division histori-
ca entre la Republica Federal Alemana y la Reptblica Democratica Alemana,
se observa una aplicacion concreta de este principio. Aunque la Republica
Democratica Alemana buscaba una mayor igualdad, la Republica Federal
Alemana, con mayores niveles de desigualdad, logré mejorar la situacion de
los menos favorecidos, alineandose con el enfoque de Rawls.

Esta perspectiva se traduce de manera directa al debate sobre crecimiento
versus decrecimiento econdomico. Optar por modelos de decrecimiento po-
dria, inevitablemente, socavar el principio de diferencia al poner en peligro la
mejora de la posicioén de los menos favorecidos. Esta consideracion refuerza
la posicion de aquellos que abogan por el crecimiento econdémico, siempre y
cuando esté acompaifiado de medidas de descarbonizacion. La premisa es que
el crecimiento econdémico puede proporcionar los recursos necesarios para
beneficiar a los estratos mas desfavorecidos de la sociedad, manteniendo la
coherencia con los principios fundamentales de justicia moral de Rawls.

En consonancia con esta perspectiva, se destaca la importancia de un
crecimiento econdmico que, simultdneamente, garantice la descarbonizacion
de la actividad. La coexistencia de ambos objetivos se presenta como un equi-
librio necesario para salvaguardar los principios éticos y politicos que priori-
zan la mejora de las condiciones de vida de los menos privilegiados. En este
sentido, el desafio reside en disefiar estrategias que reconcilien el impulso
econdémico con la sostenibilidad ambiental, asegurando que el crecimiento no
solo sea un fin en si mismo, sino un medio para alcanzar una mayor equidad
y justicia social.

Desde una perspectiva fundamentada en datos concretos, es imperativo
abordar la cuestion del transporte aéreo en Europa, una region caracterizada
por una intensa actividad aérea debido al nivel relativo de desarrollo de sus
paises constituyentes. En términos de emisiones de gases de efecto inverna-
dero (GEI), el transporte aéreo en Europa contribuye con aproximadamente
el 4% del total de las emisiones de GEI, una cifra que, aunque no puede ser
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despreciada, representa tan solo una fraccién minoritaria del 4%, dejando un
96% atribuible a otras fuentes.

Es crucial recalcar que el sector del transporte en su conjunto es respon-
sable del 28,5% de las emisiones de GEI en Europa, con el transporte por
carretera representa el 20,5%. Estos datos son esenciales para informar y es-
tructurar adecuadamente el debate futuro sobre el transporte aéreo.

Se destaca que la industria del transporte aéreo ha experimentado una no-
table evolucion a lo largo del tiempo. En la actualidad, las aeronaves emiten
un 80% menos de contaminantes en comparacion con los aviones de la década
de los cincuenta, pero a su vez ha aumentado mucho més el numero de pasa-
jeros y viajes. Estos avances tecnoldgicos son significativos y demuestran el
compromiso de la industria aérea con la reduccion de su impacto ambiental.
No obstante, al considerar posibles medidas para limitar el transporte aéreo,
como reducciones de vuelos de corto radio, restricciones en la capacidad de
los aeropuertos o la implementacion de impuestos, es esencial evaluar estas
medidas en una doble dimension.

Figura 3.14 Porcentaje del transporte en la emisién de gases efecto invernadero
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Los ecologistas plantean el escenario con un foco diferente, mencionando
que este tipo de transporte tiene un futuro reducido. Se destaca que la aviacion
es la forma de transporte mas perjudicial para el medio ambiente. Se argumenta
que esperar tres décadas para lograr que la industria sea libre de emisiones
es demasiado tarde y se insta a tomar medidas mas radicales de inmediato. En
2017, la aviacidn represent6 alrededor del 7% de las emisiones totales de ga-
ses de efecto invernadero en el Reino Unido, y se proyecta que sera la mayor
fuente de emisiones en 2050 debido al aumento continuo de la demanda de
vuelos (Pedraza, 2019).

Figura 3.15 Incremento Porcentaje del transporte en la emisién
de gases efecto invernadero
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La perspectiva de decrecimiento en la industria de la aviacion se pre-
senta como una solucidén necesaria no solo desde una perspectiva ambiental,
sino también para contribuir a una sociedad mas justa. Se argumenta que la
industria de la aviacion disfruta de beneficios ilegitimos, como exenciones
fiscales y subvenciones, que mantienen artificialmente bajos los precios de
los billetes de avion. La accidn individual es considerada importante, pero
se enfatiza que los gobiernos deben establecer normas internacionales vin-
culantes para reducir los impactos de la aviacion en el cambio climatico,
incluyendo limites a las emisiones de gases de efecto invernadero y la dis-
minucién de emisiones de aviacion internacional en los planes nacionales
de reduccion de emisiones. Se sugieren medidas especificas, como morato-
rias para la construccioén y ampliacién de aeropuertos, limites al nimero de
vuelos y un impuesto al viajero frecuente. Ademas, se aboga por poner fin a
las ventajas de la industria, como exenciones fiscales, cabildeo y conexion
militar, entre otros (Pedraza, 2019).

Por un lado, es crucial considerar el impacto directo de medidas que im-
pulsen el decrecimiento del transporte aéreo para tener reducciéon de emisio-
nes y la sostenibilidad ambiental y es necesario evaluar cuidadosamente las
implicaciones econdmicas y sociales. Adoptar enfoques impulsivos sin tener
en cuenta los hechos factuales y sin ponderar las consecuencias en ambas di-
mensiones, tanto la ambiental como la econdmica, podria resultar en decisio-
nes suboptimas y desequilibrios no deseados. Por ende, la toma de decisiones
informada y equilibrada debe ser el faro que guie el desarrollo de politicas
relacionadas con el transporte aéreo en los proximos lustros.

En la actualidad, la descarbonizacion del transporte aéreo representa un
desafio significativo que requiere la implementacion de medidas efectivas.
Los paises avanzados, con su capacidad de toma de decisiones, deben desem-
peflar un papel fundamental en la incentivacidon de acciones que promuevan
la descarbonizacion en este sector. Europa ha mostrado un compromiso activo
en este sentido, buscando alcanzar el ambicioso objetivo de cero emisiones
netas para el afio 2050. Este objetivo implica la necesidad de reducir las emi-
siones a niveles minimos y, ademas, incorporar tecnologias de absorcion de
dioxido de carbono para compensar cualquier emision residual.
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Figura 3.16 70% de combustible para aviones en aeropuertos de la UE
sera ecologico en 2050

Fuente: Noticias Parlamento Europeo, 2023

En el contexto especifico del transporte aéreo, la tarea de descarboniza-
cién se presenta como particularmente desafiante, por sus dificultades inhe-
rentes a la sostenibilidad en la aviacion. Siendo un sector que se enfrenta a
obstaculos notables debido a la sofisticacion de sus tecnologias, que incluyen
elementos de redundancia vinculados a la seguridad, lo que agrega comple-
jidad al proceso de descarbonizacion. Ademas, el largo periodo de amortiza-
cion de las inversiones en investigacion, desarrollo e innovacion, tanto para
fabricantes de aviones como para aerolineas, plantea un desafio adicional, ya
que el ciclo completo desde la concepcion hasta la implementacion de nuevas
tecnologias lleva varios afios.

En cuanto a las perspectivas para el afio 2050, la ciencia y la tecnologia
actualmente indican que la descarbonizacion completa del transporte aéreo
puede ser alcanzada en gran medida mediante el uso de combustibles soste-
nibles. Estos combustibles, conocidos como “combustibles SAF”, tienen la
particularidad de no aumentar el stock de gases de efecto invernadero a lo
largo de su ciclo de vida completo, pero tienen un limite de produccién en
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masa a evaluar. Ademas, el hidrégeno verde se vislumbra como un sustituto
prometedor del queroseno para impulsar los motores de aviones. Asimismo,
se anticipa que algunos aviones de corto y medio alcance podrian ser electrifi-
cados directamente, utilizando fuentes de energia renovable en la produccion
de electricidad que alimenta sus motores. Por ultimo, las tecnologias de
captura de CO, se perfilan como una herramienta esencial para abordar cual-
quier emision residual y cumplir con los objetivos de descarbonizacion del
transporte aéreo.

El desafio que se enfrenta es considerable y, se reconoce que los aero-
puertos tienen una tarea relativamente mas sencilla que las lineas aéreas y
los fabricantes de aviones en términos de descarbonizacion. Tomando como
ejemplo a AENA, una gran compaifiia acroportuaria, aspira a lograr la neu-
tralidad de emisiones para el afio 2026 y, eventualmente, emitir cero gases
de efecto invernadero para el afio 2040. Esta entidad busca autogenerar toda
la electricidad que consume, aunque este objetivo puede llevar algunos afios
adicionales debido a retrasos administrativos.

El compromiso de los aeropuertos con la neutralidad de carbono de-
muestra que el objetivo es claro y ambicioso. Sin embargo, el debate a veces
se desvia hacia caminos equivocados. Tanto los aeropuertos, las aerolineas y
los fabricantes de aviones, como la sociedad en su conjunto con decisiones
politicas colectivas, deben ser capaces de impulsar el crecimiento econdémico
con consecuencias morales positivas, entre las cuales se encuentra la descar-
bonizacion. Es crucial garantizar que, en las proximas décadas, las personas
contintien volando mas, pero con la condicion fundamental de contaminar
cada vez menos, alcanzando el limite de cero emisiones netas para el afio
2050. Este enfoque es esencial para un desarrollo sostenible y una aviacion
mas respetuosa con el medio ambiente.
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CAPITULO 4 :
DISCUSIONES






Este capitulo recoge el debate y todas las aportaciones que tuvieron lugar
tras el turno de intervenciones de los investigadores y expertos presentes en la
mesa redonda sobre crecimiento sostenible e infraestructuras. Tanto partici-
pantes como especialistas realizaron aportaciones en torno a los desafios y
posibles vias de solucidn con el objetivo de mejorar el crecimiento sostenible
en el sector.

El formato de debate propicid la participacion e intervenciones de los
presentes. En este sentido se reproduce a continuacion el desarrollo del mismo
sin alterar el formato en el que tuvo lugar. En este sentido tomo protagonismo
el Sr. Lluis Amiguet (LA) quien fue el conductor del debate. En éI participa-
ron con diversas intervenciones y comentarios: el Profesor Finn E. Kydland
(FK), laDra. Ana Maria Gil-Lafuente (AG), el Sr. Maurici Lucena Betriu (ML)
y el Dr. Nenad Filipovic (NF). La Figura 4.1 ilustra un momento de la mesa
redonda en pleno debate.

Figura 4.1 Moderacion sobre crecimiento sostenible e infraestructuras

Nota: De derecha a izquierda: Lluis Amiguet (LA), Maurici Lucena (ML), Ana Maria
Gil-Lafuente (AG), Finn Kydland (FK), Jaime Gil-Aluja (JG) y Nenad Filipovic (NP).

LA: Tenemos tres preguntas por delante para empezar. Una de ellas es,
diria yo, la que ha planteado un pensamiento paraddjico: necesitas crecimien-
to para hacerlo sostenible, necesitas crecer mas para que sea verde, no menos,
mas crecimiento para hacerlo sostenible y me pregunto, profesor Kydland, si
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esta de acuerdo con eso. Entonces, ;| Necesitamos mas crecimiento? Queremos
que el crecimiento sea sostenible, verde, para un mundo mejor. ;Qué piensa
usted? ;Esta de acuerdo con el sefior Lucena?

FK: Suena dudoso, pero si, estoy totalmente de acuerdo. Supongo que
entiendo espafiol. Hablé muy claramente, por suerte. Depende de lo que se
entienda por el término “sostenible”. No estoy seguro de entender bien.

ML: Descarbonizacion, lo utilicé como sindénimo, pero es cierto que de-
beria haberlo explicado mejor.

LA: Si, la descarbonizacién, asi es, para evitar el cambio climatico y
hacer que el planeta sea habitable.

FK: Si, eso es algo que considero muy loable. Una cosa que recuerdo es
que estaba en una conferencia en Madrid para dar una charla sobre economia
circular, y el punto del tema era hablar sobre todas estas cosas que se han pro-
ducido y que contienen muchos minerales valiosos, entre otras cosas, pero,
({Como podemos incentivar para que puedan ser reutilizadas, extraidas, di-
gamos, desde teléfonos basicos hasta moviles inteligentes? Quiero decir, eso
promoveria el crecimiento. En mis observaciones iniciales, recuerdo que me
pidieron que hablara justo después de Obama, lo cual fue un poco desafiante.
En mis primeras palabras, saqué mi Nokia de ocho afios.

LA: Si, puede mostrarlo a la audiencia.

FK: Todavia tengo un teléfono con tapa, asi que, como les dije, soy un
ejemplo perfecto de alguien que esta feliz usando tecnologia antigua y, poten-
cialmente reutilizando, esa es la palabra clave para reintegrarlos.

LA: Entonces, es crecimiento, pero sostenible.

FK: Si, ese era el tema de la conferencia: crecimiento sostenible y asi
sucesivamente.

LA: Entonces, si me permite, vamos a seguir la tiltima ronda de la charla
para centrarnos un poco mas en lo local.
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FK: Por cierto, puede que en algin momento haya escuchado que recibi
una medalla, no sé, de algin rey sueco, el Premio Nobel. Asi que ahora tengo
un premio mental también, del cual estoy mucho mas orgulloso que de esa
medalla, y lo tengo justo aqui, bueno.

LA: No puedo resistirme a hacerle una pregunta de ambito local al Sr. Lu-
cena sobre la ampliacion del Aeropuerto de Barcelona y qué tan sostenible
es esta ampliacion. Ademas, hemos tenido elecciones y ahora estamos en un
periodo sin elecciones, y nos preguntamos si eso afectara a estas noticias y
cudl es su opinion al respecto, si tiene alguna, por supuesto. Todos son muy
bienvenidos aqui.

ML: Entonces, ;Espera novedades, verdad? Haciendo otra vez referen-
cia -quiza el profesor Kydland no lo ha notado, espero haberlo disimulado-
pero he estado todo el rato un poco sugestionado por el hecho de debatir
con una autoridad y con un economista tan distinguido, y me ha preocupado
todavia mas cuando ha dicho como respuesta a mis tesis esto del “dubious”,
pero luego creo que si teniamos puntos en comun en nuestras respectivas tesis.
Barcelona. creo que sin ser muy explicito porque creo que hoy no es el dia de
realimentar una polémica que fue rigida hace dos afios y que ha tenido luego
una onda expansiva, creo que el caso de la ampliacion o no ampliacion del
aeropuerto de Barcelona se puede insertar perfectamente en el analisis del
debate que hoy hemos tenido; y nuevamente quiza por deferencia a este foro
tan distinguido académicamente, lo voy a responder de manera indirecta, en
el ultimo libro de James Bradford DeLong un también muy distinguido ca-
tedratico en este caso de Historia Econdmica norteamericano, tiene un titulo
un poco raro Slouching towards utopia este es el titulo del libro; en él hay un
momento cuando habla de la importancia al trafico aéreo, y aparte de decir,
en primer lugar, que es imposible que una region sin transporte aéreo, sin
un buen aeropuerto con conexiones internacionales, este bien vinculada a una
economia que ¢l denomina como hiperglobalizada. Y el segundo aspecto que
creo que es el mas prosaico y se entiende mejor, dice: antes de la pandemia San
Francisco tenia por parte de Apple, reservados todos los dias cincuenta plazas
en primera clase con business, da igual, de avion para ir y volver de China.

Ir a China y volver de China todos los dias cincuenta plazas de avion, yo
creo que esto es suficientemente ilustrativo de la importancia que tienen las
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conexiones intercontinentales, las rutas de largo recorrido para la prosperidad
y el progreso, por tanto, econémico y social de las regiones.

AG: Gracias. Tal vez el profesor Filipovic quiera decir algunas palabras.

NP: Bien, muchas gracias. Es un honor estar aqui en esta mesa redonda
y me gustaria agradecer al profesor Gil Aluja, presidente de la Real Academia
Espanola de Ciencias Econdmicas y Financieras, por invitarme. Por supuesto,
estoy escuchando con atencion sobre este tema y, como ingeniero, puedo dar
mi opinién. La sostenibilidad del crecimiento de la infraestructura es muy
importante, especialmente si nos centramos en el tema local de la ampliacion
del Aeropuerto de Barcelona.

En primer lugar, creo que la economia circular, como ya mencioné el
profesor Kydland, es muy importante, pero ;Qué significa exactamente? Sig-
nifica reciclaje, desde el punto de vista energético, tenemos varias cosas aqui.
En primer lugar, la descarbonizacion significa reducir el CO, en el aire, reducir
muchas cosas que contaminan el aire, el suelo, el agua, entre otras. Pero
(Como podemos hacerlo? Por ejemplo, puedo darles un ejemplo simplificado.
Si agrandas el aeropuerto, por supuesto, de alguna manera tendras que au-
mentar el espacio, es decir, realizar algunas construcciones, pero para reducir
la zona verde, por ejemplo, si creas una buena infraestructura para que todos
vayan con el transporte publico con baja radiacioén y baja contaminacion del
aire, eso significa que reduces el nimero de coches de empleados que vienen
al aeropuerto. Ese es solo un ejemplo simplificado, un ejemplo matematico.

Otra cosa que creo que también es muy importante para la economia
circular y la descarbonizacion, y para el uso de la energia y el reciclaje, es la
digitalizacion. Hablamos del teléfono movil, que es un tema muy importan-
te. (Por qué el profesor Kydland sigue usando el Nokia? Porque funciona.
Funciona para lo que se necesita. Entonces, ;/Por qué necesitamos tal vez un
smartphone? Para todos nosotros, tal vez, es suficiente con algunas llamadas
simplificadas. Esa es una cosa llamada desarrollo tecnoldgico y vimos en la
ecuacion del profesor Kydland el primer factor, el factor lineal, es la investi-
gacion y desarrollo, si entendi bien, entre el problema tecnologico y el creci-
miento del problema tecnolégico.
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Hoy en dia, hay cuatro o cinco revoluciones en términos industriales,
desde la industria 4.0, lo que significa utilizar la inteligencia artificial casi en
todas partes. Entonces, muchos trabajos realmente desapareceran, ;jPor qué?
Porque tendremos una automatizacion completa de muchas cosas, pero eso
no significa que no tendremos nuevos trabajos. La inteligencia artificial creara
nuevos empleos, reducira muchos trabajos ordinarios, por supuesto, muchas
cosas se automatizaran completamente, los robots haran esto o las computa-
doras o lo que sea, y uno de los ejemplos es, por supuesto, el PIB del comercio,
que ya conocemos y probablemente muchos de ustedes ya lo usen o no, no
lo sé. Pero el PIB del comercio no es mas que un programa informatico, hace
lo que le programas y le prescribes. Entonces podemos decir: ;La inteligen-
cia artificial es real? Eso significa reducir el tiempo. Por ejemplo, si necesito
preparar una presentacion para la charla de hoy, no puedo cambiar un video y
decirme algo sobre el crecimiento, sobre la infraestructura sostenible en el
Aeropuerto de Barcelona. ;Qué esta pasando alli? Por supuesto, ira a Google,
tratara de recopilar toda la informacion, combinara el discurso y me dara un
discurso. Tal vez pueda leerlo, por supuesto, tal vez serd mucho mejor de lo
que estoy hablando ahora sobre economia circular, sobre tecnologia ver- de,
sobre muchas cosas, pero al final estoy seguro de que nunca reemplazara a los
hombres. ;Por qué? Porque inventamos algo completamente nuevo fuera de
los conjuntos totales de datos que podemos entender.

Para concluir, apoyo firmemente la teoria del profesor Kydland sobre el
crecimiento del PIB, como lo vimos en el ejemplo de Irlanda, donde crecio
el doble gracias a un aumento significativo en la investigacion y desarrollo,
la educacion, la inversion y las startups tecnologicas. Creo que esto es una
de las cosas mas importantes. Ademas, en la economia verde, al observar
muchos ejemplos, podemos ver que existen cosas realmente sostenibles y en
crecimiento. Podemos reducir, por supuesto, la contaminacion y el CO2 en el
aire, en el agua, etc., pero solo con nueva tecnologia. Recomiendo encarecida-
mente esto; también es un aspecto del premio Nobel, como mi buen amigo y
profesor Chapman, quien dio una charla en una conferencia sobre inteligencia
artificial al respecto. Aunque no hablo especificamente de la inteligencia arti-
ficial, se centrd en algo completamente diferente: la educacion desde una edad
muy temprana. Por ejemplo, sugirié ensefiar a los nifios ingenieria y ciencias
desde los cinco o seis afos, y ¢l mismo lo llevo a cabo, lo cual es un ejemplo
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muy positivo. Creo que la educacion, la investigacion, el desarrollo y la inver-
sidn en ciencia e ingenieria son muy importantes.

Esto generara mas startups, mas desarrollo tecnologico y, finalmente, una
economia circular mas verde, reduciendo la contaminacién y promoviendo la
urbanizacion. Considero que esto es fundamental y podria ser un buen ejem-
plo para su caso, en el ambito del acropuerto en Barcelona. jLes deseo mucha
suerte! Gracias.

AG: Gracias, gracias a todos por estas magnificas perspectivas, por es-
tas excelentes presentaciones. Concluimos este debate antes de finalizar este
evento. Me gustaria, una vez mas, expresar mi gratitud a todos por estar aqui,
y animo a todos a seguir participando en la préxima conferencia que anun-
ciaremos. Nuestro desafio es trabajar juntos hacia un mundo mas prospero y
sostenible. Gracias.
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CAPITULO S :
CONCLUSIONES






En este documento se recogen las aportaciones versadas sobre la cues-
tion de la sostenibilidad en las infraestructuras de gran relevancia para hacer
un analisis en torno al crecimiento econémico sostenible. Se han invitado a
expertos tanto procedentes del ambito profesional como del investigador para
que compartieran sus planteamientos en torno a los desafios y soluciones re-
lacionados con la sostenibilidad. Durante la exposicion y posterior debate
se expusieron buenas practicas implementadas en diversos paises, asi como
reflexiones sobre la importancia de abordar estas cuestiones con enfoques
cientificos y metodolégicos para lograr la sostenibilidad. Este evento ha repre-
sentado una oportunidad para avanzar en la frontera del conocimiento sobre
un aspecto concreto de la sostenibilidad empresarial.

La primera intervencion titulada “Dependencia del sector de bienes no
transables” estuvo a cargo del Profesor Finn Kydland, premio Nobel de eco-
nomia. Con una larga trayectoria investigativa y académica, pionero en inves-
tigaciones de crecimiento econdmico, el experto ofrecidé una vision sobre las
estrategias que han utilizado diferentes paises para impulsar su crecimiento
econdémico. Para ilustralo present6 su estudio, asi como la formulacién desa-
rrollada de la ecuacion de productividad. Sin embargo, advirtid sobre la nece-
sidad de reconsiderar las dependencias a sectores especificos de la economia y
a los bienes no transables.

La segunda intervencién “Sostenibilidad en infraestructuras aeroportua-
rias” fue presentada por del Presidente y Consejero Delegado de AENA Sr.
Maurici Lucena. Su so6lida experiencia en el ambito empresarial y académico
proporcion6 una amplia vision tedrica y practica sobre el tema. Su interven-
cion hizo hincapié sobre los desafios de la descarbonizacion del sector del
transporte aéreo y la importancia en como definir las estrategias para alcanzar
este reto. También nos advirtio de los riesgos que puede contraer el decreci-
miento econémico en este sector, en caso de que se decidiera esta alternativa
como control de la emision de gases de efecto invernadero producidos por la
aviacion. Los puntos maés relevantes fueron:

1. La importancia de la descarbonizacion en el transporte aéreo: el trans-
porte aéreo representa un desafio significativo para la descarboniza-
ciéon debido a la complejidad tecnologica de las aeronaves y el largo
periodo de inversion. Las metas ambiciosas para el 2050 establecidas
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por la Unién Europea requieren una transicioén hacia combustibles sos-
tenibles, como biocombustibles avanzados y el hidrégeno verde, para
reducir considerablemente las emisiones.

. Los desafios y oportunidades para los aeropuertos: los aeropuertos,
como actores clave en la cadena de transporte aéreo, tienen la respon-
sabilidad de descarbonizarse. Aunque se contraponen desafios como la
complejidad de la infraestructura y las operaciones, algunos aeropuer-
tos lideres estan trabajando hacia la neutralidad de las emisiones de
carbono. Ejemplos como AENA demuestran que la descarbonizacion es
alcanzable y puede ser un modelo para otras empresas de la industria.

. El equilibrio entre crecimiento econdémico y sostenibilidad: la de- man-
da mundial de viajes aéreos continuara creciendo en las proximas déca-
das. Es esencial equilibrar este crecimiento econdmico con la necesidad
imperativa de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. Las
regulaciones gubernamentales y las decisiones politicas democraticas
son cruciales para orientar a la industria hacia practicas mas sostenibles
sin frenar el crecimiento econémico.

. El rol fundamental de las decisiones politicas: para lograr un transporte
aéreo mas sostenible es fundamental la intervencion gubernamental a
través de normas internacionales vinculantes. Establecer limites a las
emisiones y fomentar tecnologias mas limpias son pasos necesarios.
La industria también debe abandonar privilegios como exenciones fis-
cales y subvenciones que distorsionan la verdadera huella ambiental
de la aviacion.

. La consideracion de factores temporales y de inversion: la transicion
hacia un transporte aéreo sostenible comporta tiempo debido al pe-
riodo prolongado de inversiones en nuevas tecnologias y aeronaves.
La planificacion a largo plazo y la consideracion de la vida util de las
inversiones son esenciales. La inversion en investigacion y desarrollo
para tecnologias mas limpias debe ser constante.
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Los origenes mas remotos de la Real Academia de Ciencias
Econdmicas y Financieras se remontan al siglo XVIII, cuan-
do en 1758 se crea en Barcelona la Real Junta Particular de
Comercio. El espiritu inicial que la animaba entonces ha per-
manecido: el servicio a la sociedad a partir del estudio y de la
investigacion. Es decir, actuar desde la razén. De ahi las pala-
bras que aparecen en su escudo y medalla: "Utraque Unum”.
La forma actual de la Real Corporacion tiene su gestacion en
la década de los 30 del pasado siglo. Su recreacion tuvo lugar
el 16 de mayo de 1940. En 1958 es cuando adopta el nombre
de Real Academia de Ciencias Econdmicas y Financieras. En
los ultimos afios se han intensificado los esfuerzos dirigidos a
la internacionalizacion de la RACEF, con la creacién en 2009
del Observatorio, la celebracion de sesiones cientificas en
varios paises y en el 2017 con la puesta en marcha de la
Barcelona Economics Network (BEN). Desde el 24 de marzo
de 2017, esta Real Corporacion tiene el honor de formar parte
del Instituto de Espafia, tratandose de la Unica de las diez
Reales Academias miembros con sede en Barcelona.

El Observatorio de Investigacion Econdmico-Financiera
de la Real Academia de Ciencias Econdmicas y Financieras, se
constituyd en mayo de 2009, para erigirse como organismo de
referencia y desarrollar proyectos de investigacion, estudios y
publicaciones en materias de actualidad relevantes.

El equipo responsable de llevar a cabo los proyectos progra-
mados responde a investigadores de alto prestigio internacio-
nal en el ambito econoémico, siendo liderado por su Presiden-
te de Honor Dr. Finn E. Kydland, premio Nobel de Economia
2004 y miembro correspondiente de nuestra Real Institucion.
La Direccion y Coordinacién de los proyectos, estudios y
publicaciones es desempefiada por la Académica de Numero
Dra. Ana M. Gil-Lafuente, que dirige un grupo de trabajo com-
puesto por acreditados docentes e investigadores.
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MO-87 /24

El proyecto iniciado en la Real Academia de Ciencias Econémicas y Financieras junto
a la Universidad de Barcelona y la Fundacion Mutua Madrilefia materializada en la
Cétedra sobre Sostenibilidad Empresarial, nace con la vocacién y la ilusion de crear
valor para nuestra sociedad, para que podamos disfrutar de una mayor calidad de
vida a través de la gestion sostenible de las actividades que desarrollan empresas e
instituciones.

En este nuevo reto hemos logrado culminar un proceso en el que confluyen los tres
aspectos fundamentales para el progreso de la ciencia: la investigacion, la formacion
y la transmision del conocimiento.

Partiendo de los Principios del Pacto Mundial para la Sostenibilidad y los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) trazados por la Organizacion de las Naciones Unidas pre-
sentamos este libro cuyo contenido muestra una sintesis de los temas tratados en la
mesa redonda organizada en torno a infraestructuras sostenibles.

A partir de toda una bateria de actividades desarrolladas se ha elaborado este trabajo
con el objetivo de contribuir a la preservacion de los recursos a la vez que hacer posi-
ble mantener unos elevados niveles de bienestar.

Hemos contado, para poder hacer realidad este libro, con la colaboracion de especia-
listas e investigadores en este complejo campo como es el de las infraestructuras, es-
pecialmente las aeroportuarias. Seguiran otros trabajos en los gue intervendran otros
expertos que apoyaran las investigaciones desarrolladas desde nuestra institucion con
el fin de lograr un entorno mas sostenible, un desarrollo mas sostenido en el tiempo,
y un creciente nivel de bienestar.
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