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Resumo: Este traballo céntrase na analise do emprego do ferrocarril por parte das empresas
galegas, especialmente daquelas que realizan transaccions con operadores da outra parte da
Eurorrexién. Unha vez sublifiado o uso residual desta infraestrutura fronte ao emprego masivo
do camibn, analizamos os factores explicativos da eleccion modal e da ocasional substitucion
no uso das infraestruturas de transporte terrestre. O estudo estatistico complementou a refe-
rencia as empresas representativas dos sectores industriais, que moven a meirande parte do
valor das transaccions coas principais empresas consignatarias das lifias regulares desde o
porto de Vigo ou cara a el. O gap que pretende cubrir este traballo é responder as necesidades
reais das empresas con respecto a mellora desta infraestrutura (segundo recolle a memoria do
proxecto que lle da cobertura ao traballo e que require a Conselleria de Economia e Facenda),
identificando modelos de preferencias dos potenciais usuarios, propofiendo dous modelos de
ecuacions estruturais que explican a eleccion modal e a incidencia desta infraestrutura sobre
esa substitucion. Finalmente, chégase a conclusion de que tanto as empresas coma o0s opera-
dores loxisticos valoran a necesidade da mellora das infraestruturas nese enlace, ainda que pa-
ra todos eles seria mais prioritaria unha clara liberalizaciéon do mercado de operadores ferrovia-
rios, xa que consideran que o actual servizo é moi deficiente. Neste punto, a sensibilidade ao
cambio é maior nos operadores loxisticos que nas empresas.

Palabras clave: Percepcion empresarial / Enlace ferroviario Vigo-Porto / Eurorrexién Galicia-
-Norte de Portugal / Mercado de operadores ferroviarios.

MANAGERIAL PERCEPTION OF THE IMPROVEMENT
OF RAILWAY CONNECTION VIGO-PORTO

Abstract: The present work centres on the analysis of the employment of the railroad on the
Galician companies, specially on those that exchange with operators of another part of the Eu-
ropean region. Underlined the residual use of the above mentioned infrastructure forehead the
massive employment of the truck, we penetrate into the analysis of the explanatory factors of the
modal choice and the eventual substitution into the use of the infrastructures of terrestrial
transport. The statistical study complemented the reference to representative companies of the
industrial sectors that move most of the value of the transactions, with the principal shipping
agencies of regular lines, from or face the port of Vigo. The gap that tries to cover work is to ans-
wer to real needs of the companies with regard to improvement of infrastructure (according to it
picks up the memory of the project that gives coverage to the work and requires the Council of
Economy and Property), identifying models of preferences of the potential users; thus two ex-
plained structural equation models of the modal choice and its effect on the referred replace-
ment are suggested. Coming finally to the conclusion of which both companies and logistic ope-
rators value the need of the advance of the infrastructures for the commented link, though for all
of them there is more priority a clear liberalization of the market of railway operators, being the
current service very deficient. In this point the sensibility to the change is bigger in the logistic
operators that in the companies.

Keywords: Managerial perception / Railway link Vigo-Porto / Galicia-North of Portugal Euro-
pean Region / Railway operators market.

! Este traballo ¢ o resultado parcial dun estudo realizado pola Universidade de Vigo en xullo de 2007 —finan-
ciado pola Conselleria de Economia ¢ Facenda da Xunta de Galicia (CO-143-06)- titulado Diagndstico e defini-
cion de escenarios de desenvolvemento para o proxecto ferroviario de alta velocidade entre as cidades de Porto e
Vigo, e en particular sobre o capitulo II (“Analise dos fluxos de transporte de mercadorias”), no que o investigador
principal foi o doutor D. Jos¢ Manuel Garcia Vazquez. Neste proxecto participaron cinco subgrupos de traballo da
Universidade de Vigo e outros tantos das Universidades de Braga e de Porto, isto ¢, mais de duas ducias de inves-
tigadores en total.
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1. OBXECTIVO, ESQUEMA PROCEDEMENTAL E FUNDAMENTACION
TEORICA DO TRABALLO

Este traballo de investigacion comeza cun requirimento da Conselleria de Eco-
nomia e Facenda da Xunta de Galicia identificado nun proxecto que analiza os es-
cenarios de desenvolvemento para o proxecto ferroviario de alta velocidade entre
as cidades de Vigo e Porto, centrandonos en particular na analise dos fluxos de
mercadorias e nas variables que poderia supor —en termos de eleccion modal para
as empresas ¢ para os operadores loxisticos— a substitucion do camién polo ferroca-
rril.

O obxectivo xeral obriganos a proceder de maneira secuencial na investigacion.
Asi, analizamos brevemente os obxectivos das politicas comunitarias de transpor-
tes, fronte ao patrén modal que se centra na estrada; propomos unha fundamenta-
cion teorica dos modelos de eleccién modal de transporte, segundo as preferencias
reveladas e declaradas; analizamos os investimentos publicos na economia do
transporte e, por ultimo, a capacidade estruturadora da alta velocidade relacionada
co contexto territorial.

No Libro branco de transportes —aprobado pola UE o 12 de setembro de 2001—
xa se contempla o obxectivo xeral de reequilibrar os modos de transporte en Euro-
pa. Nel redefinese a politica comin de transportes e proponse un ambicioso pro-
grama de medidas que potencien modos alternativos ao transporte por estrada —o
ferrocarril, o transporte maritimo de curta distancia e a navegacion fluvial—, sobre
todo en relacion coa mellora da eficiencia e da competitividade destas Gltimas. Es-
tas iniciativas tratan de darlle resposta ao crecemento da demanda europea de
transporte nun contexto de polarizacion do patron modal, no que se identifican: a)
fortes problemas de conxestion das infraestruturas viarias —os atascos da rede de
estradas europeas son responsables dunha perda de competitividade, que pode ci-
frarse nun 0,5% do PIB comunitario—; b) externalidades ambientais —segundo di-
versas estimacions, o transporte por estrada ¢ o principal responsable do 84% das
emisions de CO,—; e ¢) unha alta sinistrabilidade.

Numerosas iniciativas comunitarias, nacionais ¢ mesmo rexionais pretenden po-
tenciar o desenvolvemento do ferrocarril co obxectivo de equilibrar o patrén mo-
dal, asi como de conciliar un maior crecemento econémico e un desenvolvemento
sostible do sistema de transporte tanto desde unha perspectiva econdmica como so-
cial e ambiental. Neste eido, a Comision Europea deu un paso adiante cando no ano
1998 propuxo novos criterios nas tarifas, de xeito que o custo que compre ter en
conta debe ser o custo social marxinal, isto é, o custo que se produce polo uso da
infraestrutura por cada vehiculo adicional ou unidade de transporte que se usa nesa
infraestrutura.

No mencionado Libro branco considérase o ferrocarril como a principal alterna-
tiva a estrada, ainda que a stia capacidade para absorber cota de mercado no medio
prazo ¢ limitada porque: a) o emprego do ferrocarril no transporte de mercadorias
require unha elevada coordinacion entre os paises membros, coordinacion que non
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existe na actualidade; b) os investimentos europeos céntranse no uso do ferrocarril
para o servizo de pasaxeiros e non para as mercadorias, polo que as novas de lifias
de alta velocidade apenas permiten o uso para o transporte de mercadorias das lifias
convencionais liberadas; e c¢) os procesos de privatizacion dos operadores ferrovia-
rios son deficientes.

Con todo, a avaliacion das decisions de investimento en capacidade no longo
prazo, a regulacion dos prezos dos servizos e das infraestruturas de transporte, e as
politicas enfocadas 4 distribucion modal do trafico requiren da capacidade de pre-
dicién previa do comportamento da demanda. Deste xeito, a prolongada vida til
das infraestruturas, o seu elevado e irrecuperable custo e o caracter especifico e in-
divisible das infraestruturas de transporte obrigan a extremar a andlise do tamafio
optimo dos investimentos en funcion das prediciéns da demanda potencial. Neste
sentido, na economia do transporte utilizase o concepto de “custo xeneralizado”,
que inclte, ademais dos custos directos, a valoracion economica das variables que
inflien nas decisidéns dos pasaxeiros.

Para satisfacer a demanda de servizos de transporte requirese da interaccion de
tres elementos: a infraestrutura ou rede, o conxunto formado polos distintos servi-
z0s ¢ un sistema de xestion. A oferta precisa da combinacion de capital ptblico e
privado a través de infraestruturas ¢ de operadores de transporte, polo que se debe
dimensionar unha oferta adecuada 4 demanda, que lle proporcione fiabilidade ao
servizo e que posibilite unha asignacion optima dos recursos. No ambito interna-
cional son moitos os erros nas politicas de investimento desenvolvidas sobre a base
de predicions de demanda equivocadas (Fishbein e Babbar, 1996; Gomez Ibafiez,
1997).

Segundo Winston (1983), a analise da demanda do transporte de mercadorias
pode abordarse desde dous enfoques diferenciados, en funcion da natureza dos da-
tos empregados: o enfoque agregado e o enfoque desagregado. Ambos os dous bus-
can predicir futuras cotas de mercado pero, mentres que os primeiros se centran na
cota de mercado, os segundos fano na unidade basica de observacion e na eleccion
modal do decisor. Os modelos desagregados constitiien unha adecuada ferramenta
de andlise para abordar o problema de modelar a demanda de transporte, xa que se
basean na analise do comportamento do consumidor, coa base tedrica da microeco-
nomia das eleccions discretas (McFadden, 1981; Ortizar e Roman, 2003) e da teo-
ria da utilidade aleatoria (Domencich e McFadden, 1975).

Neste traballo, fronte aos modelos de inventario —tamén propostos no traballo
de Winston—, utilizaranse modelos desagregados de comportamento, xa que estes
permiten resaltar a competencia modal ao incorporar matices desde a perspectiva
do decisor no problema de maximizacion da utilidade. Para a obtencion de datos
para estes modelos desagregados empregaranse técnicas de preferencias reveladas
—analise dos datos da Axencia Tributaria (DUA) e enquisas sobre determinantes da
actual eleccion modal—, asi como técnicas de preferencias declaradas —recollen a
hipotética eleccion modal das empresas e dos operadores loxisticos galegos ante a
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mellora do enlace, a intermodalidade € un mellor servizo nun mercado ferroviario
liberalizado—.

Compre sinalar que a estimacion con datos mixtos foi defendida coa formaliza-
cion econométrica de Ben-Akiva e Morikawa (1990); que a fundamentacion tedrica
e a aplicacion practica das técnicas de preferencias reveladas e declaradas baséase
nos traballos de Ortizar e Willumsen (2001) e de Feo, Garcia e Pérez (2003); e que
a modelizacion da eleccion, entre multiples e diversos escenarios, se realiza habi-
tualmente mediante modelos /ogit xerarquicos (Williams, 1977; Daly, 1987; Brad-
ley e Daly, 1997). Na investigacion obxecto deste traballo, ao propor un tnico es-
cenario hipotético, debido a posibilidade de incorporar variables latentes e 4 virtua-
lidade da eliminacion de variables non relevantes, optamos polos modelos de ecua-
cions estruturais para modelizar a eleccion modal.

En relacion coa capacidade estruturadora da alta velocidade ferroviaria, debe-
mos ter presente que a maioria dos estudos realizados a este respecto sinalan que a
chegada de lifias de alta velocidade non é condicion suficiente para que os conce-
llos por onde pasan experimenten melloras substanciais na estrutura economica lo-
cal e territorial —xa que, como din algans investigadores, “o tren s6 move aquilo
que xa se move”—, ainda que si ¢ certo que pode dinamizar aspectos substanciais
das estruturas sociais ¢ economicas locais (Offner, 1993; Plassard, 1997, Farifia,
Lamiguez e Pozueta, 2000; Miralles, 2002).

Polo tanto, os chamados efectos da implantacién dunha infraestrutura non po-
den illarse nin considerarse & marxe do contexto no que esta se localiza, das carac-
teristicas e dinamicas do territorio, ¢ das accidons e politicas desenvolvidas polos
axentes que intervefien no medio (Dematteis, 1995; Garmendia et al., 2008). Asi,
para que a nova infraestrutura —a alta velocidade ferroviaria— se insira de feito no
complexo sistema de relacions territoriais compre ter en conta as caracteristicas ¢ a
organizaciéon do espazo, asi como as estratexias desenvolvidas polos diferentes
axentes durante os procesos de decision e de valorizacion da infraestrutura. Por to-
do isto, propomos unha aproximacion sistémica ao obxecto do estudo que posibilita
unha racionalizacion dos recursos investidos (Albrechts e Coppens, 2003; Davoudi
et al., 2008).

2. A EURORREXION GALICIA-NORTE DE PORTUGAL
E O FERROCARRIL

No ano 2000 a Eurorrexién® xerou un PIB de 66.800 milléns de euros —con
achegas moi semellantes de Galicia e da Rexién Norte de Portugal (RNP)—, consti-
tuindo globalmente unha contia que supofiia o 58% do PIB total de Portugal ¢ o

2 O mercado da Eurorrexion Galicia-Norte de Portugal comprende as catro provincias galegas e as rexions de
Minho-Limia, Cévado, Ave, Grande Porto, Tamega, Entre Douro ¢ Vouga, Douro e Alto Tras-os-Montes. A sua
poboacion total ascende a 6,3 millons de habitantes, e sitianos nun espazo social cunha poboacién maior que a de
paises da UE como Dinamarca, Finlandia ou Luxemburgo (Meixide e De Castro, 2001, p. 213; Sequeiros, 2000).
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11% do PIB de Espafia (IGE e INE, 2004). Tamén compre sinalar que o grao de
apertura global intracomunitaria ¢ moi alto e crecente en ambas as dlias economias:
un 56% na RNP e un 40% en Galicia (IGE e INE, 2004).

En termos xenéricos, e en relacion cos volumes de transitos nos diferentes mo-
dos de transporte, constatamos, en primeiro lugar, que o mercado da Eurorrexién ¢é
moito mais importante para Galicia que para a RNP, tanto polo que respecta ao to-
tal europeo coma ao comercio intrapeninsular: os fluxos Galicia-Portugal supofien
0 63% do total, mentres que os fluxos Portugal-Galicia s6 representan o 37%. Por
outra banda, no caso portugués o ferrocarril captura un 1% da loxistica dos inter-
cambios, fronte a un 65% para a estrada e a un 34% para o transporte maritimo;
mentres que no caso espafiol as porcentaxes son, respectivamente, dun 0,7%, dun
50,7% e dun 48,6% (Sequeiros, 2000; Meixide e De Castro, 2001; Palmeiro e Pa-
z0s, 2008).

Para situar o obxectivo desta investigacion, ¢ preciso salientar o desequilibrio
no patron do transporte das mercadorias entre Galicia e Portugal. Asi, partindo da
base de datos de Aduanas (DUA) para o ano 2005 da Axencia Tributaria, o trafico
de mercadorias por ferrocarril representou un 0,0147% do trafico terrestre en valor
con Portugal e un 0,0006% en peso, fronte a un 0,4731% en valor e a un 0,3856%
en peso co resto do mundo. Estes datos falan por si mesmos da fiabilidade que ten
para as empresas e para os operadores loxisticos galegos o desefio do mapa ferro-
viario galego, fronte ao espafiol. De todos os xeitos, os datos reais da DUA rebai-
xan en moito os recollidos en estudos de investigacion previos, que falan de por-
centaxes que se sitian entre un 2% e un 3% de media para Espaifia (Garcia ef al.,
2004), ou entre un 15% e un 20% para paises como Alemafia ou Reino Unido’
(Comision Europea, 2001; Pérez, 2006). A constatacion do fluxo tnico de merca-
dorias que utiliza como via a estrada xera problemas de conxestion e fortes exter-
nalidades ambientais. Nesta dinamica, diferentes institucions supranacionais —¢ so-
bre todo europeas— incentivan e potencian a intermodalidade e o emprego de mo-
dos de transporte alternativo como, por exemplo, o ferrocarril.

Con respecto a loxistica dos intercambios comerciais, no traballo de investiga-
cion procedeuse dun xeito conxunto, ainda que secuencialmente delimitado, anali-
zando as preferencias reveladas —determinantes actuais da elecciéon modal—, asi
como as preferencias declaradas dos potenciais usuarios das novas infraestruturas,
segundo a hipotese do novo escenario de alta velocidade, a intermodalidade e a li-
beralizacion real do mercado de operadores ferroviarios, sobre todo de empresas
galegas con significativos intercambios potenciais coa RNP e de operadores loxis-
ticos concesionarios de lifias regulares no porto de Vigo.

3 Con respecto & Conferencia Sectorial do Transporte, que tivo lugar en setembro de 2010, e sobre a aproba-
cion en Espafa dun Plan de Impulso do Transporte Ferroviario de Mercadorias, cun investimento de 7.000 mi-
1l6éns de euros, a Axencia EFE sinala o paradoxo do liderado espaiiol en autovias e en alta velocidade, e o feito de
que ocupe o terceiro peor lugar do continente en cota de transporte ferroviario de mercadorias: un 4,1% do trans-
porte terrestre, fronte a un 22% de Alemafia, un 16% de Francia ou un 12% de Reino Unido (7Terra Noticias,
14/10/2010).
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A cofiecida como Linha do Minho, que se integra na rede transeuropea de trans-
portes e que liga Porto e Vigo, ten funcidns suburbanas para o trafico entre as cida-
des de Porto, Braga e Guimares. A fronteira comun como espazo diverso inclie:
a) a “raia humida”, de especial permeabilidade, ¢ formada polas dias marxes do
“pai Mifio”; e b) a “raia seca”, con menor mobilidade e interconexion, e limitada,
entre outras, polas serras de Laboreiro, Quinxo, Santa Eufemia, Xurés ou Larouco.

Agora ben, a importante mobilidade transfronteiriza baséase exclusivamente no
automobil privado, que excliie moitos estratos poboacionais, ou que os fai depen-
der ou ben dun transporte ptblico arcaico e pouco eficiente, con poucas lifias, con
multiples paradas e con horas e horas de autobus —Tui-Valen¢a ou A Corufia-Lis-
boa—, ou ben do ferrocarril. Asi pois, malia que a lifia entre Vigo e Porto conta co
maior numero de frecuencias da fronteira hispano-portuguesa, o nimero de ferro-
carris que circulan entre Galicia e Portugal representa un insignificante 1,77% do
total entre Portugal e Espafia (OTEP, 2004); e ainda que chegara a alta velocidade,
o seu elevado prezo non a faria excesivamente atractiva para a meirande parte dos
potenciais usuarios. Con todo, hai que sinalar que o ferrocarril retrocede como mo-
do de transporte de viaxeiros debido & sua pouca funcionalidade, aos escasos servi-
z0s ¢ 4 duracidn das viaxes, duracion que é mais propia de séculos pasados.

Unha vez constatados os minimos servizos dos autobuses transfronteirizos, a
gran materia pendente na mobilidade entre Galicia e o norte de Portugal ¢ o ferro-
carril, cuxa infraestrutura actual se remonta ao século XIX. De feito, o tramo gale-
go Guillarei-Tui, que enlaza coa rede ferroviaria portuguesa, concibiuse como un
ramal da via Vigo-Ourense, sendo a lifia Valenga-Porto a infraestrutura ferroviaria
de referencia. Esta infraestrutura ¢ moi deficiente, o que denota unha alarmante si-
tuacion de total abandono e marxinacion, onde os raios de curvatura son moi bai-
x0s e onde nalgliins tramos —como no caso do paso transfronteirizo Valenca-Tui— a
velocidade debe reducirse a 5 km/h debido ao estado da ponte internacional, & oro-
grafia e/ou & manifesta incompatibilidade entre unha infraestrutura obsoleta e
unhas maquinas pouco flexibles. En resumo, s6 hai dous servizos diarios entre Vi-
go e Porto, cunha calidade infima, cunha media de velocidade que se situa entre os
30 km/h e os 35 km/h, e cunha duracion da viaxe de catro horas, fronte a unha hora
e media en automodbil. Como dato anecddtico podemos sinalar que no ano 2006
houbo unha “competicion” entre ciclistas profesionais e o tren Vigo-Porto, gafian-
do o tren por pouco, xa que cando este chegou ao seu destino os ciclistas estaban a
uns corenta quilometros de Porto.

Segundo Palmeiro e Pazos (2008, pp. 241-243), hai un claro déficit na planifi-
cacion e estruturacion da mobilidade transfronteiriza de proximidade, non existindo
programas de mobilidade accesibles para a meirande parte da poboacidon. Mentres
tanto, desde as institucions publicas proponse un proxecto de alta velocidade —an-
tagdnico coa realidade e illado das necesidades reais— cando, probablemente, serian
menos custosos e terian mais €xito outros sistemas de mobilidade mais populares e
sostibles como, por exemplo, os trens rexionais, os trens de proximidades ou os
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tranvias, que unisen areas urbanas —Vigo-Pontevedra— con Viana e Braga-Guima-
rdes, e que desde aqui se conectaran con redes de transporte rexionais —multimo-
dais—. Asi, por exemplo, na “raia seca” poderia ser suficiente con sistemas de mo-
bilidade coma os trens rexionais ou os autobuses interurbanos entre Verin e Cha-
ves, que conectaran coas redes nacionais —intermodais—.

Nos falamos de obxectivos menos ambiciosos, con menores investimentos, asu-
mibles, pero cunha incidencia real, inmediata e tanxible para a poboacion obxecti-
vo. Fronte a esta proposta pragmatica, que compartimos diversos “tedricos acadé-
micos”, contindan as inquedanzas recorrentes desde ambitos econdémicos e politi-
cos eurorrexionais que claman pola alta velocidade e pola polarizacién urbana: a
conexion Vigo-Porto, unha conexion sen flexibilidade e claramente elitista. O mo-
delo actual de mobilidade non ¢ sostible social nin ambientalmente, depende exclu-
sivamente do automobil particular, e responde 4s querenzas por grandes infraestru-
turas viarias e 4 escasa demanda por sistemas de transporte publico para despraza-
mentos habituais por motivos de traballo, estudo, compras ou estadias de curta du-
racion.

Partindo da proposta de alta velocidade para a lifia Vigo-Porto, constatamos
unha deriva do sistema produtivo da Eurorrexion Galicia-Norte de Portugal cara a
industria agroalimentaria, & fabricacion de vehiculos de motor, ao téxtil e & confec-
cion, e ao que podemos engadir o papel dos portos de Vigo e de Leixdes e os seus
hinterlands no trafico de colectores, granito e carga rodada.

Asi, abordamos o estudo de campo naqueles sectores intensivos en valor e, polo
tanto, cunha maior susceptibilidade potencial de mudar o uso do ferrocarril. Os no-
sos obxectivos son categorizar como se estan desenvolvendo as transaccions de
compra ou venda, pescudar cales son as actuais razons da eleccion modal e investi-
gar en funcion de que variables poderia cambiar esa eleccidn cara ao ferrocarril no
caso de que existise unha lifia ferroviaria de altas prestacions e de uso mixto entre
Porto e Vigo, que estivera conectada co resto da peninsula e cara a Europa, que
contara cunha zona de actividades loxisticas e/ou cun porto seco —con capacidade
de almacenamento— a menos de corenta quilometros do seu establecemento, e onde
unha nova xestion das infraestruturas permitise a libre competencia entre os opera-
dores loxisticos, na que estes asumiran toda a cadea de transporte, desde a stia orixe
ata o seu destino final.

3. PRESENTACION DO TRABALLO DE CAMPO

Na investigacion empirica realizouse unha serie de entrevistas 4s empresas para
un tipo de desefio mixto, que incorpora preferencias reveladas —emprego actual do
ferrocarril e determinantes actuais— e unha analise de preferencias declaradas ou de
variacion dos comportamentos, fronte a unha oferta nova (Puertos del Estado,
2002, p. 132). O traballo comeza cunha enquisa de mobilidade sobre a situacion ac-
tual falando, neste caso, de preferencias reveladas, e outra de preferencias declara-
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das sobre o eventual cambio da nova infraestrutura. Cémpre sinalar que esta meto-
doloxia ¢ semellante 4 empregada no estudo da demanda de pasaxeiros do traballo
da UTE-INORFA para este corredor (Norcontrol, 2006), e que tamén foi esa meto-
doloxia a que se utilizou no informe AVEP (2004).

Sobre este particular existen numerosos estudos referentes ao transporte de via-
xeiros nos que se emprega a técnica de preferencias declaradas, mentres que son
moitos menos 0s casos nos que se aplica o estudo de preferencias declaradas ao
transporte de mercadorias; ainda asi, esta técnica aplicouse en Europa ao transporte
de mercadorias en numerosas investigacions (Golias e Yannis, 1998; Gommers,
Jong e Klooster, 2000; Danielis e Rotaris, 2002; FUCAM-UCL-UFSIA-RUG,
2003; Zotti e Danielis, 2004; Marcucci e Scaccia, 2004; Bergantino e Bolis, 2004;
Rudel, 2004), que serviron de base 4 nosa investigacion.

O estudo dirixiuse as empresas galegas que realizan transaccions con Portugal
naqueles sectores de actividade cun maior valor engadido con respecto ao volume
ou ao peso, escolléndose en particular os grupos 7, 8 e 9 da clasificacion de Portos
do Estado —agroganderia e alimentacion, outras mercadorias e transportes espe-
ciais, con equivalencia nos codigos da clasificacion CNAE 15, 17, 18, 20, 24, 25,
28, 29, 31, 34, 36, 50, 51 ¢ 63, e que representan aproximadamente o 20% das
transaccions en peso, pero mais do 50% en valor—.

Deste xeito, o estudo de campo centrouse naquelas empresas e sectores que
mais interese obxectivo poderian ter na mellora do enlace ferroviario Vigo-Porto,
obtendo como resultado unha poboacidon obxectivo de 709 empresas. Destas, 445
empresas foron seleccionadas dunha base de datos facilitada polo IGE, segundo un
traballo de campo previo —empresas galegas con transaccions habituais de compra
e/ou de venda con operadores portugueses e en sectores seleccionados, contando a
fonte inicial con 1.792 empresas de todos os sectores—; 148 empresas foron obtidas
do Directorio de Empresas Exportadoras e Importadoras, do Consello Superior de
Camaras de Comercio de Espafia (CSC), con orixe na Axencia Tributaria; ¢ outras
116 empresas conseguironse da base de datos SABI, seguindo criterios de repre-
sentatividade sectorial —ingresos de explotacion superiores aos seis millons de eu-
ros anuais— Obtivemos un tamafio mostral de 104 empresas, das que se derivaron
132 observacions —dado que algunhas empresas desenvolven transaccions de com-
pra e venda, ou ben sinalan dous ou mais operadores portugueses cos que realizan
transaccions— para un indice de resposta do 14,7%, asumindo un erro mostral de
+7,7% e un nivel de confianza do 95% (z = 1,96) (taboa 1).

Para a determinacion da enquisa realizaronse investigacions previas na literatura
(Jiang, Johnson e Calzada, 1999; Rudel, 2004; Marcucci e Scaccia, 2004; Garcia et
al., 2004), as que se engadiron criterios persoais e circunstancias especificas vincu-
ladas ao tecido industrial e &s transaccions na Eurorrexion. Neste punto, compre sa-
lientar o feito de que a externalizacidon das molestas tarefas da cobertura das enqui-
sas foi realizada mediante un proxecto especifico, cuxo custo foi financiado pola
Conselleria de Economia e Facenda da Xunta de Galicia.
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Téaboa 1.- Resumo do traballo de campo en empresas galegas

Empresas galegas dos grupos 7, 8 ¢ 9 da clasificacion de Portos do Estado,
que realizan transaccions con operadores portugueses

Método de acceso a informacion _|Entrevista persoal

Censo ou poboacién obxectivo 709 empresas

Universo e ambito xeografico

Tamaiio da mostra 104 empresas, 132 observacions (indice de resposta: 14,7%)
Perfil do enquisado Director comercial, director loxistico ou xerente

Erro mostral +7,7%

Nivel de confianza 95% (z=1,96)

Periodo do traballo de campo Entre febreiro e abril de 2007

FONTE: Elaboracion propia.

Co obxecto de complementar a informacion procedente das empresas, nos me-
ses de abril e maio de 2007 levouse a cabo un segundo traballo de campo no sector
dos operadores loxisticos —consignatarios, transitarios, navieiros, armadores—, no
que o interese se centraba nas lifias regulares con orixe, destino ou transito no porto
de Vigo. Desta segunda enquisa obtivemos unha resposta de mais do 75%, isto € 25
sobre 32. Esta segunda bateria de enquisas persoais tivo unha relevancia maior, da-
do que falamos do trafico de miles de toneladas que abranguen traficos masivos
por estrada e unha maior experiencia nas relacions con Renfe-Adif.

Compre sinalar que as conclusions dos dous traballos presentan complementa-
riedades, pero tamén diferenzas nalgiins matices. A enquisa empregada foi moi si-
milar & que se lles realizou 4s empresas, coas modificacions pertinentes respecto do
diferencial obxecto das transaccions e traficos, coa finalidade de poder compilar
datos, facer mais sinxelo o posterior tratamento estatistico deses datos, e comparar
e discernir comportamentos diferenciais que poidan guiar un mellor uso dos inves-
timentos en infraestruturas e actuacions nos mercados liberalizados de operadores
ferroviarios.

4. METODOLOXIA E RESULTADOS

Seguidamente, realizamos as analises descritivas e a proposta de modelos de
ecuacions estruturais de comparacion de medias e de taboas de continxencia para
os factores determinantes da eleccion modal —razons actuais, posibilidades de subs-
tituciéon do camion polo transporte ferroviario e factores que afectan a este—, utili-
zando para isto os paquetes estatisticos SPSS 19.0 e AMOS 9.0, a partir dunha
mostra estatisticamente significativa produto do traballo de campo realizado entre
febreiro e abril de 2007.

4.1. EMPRESAS E OPERADORES LOXISTICOS

A continuacion caracterizanse as derivas diferenciais transaccionais de orixe/
/destino nas rexions portuguesas, dos sectores de actividade analizados, sublifiando
asi a vinculacion do sector metal-mecanico coa Rexion Norte, ou as vinculacions
xerais da industria da madeira, moble, quimica ¢ derivados con diversas rexions
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portuguesas, para o detalle preciso de sectores e de especificidade na Rexion Norte
ou no resto de Portugal (taboa 2).

Taboa 2.- Caracterizacion sectorial das empresas da mostra segundo as transaccions

ORIXE/DESTINO
Norte de | Resto de | Ambos | TOTAL
Portugal | Portugal | os dous
Comercio e actividades de transporte 10 6 2 18
Fabricacién (venda vehiculos motor) 7 3 2 12
Sector |Madeira, cortiza, mobles, quimico, caucho e plasticos 6 3 5 14
industrial | Alimentacion e bebidas 21 13 7 41
Industria metal-mecénica, maquinaria e eléctrica 13 4 3 20
Téxtil e confeccion 14 10 3 27
TOTAL 71 39 22 132

FONTE: Elaboracion propia.

A andlise das caracteristicas das transaccions realizadas polos operadores loxis-
ticos, as variables que definen a sua eleccion modal no transporte terrestre e a po-
tencial susceptibilidade de modificacion ou cambio no uso maioritario do camién
dirixironse 4s compaiflias consignatarias de liflas regulares de transporte maritimo
do porto de Vigo. Asi, das 32 lifias regulares acadouse resposta para 25 delas (indi-
ce do 78,125%), como reflectimos deseguido. En primeiro lugar, dadas as particu-
laridades do tecido industrial do sur de Galicia, o maior movemento de mercado-
rias por mar evidénciase no formato de carga rodada —buques RoRo—, en bloques
—para o transporte de granito— e en buques portacolectores de usos multiples, e de
forma complementaria tamén se move algo de madeira e pezas especiais.

Na taboa 3 preséntanse o nimero de lifias regulares que moven as diferentes
mercadorias, a comparativa das toneladas medias anuais por mercadoria ¢ lifia, ¢ a
resposta das lifias segundo a susceptibilidade de modificacion da actual eleccion
modal. Asi, destacamos a propension ao cambio ou & substitucion do modo de
transporte nas lifias que moven granito e madeira, a negativa ao cambio nas lifias
que moven pezas especiais, € a expectacion ou dependencia con respecto ao cam-
bio naquelas liflas que se dedican & carga rodada ¢ ao movemento de colectores.
Polo que se refire a importancia relativa, destacan, por esta orde, o granito, a carga
rodada e os colectores, sendo menor a relevancia da madeira ou das pezas espe-
ciais.

Taboa 3.- Caracterizacion das lifias regulares segundo as mercadorias que moven

NUMERO DE LINAS | TONELADAS MEDIAS | SUBSTITUCION CAMION-FERROCARRIL
REGULARES ANUAIS/LINA Si Depende Non
Granito 9 45.311,0 8 0 1
Madeira 5 4.460,0 4 0 1
Vehiculos (RoRo) 10 23.000,0 2 8 0
Pezas especiais 3 3.083,0 0 1 2
Colectores 7 15.439.0 0 5 2
TOTAL 25 31.096,8 10 11 4

FONTE: Elaboracion propia.
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4.2. ANALISE CONXUNTA: EMPRESAS E OPERADORES LOXISTICOS

Tras a caracterizacion xeral do perfil das empresas e dos operadores loxisticos
do universo poboacional, considerouse conveniente analizar conxuntamente a in-
formacion obtida das enquisas. Asi, e polo que respecta as razéns da actual elec-
cion modal, presentduselles s empresas e aos operadores loxisticos unha taboa con
oito variables para que sinalasen e ordenasen as tres variables de maior transcen-
dencia positiva e as diias mais negativas. Deste xeito, acadamos un abano de trazos
estilizados na elecciéon modal das empresas ¢ dos operadores cunha transcendencia
xeral.

A comparativa por empresas e por operadores das valoracions medias dos dife-
rentes factores preséntase na taboa 4. A escala de valoraciéns ten un rango com-
prendido entre 3 e -3, segundo que a principal variable sexa positiva ou negativa na
eleccion modal, mentres que o 0 determina a indiferenza da variable sobre a elec-
cion modal. Asi, destacamos a maior obxectividade e claridade dos operadores lo-
xisticos en lugar de resumir factores explicativos da actual eleccion modal. Os ope-
radores loxisticos decantanse polo prezo e, a unha notable distancia, polo tempo ¢
pola frecuencia, mentres que nas empresas se citan moitos factores incidentes co-
mo, por exemplo, a flexibilidade ou a fiabilidade, que compre engadir aos anterio-
res.

Como nota moderadora, ¢ preciso salientar a inclinacion xerada polo reducido
nimero de lifias regulares —25 observacions—, fronte ao importante nimero de em-
presas que responderon 4 enquisa —104 xeradoras de 132 observacidons—. Ainda pre-
cisando a falta de homoxeneidade numérica nas observacidns, as pautas ou os pa-
trons de comportamento das empresas ¢ dos operadores loxisticos, segundo eles
mesmos reflicten nas enquisas, son claramente diferentes, como podemos corrobo-
rar de xeito moi sinxelo na tdboa 4.

Taboa 4.- Comparativa de medias entre as empresas ¢ os operadores loxisticos sobre a
eleccion modal

PREZO TEMPO | FIABILIDADE RISCO [NEGOC.| POLITICA

TRANSPORTE | VIAXE [TRANSPORTE FRECUENCIA | FLEXIBIL. ACTIVID. | PREC. | EMPRESA
Empresas ,89 76 42 ,30 ,67 -1,14 512 ,20
Oper. loxist. 2,84 1,04 -,48 .84 ,04 -2,04 ,04 ,00
TOTAL 1,21 ,80 28 .38 57 -1,28 -,10 17

FONTE: Elaboracion propia.

Unha vez determinada a incidencia dos diferentes factores, variables ou razdns
que afectan 4 actual eleccion modal, pediuselles &s empresas e aos operadores lo-
xisticos que expresaran con sinceridade a sua opinion sobre se modificarian ou non
a sua eleccion se o escenario mudara drasticamente. Isto €, se as empresas e 0s ope-
radores loxisticos cambiarian o camién polo ferrocarril, e en particular que razéns
motivarian o cambio, a reiteracién no uso da estrada e a dependencia segundo as
circunstancias se a lifia ferroviaria Vigo-Porto fora substancialmente mellorada e

Revista Galega de Economia, vol. 21, num. 1 (xufio 2012), pp. 75-98 85
ISSN 1132-2799



Sanchez, F.J.; Cruz, M.M. Percepcion empresarial da mellora...

tivera conexion co resto da peninsula e con Europa, se permitira un uso mixto, se
tivera altas prestacions, se se complementara cunha zona de actividades loxisticas
e/ou cun porto seco na area metropolitana de Vigo, e se existira unha nova xestion
das infraestruturas que realmente permitira a libre competencia en termos de igual-
dade entre os operadores loxisticos.

Neste caso, a proposta as empresas ¢ aos operadores loxisticos reflicte na prac-
tica un escenario potencial de maximos que, en principio, responde a intencionali-
dade da institucién que encarga a investigacion. Esa posibilidade foi sublifiada en
moitos casos polas empresas como unha hipotese moi afastada da realidade: “unha
infraestrutura obsoleta, que non chega aos 20 km/h, sen ningun tipo de flexibilida-
de, «carretaxey ou loxistica a medida, cunha recente e inxustificada alza nos pre-
zos, nun formato rixido e cun servizo inexistente que non garante nin frecuencia
nin tempo nin fiabilidade, dificilmente pode mudar por moitos investimentos que se
queiran facer”. Esta é unha argumentacion moi reiterada nos contactos cos opera-
dores loxisticos e con algunha empresa que tivo experiencias previas no uso do fe-
rrocarril.

Esta evidencia practica na percepcion dos usuarios comerciais do sistema ferro-
viario, aderezada coa profusion de pontes na orografia ferroviaria do norte de Por-
tugal, cunha capacidade de resistencia inferior as trinta toneladas, e cunha expe-
riencia habitualmente —por non dicir sempre— insatisfactoria para as empresas e pa-
ra os operadores con respecto a algunha operacion de trafico con Renfe-Adif, con-
figuran o receo ou o apriorismo negativo sobre calquera tipo de proposta vinculada
4 substitucion do camioén polo ferrocarril.

Como resultado da investigacion, e segundo se pode observar na taboa 5, a res-
posta final sobre a potencial substitucion do camidn polo ferrocarril € moi diferente
se nos quedamos co criterio empresarial ou se preferimos guiar os investimentos en
infraestruturas e as intervencions nos mercados de transporte polas inquedanzas
dos operadores loxisticos. Asi, estes ultimos polarizanse entre o “si” e o “depende”,
fronte 4 negativa da metade das empresas e a renitencia a decidirse polo cambio
—tan so o 14% das empresas ou 0 19%, se excluimos a incidencia dos provedores e
dos decisores instalados en Galicia—.

Taboa 5.- Continxencia empresas ¢ operadores loxisticos: substitucién

SUBSTITUCION DO CAMION POLO FERROCARRIL TOTAL
Si Non Depende Provedor
Empresas 19 (14%) 50 (38%) 31 (23%) 32 (24%) 132
Operadores loxisticos 10 (40%) 4 (16%) 11 (44%) 0 25
TOTAL 29 (18%) 54 (34%) 42 (27%) 32 (20%) 157

FONTE: Elaboracion propia

Polo que respecta & importancia dos factores vinculados coa potencial substitu-
cion do camion polo ferrocarril, os operadores loxisticos sinalan a crucial inciden-
cia do prezo ou do custo como variable determinante e obxectiva, asi como a des-
tacada transcendencia complementaria que representan a frecuencia, a fiabilidade
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e, mesmo, a reducidén do consumo enerxético e dos danos ambientais, fronte aos
multiples factores citados polas empresas, € que se engaden aos anteriores, CoOmo o
aforro de tempo ou a flexibilidade (taboa 6).

Taboa 6.- Comparativa de medias sobre a razén potencial do cambio do camioén polo ferro-

carril

AFORRO FRECUENCIA FIABILIDADE | FLEXIBILIDADE | INFORMACION

TEMPO REGULARIDADE SEGURIDADE URXENCIA TEMPO REAL
Empresas ,43 ,16 ,49 58 ,20
Operadores loxisticos 28 1,44 1,04 04 ,00
TOTAL A1 ,36 ,58 ,49 17

DILIX. PREZO DANOS LOXISTICA REACCION

ADUANAS CUSTO AMBIENTAIS A MEDIDA ATRASO

Empresas ,00 72 01 21 ,06
Operadores loxisticos ,00 2,68 48 04 ,00
TOTAL ,00 1,03 ,08 18 ,05

FONTE: Elaboracion propia.

4.3. MODELIZACION DA ELECCION MODAL MEDIANTE ECUACIONS ESTRUTURAIS

Polo que respecta & xustificacion do modelo empirico, isto €, ao emprego de
ecuacions estruturais para a modelizacion da eleccion modal, compre precisar a im-
posibilidade e a falta de credibilidade para propor multiples alternativas a un servi-
70 case inexistente e a unha lifia ferroviaria propia dos albores do século XX.

Numerosos traballos propofien unha modelizacion da eleccion modal con mul-
tiples escenarios, mediante modelos /ogit xerarquicos (Williams, 1977; Daly, 1987,
Bradley e Daly, 1997); pero o noso traballo propdn un tnico e potencial escenario
de mellora substancial da lifia ferroviaria, non varias hipdteses, polo que non tefien
sentido os /ogit xerarquicos. Por outra banda, os modelos /ogif mixtos ou condicio-
nados, e mesmo os probit, reflicten funcions de utilidade segundo o prezo, o tem-
po, a frecuencia, a distancia ou o tamafio do envio, entre outros factores, para dife-
rentes alternativas —estrada, barco, avion, tren— que cubran un mesmo servizo ¢ lifia,
coma no caso dos traballos de De Jong, Vellay e Houée (2001), Danielis e Rotaris
(2002), Feo et al. (2003), Garcia et al. (2004) ou Garmendia et al. (2008). Neste
caso, o problema radica no uso residual do ferrocarril, no servizo non comparable
que se presta e na determinacion dunha funcién de utilidade para unha hipotese da
lifia ferroviaria Vigo-Porto tan afastada do actual servizo.

Finalmente, os modelos de ecuacions estruturais permiten analizar a incidencia
de multiples variables observables sobre unha variable latente ou constructo non
observable, como ¢ a eleccion modal tras a mellora da infraestrutura. Este feito per-
mite testar un escenario hipotético que non require unha valoracidn precisa das fun-
cions de utilidade —non buscada nin relevante sobre os obxectivos da investiga-
cion—, pero que permite eliminar variables non relevantes sobre o constructo ou va-
riable latente. En todo caso, é preciso sinalar que a nosa fundamentacion tedrica e a
nosa aplicacidn practica das técnicas de preferencias reveladas e declaradas baséase
nos traballos de Ortizar e Willumsen (2001) e de Feo, Garcia e Pérez (2003).
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Para concluir a investigacion propofiense dous modelos factoriais: un de medida
e primeira orde, e outro que tera un caracter causal ao tratar de explicar a eventual
substitucion do medio de transporte —o camién polo ferrocarril-. Para ambos os
dous casos empregouse o paquete estatistico AMOS 9.0 co fin de complementar a
investigacion coa analise de ecuacidns estruturais, tamén cofiecido a partir das suas
variantes da andlise causal, path, factorial ou de estruturas de covarianzas. Neste
caso, a eleccion derivase da sua especial adecuacion ao tratamento das variables la-
tentes ou dos constructos non observables a partir de variables observables ou indi-
cadores, que posibilitan a incorporacion do erro de medida no proceso de estima-
cion, e que permiten, a vez, analizar as dependencias cruzadas entre variables. De-
cidimonos pola referida técnica, xa que fai posible contrastar conxuntamente mul-
tiples hipoteses asociadas a relacions de causalidade e dependencia entre variables.

Asi, presentarase un modelo factorial ou de medida de primeira orde e, poste-
riormente, un modelo factorial cunha incidencia causal. Co primeiro modelo a mo-
delizacion centrarase nunha analise factorial exploratoria, que pretende identificar
variables observables que cargan sobre outras latentes e, unha vez realizada a per-
tinente depuracion entre as variables observables, manteremos aquelas variables
que superen unhas ratios criticas prefixadas con anterioridade, aceptandose habi-
tualmente unha significacion para o = 0,05 (¢ > [1,96]). Deste xeito, obteranse uns
resultados semellantes aos iniciais, pero que permiten afianzar a validez discrimi-
nante, xa que en xeral os modelos factoriais se empregan coa intencionalidade de
informar posteriores modelos de causalidade. A continuacion, aplicase un modelo
particular sobre a incidencia da eleccidn modal como variable latente sobre a po-
tencial substitucion do camion polo ferrocarril. A modelizacion causal comeza coa
especificacion e coa identificacion do modelo —inicialmente exploratorio—, conti-
nla coa estimacion dos parametros ¢ co axuste do modelo e, finalmente, leva a ca-
bo unha necesaria etapa de reespecificacion do modelo.

Para estes dous modelos, tras a proposta da modelizacion exploratoria e antes de
presentar o modelo final confirmatorio, levaranse a cabo unha serie de procede-
mentos secuenciais: eliminacion ordenada de restricions, incidencias e variables.
Este proceso, que se caracteriza como reespecificacion dos modelos, tomou como
referencia os seguintes parametros: os coeficientes estimados estandarizados ou
cargas factoriais, que deben ser estatisticamente significativos —deben superar o va-
lor para a ratio critica ¢ de £1,96, para un nivel de significacién de 0,05—; as cargas
factoriais estandarizadas, para as que se recomenda un valor minimo de 0,7, ainda
que non existe consenso sobre este particular (Steenkamp e Van Trijp, 1991; J6-
reskog e Sorbom, 1993; Lévy e Varela, 2006); e finalmente, o nivel de R* para o
que se asumiu o criterio de Homburg e Pflesser (2000), quen recomendan un valor
minimo explicativo de 0,4 como fiabilidade individual de cada indicador.

Finalmente, ¢ polo que respecta & estimacion e avaliacién dos modelos, parti-
mos dos modelos iniciais, que despois serdn reespecificados de xeito secuencial e
paulatino ata alcanzar un axuste o mais aceptable posible, e sen pretender forzar a
consistencia coas probas e andlises previas realizadas por separado as empresas ¢
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aos operadores loxisticos. O programa AMOS 9.0 non advertiu problemas de iden-
tificacion na estimacion dos modelos, ao resultar todos eles sobreidentificados tras
evidenciar un numero de graos de liberdade superior a cero. Como consecuencia da
eleccion deste programa, empregarase a matriz de varianzas-covarianzas no caso
da estimacion dos parametros dos diferentes modelos, obténdose, deste modo, so-
luciéns estandarizadas que facilitaran a interpretacion dos resultados; en particular,
utilizamos o método de méxima verosimilitude para obter estimacions eficientes
dos parametros (Milfont e Duckitt, 2004; Lévy e Varela, 2006), ainda que sexa
preciso acompafialo da técnica de remostraxe bootstrap coa extraccion de 200 mos-
tras, dado que o método anteriormente citado requiria a asuncion da distribucion
normal multivariante nos datos recollidos nos modelos formulados.

Nun primeiro modelo relacidonase como variable latente a eleccién modal coas
oito razdns avaliadas na enquisa. Estes oito indicadores ou variables observables
presentan un abano posible de respostas que van desde o 3 (“principal razén positi-
va”) ata o -3 (“principal razdn negativa’), pasando polos valores intermedios, e asi-
milando o 0 4 inexistencia de influencia da razén concreta sobre a eleccion do mo-
do de transporte. Na figura 1 proponse o modelo factorial exploratorio de primeira
orde, tamén cofiecido como modelo de medida, que de xeito cotid se emprega co-
mo a base de ulteriores propostas de caracter causal, como € o caso que nos ocupa.

Figura 1.- Modelo factorial exploratorio de primei-
ra orde ou de medida de razdns da eleccion modal

| Prezo do transporte |
| Tempo da viaxe |
| Fiabilidade do transporte |
[ Frecuencia ofrecida | +(ep?)
| Flexbilidade | «(ed)
[ Risco de accidentes | +(ep6)
| Negociacion de prezos |

Politica da empresa | 1 ep8

Eleccién modal

FONTE: Elaboracion propia.

Na reespecificacion do modelo exploratorio eliminaronse dous indicadores ou
factores explicativos da eleccién modal: a frecuencia ofrecida e a posibilidade de
negociacion de prezos, dadas as stas minimas cargas factoriais estandarizadas e,
polo tanto, a referencia a unhas ratios criticas inferiores ao fixado como criterio de
modificacion e aceptacion de variables na analise. A optimizacion final do modelo
(figura 2) incorpora diias covarianzas entre os erros ou residuos dos indicadores ou
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variables observables: a flexibilidade con respecto ao risco de accidentes ¢ a fiabi-
lidade en relacion coa politica da empresa ou coa preferencia do cliente.

Na interpretacion dos resultados, que se presentan na taboa 7, obsérvase que o
mellor indicador da eleccion modal segue a ser o prezo, coa particularidade de que
en termos de posibles indices de modificacion non presenta correlacions significa-
tivas con ningunha das outras variables observables ou indicadores; o seguinte in-
dicador ¢ o tempo da viaxe; e a continuacion teriamos dous grupos de factores: por
un lado, a flexibilidade e o risco de accidentes, que se manifestan correlacionados a
través dos seus residuos; e polo outro, a fiabilidade e a politica da empresa ou pre-
ferencia do cliente, tamén correlacionados por medio dos erros ou residuos. Final-
mente, no modelo proposto para as empresas ¢ os operadores loxisticos polo que
respecta as razons da eleccidn modal resalta a relevancia, por esta orde, do prezo e
do tempo da viaxe, e polos dous grupos adicionais de factores xa comentados e que
estan correlacionados internamente.

Figura 2.- Modelo factorial confirmatorio de primeira or-
de ou de medida de razéns da eleccion modal

| Prezo do transporte |
| Tempo da viaxe |
| Fiabilidade do transporte | +--(ep3)

Eleccion modal

Risco de accidentes

Flexibilidade |:>
[« @®

Politica da empresa | ! ep8

FONTE: Elaboracion propia.

Taboa 7.- Valor ¢ nivel de significacion das cargas factoriais es-

tandarizadas
MODELO 1

Cargas estandarizadas| Valor ¢
Flexibilidade < |Eleccion modal  |-0,372 -3,273
Prezo <« |Eleccion modal 0,737 6,712
Politica da empresa < |Eleccion modal -0,397 -3,667
Tempo da viaxe <« |Eleccién modal 0,439 3,998
Fiabilidade < |Eleccion modal  |-0,209 -2,078
Risco de accidente < |Eleccion modal -0,462 -3,855
eps < |ep6 -0,312 ., -3,319
ep3 o |eps 0,153 |Correlacions 55
FONTE: Elaboracion propia.
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A continuacion preséntase o segundo e tltimo modelo de ecuacidns estruturais,
co que se pretende vincular a variable latente referida no modelo precedente —ava-
liada ou medida a través dos indicadores, das variables observables ou das razons
da eleccion modal— coa eventual substitucion no transporte terrestre do camion po-
lo ferrocarril. Neste caso, a eventual substitucion ¢ unha variable observable 4 que
se lle incorpora a restricion da inexistencia de erro ou residuo na sua estimacion, é
dicir, considérase como unha variable endoxena do modelo que actta, 4 vez, como
un indicador mais da dita eleccion modal.

Na reespecificacion do modelo exploratorio (figura 3), que contempla unha va-
riable latente, considéranse as oito razéns ou factores determinantes daquela cos
seus correspondentes erros ou residuos, asi como unha consecuencia desa reespeci-
ficacion: a eventual substitucion do camidn polo ferrocarril por parte de empresas e
operadores loxisticos. En primeiro lugar, eliminouse unha das razéns ou indicado-
res: a negociacion dos prezos e condicions na prestacion do servizo. Posteriormen-
te, engadironse correlacions a medida que o modelo melloraba en termos de consis-
tencia e de eficiencia, facilitando asi a interpretacion dos resultados e as relacions
entre grupos de razons ou factores. Asi, engadironse as correlacions entre os erros
ou residuos da flexibilidade e o risco dos accidentes, complementandose a analise
coa correlacion dos respectivos erros relativos ao tempo da viaxe coa frecuencia
ofertada polos operadores e aos erros ou residuos da fiabilidade do transporte con
respecto a frecuencia ofertada e a politica da empresa (figura 4).

Figura 3.- Modelo factorial exploratorio da inci-

dencia da eleccidn modal sobre a substitucion do
camion polo ferrocarril

| Prezo do transporte |
| Tempo da viaxe |
| Fiabilidade do transporte | +—(ep3)
[ Frecuencia ofrecida | +(ep?)
| Flexbilidade | +(apd)
[ Risco de accidentes | 426
| Negociacion de prezos | +—(ep?)

Politica da empresa | 1 ep8

Eleccién modal

FONTE: Elaboracion propia

Na valoracidon do segundo modelo de ecuacidns estruturais ou de estruturas de
covarianzas compre destacar a forte incidencia desa eleccion modal sobre a even-
tual substitucion no eido terrestre, ¢ de novo a relevancia positiva e diferencial do
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prezo e do tempo da viaxe sobre a eleccion, asi como a menor transcendencia da
fiabilidade e da frecuencia no constructo obxecto desta analise. Na tdboa 8 especi-
ficanse numericamente as cargas estandarizadas e o valor do estatistico ¢ de Stu-
dent, de contraste ou ratio critica. Todos estes elementos ilustran diversos comenta-
rios ou achegas.

Figura 4.- Modelo factorial confirmatorio da incidencia
da eleccién modal sobre a substitucién do camidn polo fe-
rrocarril

| Prezo do transporte |
| Tempo da viaxe |

| 1

| Fiabilidade do transporte

| Frecuencia ofrecida |

| Flexibilidade |:>
| Risco de accidentes |

Politica da empresa | 1 ep8

FONTE: Elaboracion propia

Taboa 8.- Valor ¢ nivel de significacion das cargas factoriais es-

tandarizadas
MODELO 2

Cargas estandarizadas| Valor ¢
Flexibilidade <« |Eleccion modal -0,375 -3,316
Prezo < |Eleccion modal 0,7 5,84
Politica da empresa < |Eleccion modal -0,411 -3,745
Tempo da viaxe <« |Eleccién modal 0,453 4,054
Fiabilidade < |Eleccion modal  |-0,2119 -1,781
Frecuencia < |Eleccion modal  |-0,19 1,898
Risco de accidente < |Eleccion modal  |-0,482 -4,06
Substitucion < |Eleccion modal 0,685 5,92
epS < |epb -0,328 -3,549
ep2 > |epd -0,269 . -3,115
ep3 o |epd “0.216 | Correlacions 503
ep3 < |ep8 -0,175 -2,103

FONTE: Elaboracion propia.

A proposta e discusion dos modelos de ecuacions estruturais cérrase na taboa 9,
na que se presentan as principais medidas ou indices da bondade dos respectivos
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axustes. En particular, ambos os dous modelos son admisibles; non tefien proble-
mas de subidentificacion ou de sobreidentificacion; presentan probabilidades posi-
tivas de 0,261 e de 0,187, respectivamente; e, & vez, os indices GFI, AGFI, CFl ¢
TLI presentan valores superiores a 0,9, tal ¢ como recomenda a ortodoxia da pro-
posicion de modelos; e 0 RMSEA ¢ inferior a 0,05 nos dous casos. Finalmente, as
medidas de Hoelter 0,05 corroboran a capacidade da aplicacion, eficiencia e adap-
tabilidade dos modelos para unha mostra de ata 325 ou 265 empresas e operadores
loxisticos, respectivamente. Neste punto pode destacarse que a mostra estd com-
posta polas observacions de 157 empresas e operadores loxisticos concesionarios
de lifias regulares no porto de Vigo. En resumo, todas as medidas apuntan 4 bonda-
de técnica ou axuste estatistico, que se complementan co potencial aplicado e coa
coherencia coas valoracions especificas xa comentadas para as empresas.

Téboa 9.- indices de bondade do axuste dos modelos

MEDIDA DA BONDADE DO AXUSTE MODELO 1 MODELO 2
Chi-cadrado 8,882 13,713
Graos de liberdade 7 10
Chi-cadrado/Graos liberdade 1,269 1,371
p-value 0,261 0,187
GFI 0,983 0,977
AGFI 0,948 0,936
CFI 0,975 0,961
TLI 0,947 0,918
RMSEA 0,042 0,049
Hoelter 0,05 325 265

FONTE: Elaboracion propia.

5. CONCLUSIONS

Nesta investigacion reflictese unha analise comparativa das valoracions medias
dos factores explicativos da actual eleccion modal en xeral, e mais especificamente
segundo as empresas e os operadores loxisticos.

A necesaria incorporacion a andlise dos operadores loxisticos fixose posible coa
referencia as diversas consignatarias de lifias regulares maritimas desde ou cara ao
porto de Vigo. Para eses operadores disociamos as lifias regulares en funcion das
mercadorias que xestionan, das vinculacions territoriais previas ou posteriores ao
transporte maritimo regulado con operadores portugueses, dos factores e razéns da
actual elecciéon modal e da sua potencial alteracidn, asi como da comparacion das
valoraciéns medias e das vinculacions. Fixemos unha analise comparativa dos pa-
trons de comportamento decisorio sobre o modo de transporte terrestre tanto das
empresas coma dos operadores loxisticos, que evidenciou diferenzas estatistica-
mente significativas.

Finalmente, caracterizaronse dous modelos de ecuacions estruturais cos que
profundar no comportamento xeral dos usuarios, dandolles cabida 4s empresas e
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aos operadores loxisticos concesionarios de lifias regulares do porto de Vigo con
respecto & eleccion modal e 4 incidencia desta sobre a eventual mudanza no trans-
porte terrestre do camion polo ferrocarril. Neste punto compre destacar o importan-
te papel do prezo e do tempo da viaxe, asi como de diversas correlacions entre o
resto dos factores. Os resultados obtidos difiren significativamente con respecto a
outros estudos semellantes referidos a eleccion modal no transporte de mercadorias
en Europa, nos que se sinala a variable “custo do transporte” como o factor mais
determinante da eleccion dun modo fronte a outro (De Jong, Vellay e Houée, 2001;
Fowkes, Nash e Tweedle, 1991). No caso que nos ocupa son moitos os factores de-
terminantes, pero principalmente a escasa ou nula fiabilidade do servizo.

Polo que acabamos de sinalar, confirmase o uso residual do ferrocarril en Ga-
licia, situandose moi por baixo da media do Estado, debido a que as infraestruturas
—francamente mellorables— minguan o interese das empresas ¢ dos operadores por
probalas, e a que as experiencias previas xeraron unha falta de interese polo ferro-
carril nas empresas, motivos polos que xa hai tempo que algunhas empresas deixa-
ron de contar coa opcidn do ferrocarril. Como exemplos disto podemos sinalar as
paradas de producion en GKN-Indugasa debido 4 falta de atencion do servizo de
Renfe-Adif, a perda de bovinas de aceiro nos transportes ferroviarios, ou os blo-
ques de granito que aparecen meses despois en Almeria cando deberian chegar a
Barcelona ou a Madrid.

Na actualidade o mercado liberalizado xerou un inxustificado aumento das tari-
fas —para as empresas a situacion do ferrocarril empeorou, xa que o prezo deixou
de ser competitivo e non hai libre competencia— polo que 4s empresas e aos opera-
dores s0 lles pode compensar o seu custo no caso de trens multicliente, ¢ tendo que
asumir en todo caso os riscos derivados dos atrasos, da falta de frecuencia ou da in-
certeza coa sorte do envio. Do mesmo xeito, Renfe-Adif impén un tamafio minimo
do envio, obrigando as empresas a encargarse elas mesmas do transporte ata a esta-
cion; se se pide algo fora dos estandares fixados, os convois especificos poden tar-
dar entre dez e quince dias; e, ademais, non se axustan as demandas concretas das
empresas.

Para as empresas poderia ser suficiente un servizo de lanzadeiras cara a Leixoes
(Porto) que garantira a frecuencia e o servizo; que permitira a carga de colectores,
bloques de granito e carga rodada; que contara con dous ou tres puntos intermedios
de entrada e de saida; que permitira un minimo sistema de “carretaxes” por parte
das empresas xestoras do transporte ferroviario alternativas a Adif. Compre sinalar
tamén que ¢ precisa unha actualizacion do trazado ferroviario en Portugal, que
permitira elevar a resistencia das suas pontes e superar as trinta toneladas.

En resumo, o investimento na mellora das infraestruturas debe acompaifiarse de
esforzos simultaneos no trazado ferroviario portugués, e deberia incorporar unha
reestruturacion do mercado dos operadores ferroviarios. De ser o caso, deberia
aplicarse unha nova lexislacién que controlara os prezos e os servizos, que posibili-
tara un sistema de “carretaxes” para mellorar a intermodalidade, que liberara as
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empresas dunha parte importante da xestion do transporte, € que rompera co mo-
nopolio e coas practicas abusivas por parte do operador dominante. De non ser po-
sible todo este conxunto de actuacidns, haberia que valorar se o esforzo investidor
paga a pena cando o servizo segue sendo o mesmo ¢ cando a percepcion das em-
presas € que o cliente é Renfe-Adif e non as propias empresas, de xeito que estas
deben adecuarse & xestion rixida, unilateral e arbitraria daquela compafiia —e non
ao reveés, como deberia ser— a partir dun sistema de estacions ferroviarias as que di-
rixir produtos en distintos formatos e presentacions (“movense os produtos e as
empresas, mentres que Adif mantén e reforza o seu monopolio, sobe as tarifas, non
altera a sua oferta, non se adapta ds necesidades do cliente e non se responsabili-
za do servizo”).

Con independencia das propostas realizadas no decurso das conclusions, deixa-
mos evidencia dos patrons de decision dos usuarios, diferenciando entre empresas e
operadores loxisticos; modelizamos os criterios informadores da sua eleccion de
transporte, mesmo comentando inquedanzas especificas por sectores de actividade;
¢ constatamos, finalmente, unha mellor predisposicion ao emprego do ferrocarril
nos operadores loxisticos.
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