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Resumo: Neste artigo analizase a evolucion recente dos investimentos nas infraestructuras de
transporte en Galicia, e faise unha reflexion sobre as necesidades futuras na materia, pofiendo
a énfase na necesidade da definicion dun plan coordinado de desenvolvemento das distintas in-
fraestructuras para abastece-la stia demanda potencial.
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PRESENT AND FUTURE OF TRANSPORT INFRAESTRUCTURES IN GALICIA
Summary: This paper analyses the recent evolution of investments in transport infrastructures in
Galicia, reflecting on the future needs of this field and pointing out the need of defining a coordina-
ted plan for the development of the different infrastructures in order to meet the potential of the
same.
Keywords: Infrastructures / Transport demand / Intermodality / Cost-benefit / Congestion / Galicia.

1. INTRODUCCION

O desenvolvemento da economia, a especializacion e a crecente internacionali-
zacion puxeron de relevo a importancia de contar cun sistema de transportes efi-
ciente. Sen o desenvolvemento de medios de transporte eficaces e rapidos non teri-
an sido posibles moitos dos cambios industriais e sociais que se viviron nos ultimos
anos, e que van desde os sistemas de produccion just in time ata a nova configura-
cion e distribucion espacial do territorio ou dos asentamentos urbanos.

Como se desprende do anterior, o transporte xorde como unha actividade ou
servicio intermedio, que posibilita 0 movemento de mercadorias ou a mobilidade
dos individuos. As empresas, para evitar perdas de competitividade no mercado,
necesitan coloca-los seus productos preto da demanda no menor tempo posible (es-
pecialmente cando se trata de productos perecedoiros ou de produccion just in ti-
me) ¢ 0 menor custo. Os consumidores, pola sta parte, demandan servicios de
transporte, xa que tefien a necesidade de consumir diferentes bens ou servicios que
levan incorporado un custo monetario e temporal en actividades derivadas do des-
prazamento: canto menor sexa este custo de desprazarse maior sera a cantidade de
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renda e o tempo que o individuo podera dedicar a consumir outros bens ou servi-
cios. Vemos asi como, tanto desde a Optica empresarial coma desde a privada, ¢é
desexable contar cun sistema de transportes 6ptimo, que repercuta sobre a eficien-
cia economica e sobre a competitividade dunha economia.

As politicas de transporte, tanto as centradas na regulacion coma as de mellora
da dotacidn de infraestructuras, afectan as posibilidades de crecemento e desenvol-
vemento economico dun pais. En xeral, mellora-lo funcionamento do sistema de
transporte incrementa a competencia nos mercados e provoca a desaparicion ou a
reduccion dos monopolios locais que, como calquera tipo de monopolio, supofien
unha ineficiencia no funcionamento do mercado.

A dotacién de infraestructuras de transporte foi considerada, as veces, como un
ben publico, 6 non existir rivalidade nin exclusion, fundamentalmente cando nos
referimos & rede basica de estradas, ou como un monopolio natural, xa que estes
investimentos adoitan presentar custos decrecentes, derivados da existencia de eco-
nomias de escala na produccion, ou da existencia de indivisibilidades. Por estes
motivos, son gastos que afrontou o Estado a través de financiamento orzamentario
ou mediante un sistema de concesions que outorga o monopolio da explotacion a
empresa constructora. A literatura economica e as experiencias neste tipo de regu-
lacions do transporte parecen indicar que o monopolio publico ou privado s6 pode
ter sentido cando nos referimos 4 infraestructura, pero non cando falamos da pres-
tacion do servicio. Esta circunstancia explica que na contorna europea se estable-
zan infraestructuras de titularidade publica, con liberdade para a entrada de opera-
dores de transporte que pagan diferentes tipos de canones polo uso daquelas.

A idea debe ser, polo tanto, facer que o mercado sexa o mais competitivo posi-
ble: creando competencia nos mercados, onde isto resulte factible, ou ofrecendo 6
mellor ofertante o dereito de se-lo Gnico explotador do servicio, nos mercados onde
non poida existir competencia.

En moitos mercados € unha unica empresa a que ofrece o servicio en réxime de
monopolio, como vén a ocorrer nas empresas de transporte publico urbano, no
transporte interurbano de pasaxeiros, ou no operador ferroviario, nas concesiona-
rias de autoestradas, etc. En xeral, estas empresas operan con subvencions cruzadas
de forma que os percorridos mais rendibles subvencionan os menos rendibles. Esta
¢ tamén unha das ideas que xustifica que o operador sexa unico, xa que, noutro ca-
s0, existiria competencia nas lifias mais rendibles, onde baixarian os prezos, men-
tres que o resto quedaria sen servicio. A pesar da simplicidade operativa que supén
o oferente Uinico, a teoria econdmica propon para solucionar este problema a libre
entrada de operadores nas lifias mais rendibles e a subvencion do Estado 6s opera-
dores mais eficientes; ¢ dicir, os que garantan o mellor servicio 6 menor custo nas
rutas ou servicios non-competitivos. Por outra parte, este parece se-lo futuro deste
tipo de servicios coa normativa europea de liberalizacidn, polo que se operara cun
criterio de eficiencia onde sexa posible, mentres que nos mercados non-competi-
tivos primaria o criterio de equidade, sempre que fose necesario garanti-lo servicio
de transporte.
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Unha discusion importante dentro da politica de transportes € cal ha se-la asig-
nacioén de recursos entre os diferentes modos nun contexto de recursos escasos. A
resposta a esta cuestion non € obvia, xa que cada un dos diferentes modos de trans-
porte presentan beneficios e custos sociais de diferente contia ou intensidade. Te-
remos que analizar en cada caso a necesidade de certos investimentos condicionada
4 situacion ou dotacion de infraestructuras e 6s posibles comportamentos dos usua-
rios. Nesta lifia, a ferramenta basica da analise econdmica para determina-la opor-
tunidade dun investimento ou para elixir entre diferentes proxectos € a analise cus-
to-beneficio, na que se efectua unha oportuna sistematizacion dos diferentes custos
¢ beneficios sociais asociados a un proxecto.

Debemos ter en conta que cando se trata de avaliar estes proxectos non ¢ sufi-
ciente unha analise financeira, xa que a existencia de externalidades provoca dife-
rencias entre a analise privada e a social. Por exemplo, se tratamos de avaliar, des-
de unha optica social, a conveniencia de destinar recursos 4 mellora dun servicio
ferroviario nunha zona conxestionada, deberiamos computar como beneficios non
s0 os ingresos por billete do tren sendén tamén o tempo que aforran os individuos
que utilizaban o servicio ferroviario antigo ¢ que agora utilizan o novo, o que afo-
rran os usuarios da estrada desviados 6 novo tren, os beneficios derivados da dimi-
nucidon da contaminacion atmosférica, a diminucidon dos accidentes por causa da
reduccion do trafico rodado, a diminuciéon do tempo medio de viaxe de tddolos
usuarios que continuan utilizando o coche ¢ descende-la conxestiéon', etc. Por isto,
podemos atoparnos ante investimentos socialmente beneficiosos, pero inviables fi-
nanceiramente que, polo tanto, s6 poden efectuarse desde o Estado, de forma dire-
cta ou creando competencia pola sua construccion ou prestacion subvencionada.

Por outra parte, incorpora-las externalidades pode afectarlle tamén 4 politica de
prezos do transporte. De nos situarmos nun contorno urbano, un dos problemas
fundamentais é a conxestion. Se o obxectivo que se propon o regulador é maximi-
za-lo benestar social, tera que cargarlles 0s usuarios do vehiculo privado unha taxa
de conxestion, que sera a diferencia entre o custo marxinal social € o custo medio
que percibe o usuario. Esta taxa de conxestion trata de que cada viaxeiro internalice
o custo que lle provoca 6 resto do sistema.

A pesar de que se intentaron diferentes solucidns técnicas para poder aplicar es-
te tipo de medidas, implementar unha taxa de conxestion presenta complicacions
técnicas e politicas. As técnicas derivanse da necesidade de prezos diferentes para
periodos punta ou val, rexistros de permanencia na rede, diferencia de tarifas de-
pendendo do grao de conxestion de cada zona, etc. Os custos politicos desprénden-
se da impopularidade de medidas como estas, que penalizan a un colectivo moi
numeroso e que terdn consecuencias electorais negativas sobre o politico que pre-
tenda implantalas.

Cando existe conxestion, o tempo investido nun desprazamento depende do niimero de vehiculos que se des-
prazan, a medida que aumenta o trafico aumenta o tempo de viaxe.
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Por estes e por outros motivos, a tarifaciéon da conxestion non esta moi estendi-
da. Se esta externalidade non se corrixe, a tarifacion segundo o custo marxinal
deixa de se-la regra de asignacion Optima para o transporte publico, xa que existe
unha distorsiéon nun mercado relacionado con el. Neste caso, a solucion eficiente
(solucidn de second best) seria subvenciona-lo transporte publico, sempre que exis-
ta elasticidade de substitucion cruzada entre o coche e o transporte publico.

Situacidns como as que citamos provocan que os investimentos e actividades de
transporte se desefien con criterios de racionalidade social, xa que a analise privada
non sempre coincide coa analise de eficiencia econdmica. Por outra parte, mostran
situacions nas que a rendibilidade financeira non € o Uunico criterio de
funcionamento da empresa e a necesidade de subvencionar non ¢ sinénimo de
ineficiencia na xestion.

2. EVOLUCION DO INVESTIMENTO EN INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE

En Espafia e en Galicia produciuse un intenso esforzo investidor nos ultimos
anos, centrado fundamentalmente na mellora da rede de estradas tanto basica coma
de alta capacidade. O resultado destas melloras na infraestructura e as diferencias
entre os diferentes niveis de servicio dos distintos modos de transporte provocaron
que 0 90,16% da demanda interior de pasaxeiros utilice a estrada fronte a un 5,9%
que utiliza o ferrocarril, un 3,57% utiliza o transporte aéreo fronte a un 0,37% que
utiliza o transporte maritimo. Estes resultados, que aparecen reflectidos na grafica
1, non son homoxéneos xa que moitos dos usuarios non dispofien de tédolos mo-
dos. Ademais, estanse a mesturar usuarios moi frecuentes, de curto percorrido, que
so dispofien da estrada ou, as veces, do ferrocarril, con desprazamentos de longo
percorrido para os que pode existi-la alternativa do avion. Estes resultados cambian
de analizarmo-la demanda internacional de pasaxeiros, que utiliza nun 62,92% a
estrada, nun 31,79% o transporte aéreo, nun 2,96% o ferrocarril e nun 2,32% o
transporte maritimo. Ademais, mentres que no caso do transporte interior de via-
xeiros o reparto de cada modo permaneceu practicamente constante nos Ultimos
vinte anos, a pesar de que a demanda medrou un 60%, o trafico internacional de
viaxeiros sufriu importantes modificacions en a penas 10 anos: mentres que en
1984 o transporte aéreo representaba o 24% deste mercado, en 1994 era case o
32%, cota gafiada as expensas da estrada, que pasou dun 68 a un 63% e o ferroca-
rril que caeu algo mais de 2 puntos porcentuais nun contexto no que a demanda
medrou mais do 40%.

Canto ¢ transporte de mercadorias, a estrada é o modo de transporte hexemoni-
co dentro do transporte interior, pero no movemento internacional o 74,72% utiliza
o transporte maritimo, como se pode observar na grafica 2.

De analizarmo-la evolucion nos ultimos anos da cota de mercado do transporte
internacional de mercadorias en Espafia, veriamos que o transporte maritimo per-
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deu peso, que foi captado pola estrada. Entre as explicacions a este feito atopase o
incremento do comercio entre Espafia e a UE, comercio que se produce de forma
intensa por estrada. E dicir, dentro destes cambios non se deben incorporar s6 os
relativos as caracteristicas do transporte senon tamén modificacions no comporta-
mento da demanda, cuns traficos que poden variar considerablemente no periodo
analizado.

Grifica 1.- Trafico interior e internacional de pasaxeiros

Trafico interior de pasaxeiros, 1995 Trafico internacional de pasaxeiros, 1995
(milléns de viaxeiros-km) (milléns de viaxeiros-km)

Aéreo (31,79%)
Ferrocarril (5,90%)

Maritimo (0,37%)
Estrada Aéreo (3,57%) Estrada
90,16%
62,92%
Maritimo (2,32%)
Ferrocarril (2,96%)
FONTE: Ministerio de Fomento (1995).
Grafica 2.- Trafico de mercadorias interior e internacional
Trafico interior de mercadorias, 1995 Tréfico internacional de mercadorias, 1995
(millons de tm-km) (milléns de tm-km)
Aéreo (0,03%) Aéreo (0,19%)
Maritimo (16,02%) Estrada
23,81%
Tubo (2,48%)
Ferrocarril (4,22%)
Estrada Ferrocarril (1,28%)
77,24%
Maritimo
(74,72%)

FONTE: Ministerio de Fomento (1995).

Vemos, polo tanto, que existen diferencias importantes no reparto modal do
transporte de pasaxeiros e de mercadorias. Isto responde a que os condicionantes
de ambalas diias demandas son diferentes. O transporte de mercadorias estd direc-
tamente relacionado coa evolucidn da actividade econdmica, xa que todo tipo de
mercadorias precisa a incorporacion dun input adicional, o transporte. En moitos
casos, a calidade do sistema de transportes repercutira sobre a localizacion de plan-
tas de produccidn, sobre a situacion dos almacéns e as canles de distribucion, etc.,
afectara, polo tanto, a toda a loxistica empresarial. As principais vias de cambio da
oferta de transportes vefien das melloras na dotacidon de infraestructuras ou dos
cambios na regulacidén do sector. De nos centrarmos nesta ultima, veremos que a
lexislacion do transporte cambiou moito nos ultimos anos, cunha clara tendencia &
liberalizacion dos mercados que eliminen as restriccions 4 entrada ou saida deles.
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Como consecuencia desta medida, seguindo a experiencia americana, esperase que
se amplie a variedade de productos ofertados, que dimintian os custos de transporte
ou que posibilite en maior medida a intermodalidade.

Desde a dptica dos cambios na calidade das infraestructuras e os servicios de
transporte, as consecuencias afectaranlles 6s custos das empresas e, polo tanto, as
areas de mercado que atenden Os sistemas de distribucion loxisticos, ¢ grao de
competencia no mercado, etc. Ademais, estes cambios na oferta afectaranlle 4 de-
manda dos diferentes modos de transporte, ¢ dicir, as melloras nun modo de trans-
porte desviardn demanda que repercutira negativamente na demanda dos modos de
transporte alternativos, agas onde ou cando existan complementariedades. As me-
lloras poden ser de varios tipos, pero case sempre producen cambios nos prezos,
nos tempos, nas frecuencias, ou na fiabilidade do servicio. Cada unha destas modi-
ficacidns afectaralle mais ou menos 4 cota de mercado de cada modo, dependendo
da elasticidade da sua demanda de cada un destes elementos.

Respecto da demanda de transporte de pasaxeiros, o individuo realiza unha
eleccion na que determinard cal € a stia cesta de consumo de bens e servicios, dada
a sua restriccion orzamentaria e temporal, e dado que existen determinados bens,
servicios ou traballos que levan incorporado un gasto adicional en difieiro e tempo
asociado 0s imprescindibles desprazamentos para poder acceder a estas activida-
des. Xeralmente, hai algunha mobilidade que practicamente vén imposta como a
derivada do traballo ou dos estudios, mentres que existen outro tipo de viaxes nas
que o individuo ten liberdade para decidi-lo nimero, o destino ¢ o modo. En cal-
quera caso, o axente, unha vez decidido que debe viaxar e o destino do despraza-
mento, tera que decidir cal das modalidades dispoiiibles € a que utilizara. Esta deci-
sion estara condicionada por caracteristicas propias das stias opcidns de transporte,
do seu tempo de viaxe, espera ou acceso, do seu prezo, da sua comodidade, da sua
frecuencia, ou fiabilidade e das comparacions relativas entre as diferentes alternati-
vas, asi como por caracteristicas propias de cada usuario, como a sia situacion so-
cioecondmica, a sua idade, a dispoiiibilidade de vehiculo privado, etc. Condiciona-
do por todas estas variables o individuo elixird aquela alternativa de transporte que
lle supofia menor desutilidade.

As melloras no sistema de transportes producen, tanto para os individuos coma
para as empresas, modificacions nos custos xeneralizados, ¢ dicir, nos custos mo-
netarios e temporais asociados 0s desprazamentos. Por iso, poden altera-las desuti-
lidades asociadas a cada viaxe e producir cambios na probabilidade de elixir unha
forma determinada de desprazarse. Ademais, estas modificaciéns que repercuten
no custo xeneralizado son, como calquera cambio no custo, elementos que lle afec-
tan & demanda global, de maneira que poden supofier incrementos na cantidade de
viaxes tanto de usuarios que xa viaxaban como daqueles outros que anteriormente
non o facian e que agora se incorporan 0 sistema.

Polo que respecta a situacion galega, é necesario contar cun bo sistema interior
de transporte que permita atende-la sua estructura de asentamentos poboacionais
dispersos. Estes, necesariamente expanden a rede provincial e local de estradas, an-
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te a imposibilidade de ofrecer servicio a estas zonas con outros modos asegurando
permeabilidade e accesibilidade 6 territorio menor. O ferrocarril pode ser unha al-
ternativa adecuada para a comunicacion das principais cidades galegas, sobre todo
cando en moitas delas aparecen importantes externalidades negativas derivadas do
uso do vehiculo privado: contaminacion do aire e acustica, conxestion, etc. Para as
comunicacions co exterior, compiten pola demanda o transporte por estrada, o fe-
rrocarril e o transporte aéreo no caso do movemento de pasaxeiros, e todos eles e
mailo transporte maritimo no trafico de mercadorias.

O esforzo investidor do sector publico cambiou a estructura do capital producti-
vo en Espafia e en Galicia, como podemos observar na taboa 1. A isto contribuiu de
forma decisiva o primeiro Plan de estradas (1984-1991) e o denominado Plan de
actuacions prioritarias de estradas (1993-1996) e o Plan de estradas de Galicia
(1991-2000). No amplo periodo aqui considerado, o peso das infraestructuras de
estradas incrementouse en 23,12 puntos porcentuais (incluindo as autoestradas das
sociedades concesionarias) e seria mais elevado se incorporasémo-los investimen-
tos recentes, polo que representan a principal partida de canalizacion do investi-
mento publico. Tamén aumentaron a sta participacion no stock de capital publico
as estructuras urbanas e os portos, pero sempre nun nivel de investimento moi
lonxe do primeiro.

Téaboa 1.- Evolucion do stock de capital publico productivo en Galicia

1964-1975 | 1975-1985 | 1985-1991 | 1991-1993 | 1993-1995
Capital publico productivo 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Estradas 33,05 37,31 39,37 42,76 46,28
Infraestructura hidraulica 26,66 17,14 14,26 14,57 14,65
Estructuras urbanas CC.LL. 4,86 7,86 11,55 12,09 11,55
Portos 1,94 1,50 2,75 3,69 4,03
Aeroportos 3,02 1,39 1,55 1,25 1,19
Autoestradas de soc. concesionarias 0,00 13,10 12,68 11,44 9,89
Portos de OO.AA. non-administrativos 10,67 8,07 7,22 6,35 5,71
Ferrocarril 19,78 13,62 10,62 7,85 6,70

FONTE: Fundacién BBV-IVIE.

A rede de estradas en Galicia conta con 17.068 km de vias de diferentes caracte-
risticas técnicas e titularidade distinta. A rede estatal representa arredor do 12% da
extension de toda a rede galega, sendo un 8,8% do total da rede nacional. Da Co-
munidade Autéonoma depende o 30% da rede galega de estradas, o que representa
un 7,1% do total das redes autondémicas nacionais. Mais da metade da rede (o 58%)
correspondelles 4s deputacions, € dicir, o 14,8% do total da rede no Estado perten-
ce as deputacions e 0s concellos. Esta informacion resulta especialmente revelado-
ra de a presentarmos provincializada. Como se pode ver na taboa 2, Lugo é a pro-
vincia con maior extension de rede de estradas. Agas A Coruifia e Pontevedra,
cunha densidade de km de estrada por habitante inferior 4 media nacional, Lugo e
Ourense cuadriplican ou duplican respectivamente a media da densidade nacional
por habitante. Isto €, a extension da rede por causa da dispersion poboacional ¢

Revista Galega de Economia, vol. 9, nim. 1 (2000), pp. 315-330 321
ISSN 1132-2799



Caride, M.J.; Pis, E.J. Presente e futuro das infraestructuras...

moito maior ca que tefien, de media, o resto de territorios espafiois. Por este motivo
observamos como a maioria destas vias son de titularidade das deputacidns e con-
figiiranse como estradas de via inferior a 5 m de ancho.

Taboa 2.- Rede de estradas de Galicia, 1997. Quilometros

A CORUNA | LUGO | OURENSE | PONTEVEDRA | GALICIA | ESPANA | % G/E
Rede do Estado 456 657 437 514 2.064 23.397| 8.8
km/1000 km2 57 67 60 114 70 46
km/100000 hab 41 178 127 57 76 59
Rede das comunidades autonomas 1.583 1.335 999 1.205 5.122 72.444| 7,1
km/1000 km2 199 135 137 268 173 143
km/100000 hab 144 361 291 133 188 184
Rede das deputacions e cabidos 2.120 4.150| 1.847 1.765 9.882 66.954| 14,8
km/1000 km2 267 421 254 393 334 132
km/100000 hab 192 1.122 537 195 363 170
Total 4.159 6.142] 3.283 3.484 17.068 | 162.795| 10,5
km/1000km2 523 623 451 775 577 322
km/100000 hab 377 1.660 955 385 627 414
Unha via
<5m 1.254 3.696| 1471 770 7.191 37.667| 19,1
5-7Tm 930 1.043 854 1.221 4.048 69.227| 5.8
>7 m 1.741 1.326 883 1.348 5.298 46.838] 11,3
Dobre via 38 2 8 13 61 1.313] 4,6
Autovias ou autoestradas libres 58 75 67 71 271 5.687] 4,8
Autoestradas de peaxe 138 61 199 2.063] 9,6

FONTE: IGE (1999).

Esta situacion fisica das infraestructuras supuxo, nos ultimos anos, o esforzo in-
vestidor que aparece reflectido nas graficas 3 e 4. O maior volume de investimento
corresponde 6 Estado, centrado nas conexions de Galicia coa Meseta a través da
Autovia do Noroeste (A Corufia-Benavente) e a Autovia das Rias Baixas (Porrifio-
-Benavente), delas, uns 350 km transcorren pola comunidade galega (164 para o
caso norte e 189 para o sur). Ese investimento ascende a uns 112.244,48 millons de
pesetas correntes entre 1994 ¢ o 2001 para o primeiro caso, ou 100.133 millons de
pesetas correntes entre 1994 e 1998 no caso da Autovia das Rias Baixas. Outras ac-
tuacions relevantes do Estado na Comunidade, nos 90, son a Autovia Vigo-Po-
rrifio-Tui, de comunicacidon con Portugal, e a construccién da ponte internacional
sobre o rio Mifio, en colaboraciéon co Estado portugués. A elas debe engadirse a
continuacion da construccion da Autoestrada do Atlantico por parte da concesiona-
ria de titularidade ptublica AUDASA que, finalizada a conexiéon A Corufia-Santia-
go-Pontevedra-Vigo, na ultima metade dos 90 proseguiu o seu trazado cara a Ferrol
e cara 6 sur da provincia de Pontevedra, nalgin tramo xa finalizado (Rande-Puxei-
ros) e cara a Tui en construccion.

Os investimentos autondémicos estiveron fundamentalmente concentrados na au-
toestrada Puxeiros-Val Miiior (27 km) e Laracha-Carballo (12 km), asi como no
corredor Ferrol-As Pontes de Garcia Rodriguez (20 km), as vias rapidas do Salnés
(A-9- Sanxenxo) e unha parte da via rapida do Barbanza, ademais doutras moitas
actuacidns na rede bésica de estradas.
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Grifica 3.- Investimentos dos organismos publicos. Investimento en estradas, 1997

100% -
80% A '
60% 1
40% 1
20% A
A Coruia Lugo Ourense Pontevedra Galicia Espafia
ODeputacions 1.765 1.875 1.100 2.096 6.836 72.453
B Comunidade Autonoma 4.777 4219 4.260 5.280 18.536 203.843
OMinisterio de Fomento 9.290 10.317 33.260 7.447 60.314 330.604

FONTE: Ministerio de Fomento (1998).

Grafica 4.- Investimentos dos organismos publicos. Investimento en estradas, 1998

100%
80% 1 - i
60%
40%
20% 1
0% .
A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra Galicia Espaiia
ODeputacions 1.970 1.966 1.340 2.130 7.406 78.545
M Comunidade Auténoma 4.615 2.864 2.893 4.338 14.710 198.676
OMinisterio de Fomento 15.387 19.513 14.367 9.142 58.409 450.639

FONTE: Ministerio de Fomento (1998).

O investimento en estradas en Galicia supuxo o 14,11% do total do investimen-
to en Espafia en 1997 e un 11,06% en 1998, ¢ dicir un descenso do 6% do investi-
mento total, neste concepto do 97 6 98. En calquera caso, tanto os datos de inves-
timento en estradas por km como por habitante indican maiores niveis de investi-
mento en Galicia ca na media nacional.

Respecto dos investimentos en ferrocarril nos dous ultimos anos, Galicia obtén
0 1,73% (fronte 6 14% dos investimentos en estrada) dos investimentos nacionais
en ferrocarril en 1997, realizados fundamentalmente por Renfe (65,5%). No ano
1998, a pesar de aumentar en termos absolutos ese investimento no territorio gale-
g0, en termos relativos diminuiu a participacion desta Comunidade no total nacio-
nal (tdboa 3).

Canto 0s investimentos en aeroportos e navegacion aérea, a Galicia correspon-
deulle o 1,48 ou o 1,2% do total dos investimentos nacionais neste concepto nos
periodos 97 e 98 respectivamente. Por ultimo, os investimentos en portos e trans-
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porte maritimo nestes anos foron arredor do 13% do investimento total nesta parti-

da’.

Todas estas cuestions aparecen reflectidas na taboa 4, na que se mostra o reparto
do investimento en infraestructuras de transporte.

Grifico 5.- Evolucidn do investimento. Investimento en estradas

4,00

3,00

2,00

1,00

0,00 - B

Mill. ptas./10.000 hab. Mill. ptas./km’ Mill. ptas./10.000 hab. Mill. ptas./km?
1997 1997 1998 1998
O Galicia 3,13 3,41 2,95 3,45
O Espafia 1,63 1,28 1,97 1,55
FONTE: Ministerio de Fomento (1998).
Taboa 3.- Investimento en ferrocarril
1997 1998
GALICIA ESPANA GALICIA ESPANA

Total 2.364 136.353 3.143 184.060
D.X. de Ferrocarris e Transporte 513 |21,70%| 39.069 (28,65% 489 [15,56%| 37.649 |20,45%
por Estrada
GIF 0| 0,00%| 15.210 |11,15% 0| 0,000%| 37.240 (20,23%
Comunidades auténomas 0| 0,00%]| 16.855 |12,36% 0| 0,00%]| 14.308 | 7,77%
Renfe 1.549 65,52%| 43.177 |31,67%| 2.407 |76,58%]| 67.051 |36,43%
Feve 302 |12,77%| 22.042 [16,17% 247 | 7,86%| 27.812 [15,11%

FONTE: Ministerio de Fomento (1998).

Taboa 4.- Distribucion por modos do investimento en infraestructuras de transporte

1997 1998
ESPANA | GALICIA | ESPANA | GALICIA
Estradas 606.900 85.686 727.860 80.525
(66,6) (85,6) (67) (83,7)
Ferrocarril 136.353 2.364 184.060 3.143
(15) (2.4) (17) (3,3)
Aeroportos e navegacion aérea 85.279 1264 86.223 1.040
(CX) 1,3) 8 Q)]
Portos 82.144 10.793 86.779 11.453
® (10,7) ®) (12)
Total 910.676 100.107 | 1.084.922 96.161
(11) (8,8)

FONTE: Ministerio de Fomento (1998).

Debemos ter en conta que este tipo de investimento so se efecttia nas rexions costeiras.
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Este comportamento do investimento publico, unido & acumulaciéon producida
nos ultimos anos, permitenos concluir que a estrada foi 0 modo de transporte que
experimentou mais avances tanto para as comunicacions internas como cara ¢ exte-
rior; pola contra, e ainda que o transporte interior por ferrocarril experimentou le-
ves melloras, fundamentalmente nalgunhas partes do eixe atlantico, a comunica-
cion exterior por ferrocarril segue sendo a materia pendente para o movemento de
pasaxeiros e mercadorias.

Podemos observa-lo comportamento dos usuarios ante a oferta de infraestructu-
ras e de servicios nun dos corredores de maior utilizacion na Comunidade: a co-
nexion da Corufia, Santiago, Pontevedra e Vigo, onde existe a mellor oferta de ser-
vicios tanto ferroviarios e de autobuses coma de estradas xa sexan de tipo conven-
cional ou autoestrada de peaxe. Neste caso, como podemos observar na tiboa 5, s6
as relacions con orixe ou destino de viaxe en Santiago de Compostela presentan
unha cota de mercado do ferrocarril superior 6 10%. Pola contra, a estrada absorbe,
incluso no caso mais desfavorable, o 87% do mercado total. Dentro do modo de
transporte por estrada € maioritario o uso do vehiculo privado tanto por autoestrada
(cando menos o0 45% da cota de mercado) como por estrada nacional e ¢ moito me-
nos relevante, agas na relacion Santiago-Vigo, a utilizacidon do autobus.

Taboa S5.- Reparto do mercado entre os diferentes modos de transporte para os O-D analiza-
dos, 1996.

TOTAIS A-9 EN TREN AUTOBUS
< < < < <
< o g <|o g < o g < o g < Qo g
1z, &) m Z | O | H 2z, &) &3] Z, &) &3] Z, &) m
=) < > Sl=zz] 2 < > =) < > =) < z
~ — m =3 ~ — m ~ — m ~ — m
o = = SlE|IE| © = = o = = o = =
S Z § |S|1218| S| 2| 8|S | 2|8 |% |58
< 1% = <|u| & < 1%} -4 < 1%} 4 < %] &
Santiago  [3.481.789 64 16,73 12,83 6,28
Pontevedra | 455.975| 1.147.199 64 |45 21,16 | 39,08 9,52 [ 11,18 5,11 | 4,51
Vigo 1.110.744] 1.966.982[4.997.188]| 62 | 50 [ 54| 20,10 | 18,30 [ 35,47 | 8,85 | 12,14 | 3,88 | 8,82 [19,28 | 6,86

FONTE: Elaboracion propia.

3. INVESTIMENTOS PREVISTOS EN INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTES

En estradas, ainda que non existe un plan claro de actuacions para os proéximos
anos coa sua correspondente anualizacidn, a nosa Comunidade verase afectada, de-
ntro da rede estatal, coa finalizacién da Autovia do Cantabrico cun trazado ainda por
definir e coa continuacion da autoestrada A-9 entre Puxeiros e Tui. Dentro da rede da
Comunidade prevense as posibles construccions da autoestrada Santiago-Ourense, a
via de alta capacidade Santiago-Lugo, a conexion de Pontevedra con Ourense e Ou-
rense con Lugo’ . Outras actuacions serian a construccion da via rapida do Morrazo,

3 L .
As tres ultimas sen defini-lo seu trazado.
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finaliza-la via rapida do Barbanza, as novas conexioéns do Salnés e resolve-los acce-
s0s 0s portos e aeroportos, asi como os accesos a Vigo e Ferrol.

En ferrocarril as actuacions previstas recollense no Plan decenal ferroviario de
Galicia (1998-2007), elaborado pola Xunta de Galicia logo de que, por dictame par-
lamentario, se resaltase a necesidade de mellora-lo ferrocarril, tanto os accesos inter-
nos e externos coma a seguridade e a calidade dos servicios. As actuacions previstas
no Plan cifranse en 144.484 milléns de pesetas achegados polo Ministerio de Fomen-
to, Renfe ¢ a Xunta de Galicia. Céntranse fundamentalmente en actuacions de mello-
ra da rede interna:

e Fixe atlantico: aumento da velocidade teodrica a 200 km/h, electrificando a via e
mellorando a sinalizacion e a seguridade.

e Lifla Ourense-Vigo: aumento da velocidade tedrica a 150 km/h. Proponse a posibi-
lidade de construi-lo enlace sur de Vigo, que permitiria unha reduccion de tempo
adicional de 30 minutos 6 evita-lo rodeo por Redondela.

e Lifia Ourense-Monforte-A Corufia: proponse o paso a 160 km/h de velocidade ted-
rica, o que supora importantes modificacions no trazado das que non se precisa a
stia resolucion, a pesar de asignarlles un custo dado o enorme impacto ambiental de
calquera actuacion deste tipo nesta zona. Tamén se considera a supresion de pasos a
nivel.

¢ Lifia Betanzos-Ferrol: modificacion total da via cifrada en 1.300 millons de pesetas,
sen precisar.

e Lifia Ourense-Santiago: prevese tanto o aumento da velocidade de circulacién co-
ma a reduccion do percorrido.

Ademais destas actuacidns internas citanse como actuacions prioritarias a ligazén
con Portugal e a conexion coa Meseta. En ambolos dous casos as solucions estan sen
planificar, orzamentar, nin priorizar. So se salienta a necesidade dunha boa comuni-
cacion con Portugal, cun ferrocarril de velocidade tedrica de circulacion de 160
km/h, e a necesidade da comunicacion de alta velocidade coa Meseta, e enfatizase
que s6 a definicion técnica de alta velocidade (velocidade tedrica superior 6s 300
km/h) garantiria a non discriminacion do pais galego neste tipo de comunicacion.

En Galicia existen 5 portos de interese nacional xestionados polo Estado espafiol
(A Coruiia, Ferrol-San Cibrao, Vigo, Vilagarcia ¢ Marin-Pontevedra) e 122 portos
competencia da Xunta de Galicia que se corresponden con portos deportivos, portos
pesqueiros e de refuxio. Respecto destes ultimos, o esforzo investidor parece enca-
mifiado a mellora-las instalacions anexas, tanto para carga e descarga coma para mo-
derniza-las lonxas, facilita-la comunicacion coas poboacidns proximas, etc. Dentro
dos portos de competencia do Estado espafiol non existe un plan global de investi-
mentos ou melloras 6 igual que ocorre cos aeroportos.

En resumo, ainda que se indican determinadas actuacions de importancia vital pa-
ra Galicia, o certo € que nin desde o ambito estatal nin desde o autonémico existe
ningun plan nin documento que trate de dar resposta a cél ha se-la ordenacion do te-
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rritorio, a articulacion do sistema de transporte, nin a asignacion e programacion dos
recursos. Consecuencia desta falta de planificacion € a constante filtracion 4 opinion
publica de posibles actuacions en materia de transportes en moitas ocasions contra-
dictorias e cambiantes, dependendo da oportunidade ¢ do contorno®.

Compre definir un plan de infraestructuras para Galicia que estableza de forma
clara os obxectivos perseguidos polo sistema de transportes, as lifias prioritarias de
actuacién e o programa de implantacion destas medidas, sen esquece-la planificacion
da ordenacion do territorio que nos axudara a definir cara a qué tipo de estructuras
poboacionais, industriais, de servicios ou culturais estamos conducindo o pais.

Ainda que en moitos aspectos existe un diagndstico do tipo de actuacidns que se-
rian necesarias na nosa rede de transportes, necesitase un programa de planificacion
destas actuacions claro e explicito. Noutros casos precisase defini-los obxectivos que
se perseguen cos investimentos. Por exemplo, ;que papel van desempefia-los portos
no desenvolvemento econémico de Galicia? e ;que tipo de actuacidons son necesarias
para fomenta-la sua importancia? Non esquezamos que nos ultimos anos produciron-
se importantes cambios tecnoldxicos no transporte maritimo, que deixou de ser unha
industria intensiva en man de obra a ser intensiva en traballo, cun crecente desenvol-
vemento do transporte de colectores e con aparicion de buques de gran tamafio. Esta
ultima circunstancia supora a hexemonia duns poucos portos en Europa que retinan
condicions fisicas para o atraque destes buques e que funcionaran como grandes cen-
tros loxisticos, a partir dos cales apareceran outros portos de menor dimensién que
actiien como hubs locais na sua zona de influencia. Neste sentido debemos ter en
conta que a mellora das conexidns terrestres e a reduccion dos tempos de despraza-
mento provoca a diminucion das vantaxes monopolistas dun porto, de forma que po-
sibilitan a competencia doutros portos achegados que competiran en servicios e tari-
fas para gafiarse os clientes. E dicir, rediicese o hinterland ou zona de influencia ex-
clusiva de cada porto.

Serd fundamental, polo tanto, que o porto sexa xestionado con eficiencia e que
oferte un bo servicio a un prezo competitivo. Para iso € necesario incrementa-la pro-
ductividade e reduci-los tempos de espera eliminando as ineficiencias no seu funcio-
namento. Ademais, resulta imprescindible para un porto moderno, que aspire a des-
empefiar algiin papel relevante, contar coas infraestructuras necesarias para ofrecer
un bo servicio 6 movemento de colectores. Isto €, que conte con guindastres especia-
lizados para o seu movemento e persoal especializado, intercambiados de transporte
que permitan o paso directo dos colectores 4 estrada ou 6 ferrocarril e, sobre todo,
que dispofia de amplas superficies de almacenamento onde, ademais, exista a posibi-
lidade de instalar empresas que incrementen valor engadido a estas mercadorias dan-
do lugar a un amplo centro loxistico de produccion e distribucion.

4 . . . .
Recentemente, o conselleiro de Transportes, en resposta a unha interpelacion parlamentaria, comprometeuse a

elaborar un documento que constitia un PDI para paliar esta carencia. Neste sentido, esta en fase de elaboracién o
Plan director de infraestructuras de Galicia, PDIG (2000-2006).
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Compre, polo tanto, que os portos conten con boas infraestructuras non so portua-
rias senon de acceso a outros modos de transporte. A intermodalidade adquire neste
tipo de desprazamento unha maior importancia, xa que condiciona totalmente os pra-
zos de entrega das mercadorias. De analizarmo-la intermodalidade no trafico mariti-
mo de Galicia, podemos observar que o movemento, tanto de entrada coma de saida
dos portos, se realiza fundamentalmente por estrada, a excepcion do movemento de
graneis liquidos que se realiza por tubo (grafica 6). Na grafica 7 pode verse a impor-
tancia relativa dos portos galegos no movemento de mercadorias e a sua evolucion.
A Coruiia e Ferrol-San Cibrao’ moven fundamentalmente graneis sélidos e liquidos,
mentres que o que prioritariamente realiza transporte de colectores € o porto de Vigo.

O problema do porto de Vigo ¢ a imposibilidade de dispofier dunha superficie
ampla de almacenaxe. Por este motivo en datas recentes a autoridade portuaria de
Vigo xunto a Zona Franca de Vigo asinaron un acordo polo que se comprometen a
construccion dunha ampla zona de distribucion loxistica, uns 2 milléns de metros ca-
drados, nos concellos de Salvaterra e As Neves, situados a uns 30 km de Vigo, preto
da autovia das Rias Baixas e da lifia de ferrocarril Vigo-Ourense. Esta solucion par-
cial (o ideal seria ter esta superficie na area do porto) da resposta & necesidade de es-
pacio, ainda que ten o inconveniente da distancia que, polo tanto, converte a esta su-
perficie nun porto seco que, 4 sua vez, xestionara a saida de mercadoria de novo cara
0 propio porto, cara a outro porto seco no caso de movementos cara a Europa, ou ca-
ra 0s distribuidores ou almacenistas.

Grafica 6.- Clasificacion das mercadorias segundo o modo de transporte de entrada ou sai-
da do porto

100%

80% 1 —

60% 1 —

40% 1

20% 1

0% 1 ,
A Corufia Fe(I;(l))lr_asoan _P(I)\I/{?er\lj;ha Vigo Vilagarcia Galicia Espafia
O Qutros 4.348 0 56.882 13.100 0 74.330 88.873.224
O Tubo 7.752.420 0 0 0 0 7.752.420 | 73.310.340
W Estrada 4.062.009 | 8.000.572 | 1.379.240 3.285.743 644.101 17.371.665 | 128.230.233
O Ferrocarril | 10.000 24.510 0 27.593 13.789 75.892 6.216.107

FONTE: Puertos del Estado (1998).

Outra materia pendente € a definicion da mellora ferroviaria cara a Madrid. Neste
caso necesitase un estudio rigoroso que estableza cal das alternativas analizadas € a

Un tema recorrente na prensa € a situaciéon do denominado porto exterior de Galicia. A pesar disto ainda non
existe nin unha definicion clara, nin investimento, nin planificacion publica comprometida.
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mellor para a articulacion do sistema de transportes, tanto no movemento de pasaxei-
ros coma de mercadorias. E dicir, a idea non pode ser que as dificultades de finan-
ciamento publico escriban o calendario dos investimentos senon que deben definirse
os beneficios e custos de todo tipo para a sociedade espafiola, e a galega en particu-
lar, das diferentes alternativas posibles e todo isto analizado desde duas oOpticas: a da
eficiencia econdmica no uso dos recursos ¢ a da equidade ou distribucion territorial
da riqueza.

Grifica 7.- Evolucion do trafico portuario total (miles de toneladas)
16,000
14.000
12.000 — ~——~
10.000

8.000
6.000

4.000
2.000

0 1988 | 1989 [ 1990 [ 1991 [ 1992 | 1993] 1994] 1995 [1996 [ 1997 [ 1998
= A Corufia 12.582(13.740]12.590 | 12.849|13.263 |13.263| 13.263| 11.759| 11.748(12.207|11.829
Ferrol-San Cibrao | 3.497| 3.516| 4.418| 4.704| 4.854| 4.854| 4.854| 4.834| 5.851| 6.896| 8.053
==== Marin-Pontevedra | 747| 725| 659| 741| 884| 884 884| 896| 1.012| 1.326| 1.436
....... Vigo 2.962| 3.149| 3.225| 3.371| 3.407| 3.407| 3.407| 3.337| 3.699| 3.707| 3.327
Vilagarcia 480| 494 511 479 584| 584| 584 592 515 561 667

FONTE: Puertos del Estado (1998).

Unbha alternativa ferroviaria de calidade para comunicarmonos co exterior paliaria
parte do descontento actual dos usuarios do transporte aéreo que vefien sufrindo nos
ultimos anos continuos atrasos e cancelacions de voos, xa que o tren presenta un ele-
vado grao de cumprimento dos horarios. En calquera caso, parece necesario que os
aeroportos galegos conten con tecnoloxia adecuada 4 sua climatoloxia, o cal elimina-
ria os desvios e atrasos causados por problemas atmosféricos. Ademais de resultar
imprescindible que se solucionen os problemas de conxestion existentes no aeroporto
de Madrid. Desde os sectores empresariais e profesionais demandase, ademais, unha
boa plataforma aérea con conexions directas e voos regulares cara 0s aeroportos in-
ternacionais. A non existencia deste tipo de servicios explica o desvio de pasaxeiros,
sobre todo do sur de Galicia, cara 6 aeroporto do Porto, que deste modo se esta a
converter no aeroporto internacional do noroeste peninsular.

En resumo, hoxe en dia é, se cadra, mais importante que nunca utilizar argumen-
tos solidos para xustificar un investimento, sobre todo cando nos referimos a inves-
timentos de transporte que supofien o consumo dun volume importante de recursos.
Por iso € necesario contar con boas ferramentas de analise que ofrezan rigor e valo-
ren o que gafiamos ou perdemos con estas actuacions. Cémpre, ademais, evita-los
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comportamentos monopolistas no sector, que afastan este mercado da busca da efi-
ciencia, para o cal resulta imprescindible estende-la competencia no mercado ou polo
mercado, vixiando e castigando as practicas anticompetitivas dos operadores.
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