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Resumen: En este articulo se analiza la evolucion reciente de las inversiones en las infraestruc-
turas de transporte en Galicia, y se hace una reflexién sobre las necesidades futuras en la ma-
teria, poniendo el énfasis en la necesidad de la definicion de un plan coordinado de desarrollo
de las distintas infraestructuras para abastecer su 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

El desarrollo de la economia, la especializacion y la creciente internacionaliza-
cion han puesto de relieve la importancia de contar con un sistema de transportes
eficiente. Sin el desarrollo de medios de transporte eficaces y rapidos no hubiesen
sido posibles muchos de los cambios industriales y sociales que se han vivido en
los ultimos afios, y que van desde los sistemas de produccion just in time hasta la
nueva configuracion y distribucion espacial del territorio o de los asentamientos
urbanos.

Como se desprende de lo anterior, el transporte surge como una actividad o ser-
vicio intermedio, que posibilita el movimiento de mercancias o la movilidad de los
individuos. Las empresas, para evitar pérdidas de competitividad en el mercado,
necesitan colocar sus productos cerca de la demanda en el menor tiempo posible
(especialmente cuando se trata de productos perecederos o de produccion just in
time) y al menor coste. Los consumidores, por su parte, demandan servicios de
transporte ya que tienen la necesidad de consumir diferentes bienes o servicios que
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llevan incorporado un coste monetario y temporal en actividades derivadas del
desplazamiento: cuanto menor sea este coste de desplazarse mayor sera la cantidad
de renta y el tiempo que el individuo podré dedicar a consumir otros bienes o ser-
vicios. Vemos asi como, tanto desde la optica empresarial como desde la privada,
es deseable contar con un sistema de transportes 0ptimo, que repercuta sobre la efi-
ciencia economica y sobre la competitividad de una economia.

Las politicas de transporte, tanto las centradas en la regulacion como las de me-
jora de la dotacion de infraestructuras, afectan a las posibilidades de crecimiento y
desarrollo econémico de un pais. En general, mejorar el funcionamiento del siste-
ma de transporte incrementa la competencia en los mercados y provoca la desapa-
ricion o la reduccion de los monopolios locales que, como cualquier tipo de mono-
polio, suponen una ineficiencia en el funcionamiento del mercado.

La dotacion de infraestructuras de transporte ha sido considerada, en ocasiones,
como un bien publico, al no existir rivalidad ni exclusion, fundamentalmente cuan-
do nos referimos a la red basica de carreteras, 0 como un monopolio natural, ya que
estas inversiones suelen presentar costes decrecientes, derivados de la existencia de
economias de escala en la produccion o de la existencia de indivisibilidades. Por
estos motivos, son gastos que ha afrontado el Estado a través de financiacion pre-
supuestaria o mediante un sistema de concesiones que otorga el monopolio de la
explotacion a la empresa constructora. La literatura econdmica y las experiencias
en este tipo de regulaciones del transporte parecen indicar que el monopolio publi-
co o privado so6lo puede tener sentido cuando nos referimos a la infraestructura, pe-
ro no cuando hablamos de la prestacion del servicio. Esta circunstancia explica que
en el entorno europeo se establezcan infraestructuras de titularidad publica, con li-
bertad a la entrada de operadores de transporte que pagan diferentes tipos de cano-
nes por el uso de las mismas.

La idea debe ser, por lo tanto, hacer que el mercado sea lo mas competitivo po-
sible: creando competencia en los mercados, donde esto resulte factible, o subas-
tando al mejor postor el derecho a ser el tinico explotador del servicio, en los mer-
cados donde no pueda existir competencia.

En muchos mercados es una unica empresa la que ofrece el servicio en régimen
de monopolio, como suele ocurrir en las empresas de transporte publico urbano, en
el transporte interurbano de pasajeros, o en el operador ferroviario, en las conce-
sionarias de autopistas, etc. En general, estas empresas operan con subvenciones
cruzadas de forma que los recorridos mas rentables subvencionan a los menos ren-
tables. Esta es también una de las ideas que justifica el que el operador sea tnico,
ya que, en otro caso, existiria competencia en las lineas mas rentables, donde baja-
rian los precios, mientras que el resto quedaria sin servicio. A pesar de la simplici-
dad operativa que supone el oferente unico, la teoria econdmica propone para solu-
cionar este problema la libre entrada de operadores en las lineas mas rentables y la
subvencion del Estado a los operadores més eficientes; es decir, los que garanticen
el mejor servicio al menor coste en las rutas o servicios no competitivos. Por otra
parte, éste parece ser el futuro de este tipo de servicios con la normativa europea de
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liberalizacion, por lo que se operara con un criterio de eficiencia donde sea posible,
mientras que en los mercados no competitivos primaria el criterio de equidad,
siempre que fuese necesario garantizar el servicio de transporte.

Una discusion importante dentro de la politica de transportes es cual ha de ser la
asignacion de recursos entre los diferentes modos en un contexto de recursos esca-
sos. La respuesta a esta cuestion no es obvia, ya que cada uno de los diferentes mo-
dos de transporte presenta beneficios y costes sociales de diferente cuantia o inten-
sidad. Tendremos que analizar en cada caso la necesidad de ciertas inversiones
condicionada a la situacion o dotacion de infraestructuras y a los posibles compor-
tamientos de los usuarios. En esta linea, la herramienta basica del analisis econo-
mico para determinar la oportunidad de una inversion o para elegir entre diferentes
proyectos es el andlisis coste-beneficio, en el que se efectiia una oportuna sistema-
tizacion de los diferentes costes y beneficios sociales asociados a un proyecto.

Debemos tener en cuenta que cuando se trata de evaluar estos proyectos no es
suficiente un analisis financiero, ya que la existencia de externalidades provoca di-
ferencias entre el analisis privado y el social. Por ejemplo, si tratamos de evaluar,
desde una optica social, la conveniencia de destinar recursos a la mejora de un ser-
vicio ferroviario en una zona congestionada, deberiamos computar como beneficios
no soélo los ingresos por billete del tren, sino también el tiempo que ahorran los in-
dividuos que utilizaban el servicio ferroviario antiguo y que ahora utilizan el nue-
vo, lo que ahorran los usuarios de la carretera desviados al nuevo tren, los benefi-
cios derivados de la disminucién de la contaminacion atmosférica, la disminucién
de los accidentes a causa de la reduccion del trafico rodado, la disminucion del
tiempo medio de viaje de todos los usuarios que contintian utilizando el coche al
descender la congestion', etc. Por ello, podemos encontrarnos ante inversiones so-
cialmente beneficiosas, pero inviables financieramente que, por lo tanto, so6lo pue-
den efectuarse desde el Estado, ya sea de forma directa o creando competencia por
su construccion o prestacion subvencionada.

Por otra parte, incorporar las externalidades puede afectar también a la politica
de precios del transporte. Si nos situamos en un entorno urbano, uno de los pro-
blemas fundamentales es la congestion. Si el objetivo que se propone el regulador
es maximizar el bienestar social, tendra que cargarles a los usuarios del vehiculo
privado una tasa de congestion, que sera la diferencia entre el coste marginal social
y el coste medio que percibe el usuario. Esta tasa de congestion trata de que cada
viajero internalice el coste que le provoca al resto del sistema.

A pesar de que se han intentado diferentes soluciones técnicas para poder apli-
car este tipo de medidas, implementar una tasa de congestion presenta complica-
ciones técnicas y politicas. Las técnicas se derivan de la necesidad de precios dife-
rentes para periodos punta o valle, registros de permanencia en la red, diferencia de
tarifas dependiendo del grado de congestion de cada zona, etc. Los costes politicos

Cuando existe congestion, el tiempo invertido en un desplazamiento depende del ntimero de vehiculos que se
desplazan, a medida que aumenta el trafico aumenta el tiempo de viaje.
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se desprenden de la impopularidad de medidas como éstas, que penalizan a un co-
lectivo muy numeroso y que tendran consecuencias electorales negativas sobre el
politico que pretenda implantarlas.

Por estos y por otros motivos, la tarificacion de la congestion no estd muy ex-
tendida. Si esta externalidad no se corrige, la tarificacion segln el coste marginal
deja de ser la regla de asignacion Optima para el transporte publico, ya que existe
una distorsion en un mercado relacionado con él. En este caso, la solucion eficiente
(solucion de second best) seria subvencionar al transporte publico, siempre que
exista elasticidad de sustitucion cruzada entre el coche y el transporte publico.

Situaciones como las que hemos citado provocan que las inversiones y activida-
des de transporte se disefien con criterios de racionalidad social, ya que el analisis
privado no siempre coincide con el anlisis de eficiencia economica. Por otra parte,
muestran situaciones en las que la rentabilidad financiera no es el tnico criterio de
funcionamiento de la empresa y la necesidad de subvencionar no es sinénimo de
ineficiencia en la gestion.

2. EVOLUCION DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE

En Espafia y en Galicia se ha producido un intenso esfuerzo inversor en los ul-
timos afios, centrado fundamentalmente en la mejora de la red de carreteras tanto
basica como de alta capacidad. El resultado de estas mejoras en la infraestructura y
las diferencias entre los diferentes niveles de servicio de los distintos modos de
transporte han provocado que el 90,16% de la demanda interior de pasajeros utilice
la carretera frente a un 5,9% que utiliza el ferrocarril, un 3,57% utiliza el transporte
aéreo frente a un 0,37% que utiliza el transporte maritimo. Estos resultados, que
aparecen reflejados en el grafico 1, no son homogéneos ya que muchos de los usua-
rios no disponen de todos los modos. Ademas, se estdn mezclando usuarios muy
frecuentes, de corto recorrido, que s6lo disponen de la carretera o, en ocasiones, del
ferrocarril, con desplazamientos de largo recorrido para los que puede existir la al-
ternativa del avion. Estos resultados cambian si se analiza la demanda internacional
de pasajeros, que utiliza en un 62,92% la carretera, en un 31,79% el transporte aé-
reo, en un 2,96% el ferrocarril y en un 2,32% el transporte maritimo. Ademas,
mientras que en el caso del transporte interior de viajeros el reparto de cada modo
ha permanecido practicamente constante en los ltimos veinte afios, a pesar de que
la demanda crecié un 60%, el trafico internacional de viajeros ha sufrido importan-
tes modificaciones en apenas 10 afios: mientras que en 1984 el transporte aéreo re-
presentaba el 24% de este mercado, en 1994 era casi del 32%, cuota ganada a ex-
pensas de la carretera, que pas6 de un 68 a un 63% y el ferrocarril que cayo algo
mas de 2 puntos porcentuales en un contexto en el que la demanda crecié mas del
40%.
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Grifico 1.- Trafico interior e internacional de pasajeros

Trafico interior de pasajeros 1995 Trafico internacional de pasajeros 1995
(millones de viajeros-km) (millones de viajeros-km)

Aéreo (31,79%)
Ferrocarril (5,90%)

Maritimo (0,37%)
Carretera Aéreo (3,57%)
90,16%

Maritimo (2,32%) Carretera
Ferrocarril (2,96%) 62,92%

FUENTE: Ministerio de Fomento (1995).
En cuanto al transporte de mercancias, la carretera es el modo de transporte he-
gemonico dentro del transporte interior, pero en el movimiento internacional el

74,72% utiliza el transporte maritimo, como se puede observar en el grafico 2.

Grafico 2.- Trafico de mercancias interior e internacional

Tréfico interior de mercancias 1995 Trafico internacional de mercancias 1995
(millones de tm-km) (millones de tm-km)
Aéreo (0,03%) Aéreo (0,19%)
Maritimo (16,02%) Carretera
23,81%

Tuberia (2,48%)
Ferrocarril (4,22%)

Carretera Ferrocarril (1,28%)
77,24%

Maritimo
(74,72%)

FUENTE: Ministerio de Fomento (1995).

Si analizdsemos la evolucion en los ultimos afios de la cuota de mercado del
transporte internacional de mercancias en Espafia, veriamos que el transporte mari-
timo ha perdido peso, que ha sido captado por la carretera. Entre las explicaciones
a este hecho se encuentra el incremento del comercio entre Espafia y la UE, comer-
cio que se produce de forma intensa por carretera. Es decir, dentro de estos cam-
bios no se deben incorporar solo los relativos a las caracteristicas del transporte si-
no también modificaciones en el comportamiento de la demanda, cuyos traficos
pueden variar considerablemente en el periodo analizado.

Vemos, por tanto, que existen diferencias importantes en el reparto modal del
transporte de pasajeros y de mercancias. Esto responde a que los condicionantes de
ambas demandas son diferentes. El transporte de mercancias estd directamente re-
lacionado con la evolucion de la actividad econémica, ya que todo tipo de mercan-
cias precisa la incorporacion de un input adicional, el transporte. En muchos casos,
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la calidad del sistema de transportes repercutira sobre la localizacion de plantas de
produccion, sobre la situacion de los almacenes y los canales de distribucion, etc.,
afectando, por lo tanto, a toda la logistica empresarial. Las principales vias de cam-
bio de la oferta de transportes vienen de las mejoras en la dotacion de infraestructu-
ras o de los cambios en la regulacion del sector. Si nos centramos en esta ultima,
veremos que la legislacion del transporte ha cambiado mucho en los ltimos afos,
con una clara tendencia a la liberalizacion de los mercados que eliminen las restric-
ciones a la entrada o a la salida del mismo. Como consecuencia de esta medida, si-
guiendo la experiencia americana, se espera que se amplie la variedad de productos
ofertados, que disminuyan los costes de transporte o que posibilite en mayor medi-
da la intermodalidad.

Desde la optica de los cambios en la calidad de las infraestructuras y de los ser-
vicios de transporte, las consecuencias afectaran a los costes de las empresas y, por
lo tanto, a las areas de mercado que atienden, a los sistemas de distribucion logisti-
cos, al grado de competencia en el mercado, etc. Ademas, estos cambios en la ofer-
ta afectaran a la demanda de los diferentes modos de transporte, es decir, las mejo-
ras en un modo de transporte desviaran demanda que repercutira negativamente en
la demanda de los modos de transporte alternativos, excepto donde o cuando exis-
tan complementariedades. Las mejoras pueden ser de varios tipos, pero casi siem-
pre producen cambios en los precios, en los tiempos, en las frecuencias, o en la fia-
bilidad del servicio. Cada una de estas modificaciones afectard mas o menos a la
cuota de mercado de cada modo, dependiendo de la elasticidad de su demanda a
cada uno de estos elementos.

Con respecto a la demanda de transporte de pasajeros, el individuo realiza una
eleccion en la que determinara cudl es su cesta de consumo de bienes y servicios,
dada su restriccion presupuestaria y temporal, y dado que existen determinados
bienes, servicios o trabajos que llevan incorporado un gasto adicional en dinero y
tiempo asociado a los imprescindibles desplazamientos para poder acceder a estas
actividades. Generalmente, hay alguna movilidad que viene practicamente impues-
ta como la derivada del trabajo o de los estudios, mientras que existen otro tipo de
viajes en los que el individuo tiene libertad para decidir el nimero, el destino y el
modo. En cualquier caso, el agente, una vez decidido que debe viajar y el destino
del desplazamiento, tendra que decidir cuél de las modalidades disponibles es la
que utilizard. Esta decision estard condicionada por caracteristicas propias de sus
opciones de transporte, de su tiempo de viaje, espera o acceso, de su precio, de su
comodidad, de su frecuencia, o fiabilidad y de las comparaciones relativas entre las
diferentes alternativas, asi como por caracteristicas propias de cada usuario, como
su situacién socioecondmica, su edad, su disponibilidad de vehiculo privado, etc.
Condicionado por todas estas variables el individuo elegira aquella alternativa de
transporte que le suponga menor desutilidad.

Las mejoras en el sistema de transportes producen, tanto para los individuos
como para las empresas, modificaciones en los costes generalizados, es decir, en
los costes monetarios y temporales asociados a los desplazamientos. Por ello, pue-
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den alterar las desutilidades asociadas a cada viaje y producir cambios en la proba-
bilidad de elegir una forma determinada de desplazarse. Ademas, estas modifica-
ciones que repercuten en el coste generalizado son, como cualquier cambio en el
coste, elementos que afectan a la demanda global, de manera que pueden suponer
incrementos en la cantidad de viajes tanto de usuarios que ya viajaban como de
aquellos otros que anteriormente no lo hacian y ahora se incorporan al sistema.

Por lo que respecta a la situacion gallega, es necesario contar con un buen sis-
tema interior de transporte que permita atender su estructura de asentamientos po-
blacionales dispersos. Estos necesariamente expanden la red provincial y local de
carreteras, ante la imposibilidad de ofrecer servicio a estas zonas con otros modos
cuya permeabilidad y accesibilidad al territorio es menor. El ferrocarril puede ser
una alternativa adecuada para la comunicacion de las principales ciudades gallegas,
sobre todo cuando en muchas de ellas aparecen importantes externalidades negati-
vas derivadas del uso del vehiculo privado: contaminacion del aire y actstica, con-
gestion, etc. Para las comunicaciones con el exterior, compiten por la demanda el
transporte por carretera, el ferrocarril y el transporte aéreo para el movimiento de
pasajeros, y todos ellos mas el transporte maritimo en el trafico de mercancias.

El esfuerzo inversor del sector publico ha cambiado la estructura del capital
productivo en Espana y en Galicia, como podemos observar en la tabla 1. A ello
contribuyd de forma decisiva el primer Plan de carreteras (1984-1991) y el deno-
minado Plan de actuaciones prioritarias de carreteras (1993-1996) y el Plan de
carreteras de Galicia (1991-2000). En el amplio periodo aqui considerado, el peso
de las infraestructuras de carreteras se increment6 en 23,12 puntos porcentuales
(incluyendo las autopistas de las sociedades concesionarias) y seria mas elevado si
incorporasemos las inversiones recientes, por lo que representan la principal parti-
da de canalizacion de la inversion publica. También aumentaron su participacion
en el stock de capital publico las estructuras urbanas y los puertos, pero siempre en
un nivel de inversion muy alejado del primero.

Tabla 1.- Evolucion del stock de capital publico productivo en Galicia

1964-1975 | 1975-1985 | 1985-1991 | 1991-1993 | 1993-1995
Capital puiblico productivo 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Carreteras 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
Puertos 1,94 1,50 2,75 3,69 4,03
Acropuertos 3,02 1,39 1,55 1,25 1,19
Autopistas de soc. concesionarias 0,00 13,10 12,68 11,44 9,89
Puertos de OO.AA. no administrativos 10,67 8,07 7,22 6,35 5,71
Ferrocarril 19,78 13,62 10,62 7,85 6,70

FUENTE: Fundacién BBV-IVIE.

La red de carreteras en Galicia cuenta con 17.068 km de vias de diferentes ca-
racteristicas técnicas y titularidad distinta. La red estatal representa alrededor del
12% de la extension de toda la red gallega, siendo un 8,8% del total de la red na-
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cional. De la Comunidad Auténoma depende el 30% de la red gallega de carrete-
ras, lo que representa un 7,1% del total de las redes autondmicas nacionales. Mas
de la mitad de la red (el 58%) le corresponde a las diputaciones, es decir el 14,8%
del total de la red en el Estado pertenece a las diputaciones y a los ayuntamientos.
Esta informacion resulta especialmente reveladora si la presentamos provincializa-
da. Como puede verse en la tabla 2, Lugo es la provincia con mayor extension de
red de carreteras. Excepto A Corufia y Pontevedra, con una densidad de km de ca-
rretera por habitante inferior a la media nacional, Lugo y Ourense cuadriplican o
duplican respectivamente la media de la densidad nacional por habitante. Es decir,
la extension de la red a causa de la dispersion poblacional es mucho mayor que la
que tienen de media el resto de territorios espafioles. Por este motivo observamos
coémo la mayoria de estas vias son de titularidad de las diputaciones y se configuran
como carreteras de via inferior a 5 m de anchura.

Tabla 2.- Red de carreteras de Galicia, 1997. Kilémetros

A CORUNA | LUGO | OURENSE | PONTEVEDRA | GALICIA | ESPANA [ % G/E
Red del Estado 456 657 437 514 2.064 23.397| 88
km/1000 km® 57 67 60 114 70 46
km/100000 hab. 41 178 127 57 76 59
Red de las CC.AA. 1.583 1.335 999 1.205 5.122 72.444| 7,1
km/1000 km? 199 135 137 268 173 143
km/100000 hab. 144 361 291 133 188 184
Red de las diputaciones y cabildos 2.120 4.150| 1.847 1.765 9.882 66.954| 14,8
km/1000 km? 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/1000 km? 523 623 451 775 577 322
km/100000 hab. 377 1.660 955 385 627 414
Una via
<5Sm 1.254 3.696| 1.471 770 7.191 37.667| 19,1
5-7m 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
Doble via 38 2 8 13 61 1.313| 4,6
Autovias o0 autopistas libres 58 75 67 71 271 5.687| 4,8
Autopistas de peaje 138 61 199 2.063] 9,6

FUENTE: IGE (1999).

Esta situacion fisica de las infraestructuras ha supuesto, en los ultimos afios, el
esfuerzo inversor que aparece reflejado en los graficos 3 y 4. El mayor volumen de
inversion corresponde al Estado, centrado en las conexiones de Galicia con la me-
seta a través de la Autovia del Noroeste (A Coruiia- Benavente) y la autovia de las
Rias Baixas (Porrifio-Benavente), de ellas, unos 350 km transcurren por la Comu-
nidad gallega (164 para el caso norte y 189 para el sur). Dicha inversion asciende a
unos 112.244,48 millones de pesetas corrientes entre 1994 y el 2001 para el primer
caso, o 100.133 millones de pesetas corrientes entre 1994 y 1998 en el caso de la
autovia de las Rias Baixas. Otras actuaciones relevantes del Estado en la Comuni-
dad en los 90 son la autovia Vigo-Porrifio-Tui, de comunicacién con Portugal, y la
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construccion del puente internacional sobre el rio Mifio, en colaboracion con el Es-
tado portugués. A ellas debe afiadirse la continuacion de la construccion de la auto-
pista del Atlantico por parte de la concesionaria de titularidad publica AUDASA
que, finalizada la conexion A Coruila- Santiago-Pontevedra-Vigo, en la tltima mi-
tad de los 90 ha proseguido su trazado hacia Ferrol y hacia el sur de la provincia de
Pontevedra, en algiin tramo ya finalizado (Rande-Puxeiros) y hacia Tui en cons-
truccion.

Grafico 3.- Inversiones de los organismos publicos. Inversion en carreteras, 1997

100% -
=

60% A

40% 1

20% -

0% A Coruia Lugo Ourense Pontevedra Galicia Espafia
ODiputaciones 1.765 1.875 1.100 2.096 6.836 72.453
M Comunidad Auténoma 4.771 4.219 4.260 5.280 18.536 203.843
OMinisterio de Fomento 9.290 10.317 33.260 7.447 60.314 330.604

FUENTE: Ministerio de Fomento (1998).

Graifico 4.- Inversiones de los organismos publicos. Inversion en carreteras, 1998
100%
— u

60% A

40% A

20% A

0,
0% A Corufa Lugo Ourense Pontevedra Galicia Espafia
ODiputaciones 1.970 1.966 1.340 2.130 7.406 78.545
M Comunidad Auténoma 4.615 2.864 2.893 4.338 14.710 198.676
O Ministerio de Fomento 15.387 19.513 14.367 9.142 58.409 450.639

FUENTE: Ministerio de Fomento (1998).

Las inversiones autondmicas han estado fundamentalmente concentradas en la
autopista Puxeiros-Val Miflor (27 km) y Laracha-Carballo (12 km), asi como en el
corredor Ferrol-As Pontes de Garcia Rodriguez (20 km), las vias rapidas del Salnés
(A-9-Sanxenxo) y una parte de la via rapida del Barbanza, ademas de otras muchas
actuaciones en la red basica de carreteras.

La inversion en carreteras en Galicia supuso el 14,11% del total de la inversion
en Espafia en 1997 y un 11,06% en 1998, es decir un descenso del 6% de la inver-
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sion total en este concepto del 97 al 98. En cualquier caso, tanto los datos de inver-
sion en carreteras por km como por habitante indican mayores niveles de inversion
en Galicia que en la media nacional.

Grifico 5.- Evolucion de la inversion. Inversion en carreteras

4,00
3,00
2,00
1,00 I
0,00 - -
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

FUENTE: Ministerio de Fomento (1998).

Con respecto a las inversiones en ferrocarril en los dos tltimos afios, Galicia ob-
tiene el 1,73% (frente al 14% de las inversiones en carretera) de las inversiones na-
cionales en ferrocarril en 1997, realizadas fundamentalmente por Renfe (65,5%).
En el afio 1998, a pesar de aumentar en términos absolutos dicha inversion en el te-
rritorio gallego, en términos relativos disminuy¢ la participacion de esta Comuni-
dad en el total nacional (tabla 3).

Tabla 3.- Inversion en ferrocarril

1997 1998
GALICIA ESPANA GALICIA ESPANA

Total 2.364 136.353 3.143 184.060

D.G. de Ferrocarriles y Transporte 513 |121,70%| 39.069 |28,65%| 489 [15,56%| 37.649 |20,45%
por Carretera

GIF 0| 0,00%| 15.210 [11,15% 0] 0,00%| 37.240 [20,23%
Comunidades Autbnomas 0| 0,00%| 16.855 [12,36% 0] 0,00%| 14.308 | 7,77%
Renfe 1.549 165,52%| 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%

FUENTE: Ministerio de Fomento (1998).

En cuanto a las inversiones en aeropuertos y navegacion aérea, a Galicia le co-
rrespondio el 1,48 o el 1,2% del total de las inversiones nacionales en este concepto
en los periodos 97 y 98, respectivamente. Por ultimo, las inversiones en puertos y
transporte maritimo en estos afios fueron de alrededor del 13% de la inversion total
en esta partida”.

Todas estas cuestiones aparecen reflejadas en la tabla 4, en la que se muestra el
reparto de la inversion en infraestructuras de transporte.

Debemos tener en cuenta que este tipo de inversion solo se efectlia en las regiones costeras.

10 Revista Galega de Economia, vol. 9, nim. 1 (2000), pp. 1-16

ISSN 1132-2799



Caride, M.J.; Pis, E.J. Presente y futuro de las infraestructuras...

Tabla 4.- Distribucion por modos de inversion en infraestructuras de transporte

1997 1998

ESPANA | GALICIA | ESPANA | GALICIA

Carreteras 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) .4 a7 (.3)

Aeropuertos y navegacion aérea 85.279 1.264 86.223 1.040
4 13) ®) €))

Puertos 82.144 10.793 86.779 11.453
© 0,7 ® a2

Total 910.676 100.107 1.084.922 96.161
an (8.8)

FUENTE: Ministerio de Fomento (1998).

Este comportamiento de la inversion publica, unido a la acumulacion producida
en los ultimos aflos, nos permite concluir que la carretera ha sido el modo de trans-
porte que ha experimentado mas avances tanto para las comunicaciones internas
como hacia el exterior; por el contrario, y aunque el transporte interior por ferroca-
rril ha experimentado leves mejoras, fundamentalmente en algunas partes del eje
atlantico, la comunicacién exterior por ferrocarril continua siendo la asignatura
pendiente para el movimiento de pasajeros y de mercancias.

Podemos observar el comportamiento de los usuarios ante la oferta de infraes-
tructuras y de servicios en uno de los corredores de mayor utilizacion en la Comu-
nidad: la conexion de A Coruiia, Santiago, Pontevedra y Vigo, donde existe la me-
jor oferta de servicios tanto ferroviarios y de autobuses, como de carreteras ya sean
de tipo convencional o autopista de peaje. En este caso, como podemos observar en
la tabla 5, s6lo las relaciones con origen o destino de viaje Santiago de Compostela
presentan una cuota de mercado del ferrocarril superior al 10%. Por el contrario, la
carretera absorbe, incluso en el caso mas desfavorable, el 87% del mercado total.
Dentro del modo de transporte por carretera es mayoritario el uso del vehiculo pri-
vado tanto por autopista (al menos el 45% de la cuota de mercado) como por carre-
tera nacional y es mucho menos relevante, excepto en la relacion Santiago-Vigo, la
utilizacion del autobus.

Tabla 5.- Reparto del mercado entre los diferentes modos de transporte para los O-D analiza-
dos, 1996.

TOTALES A-9 EN TREN AUTOBUS
< < < < <
< o E <| O E < o g < e} g < o g
iz, ] I;J I% 6] l;l iz &) L;J iz, O I;J iz &) L;J
2 < o 2IZa =2 < m 2 = o 2 < m
) E E SlElE|l & E E o) E E ) E E
3 z z 3lzlzl 3 z z 3 z z 3 z z
< S <|9 < ) < S < S
< %} & <|w|& < %] & < %] & < %] &
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
FUENTE: Elaboracion propia.
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3. INVERSIONES PREVISTAS EN INFRAESTRUCTURAS DE
TRANSPORTES

En carreteras, aunque no existe un plan claro de actuaciones para los proximos
afios con su correspondiente anualizacion, nuestra Comunidad se vera afectada, de-
ntro de la red estatal, con la finalizacion de la autovia del Cantabrico con un trazado
todavia por definir y la continuacion de la autopista A-9 entre Puxeiros y Tui. Dentro
de la red de la Comunidad se prevén las posibles construcciones de la autopista San-
tiago-Ourense, la via de alta capacidad Santiago-Lugo, la conexion de Pontevedra
con Ourense y de Ourense con Lugo’. Otras actuaciones serian la construccién de la
via rapida del Morrazo, finalizar la via rapida del Barbanza, las nuevas conexiones
del Salnés, y resolver los accesos a los puertos y aeropuertos, asi como los accesos a
Vigo y Ferrol.

En ferrocarril las actuaciones previstas se recogen en el Plan decenal ferroviario
de Galicia (1998-2007), elaborado por la Xunta de Galicia después de que, por dic-
tamen parlamentario, se resaltase la necesidad de mejorar el ferrocarril, tanto los ac-
cesos internos y externos como la seguridad y la calidad de los servicios. Las actua-
ciones previstas en el Plan se cifran en 144.484 millones de pesetas aportados por el
Ministerio de Fomento, por Renfe y por la Xunta de Galicia. Se centran fundamen-
talmente en actuaciones de mejora de la red interna:

¢ Eje atlantico: aumentando la velocidad teérica a 200 km/h, electrificando la via y
mejorando la sefializacion y la seguridad.

e Linea Ourense-Vigo: aumento de la velocidad tedrica a 150 km/h. Se propone la
posibilidad de construir el enlace sur de Vigo, que permitiria una reduccion de
tiempo adicional de 30 minutos al evitar el rodeo por Redondela.

e Linea Ourense-Monforte-A Corufia: se propone el paso a 160 km/h de velocidad
tedrica, lo que supondra importantes modificaciones en el trazado de las que no se
precisa su resolucion, a pesar de asignarles un coste, dado el enorme impacto am-
biental de cualquier actuacion de este tipo en esta zona. También se contempla la
supresion de pasos a nivel.

e Linea Betanzos-Ferrol: modificacion total de la via cifrada en 1.300 millones de
pesetas, sin precisar.

¢ Linea Ourense-Santiago: se prevé tanto el aumento de la velocidad de circulacion
como la reduccion del recorrido.

Ademas de estas actuaciones internas se citan como prioritarios el enlace con Por-
tugal y la conexion con la meseta. En ambos casos las soluciones estan sin planificar,
presupuestar, ni priorizar. Solo se resalta la necesidad de una buena comunicacion
con Portugal, con un ferrocarril de velocidad tedrica de circulacion de 160 km/h, y la
necesidad de la comunicacion de alta velocidad con la meseta, enfatizandose que so-

3 e . .
Las tres ultimas sin definir el trazado.

12 Revista Galega de Economia, vol. 9, nim. 1 (2000), pp. 1-16
ISSN 1132-2799



Caride, M.J.; Pis, E.J. Presente y futuro de las infraestructuras...

lo la definicién técnica de alta velocidad (velocidad teorica superior a los 300 km/h)
garantizaria la no discriminacion del pais gallego en este tipo de comunicacion.

En Galicia existen 5 puertos de interés nacional gestionados por el Estado espaiiol
(A Coruiia, Ferrol-San Cibrao, Vigo, Vilagarcia y Marin-Pontevedra) y 122 puertos
competencia de la Xunta de Galicia que se corresponden con puertos deportivos,
puertos pesqueros y de refugio. Con respecto a estos ultimos, el esfuerzo inversor pa-
rece encaminado a mejorar las instalaciones anexas, tanto para carga y descarga co-
mo para modernizar las lonjas, facilitar la comunicacion con las poblaciones cerca-
nas, etc. Dentro de los puertos competencia del Estado espafiol no existe un plan glo-
bal de inversiones o mejoras al igual que ocurre con los aeropuertos.

En resumen, aunque se indican determinadas actuaciones de importancia vital pa-
ra Galicia, lo cierto es que ni desde el ambito estatal ni desde el autonémico existe
ningun plan ni documento que trate de dar respuesta a cudl ha de ser la ordenacion
del territorio, la articulacion del sistema de transporte, ni la asignacion y programa-
cion de los recursos. Consecuencia de esta falta de planificacion es la constante fil-
tracion a la opinion publica de posibles actuaciones en materia de transportes en mu-
chas ocasiones contradictorias y cambiantes, dependiendo de la oportunidad y del en-
torno”.

Es necesario para Galicia definir un plan de infraestructuras que establezca de
forma clara los objetivos perseguidos por el sistema de transportes, las lineas priorita-
rias de actuacion y el programa de implementacion de estas medidas, sin olvidar la
planificacion de la ordenacion del territorio que nos ayudara a definir hacia qué tipo
de estructuras poblacionales, industriales, de servicios o culturales estamos condu-
ciendo al pais.

Aunque en muchos aspectos existe un diagnostico del tipo de actuaciones que se-
rian necesarias en nuestra red de transportes, se necesita un programa de planifica-
cion de estas actuaciones claro y explicito. En otros casos se precisa definir los obje-
tivos que se persiguen con las inversiones. Por ejemplo, ;qué papel van a desempe-
fiar los puertos en el desarrollo econdémico de Galicia? y ;qué tipo de actuaciones son
necesarias para fomentar su importancia? No olvidemos que en los ultimos afios se
han producido importantes cambios tecnologicos en el transporte maritimo, que ha
dejado de ser una industria intensiva en mano de obra a ser intensiva en trabajo, con
un creciente desarrollo del transporte de contenedores y con la aparicion de buques
de gran tamafio. Esta Ultima circunstancia supondra la hegemonia de unos pocos
puertos en Europa que retinan condiciones fisicas para el atraque de estos buques y
que jugaran como grandes centros logisticos, a partir de los cuales apareceran otros
puertos de menor dimension que actiien como /ubs locales en su zona de influencia.
En este sentido, debemos tener en cuenta que la mejora de las conexiones terrestres y
la reduccion de los tiempos de desplazamiento provoca la disminucion de las venta-
jas monopolistas de un puerto, de forma que posibilitan la competencia de otros puer-

Recientemente, el conselleiro de Transportes, en respuesta a una interpelacion parlamentaria, se comprometio
a elaborar un documento que constituya un PDI para paliar esta carencia. En este sentido, esta en fase de elabora-
cion el Plan director de infraestructuras de Galicia, PDIG (2000-2006).
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tos cercanos que competiran en servicios y tarifas para ganarse a los clientes. Es de-
cir, se reduce el hinterland o zona de influencia exclusiva de cada puerto.

Sera fundamental, por lo tanto, que el puerto sea gestionado con eficiencia y que
oferte un buen servicio a un precio competitivo. Para ello es necesario incrementar la
productividad y reducir los tiempos de espera eliminando las ineficiencias en su fun-
cionamiento. Ademas, resulta imprescindible para un puerto moderno, que aspire a
desempefiar algin papel relevante, contar con las infraestructuras necesarias para
ofrecer un buen servicio al movimiento de contenedores. Es decir, que cuente con
gruas especializadas para su movimiento y personal especializado, con intercambia-
dores de transporte que permitan el paso directo de los contenedores a la carretera o
al ferrocarril, y, sobre todo, que disponga de amplias superficies de almacenamiento
donde, ademas, exista la posibilidad de instalar empresas que incrementen valor afia-
dido a estas mercancias dando lugar a un amplio centro logistico de produccién y de
distribucion.

Es necesario, por lo tanto, que los puertos cuenten con buenas infraestructuras no
solo portuarias sino de acceso a otros modos de transporte. La intermodalidad ad-
quiere en este tipo de desplazamiento una mayor importancia, ya que condiciona to-
talmente los plazos de entrega de las mercancias. Si analizamos la intermodalidad en
el trafico maritimo de Galicia, podemos observar que el movimiento, tanto de entrada
como de salida de los puertos, se realiza fundamentalmente por carretera, a excep-
cion del movimiento de graneles liquidos que se realiza por tuberia (grafico 6). En el
grafico 7 se puede ver la importancia relativa de los puertos gallegos en el movimien-
to de mercancias y su evolucion. A Corufia y Ferrol-San Cibrao® mueven fundamen-
talmente graneles solidos y liquidos, mientras que el que prioritariamente realiza
transporte de contenedores es el puerto de Vigo.

El problema del puerto de Vigo es la imposibilidad de disponer de una superficie
amplia de almacenaje. Por este motivo, en fechas recientes la autoridad portuaria de
Vigo junto a la Zona Franca de Vigo ha firmado un acuerdo por el que se comprome-
te a la construccion de una amplia zona de distribucion logistica, unos 2 millones de
metros cuadrados, en los ayuntamientos de Salvaterra y As Neves, situados a unos 30
km de Vigo, cerca de la autovia das Rias Baixas y de la linea de ferrocarril Vigo-
Ourense. Esta solucion parcial (lo ideal seria tener esta superficie en el area del puer-
to) da respuesta a la necesidad de espacio, aunque tiene el inconveniente de la distan-
cia que, por lo tanto, convierte a esta superficie en un puerto seco que, a su vez, ges-
tionard la salida de mercancia de nuevo hacia el propio puerto, hacia otro puerto seco
en el caso de movimientos hacia Europa, o hacia los distribuidores o mayoristas.

Otra asignatura pendiente es la definicién de la mejora ferroviaria hacia Madrid.
En este caso, se necesita un estudio riguroso que establezca cual de las alternativas
analizadas es la mejor para la articulacion del sistema de transportes, tanto en el mo-
vimiento de pasajeros como en el de mercancias. Es decir, la idea no puede ser que
las dificultades de financiacion publica escriban el calendario de las inversiones sino
que deben definirse los beneficios y los costes de todo tipo para la sociedad espaiiola,

Un tema recurrente en la prensa es la situacion del denominado puerto exterior de Galicia. A pesar de esto no
existe todavia ni una definicion clara, ni inversion, ni planificacion publica comprometida.
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y la gallega en particular, de las diferentes alternativas posibles y todo ello analizado
desde dos opticas: la de la eficiencia econoémica en el uso de los recursos y la de la
equidad o distribucion territorial de la riqueza.

Grifico 6.- Clasificacion de las mercancias seglin el modo de transporte de entrada o salida
del puerto
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O Ferrocarril | 10.000 24.510 0 27.593 13.789 75.892 6.216.107

FUENTE: Puertos del Estado (1998).

Grafico 7.- Evolucion del trafico portuario total (miles de toneladas)
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FUENTE: Puertos del Estado (1998).

Una alternativa ferroviaria de calidad para comunicarnos con el exterior paliaria
parte del descontento actual de los usuarios del transporte aéreo, que vienen sufrien-
do en los tltimos afios continuos retrasos y cancelaciones de vuelos, ya que el tren
presenta un elevado grado de cumplimiento de los horarios. En cualquier caso, pare-
ce necesario que los aeropuertos gallegos cuenten con tecnologia adecuada a su cli-
matologia, lo cual eliminaria los desvios y retrasos causados por problemas atmosfé-
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ricos, ademas de resultar imprescindible que se solucionen los problemas de conges-
tién existentes en el acropuerto de Madrid. Desde los sectores empresariales y profe-
sionales se demanda también una buena plataforma aérea con conexiones directas y
vuelos regulares hacia aeropuertos internacionales. La no existencia de este tipo de
servicios explica el desvio de pasajeros, sobre todo del sur de Galicia, hacia el aero-
puerto de Porto, que de este modo se esta convirtiendo en el aeropuerto internacional
del noroeste peninsular.

En resumen, hoy en dia es, si cabe, mas importante que nunca utilizar argumentos
solidos para justificar una inversion, sobre todo cuando nos referimos a inversiones
de transporte que suponen el consumo de un volumen importante de recursos. Por
ello es necesario contar con buenas herramientas de analisis que aporten rigor y valo-
ren lo que ganamos o perdemos con estas actuaciones. Es necesario, ademas, evitar
los comportamientos monopolistas en el sector, que alejan este mercado de la bus-
queda de la eficiencia, para lo cual resulta imprescindible extender la competencia en
el mercado o por el mercado, vigilando y castigando las practicas anticompetitivas de
los operadores.
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