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Resumen

La politica de infraestructuras del transporte
en Galicia ha experimentado un importante
avance gracias al desarrollo de la legislacién
bésica y a la transferencia de competencias
a las CC.AA. La aprobacidn de la Constitucion
Espafiola de 1978 posibilité la Organizacion
Territorial del Estado, en base a lo estableci-
do en el Titulo VIII de nuestra Norma Norma-
rum: se disponian las competencias exclusivas
de la Administracion Central, al igual que las
competencias a transferir a los futuros 6rga-
nos territoriales de las CC.AA. En esta linea
la aprobacién del Estatuto de Autonomia de
Galicia abr{a “una puerta” al ordenamiento de
la politica de infraestructuras en Galicia, en
razén a la asuncién de competencias exclusi-
vas sobre las infraestructuras del transporte
que contribuyesen a desarrollar el intrarre-
gionalmente el territorio gallego. El ordena-
miento de la politica de infraestructuras del
transporte y las comunicaciones experimentd

un importante avance una vez que se produjo
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Abstract
The transport infrastructure policy in Galicia
has undergone significant progress thanks to
the development of basic legislation and the
transfer of powers to the Autonomous Com-
munities. The approval of the Spanish Cons-
titution of 1978 made possible the Territorial
Organization of the State, based on the esta-
blished in Title VIl of our Normarum Standard:
the exclusive powers of the Central Adminis-
tration were provided, as well as the powers to
be transferred to the future territorial bodies
of the Autonomous Communities. In this line,
the approval of the Statute of Autonomy of
Galicia opened “A door” to the ordering of the
infrastructure policy in Galicia, due to the as-
sumption of exclusive powers over transport
infrastructures that contribute to the intra-
regional development of the Galician territory.
The regulation of the transport and communi-
cations infrastructure policy experienced an
important advance once the Transfers Decree
156/1982 was enacted. In it, the transfer of
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la promulgacidn del Decreto de Transferencias
156/1982. En el mismo, se hacia efectivo el
traspaso competencial de numerosas infraes-
tructuras del transporte. La andadura de la
politica de la a Autdnoma de Galicia dio lugar
a que se sentasen las bases de la ordenacion
y articulacidn del territorio. No obstante, las
propuestas de planificacion en Galicia han
dado lugar a muchos puntos de sombras, los
cuales supusieron un proceso de ralentizacion
al desarrollo infraestructural en el territorio
regional.

Palabras clave:

Politica inversora, infraestructuras, crowding-
in, crowding-out, accesibilidad, conectividad,
redes transeuropeas del transporte, spillover
effect.
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competence of numerous transport infras-
tructures was made effective. The progress
of the policy of the Autonomous Region of
Galicia gave rise to the laying of the founda-
tions for the organization and articulation of
the territory. However, the planning propo-
sals in Galicia have given rise to many shadow
points, which led to a process of slowing down
infrastructural development in the regional

territory.
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in, crowding-out, accessibility, connectivity,
trans-European transport networks, spillover

effect.
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I. Introduccién

La politica de infraestructuras del transporte y las comunicaciones en Galicia ha
dado un salto cualitativo de considerable importancia. Al evaluar la experiencia
inversora en materia de infraestructuras en Galicia se advierte como la etapa de
mayor grado de desarrollo es a que se encuentra acotada con el periodo del Esta-
do de las Autonomias. Efectivamente, la aprobacién del texto de la Constitucién
Espariola de 1978 supuso un nuevo modelo de organizacién territorial del Estado.
En la Norma Normarum se fijaba el capitulo de competencias que pasarian a ser
de competencia de las entonces recientemente creadas CC.AA. Por su parte, en el
texto constitucional se disponia cudles serian las competencias que se reservaria
la Administracién del Estado. El siguiente paso en el guién del desarrollo auto-
némico fue el proceso de redacciéon y referendo de los Estatutos de Autonomia
mediante Ley Orgdnica. En el caso de la Comunidad Auténoma de Galicia su Es-
tatuto se aprobd en base a la Ley 4/1981 de 4 de Abril. El articulado del Estatuto
disponia cudles eran las competencias exclusivas que ostentaba la Administracién
Autondmica de Galicia en virtud a lo legalmente dispuesto en la Constitucion y en
el Estatuto gallego. Asi, merece que nos centremos ahora en tres aspectos bdsicos,
para con la materia que aqui capitaliza nuestra atencion:

a) La comunidad Auténoma de Galicia ostentaba las competencias exclusi-
vas para fomentar la ordenacién del territorio. Esta materia era clave para
tratar de modernizar la estructura productiva de Galicia, especializar al
territorio regional en materia econdémica y lograr que se integrase en el
ambito del mercado interior espafiol y en el propiamente comunitario.

b) La comunidad Auténoma podia realizar un modelo de planificacién en
el cual se modernizase su sistema de infraestructuras del transporte por
carretera y ferrocarril. Para ello, estas carreteras habian de desarrollarse
internamente en el territorio gallego. En paralelo, era preciso que la malla
viaria articulase a aquellas poblacionales que no dispusiesen de oferta de
conectividad territorial a cargo de la Red RIGE o también RCE. La red de
carreteras de titularidad autonémica debia impulsar la articulacién a las
cabeceras de comarca que no estuviesen articuladas por la red del Estado.
En esta misma linea, la red autonémica a construir podia comunicar a los
principales sistemas de transporte alternativos (puertos autonémicos, asi
como complementar a las terminales ferroviarias y aeroportuarias. Final-
mente, la malla viaria de titularidad de la Comunidad Auténoma podia
ser diseflada para prestar auxilio o complementariedad a la malla viaria
del Estado. Un buen ejemplo es que la malla viaria de interés general del
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Estado debia articular las relaciones interregionales (flujos entre CC.AA.),
asi como también las relaciones transfronterizas.

c) La Comunidad Auténoma podia disefiar su propio modelo de planifica-
cién econdmica regional para impulsar el desarrollo econémico y territo-
rial de Galicia.

Ahora bien, si se examina la situacién interna de Galicia y se compara con el
resto de las Comunidades Auténomas se observa cémo la brecha habida entre
Galicia y las demds CC.AA. no habia logrado recortar significativamente el dife-
rencial de dotacién de infraestructuras del transporte respecto de las CC.AA. mas
desarrolladas. La demanda de infraestructuras del transporte y las comunicacio-
nes en Galicia tropezaba con un conjunto de especificidades propias del territorio
autondémico que terminaban por traducirse en una demanda de infraestructuras.
Para empezar, merece subrayar que Galicia suma el mayor namero de entidades
poblacionales de Espafia (31.000 asentamientos de poblacién que totalizan 1/3 del
total espaiiol). En segundo lugar, en la fachada costera de Galicia existen un total
de 127 puertos con un importante dinamismo econdémico. De entre el total de
los mismos cinco son de interés general del Estado: Ferrol-San Cibrao, A Coruiia,
Vilagarcia de Arousa, Pontevedra-Marin y Vigo. Por tanto, parece clara la demanda
de conectividad territorial intermodal que presentan los puertos de titularidad au-
tonémica para fomentar el desarrollo econdémico regional. Nétese a este respecto
que la red portuaria gallega dispone de una articulacién territorial por medio de
la red de carreteras del Estado y por medio del ferrocarril. Por su lado, los puertos
de titularidad autonémica no disponen de una oferta de transporte portuario sal-
vo los que se encuentran radicados en la fachada costera septentrional de Galicia.
La red ferroviaria que articula a estas terminales portuarias estd a cargo del ente
publico FEVE. Sin embargo, no todas las darsenas disfrutan de la traza ferroviaria.
Por otra parte, la oferta de servicio a cargo de este ferrocarril no se encuentra muy
ajustada a la dindmica de las terminales portuarias. Los principales puertos que
pueden beneficiarse de esta oferta de servicio son: Ortigueira, Viveiro, San Cibrao
y Ribadeo. En paralelo, la red de cabeceras de comarca ostenta una oferta de co-
nectividad territorial que basicamente estd atendida por la malla de titularidad de
la Comunidad Auténoma y las Diputaciones Provinciales. Ahora bien, la malla de
cabeceras de comarca no disfruta del disefo y ejecuciéon de un Plan de Redes Arte-
riales para dar cobertura a este sistema poblacional.

En dltimo extremo, la dotacién de infraestructuras del transporte no resulta lo
suficientemente completa como para ser capaz de atender la generacion de flujos
interregionales. En efecto, como se ha hecho notar la oferta de conectividad inte-
rregional es una de las competencias exclusivas de la red RIGE. Por tanto, la dota-

cién de conectividad territorial a cargo de una red autonémica Gnicamente debe
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ser entendida como una funcién de complementariedad, cooperacién y auxilio.
Existen importantes flujos interregionales que estdn cubiertos por mallas autonoé-
micas y que precisan una modernizacién de sus plataformas y hasta un desdobla-
miento de la traza viaria. El objetivo principal asignado a este tipo de malla es el
que se centra en articular los principales centros productivos comarcales respecto
de los centros econdémicos comarcales de las Comunidades Auténomas que son
frontera con Galicia: Castilla-Ledn, Asturias. Adn mads lejos, en Galicia existe una
fuerte demanda de transporte entre la Comunidad Auténoma y la Regién Norte
de Portugal. Este tipo de traficos responde a un vector de componente direccional
propiamente internacional. Los flujos regulares de transporte en la Eurorregion se
saldan en base a las relaciones por dos itinerarios preferenciales:

a) Por el puente internacional Tui-Valen¢a do Minho que es una plataforma
que se asienta sobre la autopista del Val Mifior. Por otra parte, se produ-
cen también los flujos regulares por el puente antiguo que se encuentra
radicado sobre la traza de la N-550.

b) Las relaciones transfronterizas que se movilizan por el itinerario Verin-
Chaves.

La oferta de conectividad territorial transfronteriza no resulta lo suficiente-
mente cohesionada territorialmente por medio de estos dos itinerarios transfron-
terizos. Por tanto, la CC.AA de Galicia y la RN.P. pusieron en marcha un atractivo
plan de dotacién de infraestructuras para impulsar, fortalecer y hacer mds permea-
bles las relaciones transfronterizas en la Eurorregion. En este sentido, merece resal-
tar la construccién de tres importantes puentes internacionales que contribuyen
decididamente a originar itinerarios alternativos a los propiamente preferenciales.
En primer lugar, el puente internacional Tomifio-Vilanova de Cerveira posibilita la
dotacién de conectividad a la comarca de O Rosal respecto de la RN.P. En segundo
lugar, el puente internacional de Melgaco-Salvaterra do Mifio. Este itinerario faci-
lita la articulacién de la comarca de A Paradanta con la R.N.P. Por dltimo, existen
diversas carreteras de titularidad autonémica de Galicia y de las diputaciones que

impulsan los flujos transfronterizos.

II. La planificacién autonémica de la politica de infraestructuras del
transporte: el reto de la articulacién del territorio regional

El esfuerzo inversor en materia de infraestructuras en Galicia ha experimentado
una importante transformacién en los tltimos tiempos, y este proceso todavia no
ha tocado a su fin. La principal modernizacion del sistema de transportes y comu-

nicaciones y transportes data de los tiltimos 40 afios, fecha ésta que esta referida
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al momento en el cual se produce la aprobacién del Estatuto de Autonomia. El
antecedente de la dotacion de infraestructuras en Galicia promovida por la Admi-
nistracién del Estado ha corrido a cargo de la planificacion inversora que se indica

en el epigrafe:
2.1. Politica de Infraestructuras promovida por la Administracion Central.

1) Plan de Modernizacién de 1950.

2) El Plan General de Carreteras 1962-1977: El antecedente del Informe Jor-
ge Vigon de 1960.

3) Plan de REDIA de 1967.

4) Plan PANE.

5) Plan de las Redes Arteriales.

6) Plan de Accesos a Galicia de 1970.

Las principales actuaciones en materia de infraestructuras responden a la expe-
riencia planificadora impulsada por la Administracién Central acaecida durante el
periodo de postguerra. El primer Plan que se ha indicado es el que data de 1950.
En este periodo se habia producido la aprobacién y puesta en ejecucién del Plan
de Modernizacién. El esfuerzo inversor en materia de infraestructuras con cargo
a este Plan se reencontré con un importante problema de falta de liquidez presu-
puestaria, toda vez que la economia espariola se hallaba inserta en plena fase de la
Autarquia Econémica. Por ello, la ejecucién de capital ptblico en infraestructuras
en Galicia no resulté de importancia. El siguiente impulso de importancia promo-
vido por el Estado en materia de infraestructuras coincide temporalmente con la
puesta en marcha de una politica inversora destinada a impulsar la modernizacién
y especializacion del sistema esparfiol de infraestructuras del transporte. En efec-
to, en la década de 1960 se produce la aprobacién del Plan General de Carreteras
1962-1977. Esta politica inversora tenia su origen en dos importantes modelos de
planificacién. En primer lugar, el Plan de Estabilizacién Econémica 1959-1961, el
cual abogaba decididamente por impulsar la liberalizacién econémica y la aper-
tura al exterior de nuestro mercado interior. Este Plan debia instrumentar un pa-
quete de medidas destinadas a modernizar la economia espafiola y a fomentar la
salida del sistema econémico autidrquico. En segundo lugar, y ahora dentro del
campo de la politica de infraestructuras, el Plan General de Carreteras 1962-1977.
Esta planificacion proponia impulsar una modernizacién integral del sistema de
transportes terrestres para articular a las regiones espafiolas. El problema fue que
se habia ideado una malla viaria de marcado contenido radial: la conexién de Ma-
drid con el resto de los territorios regionales. No se habian disefiado unos itinera-

rios transversales preferenciales para impulsar las relaciones interregionales. No
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obstante, este informe se centraba en los siguientes aspectos de la modernizacién
infraestructural:

1) Fortalecer la dotacién de conectividad territorial interregional: incre-
mentar la oferta de carreteras para articular el territorio espafiol.

2) Articular las capitales de provincia con la capital del Estado.

3) Conectar a los principales puertos espaiioles.

4) Modernizar los perfiles de trazado de la red espafiola.

5) Incrementar el esfuerzo inversor en seguridad vial: sefializacién vertical,
horizontal.

6) Mejorar los caracteres geométricos del trazado viario: fomentar el incre-
mento del ancho de seccién de las plataformas; impulsar la moderniza-
cién de los afirmados: el tipo de material de construccién de los firmes y
el espesor de las capas de rodadura.

7) Estado de conservacién de las plataformas viarias abiertas al tréifico, etc.

La politica de infraestructuras del transporte glosada en el Plan de Carreteras
1962-1977 constituy6é un importante instrumento para impulsar y fortalecer la
articulacién del mercado interior espafol. En paralelo, se contribufa a modernizar
y a liberalizar la economia espafola. La politica inversora en infraestructuras del
transporte sirvié de motor difusor para incentivar la especializacién de las econo-
mias regionales, asi como también este esfuerzo inversor logré destacados avances
en cuanto a la ganancia progresiva en ratios de competitividad. En tiltimo extremo,
la modernizacién de la economia espafiola y su aperturismo a los mercados exte-
riores facilitaban que se produjesen flujos comerciales con los paises del entorno:
apoyo a nuestras exportaciones.

En esta misma linea se encuentra la planificacién propuesta por la Administra-
cién en el Programa de Red de Itinerarios Asfalticos (REDIA). En el tltimo tercio
de la década de 1960 el Gobierno habia tratado de fomentar la modernizacién de
la malla viaria estructurante del territorio esparfiol. Para ello, habia disefiado un
conjunto de itinerarios que estaban llamados a fomentar la principal canalizacién
de la generacién de los traficos. Estos itinerarios totalizarian los mayores registros
en flujos de viajeros y mercancias. Por consiguiente, la politica inversora en materia
de infraestructuras debia actuar con celeridad para modernizar los trazados y los
caracteres geomeétricos. Los objetivos principales disefiados por la Administracién
eran cuatro:

1) Fomentar la dotacién de conectividad y accesibilidad territorial en el
conjunto del territorio espafiol. Esta medida pasaba por garantizar la
dotaciéon de cobertura a los principales puntos generadores de trafico.
Asi, esta planificacion habia sido disefiada segtin los resultados de la I

Encuesta de Transporte de Mercancias O-D.
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2) Contribuir a la modernizacién de la economia espaiiola y a integrar con-
venientemente el mercado interior gallego respecto del espafiol.

3) Impulsar la seguridad vial en el &mbito de la red viaria espafola. La eco-
nomia espafiola estaba experimentando una fuerte difusién del indice
de motorizacién en propiedad. Este factor se traducia en una creciente
demanda de movilidad motorizada por el conjunto de la malla viaria es-
parfiola. Para ello, habia que tratar de modernizar la malla viaria estruc-
turante del pafs.

4) Fomentar los incentivos oportunos para que se produjese la afluencia
de capitales privados (extranjeros o nacionales) hacia aquellos territorios
regionales que disfrutasen de potencialidades enddgenas para su desa-
rrollo territorial.

En la tabla n°® 1 podemos analizar con detalle cudles eran los principales iti-
nerarios que tenian asignado una inversién de capital con cargo al Plan REDIA
de 1967. Nétese a este respecto como el tinico itinerario seleccionado para articu-
lar a Galicia hacia referencia a la vertiente septentrional de la regiéon: A Corufia-
Ferrol-Ponferrada. Por el contrario, la articulacion del sistema econdémico y la red
de ciudades de la vertiente meridional y del interior de Galicia no habian tenido
reflejo inversor alguno en el marco del Plan REDIA. Por otro lado, si se estudian los
restantes itinerarios apreciamos como existe uno que proporcionaba continuidad
al anterior itinerario: Madrid-Ponferrada. Asi expuesto, parece quedar claro que la
conexién de Galicia podia haberse realizado en base a la traza de un doble itine-
rario: conexién de la fachada septentrional (A Corufa-Lugo-Meseta) y la fachada
meridional (Vigo-Ourense-Meseta).

Al estudiar la longitud de este itinerario propuesto a modernizar y al asig-
narle el valor de las Intensidades Medias Diarias (IMD) que se alcanzaban en
el mismo apreciamos dos factores. En primer lugar, la longitud completa del
itinerario propuesto a realizar era importante: 675 km entre A Corufia-Ferrol
y Madrid. En paralelo, merece que se subraye que la longitud del itinerario que
discurria por el interior del territorio gallego totalizaba una longitud media (in-
ferior a los 270 km).

En segundo lugar, el valor de los flujos regulares de trifico que transitaban por
el mismo totalizaba los registros mds bajos de la época. Los factores que explican
este comportamiento son esencialmente tres.

a) La baja integracién que tenia el mercado gallego respecto del mercado inte-

rior espanol.

b) La situacién de atraso econémico en el cual se encontraba Galicia respecto

de la economia espafola. En esta etapa la produccién final gallega se desti-

naba basicamente hacia el autoabastecimiento.
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c) La condicién de ser Galicia un territorio periférico econémica y geografi-
camente. Este factor suponia que los movimientos regulares de transporte
con matriz de viaje O-D en Galicia fuesen bajos. Un factor que justificaba la
condicién de perifericidad de Galicia era la mala red de comunicaciones del
transporte. La escasa modernizacion de la dotacion de capital social fijo de
transportes no lograba ejercer de motor de arrastre para la atraccién de capi-
tales privados a radicarse en Galicia. Por tanto, la especializacién de la eco-
nomia gallega se encontraba dotada de un bajo valor afiadido: mercancias en
bruto. Entre las mismas podemos destacar al sector de la pesca en fresco, la

piedra ornamental, el sector textil, sector agropecuario, etc.

Tablan® 1. Seleccién de los principales itinerarios de la red nacional susceptibles de recibir

inversiones segln la longitud de los mismos y el nivel de servicio lared.
Itinerarios propuestos por el Longitud (km) IMD en 1965.

Madrid-Irdn 4975 4.023
Madrid-Barcelona 639,6 4.486
Madrid-Cadiz 3557 2.659
Madrid-Badajoz 690,5 3.540
Madrid-Ponferrada 4049 1.539
Madrid-Valencia 389,3 2.546
Ponferrada-A Corufa-Ferrol 2710 1.507
Madrid-Alicante 3522 2.359
Alicante-La Junquera 710,2 6.222
Mélaga-La Linea 1344 3.898
La Linea-Cadiz 1163 1.578
San Sebastidn-Oviedo 3761 2917
Total 49827 3.520

Fuente: MOPU.1 Elaboracién propia.

La informacién de la tabla n° 2 nos indica la distribucién provincial de la ma-
lla viaria segin su titularidad juridica y su longitud en kilémetros. Las cifras nos

muestran como la malla que totalizaba los niveles de participacién mas elevados

1 Para el estudio de los flujos de transporte para el periodo de referencia puede consultarse a
MATEOS, A. Andlisis de la politica nacional de transportes, ICE, nov. 1977. Madrid.
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eran los pertenecientes a carreteras locales, carreteras de las diputaciones y carre-
teras municipales. Los niveles de calidad de este tipo de infraestructuras viarias no

eran tan importantes como la malla de interés general del Estado.

Tabla n® 2. Distribucién provincial de la red viaria regional segutn la longitud total en
kilémetros y su pertenencia juridica. 1960.

Red de Interés General del Estado.
Provincia Total. Diputacion | Municipales.
Total Nacional | Comarcal Local
A Corufia. 3.263,4 1.763,0 209,9 643,6 909,5 456,7 1.016,7
Lugo. 3.194 1.7515 455,22 454,0 8423 1548 1.288,6
Ourense. 2.146,7 1.184,9 464,0 156,6 5643 1237 838,1
Pontevedra | 2.4291 1.458,3 3229 3768 748,6 220,7 750,1
Galicia. 11.033,2 6.157,7 1.452 1.631 3.064,7 955,9 3.8935
Espafa. 130.154,9 | 799420 | 196288 | 22.663,5 | 37.649,7 5.263,8 44,9491
%G/E 8,47 7,70 739 7,19 8,14 18,15 8,66

Fuente: MOPU. Elaboracién propia.

Los valores de la tabla n® 3 muestran abiertamente los valores de la malla viaria
gallega, segtin su capacidad de carga para el trifico distribuidas funcionalmente se-
gun su titularidad juridica. Dos son las conclusiones mas relevantes que se pueden
deducir del estudio de estos registros. Por un lado, la malla viaria dotada de menor
capacidad de carga (calzadas con una seccién de entre 3 y S metros) eran las que
totalizaban en Galicia nada menos que el 85% del total de la malla. Por su parte, si
estudiamos la longitud de la malla que supera los 9 metros de plataforma descu-
brimos como la longitud de la malla de Galicia estaba muy escasamente represen-
tada: 4,9% del total. En este sentido, se aprecia cémo no existia kilémetro alguno
de este tipo de red a cargo de los municipios y tampoco habia ninguna malla viaria
de rango comarca. La consecuencia era una escasa capacidad de transporte paralos
flujos regulares generados o atraidos en las dreas comarcales gallegas.

Los datos de la tabla n® 4 complementan convenientemente el comentario de
la tabla n° 3. La informacién en esta oportunidad nos indica cudl era el tipo de
material con el que estaban construidos los firmes de las calzadas abiertas al trafi-
co comercial en el ano 1960. Por otro lado, se ha estimado conveniente reflejar los
datos de la poblacién total y poblacién ocupada, asi como el indice de motoriza-

cién de las provincias gallegas. Si tratamos de mostrar algunos de los factores mas
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relevantes de la tabla nos quedaremos basicamente con tres. En primer lugar, la
malla viaria gallega que estaba construida con los peores materiales del firme (MA-
CADAM) totalizaba las mayores longitudes en cada una de las provincias gallegas.
Notese a este respecto como Galicia se situaba en el 15,88% de la malla espafiola
realizada con firme de MACADAM. En segundo lugar, la longitud de la malla de
firmes especiales (aglomerado asféltico) totalizaba unas longitudes muy reducidas.
En tercer lugar, el nivel de motorizacién familiar de las provincias de Galicia nos
explica como el nivel de desarrollo econémico de la regién era muy bajo. Los valo-
res més elevados no llegan siquiera a los 50 coches por cada mil habitantes. Este
indicador nos muestra el bajo nivel de renta per cdpita que ostentaba este territorio

regional en este periodo.

Tabla n® 3. Distribucién de la capacidad de transporte segtin el ancho de la calzada
correspondiente a la red viaria de Galicia de titularidad estatal. 1960.

Vi wlin I e e e M
De3a5m. 53161 87,5 954,8 13379 3.0234
De6a7m. 4611 7.6 1737 2597 27.7
De7a9m. 2735 45 199,5 49,4 246

De9al05m. 15,0 0.25 132 1.2 06
Mas de 10,5 m. 95 015 95 - -
Total 6.0752 100 1.350,7 1.648,2 3.076,3

Fuente: Jefatura Central de Trafico. Ministerio de la Gobernacion. Elaboracién propia.

Tabla n® 4. Distribucién provincial de la red viaria regional operativa en 1960 segtin el tipo
de firme y su longitud. Carreteras provinciales y caminos vecinales en zonas no urbanas en

kilémetros.

proincis | Tota | Tetarlento |0t frmes incaopy | Polacin | Poblcen | ndcede
A Coruna. | 1.684,7 2935 239 1.367,3 991.729 361.648 10,1
Lugo. 2.002,7 1441 4,7 1.853,9 479.530 150.776 6.2
Ourense. 1.204,6 212,8 - 9918 451.474 200.625 6.9
Pontevedra | 1.069,4 5594 15,5 4945 680.229 307.232 11,4
Galicia. 5.961,4 1.209,8 44,1 4.707,5 2.602.962 | 1.020.281 91
Espafia. |60.798,7| 29.278,0 18771 29.643,6 |[30.582.936| 11.684.651 16,1
%G/E. 9,80 4,13 2,34 15,88 8,51 8,73

Fuente: MOPU. INE. Elaboracién propia.
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Los datos de la tabla n® 5 reflejan fielmente la magnitud de los flujos regulares
de trifico que se producian en Galicia en la década de 1960. Las cifras no permiten
discusién alguna sobre la escasa demanda de transporte que se registraba en el
territorio gallego. En efecto, si estudiamos el valor de las IMD registradas sobre la
red gallega con unos registros inferiores a los 250 vehiculos dia advertimos como
este tipo de flujos eran los predominantes. Aiin mads, si se cuantifica el valor de los
traficos inferiores a los 500 vehiculos dia para cada provincia se aprecia como el

principal segmento de la demanda gallega se encontraba inserto en estos niveles.

Tabla n® 5. Distribucién provincial de las IMD registradas en la red regional de carreteras para
el ano 1965.
IMD A Coruiia. Lugo. Ourense. | Pontevedra. Galicia. Espana. %G/E
Red sinaforar. | 3344 188 611 - 4143 42247 98
>a 250 36633 | 37478 | 23472 16364 113947 | 1662783 | 68
E“tfgz; OV | 43767 | 63741 | 40274 55595 | 203377 | 1744922 | 116
E"t;eggoo Y | 66142 | 106388 | 86338 | 104563 | 363431 | 2827704 | 128
E”trleiégoo Y| 60593 | 41005 | 19753 64568 | 185919 | 1895161 | 98
Entr1e919.5900 Y| 41123 | 47818 | 15109 75.679 179729 | 2022891 | 88
E”tr: 92;;00 Y| 72519 - 10503 | 109371 | 192393 | 5517.830 | 34
Entre 5.000y
5909 16.232 16232 | 2358482 | 06
Més de 10.000. - - - - - 1.707.005 -

Fuente: MOP.2 Elaboracién propia.

Los datos consignados en las tablas n® 6 y n® 7 nos reflejan los valores de la
matriz de viaje O-D para la mitad de la década de 1970. Los valores nos permi-
ten analizar el valor de la matriz de los traficos de las provincias gallegas respecto
de las provincias espafiolas. Los traficos describen el total de mercancias entradas
y salidas de cada una de las provincias gallegas. Los valores mds importantes se
han registrado en las provincias de A Corufia y Pontevedra respecto de las provin-
cias que albergan a los principales centros econémicos espafoles. En este sentido,
los registros més relevantes se localizaban en las relaciones A Corufia-Madrid, A
Coruna-Barcelona, A Corufia-Vizcaya. Estas mismas relaciones se repetian para el

2 MOPU. El trdfico por carretera en 1965-1966. 1965. Madrid.
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caso de Pontevedra. Finalmente, hay una provincia que totaliza traficos de relieve
respecto de Galicia: Ledn. Los flujos de mercancias que se producian entre las pro-
vincias gallegas y Ledn respondian a la proximidad de Leén a los puertos gallegos
de interés general del Estado.

Tabla n® 6. Evolucién de la demanda de movilidad interregional por carretera correspondiente
al trafico de mercancias realizado por vehiculos pesados con matriz de viaje O-D fijada en las
provincias gallegas (valores en miles de Tm.). 1975.

A Coruna. Lugo.
Provincias.
Origen. Destino. Total. Origen. Destino. Total.
Alicante. 323 19,5 51,8 10,1 2,9 13,0
Barcelona. 87,2 99,2 186,4 21,2 8,5 29,7
Burgos. 26,7 18,7 45,4 173 27,1 444
Guiptzcoa. 549 293 84,2 14,2 6,2 20,4
Leon. 106,5 1276 2341 44,4 1817 226,1
Madrid. 259,0 228,7 4877 114,6 63,5 178,1
Murcia. 135 247 38,2 -- 1,7 1,7
Navarra. 10,1 13,0 231 16 7,2 88
Oviedo. 201,3 1441 3454 265,4 67,9 3333
Palencia. 10,3 16,6 26,9 -- 17,5 17,5
Salamanca 30,1 97 39,8 13 6,7 8,0
Santander. 17,6 41,9 59,5 4,3 4,4 8,7
Sevilla. 273 157 43,0 52 03 55
Toledo. 2,0 2,7 4,7 0,1 74 7.5
Valencia. 40,6 38,2 78,8 6,9 13,4 20,3
Valladolid. 74,9 743 149,2 6,0 333 39,3
Vizcaya. 1116 101,8 2134 193 2,5 21,8
Zamora. 46,5 10,0 56,5 41 11,7 15,8
Zaragoza. 62,2 30,4 92,6 0,2 57 59
Resto provincias. 89,3 134,8 2241 73,2 29,0 102,2
Espafa. 1.303,9 1,180,9 24848 609,6 498,6 1.108,0

Fuente: MOPU. Direccién General de Carreteras.? Elaboracién propia.

3 MOPU. II Encuesta nacional O-D de transporte de mercancias por carretera. 1975. Madrid.
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Tablan® 7. Evolucién de la demanda de movilidad interregional por carretera correspondiente
al trafico de mercancias realizado por vehiculos pesados con matriz de viaje O-D fijada en las
provincias gallegas (valores en miles de Tm.). 1975.
Ourense. Pontevedra.
Provincias.
Origen. Destino. Total. Origen. Destino. Total.
Alicante. 2,4 52 7.6 413 24,4 65,7
Barcelona. 31,5 18,5 50,0 77,8 55,0 1328
Burgos. -- 53 53 9,7 23,4 331
Guiptzcoa. 26,1 15,5 41,6 58,4 59,9 1103
Ledn. 96,2 186,5 281,2 20,6 559 76,5
Madrid. 937 36,4 1301 1353 1233 258,6
Murcia. 71 8,0 151 9,6 11,8 214
Navarra. 2,0 0,5 25 12,3 16,0 28,3
Oviedo. 117 431 548 519 56,9 108,8
Palencia. -- 4.8 4.8 0,2 11,4 11,6
Salamanca. 0,2 5,0 52 21 39 6,0
Santander. 57 0,1 5.8 6,8 27,6 34,4
Sevilla. 6,9 7.2 141 17,3 12,7 30,0
Toledo. 2,2 19 41 11 84 9,5
Valencia. 4,7 119 16,6 493 74,1 1234
Valladolid. 153 24,8 40,1 34,4 36,8 70,2
Vizcaya. 14,2 10,9 251 61,6 48,9 110,5
Zamora. 37 159 19,6 132 277 40,9
Zaragoza. 7,5 8,3 15,8 10,6 20,0 30,6
Resto provincias. 31,8 40,6 72,4 1234 96,5 219,9
Espafa. 362,9 448,9 811,8 736,9 793,9 1.530,5

Fuente: MOPU. Direccién General de Carreteras. || Encuesta Nacional O-D de transporte de mercancias por
carretera. Elaboracién propia.

La tabla n® 8 permite examinar la matriz de viaje O-D para los trficos intra-
rregionales. Los flujos consignados corresponden a los traficos de mercancias en-
tre cada provincia. Los valores nos sefialan tres conclusiones claves. En primer, el
vector direccional hegemoénico en las relaciones de transporte de mercancias daba
respuesta a un tipo de trafico esencialmente provincial. Por ello, el mayor tonelaje
movilizado eran los trificos intraprovinciales. En segundo lugar, las principales
relaciones provinciales eran las producidas entre A Corufia-Lugo y A Corufia-Pon-
tevedra. La tercera conclusién aclaraba que los voliimenes de mercancias moviliza-
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das nos determinaban cudl es el comportamiento de los valores de las mercancias
movilizadas. Esto es, se trataba de conocer si predominaban los traficos de salida o
los de llegada a cada una de las provincias. La consecuencia mas destacable era que
las provincias que ostentan la radicacion de puertos de interés general eran puntos

de gran afluencia de para la llegada de mercancias.

Tabla n® 8. Demanda de transporte intrarregional por carretera segtin la matriz de viaje 0-D
fijada en cada provincia. Valores en miles de Tm. 1975.

Matriz 0-D A Coruna. Lugo. Ourense. Pontevedra. Galicia.
A Corufia 18.899,9 904,4 1019 908,5 20.814,7
Lugo. 4523 9.336,5 1274 2255 10.141,7
Ourense. 63,5 713 13.299,3 144,2 13.578,3
Pontevedra. 8533 168,5 290,6 15.996,1 17.308,5
Galicia. 20.269,0 10.480,7 13.819,2 17.2743 61.843,2

Fuente:MOPU. Direccion General de Carreteras. Il Encuesta Nacional O-D de transportes de mercancias por
carretera. Elaboracion propia.

Los valores de la tabla n® 9 reflejan la naturaleza de los afirmados de las calza-
das gallegas que se encontraban abiertas al trafico comercial en 1970. La lectura de
los datos nos explican como la participacién de la malla construida con unos afir-
mados de mala calidad (MACADAM, Tratamiento superficial), todavia totalizaba
unas longitudes viarias muy considerables. Este hecho se traduce en que la malla
viaria gallega estaba comercializando unos bajos estindares de calidad para el tré-
fico comercial. Este indicador incidia en la seguridad vial del trifico, en el confort,

en la comodidad, en el tiempo de viaje, etc.

Tabla n® 9. Distribucién provincial de la red viaria regional segun el tipo de firme en la red del
Estado. 1970. (*)

Proncios | Torl. | Poinent | Ademersdo | Ttemiento | yucppuy | KAV ertitdes
A Corufa. 1.795,5 66,6 119,8 1.168,3 4408 16,44
Lugo. 1.7651 31,0 1,6 9953 737,2 21,86
Ourense. 1.215,7 21,9 12,7 618,0 563,1 34,66
Pontevedra. 1.463,0 51,8 41,1 1.0529 317,2 17,56
Galicia. 4.623,3 1713 1752 3.8345 2.058,3 20,43
Espafa. 78.209,5 1.079,4 5.350,0 56.643,5 15.136,6 122,6
%G/E 591 15,8 3,27 6,76 13,59 16,66

Fuente: MOPU. Elaboracién propia.

(*)No se incluyen las autopistas, autovias ni caminos vecinales.
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En la década de los afios 1970 la politica inversora promovida por la Adminis-
tracién Central se concreta en la puesta en funcionamiento de tres modelos de
planificacién. Lo novedoso es que en esta etapa la Administraciéon habia disefiado
ad hoc un modelo de planificacién para Galicia. Se pretendia corregir la deuda his-
térica en dotacién de infraestructuras del transporte. El Ejecutivo habia entendido
como clave el tratar de superar el enclavamiento territorial que acusaba Galicia res-
pecto del mercado interior espaiiol. Si se analiza la estructura productiva gallega se
cae en la cuenta que el peso del sector primario era muy acentuado. La economia
gallega se encontraba orientada hacia el autoabastecimiento. La politica inversora
en materia de infraestructuras que mais relieve adquirié fue la redaccién del Plan de
Accesos a Galicia de 1970. Este Plan fue aprobado en Consejo de Ministros celebra-
do en el Pazo de Meirds (A Coruiia) en Julio de 1960. Esta planificacién presentaba
tres novedades de importancia:

a) Modernizar la red de accesos viarios a Galicia: construccién de tres corre-
dores de acceso dotados de doble carril por sentido del trafico y con ca-
racteristicas técnicas de autovia: Eje del Noroeste (A Corufia-Lugo-Mese-
ta), Eje Meridional (Vigo-Ourense-Meseta) y Eje del corredor del Mifo o
también Eje Central (Santiago-Monforte-Pedrafita do Cebreiro-Meseta).

b) Tratar de articular al sistema de ciudades de Galicia mediante una red de
infraestructuras modernas.

c) Fomentar la articulacién territorial de Galicia Norte-Sur mediante una
infraestructura viaria dotada de doble carril por sentido: La Autopista
del Atlantico AP-9.

El Plan de Accesos a Galicia de 1970 habia sido disefiado para tratar de superar
el acentuado efecto de periferia econémica y geografica que estaba acusando Gali-
cia. Los objetivos formulados en la planificacién eran basicamente cuatro:

1) Impulsar la integracién del mercado gallego en el mercado interior es-
pariol.

2) Fomentar la modernizacién de la economia gallega, gracias al impulso
de la afluencia de capitales fruto de los Planes Econémicos y Sociales.
Este objetivo tenia asignado una meta mas ambiciosa. Se pretendia que
la articulacién territorial de Galicia contribuyese a que su economia no
se orientase en exclusiva hacia el autoabastecimiento.

3) Dotar a Galicia de nuevas oportunidades econdmicas para que de este
modo pudiese maximizar el potencial de desarrollo endégeno.

4) Garantizar las relaciones comerciales de Galicia respecto de los restantes
territorios regionales en unas condiciones de 6ptimos estandares de ac-

cesibilidad para la produccién final gallega.
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La politica inversora en materia de infraestructuras a cargo del Plan de Accesos
a Galicia no logré dar los frutos esperados. Para empezar, no se produjo la ejecu-
cién de los tres itinerarios de conexién con la Meseta mediante unas infraestruc-
turas de alta capacidad. Por lo que hace mencién a la articulacién de la fachada
atlantica para garantizar las relaciones norte-sur, la politica de infraestructuras del
Estado recogi6 esta iniciativa con la aprobacién del Plan Nacional de Autopistas
Espariolas (PANE) de 1972. En esta planificacién figuraba la realizacién de la Au-
topista del Atlantico AP-9.

Los datos reflejados en las tablas n® 10 y 11 nos indican cémo se ha desarro-
llado el esfuerzo inversor de la Autopista del Atlantico. Efectivamente, la tabla n®
10 nos detalla con precisién cudles fueron los tramos que se habian planificado
para la construccién de la Autopista del Atlantico AP-9. Los valores consignados
nos muestran la longitud en kilémetros de cada tramo y la fecha que habia sido

prevista para que se produjese la apertura al trafico comercial.

Tablan® 10. Previsiones de distribucidn temporal en la ejecucién de los tramos de la Autopista
del Atlantico desde la conclusidn de su planeamiento.
Distribuciégrﬁ:Jc,g;a'fica de los Longitud de los tramos (km) Fecha previig?igz.apertura al

Fene-Guisamo. 243 31-Diciembre-1982
Guisamo-A Corufa. 17,5 30-Septiembre-1978
Cecebre-Santiago Norte. 52,1 30-Septiembre-1978
Santiago Norte-Pontevedra Sur. 61,0 30-Junio-1979
Pontevedra Sur-Vigo. 24,8 31-Agosto-1977
Rande-Tui 28,0 30-Junio-1982
Longitud total de la Autopista. 207,7 Junio de 1982

Fuente: AUDASA.# Elaboracién Propia.

Como se observa en los registros, la planificacién de la construccién de la Au-
topista del Atlantico AP-9 habia programado la realizacién de las obras con una
fecha de finalidad en el primer quinquenio de 1980. Ahora bien, la realidad fue
muy distinta. Nétese como la fecha final de apertura de la Autopista del Atlantico
al trafico comercial data tan solo de 2003. Por tal causa, la dotacién de conectivi-
dad territorial de Galicia capaz de posibilitar los flujos Norte-Sur no generé las

4 IDASA: La Autopista del Atldntico y sus efectos en el desarrollo economico de Galicia, 1977. Autopistas
del Atldntico.
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oportunidades de desarrollo econémico hasta un periodo reciente. Este factor, la
conexion Norte-Sur, es muy importante para que Galicia pueda integrarse con la
Region Norte de Portugal.

Tablan©11. Actuaciones correspondientes a la década de los aiios 1980.

Evolucidn de las ejecuciones de la Autopista en los Ny
Temporalizacién.

afios 1980.
Inauguracion del ramal a Guisamo. 25 de Enero de 1980.
Inauguracion del tramo Pontevedra Sur-Vigo. 7 de Febrero de 1981.
Inauguracion del tramo A Barcala-A Corua. 11 de Mayo 1984.

Comienzo de las obras‘del tramo Santiago Norte- 15 de Diciembre de 1985.
Santiago Sur.

Inauguracidn del enlace Siglieiro 14 de Octubre de 1986.

Comienzo del acceso a Sta. Marta de Babio 1 de Mayo de 1988,

(Bergondo)
Inauguracion del tramo Santiago-Santiago Sur 15 de Noviembre de 1988.
Inauguracion del acceso por Sta. Marta de Babio. 16 de Diciembre de 1988.

Comienzo de l,ashobras del tra.mo. Santiago Sur- 1 de Febrero de 1989.
Limite de la Provincia.

Comienzo de las obras del Puente sobre laria 1 de Diciembre de 1989.

de Pontevedra.

Fuente: Elaboracién propia a partir de AUDASA.

Tablan® 12. Previsiones de distribucidn temporal en la ejecucién de los tramos de la Autopista
del Atlantico desde la conclusion de su planeamiento. Actuaciones en la década de los afios
1990.

Ejecucion de las actuaciones en 1990 5 de Abril.

Inauguracion del tramo.Sa.ntlago Sur-Limite de 30 de Noviembre de 1990.
Provincia.

Comienzo de las obras del tramo Pontevedra 18 de Marzo de 1991
Norte-Pontevedra Sur.

Comienzo de las obras del tramo Pontevedra 25 de Abril de 1991
Norte-Pontevedra Sur.

| . Limi Provincia-
nauguracion del tramo L{mite de Provincia-Caldas 18 de Noviembre de 1991
de Reyes.

Comienzo de las obras del Ramal de Palavea. 19 de Diciembre de 1991.

(contintia)
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Tablan® 12. Previsiones de distribucidn temporal en la ejecucidn de los tramos de la Autopista

1990.

del Atlantico desde la conclusidn de su planeamiento. Actuaciones en la década de los afios

Ejecucidn de las actuaciones en 1990

5 de Abril.

Inauguracién del tramo Caldas de Reyes-
Pontevedra Norte.

21 de Noviembre de 1992

Inauguracidn del Nudo Isaac Peral.

3 de Diciembre de 1993.

Comienzo de las obras del tramo Guisamo-Mino.

24 de Noviembre de 1994.

Comienzo de las obras del tramo Rande-Puxeiros.

21 de Abril de 1995.

Inauguracidn del enlace de Macenda.

8 de Febrero de 1996.

Inauguracion del sub-tramo Mifio-
Cabanas el 29 de Diciembre de 1998.

Inauguracion del sub-tramo Cabanas-
Fene el 24 de Mayo de 1999.

24 de Mayo de 1999.
24 de Mayo de 1999.
17 de Noviembre de 2003

Tramo Mino-Fene.

Tramo Rande-Puxeiros.

Tramo Puxeiros-Int. Rebulldn.

Intercambiador de Rebullén-Fronteira Portuguesa.

Inauguracion del acceso !\lorte aFerrolpor Fene, 15 de Diciembre de 2003.
Neday Narén (Tronco).

Inauguracion del sistema de peaje dinamico. 9 de Abril de 2003.

Celebracién de los 25 afos de la inauguracion del
primer tramo de la AP-9.

SACYR VALLERMOSO adquiere el 100% de la
AP-9.

Celebracion de los 25 anos de construccion del

27 de Abril de 2004

Diciembre de 2005.

7deF 2006.
Puente de Rande. de Febrero de 2006

Fuente: AUDASA. Elaboracién Propia.

La informacién contemplada en las tablas n® 11y 12 nos sefiala la situacién de
la oferta de conectividad territorial de Galicia en la década de 1980, una vez que
se produce la descentralizacién territorial del Estado a raiz de la aprobacién de la
Constitucién Espafiola de 1978 y de la aprobacién del Estatuto de Autonomia de
Galicia, en base a la Ley Organica de 4 de Abril de 1981. Los valores correspondien-
tes a la longitud de la malla viaria segtin su titularidad nos sefialan dos cuestiones
de importancia. En primer lugar, la mayor longitud de la malla viaria abierta al
trafico comercial erala de rango regional para las cuatro provincias gallegas. Si exa-
minamos el peso de la traza viaria nacional descubrimos como el peso de la misma

no es tan relevante como la anterior. Sin embargo, los porcentajes que registraba
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esta red atin eran considerables en Galicia. La traza viaria estructurante totalizaba
una longitud kilométrica mucho mds modesta. La red nacional complementaria
ostentaba un peso mas acusado (tabla n°® 13). Merece que se subraye que Galicia
constitufa un territorio de transito para los trificos de la Meseta y de la Regién
Norte de Portugal que encontraban en los puertos gallegos a puerta abierta al mar

para a canalizacién y recepcién de sus mercancias.

Tabla n® 13. Distribucidn provincial de la red regional de carreteras segtn su longitud total en
kilémetros, la titularidad juridica y la organizacién jerarquica. 1980.

Provincias. Total Nacional. comglaec;\oennatlaria. Red regional.
A Corufa. 1.885,2 192,4 6470 1.045,8
Lugo. 1.766,4 369,9 3819 1.014,6
Ourense. 26729 3913 630,0 1.651,6
Pontevedra. 1.501,1 208,7 156,7 1.135,7
Galicia. 7.825,6 1.1623 1.815,6 48477
Espana. 79.636,7 15.975,7 18.915,8 44.745,2

%G/E 9,82 7,27 9,59 10,83

Fuente: MOPU. Elaboracién propia.

IIIL. Politica de Infraestructuras promovida por la Administracién Central

en el Estado de las Autonomias

El principal esfuerzo inversor en materia de infraestructuras del transporte en Ga-
licia se realiz6 durante el recientemente estrenado Estado de las Autonomias. La
politica econémica del transporte promovida por la Administracién nos sefiala a
la siguiente planificacién como la que originé un esfuerzo modernizador y verte-
brador en el territorio:

1) I Plan General de Carreteras 1984-1991.

2) Plan Puente o Plan Felipe 1991-1993.

3) Plan Director de Infraestructuras (PDI) 1993-2007.

4) Plan Director de Infraestructuras 2000-2007.

5) El Plan de Infraestructuras del Transporte (PIT) 2000-2007.5

5 Para el estudio detallado del esfuerzo inversor contemplado en el Plan de Infraestructuras de
Transporte (PIT) puede seguirse a DIAZ FERNANDEZ, J. A. (2010) La politica de infraestruc-
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6) Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT) 2005-2020.
7) El Plan de Infraestructuras Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024.°
8) Plan de Innovacién para el Transporte y las Infraestructuras 2018-2020.

El Plan General de Carreteras 1984-1991 constituy6 un importante esfuerzo de
planificacién para colaborar con la politica de infraestructuras diseniada por las Co-
munidades Auténomas. El principal problema de este plan fue que la moderniza-
ci6én de la malla espaiiola de interés general del Estado (Red RIGE o también RCN),
fue la falta de liquidez presupuestaria para impulsar la construccién de un Plan Na-
cional de Autovias tan importante como el que se habia previsto. Los valores de la ta-
blan® 14 reflejan internamente la evolucién de lalongitud de la traza viaria espafiola
en la etapa anterior al Estado de las Autonomias y en el afio origen de la entrada en
servicio del I Plan de Carreteras del periodo democratico. Las cifras detallan como la
malla que ostentaba una mayor longitud era, por este orden, la que habia sido trans-
ferida a las Administraciones Autonémicas. Sile agregamos a esta red la longitud de
las carreteras vecinales y provinciales tenemos el grueso de la malla viaria nacional.
La conclusion que cabe ser extraida no es otra diferente que se trataba de una malla
dotada de una escasa capacidad de carga. Esta red no era la que ostentaba los princi-
pales estaindares de accesibilidad y conectividad para el territorio espafiol.

La propuesta de planificacién a cargo de la Administracién Central dio como
resultado la programacién, en el marco del I Plan de Carreteras, al programa na-
cional de Autovias. Los objetivos eran esencialmente tres. El primero pretendia in-
crementar los patrones de accesibilidad territorial dentro del territorio espafol.
El segundo, se trataba de articular perfectamente los territorios regionales para
impulsar la integracién del mercado interior espaifiol. El tercero era contribuir a

maximizar el potencial de desarrollo endégeno de las regiones esparfiolas.

Tabla n® 14. Evolucidn de la red regional de carreteras en km. segtn su titularidad juridica para
el periodo pre-autondmico y para el afio de la planificacion del Plan General de Carreteras
1984-1991.

Tipo de red. 1970 1975 1980 1982 1984

Autopista y autovias. -- - 63 86 92

Carreteras del Estado. 6.239 6.323 6.526 6.404 1.598

(contintia)

turas del transporte y las comunicaciones en Galicia: el Estado de la Cuestién, pag., 257-409,
en: GONZALEZ LAXE, F. I, (Direc.) La Economia de Galicia. Proyecto Galicia. Edit. Hércules
Ediciones. A Corufia.

6  Elandlisis del Plan PITVI no se presenta en esta propuesta de investigacion por el estudio de su
inversion supera la cronologia del estudio (estaba programado para el horizonte del 2024) y, en
paralelo, su extensién no permite que en esta investigacion se examine con detenido detalle.
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Tablan®14. Evolucidn de la red regional de carreteras en km. segun su titularidad juridica para
el periodo pre-autondmico y para el aio de la planificacién del Plan General de Carreteras
1984-1991.

Tipo de red. 1970 1975 1980 1982 1984
Carreteras provinciales | ¢ g5, 7.380 7.988 8.477 8,683
Yy caminos vecinales.
Carreteras de los entes 5.962 7.380 7.988 8.477 13640
territoriales.
Total. 12.201 13.703 14514 14.881 15.238

Fuente: MOPU.” Elaboracién propia.

Los valores glosados en la tabla n® 15 reflejan la planificacién inversora asig-
nada al conjunto del I Plan Nacional de Carreteras. Notese a este efecto que la
asignacién de crédito se encuentra distribuida por cada uno de los programas que

internamente constitufan el conjunto del I Plan Nacional de Carreteras.

Tablan® 15. Programas de inversién publica contenidos en el Plan General de Carreteras
1984-1991. Espana.

Tipo de programa. Total de inversion en Km.
Programa de Autovias. 3.250
Programa de Acondicionamientos. 6.635
Programa de RECO. 8.320

Programa de actuacién en el medio urbano. --

Total de inversidn publica. 18.205

Fuente: Elaboracién propia a partir de las informaciones del MOPTMA.

El programa mds ambicioso que habia sido disefiado era el que hacia referencia
al programa nacional de autovias. Los datos de las tablas n® 16 y 17 muestran los
itinerarios con la longitud en kilémetros que estaban propuestos a construir. Re-
sulta destacable que la malla de alta capacidad de carga afectaba muy escasamente
a Galicia. Por tanto, este programa no contribuia a romper con la condicién de
perifericidad econémica y geografica: enclavamiento territorial. Como se subraya
en la tablan® 17 la longitud de autovias destinada a dar cobertura ala demanda de
transporte generada/atraida en Galicia estaba referida tinicamente al tramo de tres

7 MOPU. Las obras piiblicas y el urbanismo. Anuario Estadistico. 1987. Madrid.
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kilémetros Tui-frontera portuguesa. En paralelo, la malla que suponia una ventaja
para los trificos con extremo de viaje en el Noroeste espafiol era la via Madrid-
Adanero-Benavente.

Tabla n® 16. Programa nacional de autovias con trazado interregional(1).

Itinerario Longitud en Km.
Madrid-Zaragoza. 303,0
Madrid-Valencia-Alicante. 510,55
Madrid-Sevilla. 528,7
Madrid-Portugal. 6278
Adanero-Tordesillas-Benavente. 155,0
Burgos-Valladolid-Tordesillas. 164,2

Fuente: MOPT. INE. Elaboracidn propia.
(1) El valor de la longitud en kilémetros de cada autovia planificada por el Plan General de Carreteras

1984-1991.

Tablan®17.Programa de autovias del Estado que constituyen una prolongacion al trazado de
lared nacional de autopistas.

Itinerario. Longitud en Km.
Alicante-Murcia-Puerto Lumbreras. 157,0
Murcia-Cartagena. 52,3
Campomanes-Oviedo. 351
Tui-Frontera portuguesa. 3,0

Fuente: MOPT. Elaboracidn propia.

La tabla n® 18 nos permite cruzar varias magnitudes al efecto de evaluar la ido-
neidad de la planificacién de infraestructuras del transporte para Galicia. Asi, en la
tabla se han seleccionado los principales itinerarios propuestos a modernizar. Por
otra parte, se ha conjugado el peso de la poblacién, el parque de vehiculos y los in-
dices de carreteras. El resultado nos aclara como el esfuerzo inversor materializado
en Galicia (tres Gnicos kilémetros de autovia) era de toda suerte insuficiente para
impulsar al tejido productivo, captar inversién extranjera, ayudar a la moderniza-

cién de la economia gallega y, finalmente, facilitar los flujos de mercancias.
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Tablan® 18. Programa de autovias del Estado que constituyen una prolongacidn al trazado de
lared nacional de autopistas.

Poblacién Densidad Parque de Longitud Carreteras | Poblacién Longitud
Itinerario! 19862 poblacién eh'f:l los.4 Scarreteras *100/ activa en Em 8
(1986).3 | VMU0 " | *100/km? | poblacién.® | 1986.7 :
Alicante-Murcia-
licante-Murcia- | 5 21 191 | 13261 | 35245 4230 0.25 757821 | 157.0
Pto. Lumbreras.
Murcia =1 014285 | gos4 | 21205 29,65 33,07 318398 | 523
Cartagena.
Oviedo-
1.014.285 | 9565 21.205 50,04 047 379430 | 351
Campomanes
Turfrontera | 94775 | 19687 | 16116 | 7202 036 312054 | 30
portuguesa.
Total 4172237 | 12947 | 72562 2819 033 1451291 | 2394

Fuente: INE. MOPT. DGT. Elaboracidn propia.

(1)Enel Avance del Plan General de Carreteras 1984-1991 se hab{a sometido a estudio de detalle tanto la
operatividad como la situacion en la que se encontraban el itinerario Madrid-Burgos y el tramo Santiago-
Pontevedra. Ambos estaban inicialmente incluidos en el marco del programa nacional de acondiciona-
miento de lared (ARCE).

(2) Enla columna se consigna la poblacién de las principales ciudades sobre las que discurre el trazado de
cada autovi(a segun el Padrén Municipal de Habitantes de 1986 por ser este el registro mas préximo a la
fecha de entrada en vigor del Plan General de Carreteras 1984-1991.

(3) En la columna se tabula la densidad de poblacién segin el Padrdn Municipal de Habitantes de 1986.
Esta informacién constituye el valor demogréfico mas actualizado respecto de los territorios ubicados a
lo largo del trazado de las autovi{as en las fechas iniciales a la ejecucién de la planificacién propuesta por el
Plan General de Carreteras 1984-1991.

(4) En la columna se tabula el parque total de vehiculos de las ciudades que se encuentran dispuestas a lo
largo del itinerario de cada autov(a.

(5) Elindice de la densidad de carreteras respecto de la extensidn territorial esta calculado para el conjun-
to de las provincias que conforman el itinerario del corredor juntamente con las que son extremo de viaje.
(6) Elindice de la densidad de carreteras respecto de la poblacién total de un territorio ha sido efectuado
en base al calculo de la longitud total de la red respecto de la poblacidn de las provincias sobre las que
discurre el trazado del corredor ademas de las que son extremo de viaje.

(7) En la columna se contabiliza la poblacidn activa total correspondiente a las provincias sobre las que
discurre cada uno de los itinerarios de las autovias.

(8) El valor de la longitud en kilémetros de cada autovia planificada por el Plan General de Carreteras
viene consignado en funcién de la distancia total existente entre cada uno de los extremos de viaje O-D.
As( pues, no ha sido tabulado, por carecerse de una informacién amplia y detallada al respecto, el total
de kilémetros de autovia destinados a habilitar los pertinentes puntos de enlace y acceso con los que se
posibilita la oferta de conectividad territorial entre estos ejes de alta capacidad de transporte y lared de
carreteras convencionales.

(9) A efectos de no originar una distorsion en el valor de los indices, los valores de poblacién, extensién te-
rritorial y total de carreteras correspondientes al itinerario de la autovia Adanero-Tordesillas-Benavente
corresponden a los respectivos a cada una de las tres provincias sobre las que discurre el trazado de este
eje de alta capacidad de transporte (Avila, Valladolid y Zamora).
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Los valores de la tabla n® 19 nos reflejan con exactitud cul era la situacién que
tenia Galicia en lo concerniente a dotacién de infraestructura viaria por provincias
dos afios después de la entrada en funcionamiento del I Plan Nacional de Carre-
teras. Pues bien, las cifras sefialan como la distribucién territorial por provincias
de la traza viaria segan su titularidad juridica nos indica que eran las carreteras a
cargo de las diputaciones las que ostentaban el peso mds importante. Por el con-
trario, la malla de titularidad del Estado reflejaba una longitud muy reducida. Este
indicador nos pone en la pista de que Galicia no se encontraba adecuadamente
conectado. A titulo de ejemplo, cabe destacar la necesidad de articular a su sistema
de ciudades, a los puertos de interés general del Estado, a los tréficos transfronteri-
zos y a las relaciones interregionales. La calidad de los flujos, segtin la longitud de
la malla y sus caracteres técnicos, nos muestra como los patrones de accesibilidad
eran muy reducidos si los comparamos con otros territorios regionales: Madrid,

Cataluiia, Pais Vasco y Comunidad Valenciana.

Tablan® 19. Distribucidn provincial de la red de carreteras regional gallega en kilémetros para
1986 segtn la titularidad juridica de la red.
Carreteras de la Carreteras de la Carreteras de
Provincias. Administracion . las Diputaciones Total. %p/E
CC.AA. de Galicia. .
central.(1) provinciales.
A Corufa. 3118 1.507,2 2.033,7 3.852,7 2,54
Lugo. 517,0 11776 3.2939 4.988,5 3,29
Ourense. 314,4 864,3 1.759,0 29377 1,93
Pontevedra. 3623 1.070,7 1.678,2 31112 2,05
Galicia. 1.505,5 46198 8.764,8 14.890,1 9,83
Espana. 18.5249 53.184,4 79.726,0 151.4353 100
%G/E 81 8,6 10,9 9,8 9,83

Fuente: MOPU. Anuario Estadistico 1987. Elaboracién propia.

(1) No se incluye la longitud de la red viaria gallega de autopistas de peaje.

Por tanto, la modernizacién de la traza viaria gallega no habia dado los resulta-
dos esperados. A la inversién propuesta por la Administracién Central habia que
agregarle la efectuada por la recientemente estrenada Administracién Autonémica
de Galicia. No obstante, la trayectoria planificadora e inversora resultaba mucho
mds reducida.

Las lineas estratégicas de dotacion de capital publico propuestas por la Admi-
nistracién Central en materia de infraestructuras conocieron un fuerte impulso

con la aprobacién del Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. En este plan
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se glosaban las actuaciones inversoras a realizar cada una de las modalidades de
transporte concurrentes en el mercado: ferrocarril, carreteras, puertos, aeropuertos
y oleoducto. La conclusién mas relevante era que el PDI habia tratado de impulsar
la modernizacién integral de las infraestructuras del transporte y las comunicacio-
nes esparfiolas. Los registros glosados en la tabla n® 20 proporciona una informa-
ci6én de relieve sobre los patrones de calidad que registraba la malla viaria gallega
en el afio 1995. En esta oportunidad se ha detallado la distribucién territorial por
provincias en Galicia de la malla viaria segin el ancho de seccién de la calzada. Este
indicador refleja basicamente tres factores:
a) La capacidad de carga de transporte de la malla viaria gallega abierta al
trafico.
b) Los desiguales niveles de seguridad vial con los que funciona una infraes-
tructura u otra.
¢) El grado de modernizacién de la malla gallega segin el niimero de calza-
das por sentido del trafico.

Tabla n® 20. Estructura de la red viaria regional gallega segun el ancho de la plataforma. 1995.
Provincias. Carreteras de una calzade. poRls aﬁ:c:\(/)giss:ial‘asr?els Autopis.tas
Total. <5m. 5a7m. >7 m. EIEELLS de peaje. SOpEE;
A Corufa. 3.947 1.290 1.300 1.357 35 38 95
Lugo. 5.955 3.718 1.339 898 2 - -
Ourense. 3.208 1.473 859 876 8 1 -
Pontevedra 3.262 950 1.444 868 11 35 61
Galicia. 16.372 7.436 4.947 4.006 56 78 156
Espafa. 154.484 | 40.875 70.407 43.202 1.171 4.939 2.023
%G/E 10,5 181 7,0 9,2 4,7 15 7.7

Fuente: Elaboracién propia. MOPTMA. Fuente: Elaboracidn propia. MOPTMA.

Los valores nos indican como la modernizacién de las infraestructuras viarias
gallegas debia superar no pocos escollos. Por una parte, la longitud de la malla con
un ancho de seccién inferior a los 5 metros totalizaba en Galicia nada menos que
e 18,1% del total espaiiol. En segundo lugar, el peso de la traza viaria con ancho
de seccion comprendida entre los 5 y los 7 metros era muy representativa. Si estu-
diamos la longitud de la traza viaria gallega dotada de alta capacidad (doble carril
por sentido del trafico), descubrimos como la longitud de estas infraestructuras en

Galicia suponia el 1,5% en autovias y autopistas libres de peaje, el 4,7% en autovias
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(agregando las urbanas) y el 7,7% en autopistas de peaje. Asi, parece quedar claro
que la mayor longitud de esta malla era la que estaba sometida al gravamen de un
canon por el uso de la infraestructura.

En la tabla n® 21 hemos reflejado la longitud de la malla viaria gallega segtin la
naturaleza de los firmes expuestos al trdfico motorizado. Los valores nos sefialan
como la modernizacién de la traza viaria gallega atin tenia ciertos handicaps que
debia superar. A modo de ejemplo, la informacién refleja como los firmes cons-
truidos con MACADAM totalizaban nada menos que el 16,3% del total espaiiol. Si
se examina el peso de los firmes con tratamiento superficial se aprecia como esta

longitud viaria se situaba nada menos que en el 13,4% del total espariol.

Tabla n® 21. Distribucidn de la red viaria regional operativa en cada provincia segtn la
longitud, capacidad de transporte y tipo de firme. 1995
Carreteras de doble
Carreteras de una calzada. calzada, autovias y
Provincias. autopistas.
Total. Hormigén y . Trataml.eflto MACADAM Aut?plstas y aut.owas
aglomerado asfaltico. | Superficial. libres de peaje.
A Corufa. 3.947 1.480 2.466 1 168
Lugo. 5.955 1.004 4.477 474 474
Ourense. 3.208 864 2.296 48 9
Pontevedra. 3.262 2.119 1.087 56 107
Galicia. 16.372 5.467 10.326 579 758
Espafa. 154.484 73.920 77.012 3.552 8.133
%G/E 10,5 7.3 13,4 16,3 93

Fuente: MOPTMA. Elaboracidn propia.

La tabla n° 22 muestra con detalle la longitud viaria gallega segtn la titulari-
dad juridica de la red. Los registros nos aclaran tres cuestiones de importancia. En
primer lugar, podemos examinar cudl ha sido la evolucién del esfuerzo inversor
en la malla viaria gallega segtn su titularidad. El nivel de crecimiento de la traza
estructurante para los transportes regionales ha experimentado un fuerte empuje,
como asi lo certifica el crecimiento de la red RIGE (12,8%). Sin embargo, el nivel
de crecimiento de la malla viaria a cargo de las Diputaciones provinciales (9,4%)
ha experimentado un mayor nivel de desarrollo que la de la Comunidad Auténo-
ma (4,9%). En segundo lugar, al examinar la longitud total de la traza se descubre
como los mayores niveles los ostenta la malla de las diputaciones. En esta oportu-
nidad dos argumentos explican este comportamiento. Por un lado, la existencia en
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Galicia del mayor ntimero de entidades poblacionales que demandan conectividad
territorial. En segundo lugar, el crecimiento de las nuevas dreas residenciales en
entornos en los cuales no habia doblamientos préximos: el fendmeno del creci-
miento urbano de las segundas residencias.

El tercero de los factores que se pueden extraer de estos registros hace referencia
al nivel de ejecucion de la traza viaria gallega. Podemos apreciar como Galicia ha
experimentado un importante esfuerzo en la ejecucién de la malla viaria estructu-
rante. No obstante, la planificacién a cargo de la Comunidad Auténoma no habia
dado lugar a un proceso de desarrollo tan importante como el que hacia falta para

vertebrar y equilibrar el territorio.

Tabla n® 22. Distribucidn de la longitud total de |a red regional de carreteras en km. segtn su
titularidad juridica. 1986-1995.
Titularidad A(%
juridica. 1986 1990 1992 1994 1995 1986(-12)95
RIGE. 1.595 1.615 1.661 1.833 1.830 12,8
Autondmica. 1.490 1.477 1.464 1.592 1.568 49
Diputacion. 8.864 9.355 9.656 9.792 9.792 9,4
Total. 13.935 14.437 14.773 15.211 15.185 8,2

Fuente: MOPTMA. Direccién Xeral de Carreteras. Xunta de Galicia. Elaboracién propia.

Ilustracién 1: Evolucidn de la red viaria gallega segun su titularidad juridica. 1986-1995.
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En la tablan® 23 hemos reflejado los valores de la malla viaria de alta capacidad
que se encontraba abierta al trdfico en Galicia. Los datos nos sefialan cudl es el peso
especifico que totaliza la longitud de la malla gallega respecto de la del conjunto
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del territorio espaiiol. Como se indica, la participacion de Galicia es muy baja en el
segmento de autovias en este ejercicio y tan sélo reflejaba unos niveles aceptables
en la malla de Autopistas. El problema es el retraso con el que se efectu6 esta traza,

que en este afio atin faltaba mas de un tercio por ejecutar.

Tabla n® 23. Distribucion de la longitud en kildmetros de la red viaria regional segtn la
capacidad de transportes en 1995.

Vias de gran capacidad.
Territorio. Total;ie ¢ Autopistas Carreteras de doble
red. Total. pis! Autovias.
de peaje. calzada.
Espafa 162.617 8.169 2.023 4.939 1171
Galicia 16.658 286 156 74 56
%G/E 10,2 35 7,7 1,4 4,7

Fuente: MOPTMA. Elaboracidn propia.

Tabla n® 24. Distribucidn de la dotacidn de inversién publica en infraestructuras de
comunicaciones por carretera con cargo a la dotacion de crédito del PDI y del | Plan General de
Carreteras segun la naturaleza de las actuaciones. (Longitud en kilémetros).

A .
Tipo de programa. utopls’tas Y Vias de conexidn. Carre?eras
autovias. convencionales.
Antes del | Plan General de Carreteras
1984-1991 2.300 -- 17.700
Altérmino del | Plan General de
Carreteras 1984-1991 >800 - 15600
A la conclusién del PDI 1993-200. 11.100 1.400 10.000

Fuente: Ministerio de Fomento. Direccidn General de Carreteras. Elaboracion propia.

La informacién de la tabla n® 24 nos explica la situacién de la red viaria de
Galicia en tres importantes momentos. Por una parte, se ha reflejado la ejecucién
de la malla viaria en la etapa precedente del I Plan General de Carreteras. En se-
gundo lugar, se muestran las cifras de la realizacién de este mismo Plan al final
de su periodo. En tercer lugar y ello es lo mas importante, se destacan los valores
de la realizacién de la traza viaria de titularidad RIGE para el final del periodo del
PDI. Los datos nos muestran como se ha tratado de efectuar una importante ver-
tebracién territorial, y ello sobre todo en la traza de alta capacidad. La realizacién
de inversiones en la malla convencional hay que contemplarla desde el plano de la
demanda regular de transporte que se registra para el entorno de los principales

nucleos urbanos gallegos.
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Las tablas n® 25 y 26 muestra las previsiones inversoras para Galicia con cargo
al presupuesto del PDI, segtin las caracteristicas técnicas de la traza y segtin el tipo
de actuaciones. Notese a este respecto como el principal esfuerzo inversor se ha

propuesto realizar en el programa nacional de autovias y autopistas.

Tabla n® 25. Dotacidn de inversién publica con cargo al PDI en materia de carreteras.
(Valores en millones ptas.)

Naturaleza de las actuaciones planificadas. Longitud de lared. Km.
Autopistas y autov(as. 5.300
Ejes de conexidén 1.400
Acondici ientos planificad lared
icionamien os.p anificados enlare 4200
nacional.
Actuaciones en materia de conservacion de la
Toda lared.

red viaria nacional.

Fuente: MOPTMA. Elaboracién propia.

Tabla n® 26. Previsiones de actuacion programatica del PDI 1993-2007 correspondiente al
programa de actuaciones en medio urbano sobre el estado de la red espaiola.

Tipo de actuaciones sobre Longitud en km de las actuaciones 2007
lared. del PDI. hasta 2000
Vias d(? gran capa.CIdad 5300 11.100
(autovias y autopistas).
Vias de conexidn. 1.400 1.400
Carreteras acondicionadas. 4.200 Resto de la RIGE.
Conservacion de lared. Toda lared. Toda lared.

Fuente: MOTMA. Elaboracidn propia.

IV. Politica de infraestructuras promovida por la administracién

autonémica de Galicia

La experiencia de la planificacion de las infraestructuras en Galicia consta de tres
experiencias planificadoras en materia de infraestructuras del transporte. La pri-
mera actuacién planificadora se refiere a la redaccién de Plan de Carreteras de Gali-
cia de 1984. Este Plan realmente consistia en un inventario sobre el reconocimien-

to y estado de la red viaria gallega que se encontraba abierta al trifico comercial.
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Por otro lado, en esta planificacién se planteaban algunas de las actuaciones que
debia contener la red viaria regional. En el II Plan de Carreteras de Galicia 1989-
2000 se produjo un importante avance. En esta oportunidad la Administracién
autondmica efectud una planificacion en la cual formulé un interesante conjunto
de propuestas que pueden sintetizarse en las siguientes:

a) El disefio de la malla viaria de alta capacidad para el territorio regional.
Esta era la principal directriz inversora a cargo de este Plan. Se habia
pretendido impulsar la ejecucién de la red de autovias de comunicacién
con la Meseta: Autovia del Noroeste, Autovia de As Rias Baixas, Corredor
Central y Autovia Transcantdbrica.

b) Las lineas estratégicas para articular el poblamiento gallego segin una
malla viaria jerarquizada y funcionalmente bien definida.

c) La red arterial que daria servicio a las principales poblaciones de Galicia.

d) El programa inversor propuesto por la Comunidad Auténoma para mo-
dernizar las caracteristicas técnicas de trazado de la malla viaria gallega.
En este sentido, la planificacion hacia referencia a la puesta en funciona-
miento de un programa de construccién de obra publica nueva para la
ordenacién del territorio. En segundo lugar, se incidia en la inversién en
programas de conservacion, reposicion y mantenimiento de la traza ya
construida.

e) El fortalecimiento a las relaciones internacionales con la Region Norte
de Portugal. Para ello, se habia primado la actuacién de la conexién del
eje Vigo-Porrifio-Tui-Valenca do Minho, mediante la construcciéon de un
puente internacional. En paralelo, se proponia efectuar otro corredor de
transporte de alta capacidad de carga para incentivar los trificos del Eje
Verin-Chaves. En esta linea, las directrices del Plan abogaban decidida-
mente por fortalecer el nimero de pasos fronterizos.

f) Se habia propuesto la creacién de itinerarios que fomentasen las relacio-
nes interregionales.

g) Se habian sentado las bases para impulsar un plan del transporte inter-
modal. Esta medida de actuacién habia dispuesto que se impulsase la
integracién modal de la cadena del transporte en Galicia.

h) El disefio de un Plan de Transporte de Mercancias.

En la tabla n® 27 hemos efectuado una radiografia a la situacién de la malla
viaria gallega en el afio inicio del Il Plan de Carreteras de Galicia. Para ello, se ha
tratado de reflejar la longitud de la traza distribuida por provincias y segin la
titularidad juridica. En segundo lugar, la informacién de la tabla nos muestra
los caracteres técnicos de la traza viaria gallega. Por una parte, se indica la lon-

gitud de la malla que totaliza una calzada, doble calzada. En segundo lugar, se
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sefiala si la malla viaria de alta capacidad es exenta de peaje o sometida al cobro
de un canon por su uso. La realizacién de esta planificacién no se pudo efectuar,
toda vez que el ejecutivo de la Xunta de Galicia se desarrollé entre 1989-1991.
Por tanto, una vez que se produce el cambio de Gobierno en la Xunta se efecttia
un nuevo modelo de planificaciéon del transporte por carreteras. Estos valores
se encuentran tabulados en la tabla n° 28. Esta informacién resulta de interés
para analizar el esfuerzo inversor ejecutado con cargo al III Plan de Carreteras de
Galicia 1991-2000.

Los registros de la taba n® 27 nos indican que son las provincias atlanticas las
que ostentan las mayores longitudes de malla viaria. Por otra parte, al estudiar los
caracteres geométricos de la traza se aprecia como la operatividad de la malla via-
ria se efectuaba en base a un tipo de carreteras de una Gnica calzada. Atn mds, al
evaluar la longitud de la malla de menos de 5 metros se descubre como los niveles
eran importantes. Por el contrario, al analizar la traza de mas de 7 metros, o la que
se encuentra funcionando en régimen de alta capacidad (doble carril por sentido
del trafico), se advierte como la longitud de la traza era reducida.

Tabla n® 27. Red de carreteras de Galicia segun la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 1989.

Territorio Espaiia Galicia A Coruiia Lugo Ourense

Total general

Total 155.696 15348 4024 5095 3142
Estado 20.655 1606 388 517 314
Comunidades auténomas 71114 4972 1516 1284 983
Diputaciones y cabildos 63927 8770 2120 3294 1845
Una calzada
Total 151.404 15227 3936 5095 3140
Estado 17425 1488 303 517 312
Comunidades auténomas 70.267 4969 1513 1284 983
Diputaciones y cabildos 63.712 8770 2120 3294 1845

Plataforma<5m.

Total 55.724 8229 1467 3974 1555
Estado 879 43 0 28 0
Comunidades auténomas 21.078 908 1 907 0
Diputaciones y cabildos 33.767 7278 1466 3039 1555
Plataforma con 5-7 m.
Total 78272 5259 1692 740 | 1115
(contintia)
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Tabla n® 27. Red de carreteras de Galicia segtin la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 1989.
Territorio Espana Galicia A Coruiia Lugo Ourense
Estado 11592 984 222 279 168
Comunidades auténomas 39549 3062 1043 206 675
Diputaciones y cabildos 27131 1213 427 255 272
Plataformas de >7 m
Total 17408 1739 777 381 470
Estado 4954 461 81 210 144
Comunidades auténomas 9640 999 469 171 308
Diputaciones y cabildos 2814 279 227 0 18
Doble calzada
Total 507 10 8 0 2
Estado 167 7 5 0 2
Comunidades auténomas 280 3 3 0 0
Diputaciones y cabildos 60 0 0 0 0
Autovias y autopistas libres
Total 1946 11 4 0 0
Estado 1357 11 4 0 0
Comunidades auténomas 434 0 0 0 0
Diputaciones y cabildos 155 0 0 0 0
Autopistas de peaje.
Total 1839 100 76 0 0
Estado 1706 100 76 0 0
Comunidades auténomas 133 0 0 0 0
Diputaciones y cabildos 0 0 0 0 0

Fuente: Xunta de Galicia. IGE. Elaboracién Propia.

En el afio 2000 el panorama cambi6 sensiblemente. Por una parte, el esfuerzo
inversor efectuado por parte de la Comunidad Auténoma comenzé a dar lugar
a un importante cambio. La malla estructurante que habia ejecutado la Xunta
de Galicia contribuyé a impulsar una mejora en la vertebracién territorial. En
esta etapa se lleva a efecto el desarrollo de una planificacién que habia entendido
como actuacidén estratégica el impulsar la malla de comunicaciones que darfa
servicio a las comarcas. Por tal causa, la Administracién Autonémica efectiia una
politica de infraestructuras viarias destinada a potenciar el incremento de la ca-
pacidad de carga de la malla regional. Los resultados se pueden seguir en los
valores glosados en la tabla n® 28. A efectos de sintesis, entre los campos estadis-
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ticos que hemos reflejado se encuentra la longitud total de la red viaria gallega
distribuida territorialmente por provincias, asi como también los valores totali-
zados por las Comunidades Auténomas y las Diputaciones y Cabildos. En linea
directa con lo que se sostiene, la informacién de la tabla también contempla las
caracteristicas geométricas de la traza viaria de la red abierta al trafico comercial.
Asi, resulta de interés valorar la longitud de la red viaria que refleja un ancho de
seccién de la plataforma superior a los siete metros. Como se muestra en la tabla,
el crecimiento ha sido importante (10,1%). Si desagregamos el esfuerzo inversor
segtn la titularidad juridica de la red viaria apreciamos como la traza de doble
calzada que mds ha crecido ha sido la dependiente de las Diputaciones gallegas
(14,1%). Por su parte, el esfuerzo inversor realizado por la Administracién de Ga-
licia ha dado lugar a que la red de mas de 7 metros de calzada se incrementase

en un 9,29%.

Tabla n® 28. Red de carreteras de Galicia segun la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 2000.

Total general Espaiia Galicia A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra
Total 163557 17205 4188 6231 3321 3465
Estado 24105 2203 490 673 516 524
Comunidades 70837 5119 1578 1410 955 1176
autonomas
Diputaciones y 68615 0883 2120 4148 1850 1765
cabildos
Una calzada
Total 153114 16506 3916 6142 3167 3281
Estado 16449 1570 254 584 363 369
Comunidades 68749 5053 1542 1410 954 1147
autonomas
Diputacionesy 67916 9883 2120 4148 1850 1765
cabildos
Plataformas de<5m
Total 36.732 6.672 1199 3557 1357 559
Estado 0 0 0 0 0 0
Comunidades 9980 17 15 2 0 0
autonomas
Diputacionesy 26.752 6.655 1.184 3555 1357 559
cabildos
Plataformas de 5-7 m
Total 65364 4631 986 1394 761 | 1.490

(contintia)
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Tabla n® 28. Red de carreteras de Galicia segun la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 2000.

cabildos

Total general Espaiia Galicia A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra
Estado 1.666 115 1 51 26 37
C idad
omumdaces 30421 2401 566 873 467 495
autonomas
Di B
Iputacionesy 33277 2115 419 470 268 958
cabildos
Plataformas de>7 m
Total 51.018 5.203 1.731 1.191 1.049 1.232
Estado 14.783 1.455 253 533 337 332
Comunidades 28348 2635 961 535 487 652
auténomas
Diputacionesy 7.887 1113 517 123 225 248
cabildos
Plataformas de doble calzada
Total 1.394 82 52 2 8 20
Estado 674 74 49 2 7 16
Comlfnldades 510 8 3 0 1 4
autonomas
DlputaFlones y 510 0 0 0 0 0
cabildos
Autovias y autopistas libres
Total 6.847 368 57 87 146 78
Estado 5.239 368 57 87 146 78
Comu,nldades 1.230 0 0 0 0 0
autonomas
DI :
1putaF|ones e 378 0 0 0 0 0
cabildos
Autopistas de peaje
Total 2.202 249 163 0 0 86
Estado 1.743 191 130 0 0 61
Comunidades 348 58 33 0 0 25
autonomas
Diputacionesy 111 0 0 0 0 0

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracidn Propia.

Elindicador que explica este comportamiento hay que buscarlo en la puesta en

funcionamiento del PDI 1993-2007, en la ejecucion del IIT Plan de Carreteras de

Galicia 1991-2000 y en la planificacién de las Diputaciones gallegas. Ahora bien,

si se estudia la longitud de la malla viaria operativa en régimen de alta capacidad
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(doble carril por sentido del trifico), las conclusiones a las que asistimos son otras.
Para empezar, la malla de doble calzada abierta al trifico en Galicia totalizaba el
5,8% del total espafiol. Este valor refleja abiertamente el esfuerzo inversor realiza-
do por la Administracion Central en la construccién del Programa Nacional de
Autovias. La situacién difiere mucho cuando tratamos de computar el esfuerzo
inversor del capital publico efectuado en materia de carreteras de titularidad de
la Comunidad Auténoma y de las Diputaciones. La longitud de la traza viaria de
doble capacidad de titularidad autonémica tan sélo registraba un peso especifico
respecto del total espafiol del orden del 1,56%. Para el caso de las Diputaciones
provinciales la longitud de este tipo de red era nula.

Finalmente, al examinar las caracteristicas de la traza viaria de alta capacidad
abierta al trafico apreciamos como en Galicia la malla que totalizaba la longitud
mds importante era la red de autopistas (5,37%). No obstante, esta malla no tenia
ningun kilémetro construido de titularidad autonémica y de las diputaciones. Ni
que decir tiene que la demanda de servicio de esta traza experimenta una disuasioén
por parte de la demanda potencial de desplazamiento. Por otra parte, la traza viaria
gravada con canon de peaje por su uso totaliza en Galicia un 12,31%. Del total de
esta malla, inicamente son de titularidad autonémica el 17,2%.

V. La Politica de infraestructuras del Transporte en Galicia en el primer
decenio del 2010

Una vez que se concluy6 la planificacion del III Plan de Carreteras de Galicia, se
produjo la aprobacién del Plan Director de Infraestructuras de Galicia 2001-2010
(PDIG). Esta planificacién abogaba por la modernizacién integral de la malla via-
ria. Su esfuerzo inversor era mucho mads elevado que el que se habia realizado en
etapas precedentes. Las principales novedades programdticas contempladas en el
PDIG pueden sintetizarse en las que se indican:

1) Modernizacién de la malla viaria gallega que estaba abierta al trafico co-
mercial. En este programa se habia dispuesto realizar una asignacién de
capital destinada a impulsar la conservacién, mantenimiento y reposi-
cion de la malla viaria a unas condiciones normales de funcionamiento.

2) Fomentar la construccién de una malla viaria de alta capacidad de carga
destinada a potenciar la articulacién y la vertebracién territorial se Gali-
cia. En esta oportunidad la Administracién se habia centrado en fortale-
cer la oferta de conectividad por medio de una malla dotada de elevados
estandares de calidad a las comarcas gallegas.
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3) Potenciar el funcionamiento integrado del sistema de transportes y co-
municaciones de Galicia. Las actuaciones que se planificaron se carac-
terizaban por tratar de especializar a la cadena modal del transporte al
efecto de que dicha especializacion revertiera en una prestacion de servi-
cio complementaria, leal, especializada a cada segmento del mercado, y
econémicamente racional. En este programa se propuso la conexién de
las terminales portuarias con las ciudades por medio de la carretera y el
ferrocarril. Asi, se impulsaba la articulacién de los puertos-ciudad. En
igual sentido podemos sefialar la importante propuesta de conexién de
los aeropuertos con las ciudades en base al funcionamiento de un siste-
ma de transporte multimodal: carretera-aeropuerto. Para ello, habia que
instrumentalizar actuaciones en el transporte publico colectivo de via-
jeros. No obstante, en Galicia ninguna terminal ferroviaria se encuentra
articulada por una red ferroviaria o un metro ligero.

4) La definicién de areas destinadas para el transporte de mercancias. Este
Plan trataba de disefiar las bases de actuacién necesarias para ordenar el
transporte terrestre de mercancias. Asi, se trataba de evitar los problemas
de la saturacion de la red y la congestion de la traza en las proximidades
a las principales ciudades gallega. Por otro lado, la planificacién habia
estudiado la situacién de la prestacién de servicio que se estaba produ-
ciendo en las infraestructuras de las diputaciones que totalizaban unos
niveles de servicio en sus infraestructuras muy elevados.

5) La definicion de un Plan Arterial para las cabeceras de comarca. Este pro-
grama proponia que la malla viaria construida por la Administracién
Autondmica se ocupase de ordenar el trafico diario que se estaba produ-
ciendo en el entorno de las principales cabeceras de comarca. Cabe hacer
notar que la malla viaria autonémica estaba experimentado situaciones
de sobre-saturacion en los niveles diarios de trifico. Las razones son mul-
tiples. En sintesis podemos hacer referencia al dinamismo econémico
que estaban experimentando determinadas cabeceras de comarca de la
fachada litoral (Sta. Uxia de Ribeira, Noia, Muros, Vilagarcia de Arousa,
Cambados, etc.). Por otra parte, el crecimiento de la demanda turistica
y la expansién de la segunda residencia explican coémo en determinadas
épocas del ano el nivel de trafico diario resulte muy elevado.

6) La modernizacion de las infraestructuras del transporte por ferrocarril y
puertos. Esta actuacién estaba destinada a tratar de impulsar el funcio-
namiento de una cadena intermodal del transporte modernizada y con

potencialidades para su captacion de servicio.
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7) La propuesta de fomentar las relaciones transfronterizas entre Galicia-
R.N.P. Esta linea de actuacion pretendia originar un mayor nivel de per-
meabilizacién transfronteriza. Para ello, la Administracién Autonémica
pasa a proponer la construccién de varios puentes sobre el R. Mifio. La
intencién era originar nuevos ejes de penetracion para los traficos desa-
rrollados en la Eurorregién.

8) Se proponia que las relaciones de Galicia con las demds CC.AA. limitrofes
se reforzasen en base a la potenciacién de nuevos ejes de comunicacion.
Por otra par te, se trataba de dar un empuje claro a la construccién de la
Autovia A-8 Transcantabrica.

Enla tablan® 29 se puede estudiar con claridad cudl era la situacién de la malla
viaria gallega segun la titularidad juridica de la misma, y segtin su distribucién
territorial por provincias. Los registros hacen mencién a las caracteristicas geomé-
tricas de la traza segiin su capacidad de carga y su titularidad. Por tanto, los mds
importante que se puede destacar de esta tabla es la continuidad del esfuerzo in-
versor en la malla estructurante para las relaciones de transporte de Galicia: red
viaria de plataforma superior a los 7 metros. En este mismo caso, nos interesa de
una manera particular la evolucidén que experimenté la longitud de la red de alta
capacidad de carga.

Tabla n® 29. Red de carreteras de Galicia segun la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 2005.
Total general Espaiia Galicia A Coruia Lugo Ourense Pontevedra
Total. 165.646 17.425 4251 6.318 3.352 3.504
Estado 25.415 2.267 513 689 509 556
Comunidades 70755 | 5290 1618 1422 988 1.262
autonomas
Dlputacionesy | 69476 | ages 2120 4207 1.855 1.686
cabildos
Una calzada
Total 152.490 16.584 3.923 6.202 3.198 3.261
Estado 15.950 1526 250 573 357 346
Comunidades 68009 | 5190 1553 1422 986 1.229
autonomas
Diputacionesy | gac3) | 968 2120 4207 1855 1.686
cabildos
Plataformas de<5m
Total. 31.415 6.083 1.075 3324 1.339 345
Estado 0 0 0 0 0 0

(contintia)
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Tabla n® 29. Red de carreteras de Galicia segun la titularidad juridica y el ancho de la seccién
de la carretera distribuida por provincias. 2005.

Total general Espaiia Galicia A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra
C idad
omunicades 9.237 290 11 169 94 16
autonomas
Diputacionesy 22178 | 5793 1064 3155 1.245 329
cabildos
Plataformas de entre 5-7 m
Total. 66.724 4621 949 1516 699 1.457
Estado 1.487 75 0 45 26 4
C idad
omunicades 30242 | 2020 530 535 411 544
autonomas
Dlputacionesy | 34995 | 2526 419 936 262 909
cabildos
Plataformas de>7 m
Total. 54351 5.880 1.899 1.362 1.160 1.459
Estado 14.463 1.451 250 528 331 342
Comunidades 28530 | 2880 1.012 718 481 669
autonomas
Diputacionesy 11358 | 1549 637 116 348 448
cabildos
Plataformas de doble calzada
Total. 1.724 83 55 2 8 18
Estado 729 72 50 2 6 14
Comtfnldades 735 1 5 0 5 4
auténomas
Dlputa'cmnes y 260 0 0 0 0 0
cabildos
Autovias y autopistas libres
Total 8.784 432 84 114 146 88
Estado 6.573 405 57 114 146 88
C idad
omunicades 1.652 27 27 0 0 0
autonomas
bi -
lputaFlones y 559 0 0 0 0 0
cabildos
Autopistas de peaje
Total 2648 326 189 0 0 137
Estado 2163 264 156 0 0 108
Comunidades 359 62 33 0 0 29
auténomas
Diputacionesy 126 0 0 0 0 0

cabildos

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracidén Propia.
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Los valores nos explican que en el primer quinquenio de la década del 2000
se produjo un fuerte esfuerzo inversor en la red viaria dotada de doble carril por
sentido. Asi, este esfuerzo se explica en razén a la ejecucién del PDI y a la entrada
en servicio del Plan de Infraestructuras del Transporte 2000-2007 (PIT). Esta plani-
ficacién se disefia en el afio 2000 y constituye el relevo del PDI una vez que se pro-
dujo el cambio de Gobierno del grupo socialista por el grupo popular entre 1996
y 2004. La importante participaciéon de la Administracién del Estado se observa al
apreciar como la malla de doble capacidad de titularidad del mismo representaba
el 4,8%. Por su parte, el esfuerzo inversor efectuado por parte de la Administracién
Autondmica se situaba en niveles muy modestos (1,4%). Al examinar el crecimien-
to de la longitud de la red de autovias y de autopistas de peaje se observa como la
malla totaliza una participacién del orden del 4,8% respecto del total esparfiol. Si
se efectiia el estudio de la malla segtin la titularidad autonémica se aprecia como
los niveles se sittian sobre el 1,4% del total espafiol. Para el caso de la traza de las
autopistas de peaje observamos como la longitud se ha incrementado sensible-
mente. Por una parte, la Autopista del Atldntico AP-9 culmina su construccion.
Este hecho dio lugar a que Galicia totalice una longitud del orden del 12,3% del
total espaiiol. Lo cierto es que el retraso en realizacién de esta infraestructura ori-
giné un importante efecto disuasorio y un coste de oportunidad muy elevado para
el desarrollo territorial de Galicia. Por otro lado, la principal linea de actuacién
promovida por la Administracién autondmica en carreteras de alta capacidad se
produjo en la construccién de autopistas. Esta linea de actuaciéon penalizaba el
crecimiento de la demanda de desplazamiento regular por causa del gravamen del
peaje. Asi, si se estudia la participacién de la longitud de la traza viaria de peaje de
Galicia respecto de la total espafiola a cargo de las CC.AA se advierte como el regis-

tro gallego es considerable (17,2%).

5.1. La politica economica de infraestructuras del transporte a cargo del PDIG 2001-

2010: Los avances bacia la cobesion y la vertebracion territorial.

La elaboracién del PDIG trataba dar continuidad y respuesta a los problemas de
enclavamiento y de baja accesibilidad territorial. Asimismo, se trataba de incre-
mentar los estindares de calidad geométricos de la malla viaria abierta al trafico.
La vertebracién interna de Galicia conocia en el primer quinquenio del 2000 cua-
tro tipos de problemas. Se trataba de unos problemas en modo alguno novedosos,
sino que eran unos problemas de déficits crénicos en la modernizacién de la malla
infraestructural:

a) La no articulacién completa del sistema de ciudades de Galicia. En este

sentido, atin no existe la conclusién de una malla viaria dotada de alta
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capacidad de carga capaz de vertebrar Santiago-Lugo, Santiago-Ourense,
Pontevedra-Lugo, Lugo-Ourense.

b) Las conexiones interregionales no se encuentran concluidas: falta la ar-
ticulacién de Galicia con la Fachada Cantédbrica hacia las comarcas de la
Marina lucense y Ferrol.

c) Las conexiones transfronterizas atin no se encuentran completas: nece-
sidad de permeabilizar mas la frontera con Portugal. Para ello, hay que
poner en servicio itinerarios alternativos para evitar la sobre-utilizacién y
los problemas de accesibilidad.

d) Las redes arteriales al sistema gallego de ciudades.

e) La conexién intermodal plena.

En la tabla n° 30 hemos tabulado la ordenacién de la malla viaria gallega con-
vencional que estard en funcionamiento en el periodo de conclusién del PDIG. Asi,
se pueden advertir el montante de las partidas presupuestarias asignadas a cada
tipo de red. La informacién nos muestra como el principal esfuerzo inversor lejos de
realizarse en la malla primaria bésica se efecttia en la red primaria complementariay
en la secundaria. La interpretacion de esta actuacion hay que efectuarla en el marco
del importante crecimiento que ha conocido la movilidad privada. Asi, el efecto del
indice de dispersion geografica de la poblacién nos aclara como es preciso realizar

un importante esfuerzo inversor en la malla secundaria y complementaria.

Tabla n® 30. Programa de mejora de la red convencional de carreteras segtn el
PDIG 2001-2010. Valores en millones de ptas.
Clasificacién funcional de lared viaria | Dotacidn de capital Gasto 9
PR L s s . %s/T.
segun la inversidn programatica. publico. interanual.
Red primaria basica. 28.268 2.826,8 22,78 %
Red primaria complementaria. 61.560 6.156 49,69 %
Red Secundaria. 34.261 3.426,1 27,61 %
Total de Inversion publica. 124.089 12.408,9 100 %

Fuente: Xunta de Galicia. COTOP. Elaboracién Propia.

Los valores contemplados en la tabla n® 31 nos proporcionan una informacién
amplia sobre tres grandes apartados:
1) La titularidad juridica de la malla viaria que ha conocido esfuerzo inver-
sor para el periodo indicado.
2) La clasificacién funcional de la red de infraestructuras viarias. Aqui re-
sulta muy importante evaluar el esfuerzo inversor realizado en la malla

dotada de alta capacidad de carga (doble carril por sentido del trafico).
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3) La longitud de la malla viaria realizada antes de 1990. La malla construi-
da entre 1990 y el afio 2000. La malla planificada para construir entre
2001 y 2010.

Al examinar la longitud de la malla viaria que estd llamada a ordenar el territo-
rio de Galicia se puede apreciar un elemento de importancia. El esfuerzo inversor
efectuado por parte de la C.A. en la construccién de infraestructuras dotadas de
alta capacidad de carga ha sido nulo. Si nos centramos en el segmento inversor
para el mismo periodo a cargo de la Administracién Central apreciamos como la
longitud construida bdsicamente corresponde a la malla de la Autopista del At-
lantico y a las autovias urbanas de algunas ciudades gallegas. Por tanto, este valor
estd muy minimizado. Con atencién a las inversiones efectuadas entre 1990 y 2000
apreciamos dos cuestiones de interés. En primer lugar, la malla estructurante es de
competencia del Estado (red RIGE). Asi, en esta etapa se produce la construccién
de la red de Autovias de conexién de la Meseta y los tltimos tramos de la Autopis-
ta del Atlantico, aunque esta infraestructura no llega a completarse. La segunda
cuestién que se aprecia estd centrada en el esfuerzo inversor efectuado por parte
de la Administracién de la Comunidad Auténoma. La malla viaria de mayor lon-
gitud que ha sido realizada por parte de la C.A. es la de las vias rapidas. Este tipo
de infraestructura no resulta tan costosa como aquella que ya tiene dos carriles
por cada sentido del trafico. Por otro lado, la longitud viaria construida corres-
pondiente a autovias y autopistas de titularidad autonémica totaliza una longitud
muy moderada. Cabe apuntar que la longitud de esta red pertenecia a la categoria
de autopistas de pago de peaje.

Por tltimo, las inversiones programadas entre 2001-2010 nos permiten apre-
ciar como la malla estructurante ha experimentado un avance notable. El pro-
blema ha sido aqui los costes de oportunidad y la falta de competitividad frente
a otras economias regionales que tuvo que soportar la estructura productiva ga-
llega. Con todo, en esta etapa se concluyen las autovias de conexién con la Me-
seta, se licitan los tramos de la Autovia Transcantabrica y se construyen aquellas
autovias urbanas de competencia RIGE. En lo concerniente a la malla de alta
capacidad de competencia de la C.A. podemos indicar como las cifras nos mues-
tran un timido avance. Por un lado, la malla viaria perteneciente a autopistas
y autovias no ha crecido de un modo tal que permita albergar fundamentadas
esperanzas de superar el enclavamiento de las comarcas de Galicia. En segundo
lugar, la longitud de las vias rdpidas no resulta acorde al segmento de poblacién
de Galicia empleada en el sector secundario y terciario. Por otra parte, la malla
es un estrangulamiento para dinamizar el sector turistico que a partir del Afo
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Santo Jacobeo de 1993, 1999, 2004, 2010 y 2021-20228 ha permitido evaluar la
capacidad de atraccién real de Galicia.

Tablan® 31. Estado de la dotacidn de capital publico en materia de transportes por carretera
segun la titularidad juridica de la red correspondiente al periodo 1990-2010. Longitud en km.
" e Inversiones Inversiones Inversiones
Tlrt:éavr;:ra;: Jeunr;del::igiila realizadas hasta realizadas entre programadas entre
) 1990. 1990-2000. 2001-2010.
Autopistas y Autovias d
R A 1053 km. 752,6 km. 625,5 km.
Autopistas y autovias de Okm 57 8km 115.4 km
lared autondmica. ’ ' ' ' '
Vias rédpidas y corredores
km. 151,3km. 217,8km.
de lared autondmica. Okm >1.3km Bkm

Fuente: Xunta de Galicia. COTOP. Elaboracién Propia.

Los valores reflejados en la tabla n® 32 nos indican cinco factores de importan-
cia para evaluar la politica econémica de los transportes por carretera:

1) Se puede analizar la dotacién de capital ptblico asignado a la malla viaria
de alta capacidad de carga correspondiente a Autopistas.

2) Se indica la longitud de la malla viaria que se procede a construir en el
periodo de referencia.

3) Se detalla la dotacién de capital publico total asignado al lapso del perio-
do de programacién de la construccién de la infraestructura.

4) Se explicita cudl es el ritmo de construccién correspondiente a cada eje
viario para el conjunto del periodo.

5) Se detalla el montante presupuestario por kilémetro construido de la
infraestructura.

Los valores consignados nos muestran que se ha realizado un esfuerzo inver-
sor en el marco de la malla de comunicaciones de titularidad RIGE. Los esfuerzos
inversores se han centrado bdsicamente en la modernizacién de la red dotada de
alta capacidad de carga. Es menester apuntar que esta malla todavia estd en fase de
ejecucioén. Por tanto, serd oportuno evaluar el efecto de la ampliacién de la U.E. a
25 miembros’. Asi, se hace preciso valorar las dotaciones de capital ptblico proce-

8 El Afio Santo 2021 por causa de la pandemia de la COVID-19 se amplia hasta el 2022.

9 En 29 de marzo de 2017 el Reino Unido notificé oficialmente al Consejo Europeo su decisién
de abandonar la UE. Este proceso de materializé el 31 de enero de 2020 a media noche, mo-
mento en el cual el Reino Unido abandonaba oficialmente la Unién Europea.
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dentes de la politica comunitaria para ejecutar en materia de infraestructuras del
transporte y las comunicaciones para el lapso 2007-2013. La previsién que se ma-
neja es la de un recorte sustancial en el montante presupuestario que iba a conocer

Espaiia. Este hecho afectard a la malla infraestructural.

Tabla n® 32. Dotacidn de inversién publica en la red RIGE 2001-2010.
Valores en millones de ptas.

Longitud en oz oz Coste
Autopistas kilémetros LEEC D e et construccién/
capital pdblico.| enkm/afo
dered. km.
Autopista del Atlanti
topista cel Atlantico 9,2 21705 0,92 km/afio 235923

A-9 Tramo: Fene-Ferrol.

Autopista Santiago-
Ourense Tramo: Santiago- 56,6 49.352 5,66 km/ano 871,94
Alto de San Domingos.

Autopista Santiago-
Ourense Tramo: Alto de 29,7 25.500 2,97 km/afo 858,58
San Domingos-Barbantes.

Autopista del Atlantico
A-9 Tramo: Puxeiros- 17,0 13.256 1,7 km/afo 779,76

Frontera Portuguesa.

Total inversiodn publica. 1125 109.813 11,25 km/ano 976,11

Fuente: Ministerio de Fomento. Xunta de Galicia. Elaboracion Propia.

Los datos de la tabla n® 33 completan la informacién de la malla anterior. En
esta oportunidad podemos examinar la asignacién de capital publico a ejecutar
en autovias para el periodo 2001-2010. Los valores nos muestran el montante
inversor, asi como el calculo del ritmo de construccién programado por la Ad-
ministracién Central. Se trata de una malla estructurante para la economia de
Galicia. Se pretende completar la articulacién territorial en base a la ganancia en
niveles de accesibilidad. Ahora bien, al examinar la longitud de la mallay el coste
econdémico de la construccién de cada infraestructura se aprecia como se trata
de pequefios itinerarios que tratan de estructurar y articular a las principales
ciudades del Eje Atlantico. El ritmo inversor planificado resulta muy lento para
la realizacién de una malla que trata de incrementar las ratios de conectividad
territorial. Si se analiza el ritmo de construccién en términos de km/afio se ob-
serva como el nivel de ejecucién es muy moderado para el conjunto de cada ano

del decenio.
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Tabla n® 33. Dotacidn de capital publico en la RIGE 2001-2010. Valores en millones de ptas.
, SO Dotacionde | Construccién Coste. .
Autovias total en ital publi - construccién/
kilémetros. | C3P't@IPUBHCO- | € ano km.
Autovia del Cantabrico A-8
(CN-634), Tramo: Limite de 90,0 58.500 9,0 km/ano 650
Asturias-A-6.
V{a de alta capacidad de la
Costa. Tramo: Barreiros-San 30,0 9.510 3,0 km/ano 317
Cibrao.
Autovia Santiago-Lugo. 73,0 50.000 7,3 km/ano 684,93
Autovia Lugo-Ourense. 100,0 45.000 10,0 km/ano 450
Conexién Pontevedra-
Autovia Rias Baixas 35,0 29.300 3,5 km/ano 837,14
(Ponteareas).
Autovia Verin-Frontera -
Portuguesa (N-532). 14,0 6.000 1,4 km/aio 428,57
Total Inversién publica. 342,0 198.310 34,2 km/ano 579,85

Fuente: Ministerio de Fomento. Xunta de Galicia. Elaboracién Propia.

En la tabla n® 34 hemos tabulado la propuesta inversora que ha planificado la
Administracién Central en materia de transporte por carretera correspondiente para
el apartado de otras actuaciones practicadas sobre la malla de la RIGE. La actuacién
total no resulta muy notable. De los 143,0 km planificados se aprecia como el ritmo
de intervencién interanual resulta bajo. Es preciso indicar que no se trata ahora de
la construccion ex novo de una infraestructura. Por ello, se evitan los tramites de re-
daccién de proyectos informativos, proyecto de Declaracién de Impacto Medio Am-
biental (DIA), etc. La planificacién de este tipo de actuaciones programdticas trata
de dar respuesta a la necesidad de adaptar funcional y operativamente la malla via-
ria. Por ello, las intervenciones mayoritarias son ampliacién de tramos, acondiciona-

miento de accesos, sefializacién horizontal y vertical, rectificacién de trazados, etc.

Tabla n® 34. Dotacidn de capital publico en la RIGE 2001-2010. Valores en millones de ptas.

Carreteras Longitud en Dotacionde | Construccién Coste
convencionales. kilémetros. | capital pdblico. | enkm/afio | construccién/km.
Otras actuaciones sobre 1430 24232 14,30 169,45
la RIGE.
Total Inversién publica. 143,0 24.232 14,30 169,45

Fuente: Ministerio de Fomento. Xunta de Galicia. Elaboracién Propia.
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La informacién de la tabla n® 35 nos proporciona los valores correspondientes
al montante inversor que la Administracién Central va a ejecutar en la red de carre-
teras convencionales de Galicia, juntamente con las de mayor capacidad de carga.
Como se indica, el valor presupuestario es el mas importante. Asi, resulta claro que
la prioridad inversora a cargo de la Administracién ha sido la malla estructurante:

red de carreteras dotadas de alta capacidad de carga (tabla n® 36).

Tabla n® 35. Dotacidn de capital publico total en la RIGE de Galicia 2001-2010.
Valores en millones de ptas.

RREIC Dotaciénde | Construccién Cesitz
Total inversidn publica delareden ; P = construccién/
g capital publico. | enkm/afho
kildmetros. km.
Autopistas, autovi
Lropistas, atovias ¥ 5975 332355 59,75 556,24

carreteras convencionales.

Fuente: INE. M.H. Ministerio de Fomento. Xunta de Galicia. Elaboracién Propia.

1) La informacién de los indican como se trataba de evitar los acentuados
estrangulamientos que registraba el puerto de Ferrol en sus relaciones
con la Central Térmica de As Pontes de Garcia Rodriguez. Por otro lado,
se trataba de buscar una solucién idénea (incremento de la capacidad
de carga) a los problemas de congestién vial que estaba padeciendo la
demanda regular de movilidad.

2) Las actuaciones nos indican como los itinerarios habian sido desglosa-
dos en pequerios sub-tramos. Asi, no se trata tanto de nuevos corredores
como si de uno que no habia sido planificado en su conjunto como de
plena continuidad.

3) Las longitudes pequeiias de los sub-tramos nos muestran las dificulta-
des presupuestarias y técnicas con las que se encuentra regularmente la
Administracién gallega a la hora de realizar la modernizacién de la malla
viaria.

4) Las propuestas mas ambiciosas de modernizacién vial son las que hacen
mencién al desdoblamiento de las vias rdpidas en autovias. Ahora bien,
las partidas de crédito presupuestario son del todo punto insuficientes
como para lograr el desdoblamiento de la infraestructura. Asi, se percibe
como la entrada en servicio de la futura infraestructura tendra un retraso
mayor que el correspondiente al tiempo de programacién de las inver-

siones.
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Tabla n® 36. Dotacidn de capital publico programado en la red viaria gallega de titularidad
autonémica segun la clasificacion funcional y tipologia. Valores en millones de pesetas.

Longitud en Dotacién de Construccisn Coste
Tramos de las actuaciones propuestas. | kilémetrosde | capital piblico = construccién/
en km/ano
lared. total. km.
Viadealta capactdafi de la Costa Norte. 88,0 13.140 8.80 14931
Tramo: San Cibrao-Ferrol.
Via Répida de Conexidn Ares/Mugardos 58 5314 0,58 39896
con laRIGE.
Autovia Ferrol-Vilalba. Tramo:
Desdoblamiento del Corredor Catabois- 183 2.700 1,83 147,54
Igrexafeita.
Autovia Ferr'ol-Vllalba'. 241 18872 241 783,07
Tramo:lgrexafeita-Cabreiros.
Autovia Ferrol-Vilalba.
Tramo:Cabreiros-Vilalba (conexién 12,0 8.652 12 721,0
Autovia del Cantdbrico).
Via de alta capacidad Sarria-Autovia del
29,0 9.193 29 3170
Noroeste A-6 (Nadela).
Via de alta capacidad S-antlagojl'\lma. 12.0 8385 12 69875
Tramo Corredor Santiago-Bridn.
Viadealta capaud‘a,d San'tlago-NOIa. 25.0 7925 25 3170
Tramo: Brién-Noia.
Conexion d.e la N-64p conlaC-533yla 70 2219 07 3170
Autopista Santiago-Ourense.
Via de alta capacidad conexién C-550y
C-531 en Vilagarcia (Vte. Vilagarcia de 8,0 2.536 08 317,0
Arousa).
Viarapida de Cambados-Vilagarcia de 8.0 3697 08 46212
Arousa.
Desdoblamiento via rapida del Salnés 115 4.000 115 34782
(A-9-Sanxenxo).
Corredor del Morrazo: Rande-Cangas. 18,0 9.430 1,8 523,88
Corre'dor Lalm-Monforte. Tramos de 184 5948 18 160,21
circunvalacién de Monforte.
Desdoblamiento de la Via Rapida del 43,0 9.000 43 20930
Barbanza.
Viarapida: conexién Sada con la RIGE. 38 900 0,38 236,84
Total de Inversidn publica. 3322 97.259 33,22 292,77

Fuente: Xunta de Galicia. INE. Conseller{a de Economia e Facenda. COTOP. Elaboracidn Propia.

Los datos de la tabla n® 37 nos aportan una informacién clave para conocer

cudles son las sinergias y los fines basicos encomendados a la politica autonémi-

ca del transporte. Los ejes contemplados a modernizar persiguen la vertebracién
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interna de Galicia. Se trataba de articular internamente la fachada costera con las
areas del interior de Galicia.

Tabla n® 37. Planificacidn de inversidn publica en la red viaria de titularidad de la CC.AA.

2001-2010.
A Coruna. Lugo. Ourense. Pontevedra.
Mejora del eje As Pontes- M?jorsf de las Ejes transversales Eje paraleloa l-a f.rontﬂjra
. comunicaciones con A Celanova-Cortegada- | portuguesa (Tui-Filgueira-
AP-9y Vilar do Colo. Lo . . .
Terra Cha. Filgueiray Xinzo-Bande. L{mite provincia).
Mejora de la IZjes transvte)rﬁzleds
e permeabilida
Mejora del eje Carballo- accesibilidad de A Finalizacion del eje de O P )
o o transfronteriza (Couso-
Ordes-AP-9. Mariia lucense y zonas Ribeiro. o
| TomiAo-Vilanova y AP-52-
de montafa.

Salvaterra.

Mejora del eje M -A Mejora de | ibilidad
eJo.ra e €je Muros Conexion con la Autovia | Mejora de la accesibilidad ejora e.aac.ceSl fda
Pereira-Santa Comba-A R zonas interioresy
A-6. zona occidental.

Silva-Cerceda-A-6. costeras.

Ejes transfronterizos

Mejora de las comunicaciones Ourense-Celanova-

de la Costa da Morte con Frontera portuguesa

Santiago y A Coruha. y AP-52-A Mezquita-
Frontera.

Mejora de las comunicaciones
de la Costa Norte.!

Fuente: IGE. Xunta de Galicia. Conseller{a de Economia e Facenda. COTOP. Elaboracion Propia.

(1) Las dotaciones de crédito destinadas a mejorar las comunicaciones de la Costa da Morte tenderén a
incrementarse con el esfuerzo inversor propuesto por la Administracién del Estado integrado en el Plan
Galicia.

Ala vista de los valores consignados en la tabla, asi como también de cada uno
de los itinerarios seleccionados en el PDIG 2001-2010, se pueden sacar tres conclu-
siones de especial interés:

1) Se trataba de realizar una malla de alta capacidad destinada a fomentar la
conexién de las siete principales ciudades gallegas respecto de sus respecti-
vas dreas de influencia.

2) Se habia sefialado la importancia por tratar de vertebrar a las principales ca-
beceras de comarca de la fachada atlantica con sus municipios colindantes.

3) Se habian diseflado una malla de comunicaciones de alta capacidad que fo-
mentase la continuidad y la permeabilizacién territorial de las principales
vias de comunicacién que estaban en servicio. Se trataba de diversificar y dar
continuidad a la demanda de trafico en unas condiciones de alta capacidad
y de adecuadas ratios de accesibilidad.
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La informacién estadistica tabulada en la tabla n°® 38 nos aproxima deteni-
damente al estudio de la dotacién de capital puablico asignada a las principales
ciudades gallegas. Los valores consignados son importantes por cuatro razones
principales:

1) Se puede analizar detenidamente la propuesta inversora que va a conocer

cada una de las siete grandes ciudades gallegas.

2) Se indica el valor total de la propuesta de dotacién de capital puablico a eje-
cutar por separado en cada ciudad gallega.

3) Se puede estudiar el modelo de financiacién de las infraestructuras urbanas.
Asi, se aprecia como se recurre a la formula de la corresponsabilidad fiscal en
la ejecucién del gasto publico. Lo mas importante es que se ha recurrido a la
férmula de la financiacién mixta: sector ptblico y sector privado. El sector
publico es el que totaliza el mayor esfuerzo inversor.

4) Se explicita en las partidas cudl es la institucién que realiza el mayor esfuer-
zo inversor en materia de infraestructuras de transporte por carretera. En
este apartado merece que se subraye que es la Administraciéon del Estado la
que totaliza la mayor parte del esfuerzo financiero. En un plano contiguo de
importancia destacaremos a la propuesta inversora a cargo de la Xunta de

Galicia.
Tabla n® 38. Actuaciones programaticas de dotacién de capital publico de transportes por
carretera en a las principales ciudades de Galicia entre 2001-2020. Valores totales en ptas.
Ciudad. MiFnisterio & Xunta de Galicia. Otras AA.PP. Concesionarias Total por ciudad.
omento.
A Corufa. 10.660.744.851 | 16.587.645.323 | 5.741.692.052 0 32.990.082.226
Vigo. 16.906.500.000 | 9.385.500.000 1.020.500.000 0 27.312.500.000
Ourense. 12478328930 | 8342.800.000 | 18.230.656.965 0 39.051.785.895
Lugo. 10.082.750.000 | 5.767.500.000 2.000.000.000 0 17.850.250.000
Ferrol 15.985.241.660 | 4.193.776.086 6.851.038.434 0 27.030.056.180
fj:fiifj: 11370077183 | 5089300746 | 5.765607.072 | 1740.000.000 | 23964985001
Pontevedra. 11.990.000.000 | 6.910.000.000 0 0 18.900.000.000
Totalinversidn. | 89.473.642.624 | 56.276.522.155 | 39.609.494.523 | 1.740.000.000 187.099.659.302

Fuente: Xunta de Galicia. COTOP. Elaboracidn Propia.

La conclusién del comentario de la seccidn se realiza en base al estudio de los
valores de la tabla n® 39. En la misma se ha realizado una clasificacién funcional

de la malla viaria que va a experimentar inversion publica segtin la titularidad ju-
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ridica. Por otro lado, la informacién apuntada nos permite conocer con precisién
extremos de tanto relieve como los que se describen:
1) La longitud total de la malla viaria que va a experimentar la modernizacién.
2) El esfuerzo inversor total expresado en unidades monetarias.
3) El ritmo de construccién del capital infraestructural.
4) El coste econémico en términos de kilémetro ejecutado.

5) La distribucién del esfuerzo inversor segtn la clasificacién funcional de la

malla.

Tabla n® 39. Dotacidn de capital publico total propuesto a ejecutar en la red gallega de
carreteras segun la clasificacidn funcional de lared y |a titularidad juridica. Valores en
millones de ptas. 2001-2010.

Titularidad juridica Y . Dotacién de Iy Coste
Clasificacién Longitud total . Py Construccion i
de lared de . inversion = construccién/
funcional. en km. - en km/ano
carreteras. publica total. km.
Red del Estado. Vias dealta 4545 308.123 4545 67793
capacidad
RIGE 143,0 24.232 143 169,45
Vies dealta 3332 97.259 3332 291,89
capacidad
Red de la CC.AA. Red convencional. 19124 124.089 191,24 64,88
de Galicia. Red primaria basica. 3945 28.268 39,45 71,65
Red primari
ecprimarta 8299 61.560 82,99 74,17
complementaria.
Red secundaria. 688,0 34.261 68,88 49,79
Planes sectoriales de la red viaria de las
areas urbanas: A Corufa, Lugo, Ourense. 2018 93.550 20,18 463,57
Pontevedra, Vigo, Ferrol y Santiago.
Total de inversién. 3.044,9 647.253 304,49 212,56

Fuente: INE. Ministerio de Fomento. MH. Xunta de Galicia. COTOP. Elaboracién Propia.

VI. Conclusiones finales

En las secciones precedentes hemos tenido la oportunidad de estudiar la situacion
que ha conocido el esfuerzo inversor en materia de infraestructuras del transporte.
Puede aseverarse que la realizacién inversiones infraestructurales ha ido a remol-
que de las necesidades reales de Galicia. No se ha evaluado las demandas basicas.
En el caso de que ello se hubiese realizado, la planificacion resultante habria de ser
mas adecuada a los intereses generales de Galicia. El resultado final seguido fue el
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enclavamiento territorial prolongado. La estructuracién interna del territorio no
resultd efectiva hasta que se asiste al Estado de las Autonomias. Por tanto, el retra-
so en la ejecucion de la infraestructura basica destinada a propiciar la articulacién
y la oferta de conectividad no se comienza a experimentar de manera nitida hasta
que se aprueba el Estatuto de Autonomia en 1981. Este momento es clave para
la politica econémica del transporte de Galicia. En base a esta norma se procede
a realizar el trasvase de competencias procedentes de la Administracién Central
haciala C.A.

En el periodo del Estado de las Autonomias se produjeron tres momentos cla-
ves que deberian ser capaces de corregir el retraso en términos de dotacién de in-
fraestructuras. Por un lado, la planificacién de la Administracién Central logra
poner en marcha el I Plan Nacional de Carreteras y el Plan Director de Infraes-
tructuras 1993-2007. Estos dos Planes tienen como figuras estrella en materia de
infraestructuras a la construccién de la red de Autovias. El segundo momento es la
aprobacién del segundo PDI 1993-2007. En esta etapa el principal relevo inversor
fue para el transporte ferroviario. El tercer momento fue el que dio origen a que
se promulgase la ordenacién de los transportes por parte de la Administracién
Autondémica. Este hecho posibilité la aprobacién de Planes sectoriales de trans-
porte por carretera, asi como la planificacién indicativa en materia de economia.
El dltimo documento de importancia para la ordenacién del territorio en materia
infraestructural lo constituia el PDIG 2001-2010 y el Plan Director de Estradas de
Galicia 2008-2020.19

A nuestro juicio, en el presente nos encontramos en una encrucijada y en nu-
merosas inconclusiones. La aprobacién del Plan Galicia abria una puerta a la di-
namizacién rdpida de la inversién en infraestructuras. Un modelo inversor como
el disefiado venia a poner a Galicia en la vanguardia de la prioridad inversora espa-
fiola. Por otro lado, se proponia impulsar una auténtica integracién del mercado
gallego en el conjunto del mercado interior espaiiol. En paralelo, se disponian las
medidas de actuacién oportunas para lograr que la economia gallega experimen-
tase una ganancia en niveles de convergencia real con la de la U.E. El problema
a este escenario de buenas perspectivas no se hizo esperar. El nuevo cambio de
Gobierno procede a promulgar el PEIT. En el marco de este Plan no se contem-
plan las prioridades inversoras fijadas en el Plan Galicia. Asimismo, tampoco se
logra integrar el programa inversor del Plan Galicia en el marco del PEIT. Por otro

lado, la financiacién de las inversiones puede poner en peligro la modernizacién

10 Para comprender el impacto del esfuerzo inversor disefiado en el Plan Director de Estradas de
Galicia 2008-2020 puede consultarse a DIAZ FERNANDEZ, J. A.: La politica de infraestruc-
turas del transporte y las comunicaciones en Galicia: el Estado de la Cuestién, en: GONZA-
LEZ LAXE, F. I. (Direc.) La Economia de Galicia., op., cit.
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infraestructural de Galicia. El modelo del PEIT aboga por una participacién ma-
yoritaria de la iniciativa privada. La concurrencia de este tipo de inversion se fija
en el marco del 60%. Por tanto, puede suceder que Galicia no resulte un territorio
que cope las prioridades estratégicas del inversor privado. Ademads, el horizonte
temporal del PEIT estd fijado para el lapso 2005-2020. En el mismo, las priorida-
des de modernizacién de las infraestructuras gallegas no van a conocer un ritmo
ejecutor tan relevante como el indicado en el Plan Galicia. Con todo, la encruci-
jada y las incertidumbres lejos de quedar despejadas se nos agrandan. Ahora no
conocemos con precisiéon cudles son los derroteros inversores. sSerd preciso rea-
lizar otra planificacién? El problema es que no conocemos cudl es la dotacién de
capital publico real que Galicia puede totalizar. Entre medias existe un nutrido
numero de infraestructuras que corren un severo peligro de no realizarse en los
periodos planificados. A titulo de ejemplo citaremos la modernizacién de la malla
de autovias y autopistas. En segundo lugar, la politica del transporte ferroviario
estd experimentando severas incertidumbres en la componente de los caracteres
técnicos y de trazado por el territorio: conexién con la fachada cantabrica, acceso
ala Regién Norte de Portugal, vertebracién interna de Galicia, etc. En esta misma
linea, la modernizacién del puerto exterior de A Corunia y del puerto de Ferrol,
pueden correr riesgos de financiacion. Para terminar, cabe indicar la propuesta in-
versora a cargo del Plan PITVI 2012-2024. Esta planificacién indicativa en materia
de infraestructuras y vivienda va a experimentar un freno una vez que se produce
el cambio de gobierno en el afio 2018, con el acceso al poder ejecutivo del PSOE
en coaliciéon con Unidas Podemos. Las directrices inversoras del Plan PITVI tuvie-
ron dos grandes factores de resistencia. Por un lado, el problema de la grave crisis
econdmica financiera mundial que se produjo en el 2008 y la consiguiente politica
de austeridad en el gasto publico. En segundo lugar, y mas reciente, la presente
crisis econémica ocasionada por la COVID-19 que origin que en el afio 2020 en
el segundo trimestre el PIB espafiol experimentase una caida hasta entonces no
conocida: -18,5%. Esto va a significar que los niveles de desarrollo econémico y
social no se lograran hasta que pase un lustro. Asi las cosas, cabe ahora someter a
revisién nuevamente la politica de infraestructuras que se ha dispuesto en los afios
2000 para conocer los esfuerzos inversores promulgados y el avance en cohesién
econdmica y social de Galicia. En el presente, la articulacién de las dos ciudades
interiores de Galicia por autovia sigue siendo una deuda histérica que contribuye
a lastrar el nivel de desarrollo de las dos grandes ciudades gallegas interiores.

Minius, n.° 26,2021 (83-136) /ISSN: 1131-5989



Politica de infraestructuras del transporte en Galicia ... 135

BIBLIOGRAFiA

AFXENTIOR, P.y SERLETIS, A. Analysis of the relationship between government expenditure
and GDP in Canada. Public Finance Quarterly. 19 (3), Julio, pag., 316-333.

AGUADO, M. J.y JIMENEZ, M. La inversion piblica en infraestructura 'y el Programa de Con-
vergencia. Cuadernos de Actualidad. Hacienda Publica Espaiiola, 5/1992.

ANDERSON, D. Investment and economic growth. World Development 18 (8), Agosto pdg.,
1057-1079.

ARGIMON, I. GONZALEZ-PARAMO, J. A. MARTINN, M. J. y ROLDAN, J. M. Producti-
vidad e infraestructuras en al economia espaiola. Documento de Trabajo nim. 9.313. 1990.
Banco de Espaiia.

ARGIMON, K. & MARTIN, M. J. Series de stock de infraestructuras del Estado y de las Admi-
nistraciones Piblicas en Espasia. Documento de Trabajo nim., EC/19993/7. Banco de
Espana.

ARROW, FE. J. The economic implications of learning by doing. Review of Econmic Studies.
Nitim., 29, pag., 155-173.

ARROW, F. J. & KURZ, M. Public investment, the rate of return, and optimal fiscal policy.
Johns Hopkins Press. Baltimore.

ASCHAUER, D. A. Public investmente and productivity growth in the grup of seven. Federal
reserve. Bank of Chicago. Economic perspectives. 13. 1989.

ASHCAUER, D. A. Is public expenditure productivive? Journal of Monetary Economics. 23.
Marzo. Pag., 177-200

ASCHAUER, D. A. Does public capital crow out private sctor perfomance? Journal of Mone-
tary Economics, 24. Setiembre, pag., 171-188.

BAJO & SOSVILLA, S. Does public capital affect private sector perfomance? An analysis of the
Spanish case, 1964-1988. Economic Modelling. Vol. 10, nim., 3 Julio, pag., 179-185.

BALLESTERQOS, J. F. El gasto piblico en infraestructuras. Cuadernos de Actualidad. Ha-
cienda Publica Espariola, 9/1991.

BIEHL, D., Infraestructuras vy desarrollo regional, pag., 293-310, en: Papeles de economia espa-
fiola, nim., 35. Edit. FUNCAS. Madrid.

BIEHL, D. (Edit.) The contribution of infraestructure to regional development. Area de politi-
ca regional. Comisién de Comunidades Europeas. 1986. Bruselas.

BIEHL, D., NIEGSCH, D., &NIMMERMANN, P. Las infraestructuras segiin el enfoque del
desarrollo regional potencial: andlisis teorico 'y empirico, en: CASTELLS, A., & BOSCH,
N.(Edit.) Desequilibrios territoriales en Espafia y Europa. 1998. Barcelona.

BOSCH, A. ESCRIBANO, C. Las necesidades de gasto de las Comunidades Autonomas. Cinco
Estudios sobre la financiacion autonémica. Instituto de Estudios Fiscales. MEH. 1988.
Madrid.

Minius, n.° 26,2021 (83-136) /ISSN: 1131-5989



136 José ANToNIo Diaz FERNANDEZ

CUNTADA, A. Y PARICIO, J. Crecimiento economico y desigualdades regionales: el impacto
de la infraestructura, pag., 83-101. Papeles de Economia Espaiiola, nim., 51. Edit.
FUNCAS. Madrid.

DIAZ FERNANDEZ, J. A. Las infraestructuras de transportes y comunicaciones en el desarrollo
territorial de Galicia, en: DIAZ FERNANDEZ, J. A. y LOIS GONZALEZ, R. C. (Direc.)
Las infraestructuras de transportes y comunicaciones en el desarrollo territorial de Galicia.
Edit. Excma. Diputacién Provincial de Pontevedra. 2004. Pontevedra.

DIAZ FERNANDEZ, J. A. El tren en Galicia. Aproximacion a la politica del transporte fe-
rroviario: su contribucion al desarvollo regional. Edit. Excma. Diputacién Provincial de
Pontevedra. 2002. Pontevedra.

DIAZ FERNANDEZ, J. A. Breves apuntes sobre la dotacion de inversion piblica en materia de
infraestructuras productivas bdsicas de transportes 'y su contribucion al desarrollo regional de
Galicia. Revista Pontevedra, num. 17. Edit. Excma. Diputacién de Pontevedra.

DIAZ FERNANDEZ, J. A. El esfuerzo inversor en materia de infraestructuras viarias a
Galicia en el antecedente a la transicion al Estado de las Autonomias. Unha longa
noite de pledra, pag., 727-765, en: PRADA RODRIGUEZ, J., & RODRIGUEZ TEI-
JEIRO, D., Indivisa Manent. Estudos en homenaxe a Jesas de Juana. Edit. Galaxia.
2019. Vigo.

GIL CANALETA, C.; PASCUAL ARZOZ, P., & RAPUN GARATE, M. La politica de infraes-
tructuras 'y equipamientos en la Unién Europea, en: MELLA MARQUEZ, J.M? Economia
y politica regional en Espania ante la Eropa del Siglo XXI. Edit. Akal. Ciencia Regional.
1999. Madrid.

DRAPER, M? & HERCE, J. A. Infraestructuras. Documento de Trabajo 93-07. Edit. FE-
DEA. 1993. Madrid.

HIRSCHMAN, A. 1. La estrategia del desarrollo econdmico. EDIT. FCE. 1981. México.

FOLGADO, J. Las infraestructuras espasiolas ante el Mercado Unico Europeo. Papeles de Eco-
nomia Espafiola, nam., 48, pag., 124-133.

MAS, PEREZ Y URIEL Estimacion de las dotaciones de capital piblico en Espasia, Edit. IVIE.
MIMEO. 1993.

MUNNELL, A. H. How does public infraestructure affect regional economic perfomance?, en
MUNNELL, A. H. (Edit.) Is ther a shortfall in public capital investment? Federal Bank of
Boston. Conferencies Series 34

PEREZ TOURINO, E. Los efectos econdmico de las autovias de comunicacion con la Meseta.
Edit. Fundacién Barrié de la Maza. 1999. A Coruiia.

RUIZ-CASTILLO, J. & SEBASTIAN, C. El sistema de financiacion autondmica: criticas y
alternativas. En Cinco estudios sobre la financiacion autonomica. Instituto de Estudios
Fiscales. 1988. MEH.

STERN, N. The determinants of economic growth. Economic Journal, nim. 101. Ene-
ro. 1991.

Minius, n.° 26,2021 (83-136) /ISSN: 1131-5989





