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Reflexiones acerca de la dotacion de inversion publica
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y su contribucion al desarrollo regional de Galicia
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1. Introduccién

Ladotaci6n de inversion piblica en materia de infraestructuras productivas bdsicas de
transportes y comunicaciones constituye uno de los pilares claves en torno a los que, en rigor,
debe encontrarse sustentado todo modelo de politica econdémica de desarrollo regional que
serd menester implementar en el seno de la Comunidad Auténoma de Galicia para el escenario
del Estado de las Autonomias. Contemplado desde esta perspectiva, pues, puede decirse,
sin que ello induzca a equivoco, que todo esfuerzo inversor en materia de infraestructuras
piblicas de transportes y comunicaciones o, si se prefiere, en capital social fijo de transportes
y comunicaciones, contribuyen de manera bien destacada a alcanzar un amplio elenco de
principios rectores amparados todos ellos en el texto de 1a Carta Magna espariola de 1978.
En primer lugar destacaremos, a tenor del propio interés que tal principio despierta en el
marco de la politica econémica de desarrollo regional, a aquél principio rector destinado
a proferir la consecucion del interés general y el bien piiblico como férmula idénea y la
vez eficaz para que todos los territorios autonémicos que conforman el Estado Nacional
alcancen la igualdad de oportunidades. En segundo lugar cumple situar aquf al principio
delasolidaridad interterritorial del Estado, el cual deberd asegurar la correccién puntual de
cuantos desequilibrios interregionales sean detectados, para, de este modo, fomentar la cohe-
sidn econdémica y social que deberd sustentarse en un equitativo y justo reparto de la riqueza
nacional. En (ltimo extremo dejaremos constancia del relieve que ciertamente adquiere el
principio rector de la planificacion econdmica regional, por ser éste el modus operandi desti-
nado aque Galicia logre instrumentar un modelo de politica econémica sustentada, por entero,
eneldesarrollo integral de las potencialidades endégenas de la economia regional gallega.
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2. El papel dinamizador de las infraestructuras de transportes y comunicaciones ey
el Estado de las Autonomias

En el contexto del Estado de las Autonomias la politica econémica de desarrollo regiong]
pasa por la dotacién de capital social fijo en materia de infraestructuras productivas basjcag
de transportes y comunicaciones. Asf pues, en este texto se ha pretendido estudiar cop
detenimiento la participacién que ejerce dicho tipo de inversiones en aras del desarrolg
de la economia regional gallega. En consecuencia, entonces, comenzaremos por indicar que
son miiltiples y bien diversos los factores que en mayor o en menor medida participan ep
ladinamizacion de la economia regional por causa-efecto de la dotacion de inversién piiblicg
en materia de infraestructuras de transportes y comunicaciones. Asi pues, al pretender enuncia
a alguna de las consecuencias mds directas con las que cumple identificar a los efectos g

econdmicos que dichas infraestructuras le suponen a la estructura productiva regional
modernizacién integral y progresiva del tejido productivo regional, la especializacién d
la economia regional en cuanto a sectores productivos, la dinamizacion de las economi;
locales, etc. (STERN, 1991).

En sintesis, pues, la dotacién de capital social fijo en materia de transportes y comuni
ciones contribuye a posibilitar con acierto la consecucién final de hasta un total de
relevantes efectos sobre el modelo de politica econémica de desarrollo regional que, enra
resulta menester implementar en la Comunidad Auténoma gallega. De partida haremos fig
aqui que la dotacién de crédito presupuestario ejecutado en concepto de infraestructs
productivas de transportes y comunicaciones constituye un factor no pagado del proc
de produccién (BIEHL, D. 1986; RAPUN GARETE, et. al.). Es por ello, pues, por loque
estructura productiva regional de Galicia tenderd a experimentar la consecucién de
beneficiosos efectos que estaran presentes, especialmente, en las fases de comercializac
de la produccién final regional y, de modo andlogo al anterior también, en las etapas de adg
sicién de las materias primas. As{ pues, al tratar de formular este mismo aserto en términ
bastante més comprensibles a los anteriores cabria apuntar que los estdndares de productivi
obtenidos por parte de la actividad empresarial gallega tenderdn a mejorar notablemen
por causa de la entrada en servicio de una infraestructura piblica de comunicaciones
transportes. En consecuencia, el papel que las mismas ejerceran respecto del desarrollo @
la economia regional gallega no serd otro mds que el que de llegar a contribuir de fo
eficiente a facilitar un efectivo y 4gil acceso de la produccién final de la empresa hacia st
respectivos mercados potenciales.

En segundo extremo, cabe hacer notar que las infraestructuras productivas de transpo
y comunicaciones posibilitan de manera creciente la permeabilizacién de las produccione
regionales en mercados crecientemente selectivos en estandares de calidad y precio Y, Pf
consiguiente también, acentuadamente competitivos en lo concerniente a la captacién d
meritorias cuotas de mercado por parte de sus productos (DIAZ FERNANDEZ, J. A. 2000
Endefinitiva, pues, laimportancia que llegard a suponer la incidencia de este mismo facto
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estoes, 1a progresiva captacion de significativas cuotas de mercado, tenderd a Venirjusti'ﬁcada
en virtud de las ventajas comparativas y favorables éosres de oportun{dad Qe Q}Je dlsfrut/e
eltejido productivoregional en competencia co}n el existente en los demads L_e)mtonos autono-
micos que conforman la organizacién territorial del Estado. En conclusmp, pues, serd en
virtud a la progresiva captacion de crecientes cuotas de mercados pot;nmales uno de -lf)s
indicadores econémicos que de un modo més didfono tienden a repercuur en laconsecucién
de una modernizacion progresiva e integral de la economia regional gallega.

Contemplado desde el prisma de los términos que han sido descritos cumple hacer notar

aqui que. en rigor, diversas son las variables que inc?den enla c9mpetxt1vxdad de laeconomia
regional, y, por consiguiente también, en la captacion de_ crecwn.tes cuotas de mercado. En
efecto, en lamedida en la que las infraestructuras productivas basicas de transportes y comu-
picaciones posibilitan, in extremis, la modernizacién de la economia regional gallega, enla
justamedida también este tipo de inversiones piiblicas explican, desde una Gptica &?xtema, la
aperturade la economiaregional gallega hacia unos mercados cumphdament(.a exi gentes en
cuanto ala calidad final de las producciones a comercializar. Asi, a raiz de tales sinergias, pues,
cabe indicar que el comportamiento regular que en el futuro deberd seguir la economia regional
gallega vendrd caracterizada, sin que ello nos induzca a equivoco alguno, por la puesta en fun-
cionamiento de un conjunto de actuaciones destinadas todas a daruna puntual respuesta ala
existencia de una economia abierta y de mercado (FUENTES QUINTANA, E. 1995). Es por
ello, por lo que resuita de todo orden 16gico seflalar que las primeras actuaciones a realizar
por parte del capital empresarial vendré presidido, precisamente, por la dotacién de inversion
presupuestaxia en los conceptos de capital intensivo (medios tecnoldgicos) y capital humano,
al piblico efecto de mejorar convenientemente los estandares de la productividad final de
la economia regional (VENCE DEZA, X. 1986).

En tercer y Gltimo extremo haremos figurar, evidentemente, a las consecuencias que toda
economia regional tiende a experimentar una vez que pasa a hacerse efectivo la dotacién presu-
puestaria en stock de capital piiblico de infraestructuras de transportes y comunicaciones
(MUNNELL, A. H. 1990; ARGIMON, K, y MARTIN, M. J. 1993). Asi pues, al tratar de enun-
ciar de manera breve algunos de los indicadores con los que usualmente se identifica a todo
esfuerzo inversor en materia de infraestructuras de transportes y comunicaciones sefialaremos,
de partida, a los benignos efectos que habria de experimentar el mercado de trabajo regional
(HIRSCHMAN, A.T. 1981). Ciertamente, los indices de empleo sectorial directos e inducidos
tendern a experimentar un ostensible crecimiento que contribuird a dinamizar econdémicamente
aaquellos sectores intimamente vinculados a cada una de las tres fases de las que consta la
dotacién de capital social fijo. Por otra parte, no merece que se pase de manera inadvertida
el hecho de que la dotacién de crédito presupuestario en la materia que aqui ocupa nuestro
interés, esto es, dotacién de capital social fijo de transportes y comunicaciones, tiende a gene-
rarunas importantes sinergias de atraccién de capitales privados por causa de las crecientes
ventajas comparativas imputables a la economia regional gallega y, por consiguiente, de los
ptimos niveles de competitividad (IDASA, 1976; PEREZ TOURINO, E,, et., al. 1999).

En resumidas cuentas, pues, una vez que ha sido convenientemente reflexionado el capitulo
delos efectos con los que cabe identificar el esfuerzo inversor en materia de unas infraestruc-
turas productivas bésicas de naturaleza similar, resulta evidente inferir que la construccion
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de las mismas tenderd a revertir en, primero, la aparicién de fenémenos de crg
(TRUJILLO, G. 1997). Asi, al tratar de determinar con precision la especifica naty
este tipo de fendmenos cumple que se indique a este mismo efecto que tales in
inciden en las fases de relocalizacién de empresas, en la llegada de actividades em
procedentes de otras dreas regionales por causa de las amplias y ventajosas expec
las que tiende a ser percibida la economfa regional gallega, asi como también, como resulty
evidente, a la generacion de tejido productivo ex novo en el seno del territorio regional pOi' 3
causa de las ventajas comparativas a las que puntualmente se ha hecho mérito (RJCHARDSOM
H. W. 1973).

Como corolario o epilogo de cada uno de los tres factores a los que oportunamente se hg
hecho referencia atin tendria cabida la formulacién breve de un cuarto: la contribucién del
infraestructuras productivas basicas de transportes y comunicaciones a impulsar la ordenac
del territorio regional. De todo orden cierto, no resulta novedoso sefialar aqui las ampljag
la vez relevantes implicaciones que las infraestructuras de transportes y comunicacion
ejercen en materia de ordenacién del territorio. En primer lu gar cabe hacer una signific;
mencién a que es el esfuerzo inversor ejecutado en un tipo de infraestructuras de an4l
naturaleza el que contribuye de forma ejemplar a posibilitarle al territorio regional la art;
lacidn y vertebracién interna de Galicia (DfAZ FERNANDEZ, J. A.2000; PDI 1993-20
Asi, entonces, en este sentido puede ser apuntado que la capacidad de gasto ptiblico hech
efectivo en materia de stock de capital piblico de transportes y comunicaciones tienden
externalizar unos benignos efectos en materia de dotacién de conectividad territorial al siste
de asentamientos regionales. En paralelo, no debe ser omitido el hecho de que son las pro;
infraestructuras de transportes y comunicaciones las que generan en el territorio regional d
referencia la consecuci6n de unas notorias externalidades positivas por parte de la estru
productiva regional:

1) Generaci6n de empleo directo e inducido en sectores productivos intimamente relz
nados con la actividad de la construccién.

2) Reduccién de costes finales fijos por concepto de transporte en los procesos en
que participa el tejido productivo regional: adquisicién de materias primas, transformaci
almacenaje y distribucién de las producciones hacia los mercados.

3) Conformacién de un complejo proceso de gestién y control en el cual se encuentean
bien representadas las actividades del transporte: la logistica.

Asipues, esto mismo formulado en unos términos més simples vendria a querer signif
que los beneficios empresariales deducidos de la prestacién de servicio publico de transpo
se encuentran bien presentes en la cuenta de resultados de las empresas, toda vez que la cali
de la prestaci6n de dicho servicio piblico de transporte constituye un factor no pagado
los costes finales de produccién (ASCHAUER, D. 1989; HERCE y DRAPER, M, 199

En resumidas cuentas, pues, serd la calidad resultante con la que abiertamente partici
las infraestructuras de transportes y comunicaciones que en cada periodo se encuent
operativas o, si se prefiere, por cuanto ello es sinénimo de lo mismo, abiertas al traf
comercial, el factor que concluye por ocasionarle a la estructura productiva regiona
consecucién de una considerable tasa de ahorro a la hora de llevar a su tltimo extrem
sistema de produccién. En consecuencia, pues, una cuestién parece quedar meridianamel
clara de todo cuanto se ha hecho mérito. En efecto, al no ser menester la amortizaci6
los costes finales a los que hipotéticamente asciende la construccién de infraestructu
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dblicas de transportes y comunicaciones con cargo f.ntegro a la‘definicio’n deT una politica
qarifaria aplicar por parte de cada enn’dad empres/ar?al, las partidas monetarias ahor/ra'das
pueden pasar a formar parte de actuaciones estratégicas dfz empresa (planes eslrategzcgs
de gmpresa), destinadas todas a profgrlr el incremento cqntmuado del vo]gmen de n}egocm
en paralelo, la consiguiente penetracién en mfarcados creg.lentemente selectivosen esta.nda.res
d;: calidad y precio. Examinado desde el prisma que fua,n las coordenad.as. que han sido
expuestas mas arriba no resulta avemu.rado sostener aqui que, a nuestro juicio al menos,
Janaturaleza de las actuaciones estr‘atégzcas de empresa tender'an g encontrgrse c1rcunscr1Fas
aimpulsar unabien significada mejoraen las vemerﬁes orgamzatzva,ﬁfnczor?al y operativa
conquela actividad empresarial concurre en el conjunto fie la economia reglonal, nacional
versus internacional, toda vez que en el presente se estan hamendg efectivas, .de manera
creciente, unas fuerzas internacionalizadoras en el seno de los flujos econdémicos.

En definitivas cuentas, pues, las implicaciones que cabe imputarle a las infraestructuras
de transportes y comunicaciones respecto del sistema productivo regional gallego (%eben
tratar de ser contemplarlas desde la éptica de que cada una de las mismas.no tendrd otro
proposito més que el de impulsar de manera acertada factores ta_m dett.armmarjntes para el
desarrollo regional gallego como en razén si resultan ser los que incentivan el incremento
de los estdndares de competitividad y productividad final. De igual modo también, para
que ambas pretensiones disfruten de tangibles expectativas de €xito se hard menester que
entre las estrategias empresariales destinadas bien a mejorar sus correspondientes cuadros
de resultados econémicos, bien a lograr incrementar su cuota de mercado final, o, incluso
también, como resulta obvio, a elevar de manera acorde a la calidad de 1a produccién regional
en el momento de competir por la penetracion en economias abiertas, especializadas 'y
selectivas, 1a formacién versus cualificacién continuada de los recursos humanos. El conjunto
de todos y cada uno de estos factores se dejan sentir de manera bien sensible en las fases
en las que se produce la orientacién final de la produccién regional gallega hacia sus
respectivos mercados potenciales, habida cuenta de que una de las m4s importantes estrateg_ias
empresariales es aquélla cuyo objetivo se encuentra fijado, precisamente, en la concrecién
de una determinada politica tarifaria.

3. Lasinfraestructuras de transportes y comunicaciones como agentes de la
dinamizacién del desarrollo regional

La particular participacién que ejercen las infraestructuras de transportes y comunicaciones
en lo concerniente a la dinamizacién de las economias regionales de referencia es uno de
los fenémenos unitariamente més aceptados por parte de la doctrina de la economia regional
(ASCHAUER, 1989). Asi pues, para que tan benignos efectos se puedan materializar en
el territorio resulta menester la elaboracién de un modelo de planificacién integral de la
politica econémica de desarrollo regional que vaya aquélla acorde a las particularidades
econdmicas, sociales, histdricas y territoriales de Galicia y, por tanto, destinada a la consecu-
¢ién de los objetivos que de seguido pasamos a enumerar:

a) La necesidad de potenciar oportunamente a la economia regional gallega a fin de
que €sta tienda a especializarse paulatinamente en el marco de su concurrencia en el escenario
de unaeconomia abierta y de mercado, y con unos flujos cada vez mas internacionalizados.
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b) La necesidad de propiciar Jamodernizacion integral y efectiva del tejido socioproductive
gallego, en funcién de la conveniente implementacion de una politica economica de desarrollg
regional que a su tiempo se encuentre sustentada en la diversificacion de la estructyrg
productiva gallega, al publico efecto de que sus productos resulten ampliamente competitivos
en estandares de calidad y politica tarifaria.

¢) Lainstrumentacién de un activo programa de inversion publica de capitales orientadog
éstos aincentivar la vitalidad de la economia regional en términos de adquisicién de ventajag
comparativas y favorables costes de oportunidad, venidos €stos de proferir la oferta piblica
de un tipo de infraestructuras productivas de transportes y comunicaciones.

d) Contribuir de manera eficiente a que en el marco del disefio de un modelo de plani-
ficacion econémica del desarrollo regional se logre alcanzar el principio rector del interés
general, el bien piiblico y la consecucion de la igualdad de oportunidades.

e) Contribuir a que el esfuerzo inversor ejecutado en materia de infraestructuras de trang-
portes y comunicaciones origine en la estructura empresarial regional un activo proceso de
inversion de capitales privados destinados a fomentar la mejora progresiva de su oferta pro-
ductiva, a diversificarla paulatinamente y, amodo de cierre, a que ésta resulte cumplidamente
competitiva en la creciente captacién de cuota de mercado.

f) Fomentar la definicién de un escenario de colaboracién y coordinacién institucional
como premisas validas destinadas a impulsar la concrecién de una politica de concertacién
fiscal entre AA.PP. dotadas territorialmente de competencias en materia de transportes y
comunicaciones.

Examinado desde la perspectiva que muestran las informaciones referidas a los dos epi-
grafes tratados, pues, nos encontramos anclados en una posicién inmejorable para pasar
a analizar con detenimiento cuél es el peso especifico que ciertamente ostenta la economia

regional gallega en el contexto de la del conjunto del territorio nacional. Se trata, en suma,

de efectuar un corte diametral a varios de los indicadores cualitativos que contribuyen de
manera fiable a indicarnos la relativa pujanza con la que viene participando la politica econ6-
mica de desarrollo regional implementada en el contexto de la década de los afios 1990. Como
es publico y notorio, este periodo en Galicia tiene unas fuertes repercusiones en materia de
inversion en stock de capital piiblico de transportes y comunicaciones. As{, en primer lugar
merece que se haga notar aqui que la década de los afios 1990 se corresponde, en materiade
planificacion del gasto publico en concepto de infraestructuras productivas de transportes
y comunicaciones, con la fase de vigencia del / Plan General de Carreteras del Estado Demo-
crdtico espariol 1984-1991 aprobado por el Gobierno del Estado en fecha de 11 de Diciembre
de 1986 y posteriormente sancionado por el Congreso de los Diputados el 20 de Marzo de
1986, asi como también a la prorrogacién del mismo (Plan Puente 1991-1993) en virtud
ala promulgacién del Real Decreto Legislativo 3/1988 que venia a suponer la ampliacién
y vigenciadel I Plan General de Carreteras hasta el horizonte temporal fijado en el ejercicio
econémico de 1993. En segundo extremo haremos especial mencién aqui a la definicion
del Plan de Director de Infraestructuras 1993-2007 que fue el modelo de planificacién que
regularia el proceso inversor propuesto por la AA.PP. del Estado para buena parte de este
decenio asi como la primera mitad de los afios 2000. En tiltimo lugar, aunque evidentemente
ello no en importancia, cumple que dejemos constancia aqui de la aprobacién por parte d

Ejecutivo de la AA.PP. de Galicia, primero, y promulgacién por parte del Parlamento dé
Galicia, después, del Plan de Estradas de Galicia 1990-2000 (MENDEZ SARMIENT
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7. A. 1989). Laimportancia que, en razén, ciertamente ostenta el Gltimo de los tres modelos
de planificacic’)n de las infraestructuras de transportes a las que se ha hecho expresa mencién
es de todo orden manifiesta. Para empezar, en la referida propuesta de planificacién de tal
tipode inversiones ejecutadas con cargo integro a los presupuestos de laCC.AA. de Galicia
hay que tratar de contemplarlo desde el plano de la necesidad de impulsar con urgencia un
concreto modelo de politica de ordenacién del territorio regional. A renglén seguido de lo
expuesto podemos hacer figurar también a la perentoria necesidad de tratar de estructurar
Jared de comunicaciones regional, a fin de que €sta posibilite Ia consecucién de tres destacados
efectos: primero, laefectivay ala vez eficiente vertebracion territorial de Galicia, por cuanto
este efecto se constituye en una de las premisas bésicas destinadas a proferirle al territorio
regional gallego la consecucion del equilibrio territorial. Segundo, la correccién progresiva
de los de por sf manifiestos y relevantes desequilibrios intrarregionales. Asi pues, enunciado
de este modo resulta obvio que las sinergias de dicho modelo de planificacién se encontraban
netamente proximas a la implementacién del principio de la solidaridad intrarregional y
el delacohesidn econdmicay social de Galicia. El tercero y al tiempo Gltimo de los efectos
publicamente descritos en el encabezamiento no es otro que el que alude a la difusién de
la igualdad de oportunidades.

En sintesis, pues, en las tablas siguientes se ha considerado conveniente estudiar de
una manera l6gica y ordenada el peso especifico de la economia regional gallega respecto
aladel conjunto de] Estado. Asi pues, en la primera de las tablas tendremos la oportunidad
de someter a un sucinto examen la participacién de la balanza comercial de Galicia
correspondiente €sta a lamayor parte del periodo de los afios 1990. El resultado de los registros
correspondientes a la balanza comercial de Galicia permitird que se conozca de manera
aproximada a la realidad cudl es el nivel de internacionalizacion de la economia regional
gallega. De manera anédloga a la anterior, serd la informacién detraida de tal variable la manera
de conocer en buena medida el nivel de competitividad de que disfruta la economia regional
gallega a la hora de que la produccién final de la misma tienda a ser introducida en unos
mercados selectivos en indices de calidad y precios. En consecuencia, pues, y a fin de que
se obtenga un nivel de informacién cumplidamente més elevado se ha estimado pertinente
laintroduccion de la balanza comercial gallega distribuida por provincias. El interés de la
misma se encuentra centrado en la necesidad de estudiar cul es la participacién que por
separado contabiliza cada una de las diferentes provincias galaicas. En la tiltima de las mismas
haremos acopio, esta vez, de la particular evolucién que ha experimentado el indice de la
productividad de la economia regional gallega mensurada ésta en términos de PIB/habitante.

TABLA 1.
EVOLUCION DE LA BALANZA COMERCIAL REGIONAL GALLEGA. 1990-1998.

[Balanza comercial 1990 1992 1994 | 199 1998
Exportaciones 267652 | 278754 | 48859 | 731583 | 882031
Importaciones 381644 | 426757 | 585705 | 750622 | 1022321
Saldo comercial 113922 | 4148003 | 96072 | -97109 | -140291

i =
Tasa de cobertura (%) 70,1 65,3 | 83,4 { 97,5 86,3 1

Fuente: ICEX. Elaboracién propia.

————
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Como se apreciaen la TABLA 1, [a balanza comercial gallega correspondiente al perd
de 1990-1998 tiende a dejar al descubierto hasta un total de cuatro conclusiones cla
1) El saldo comercial correspondiente a la balanza gallega refleja la presencia
continuado déficit comercial para todo el conjunto del periodo, sintoma éste inequivoc
que la participacién de las importaciones ha excedido en mucho al propio capitulo exporta
2) Latasa de cobertura, o, 1o que es sinénimo de lo mismo, la participacién de las exp
ciones respecto de las importaciones regionales, correspondiente a la balanza comercial gall
se hamantenido ciertamente distanciada de la media nacional salvo en el ejercicio econd
de 1996 fecha en la que casi se produjo una convergencia real en el cémputo de tal magnitus
3) Elritmo de las exportaciones regionales ha experimentado un ostensible y continuado
crecimiento respecto de los propios niveles con los que las importaciones gallegas ve _' N
participando en el conjunto de nuestra balanza comercial. Asi, resulta de interés que destaqu
mos ahora al expansivo crecimiento que ha conocido el montante de las exportaciones g
a partir del ejercicio econémico de 1996 y siguientes.

4) El ritmo o cadencia que en el perfodo tratado ha conocido el capitulo de las i
taciones gallegas muestra bien a las claras la presencia de una marcada tendencia progresiva
cada uno de los ejercicios atendidos. Ahora bien, como se puede advertir en la linea tenden
que muestra la tabla, el montante de las mismas deja al descubierto como la economia ga
habia tratado de efectuar un considerable esfuerzo de racionalizacién en la ejecucion €
gasto destinado a la adquisicién de productos foraneos. El fiel reflejo de tan sintoma
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o Ompomumento se encuentra claramente reflejado en el nivel de Cfl'ecirrliento interanual Iacur'ng—
|ativo para todo el conjunto del perfodo. No obstante lo gnterlor, sere"t a partir del qerqcno
economico de 1996 ¢l momento en el .cual se llegue a advertir lg presencia de un punto de infie-
iongque tendi¢ areflejarlaexistencia de una marcada vocacién importadora por parte de la
economia gallega. .

Las razones que pueden ser aducidas para explicar el advenimiento de tan singular com-
ponarmemo son piiblicas y notorias. En un extremo habria que situar al hecho de que la econo-
mia regional gallega ha logrado experimentar un continuado proceso de modernizagic’)n
destinado éste a que la misma pudiese llegar a participar con fundamentadas expectativas
de éxito en el marco de una economia interdependiente y abierta hacia los mercados. Un buen
ejemplo deesto ﬁlti/mo havenidodadoen v1nuq alasuscripcién, primero, y en.trada en vigor,
después, del Acta Unica Europea.La r‘epercusm’)n final de este hecho se ha dejadQ sentircon
puntualidad en que la_ f:conomia regional gallega comenzase a resultar grecxentemente
penneable ala penetracion (.ie produgtos de terceros Rmses, pero,de entr.e los mismos, haremos
una especial mencion a la incidencia que estén teniendo las producciones de aquellas eco-
pnomias pertenecientes al conjunto de los Estados miembros que internamente constituyen
la Unidn Europea.

En la TABLA 2 se propone someter a andlisis la balanza comercial correspondiente
acada una de las provincias gallegas. As{ pues, en el seno de la misma podemos descubrir
dos hechos de significado relieve: uno, las economias provinciales que en mayor medida
reflejan un mayor nivel de apertura hacia mercados de terceros paises se corresponde
simétricamente con las atldnticas: Pontevedra y A Corufia. Ahora bien, como oportunamente
seharecogido en la tabla correspondiente la balanza comercial de las dos provincias atldnticas
refleja la existencia de disimetrias no exentas de interés para el comentario que se sigue.
Para empezar, cabe hacer mencién a que es Pontevedra la que ostenta los niveles mayores
de exportaciones versus importaciones, si bien el balance comercial, aunque positivo, tiende
aaproximarse hacia un considerable equilibrio entre ambas magnitudes. Por lo que hace
referencia ala balanza comercial de A Corufia, los datos son en si mismos plenamente conclu-
yentes. Ciertamente, la balanza comercial de A Corufia exterioriza la presencia de un marcado
peso importador, factor €ste que tiende a traducirse en la consecucién de un saldo comercial
muy negativo al tiempo que la fasa de cobertura se sitia en niveles bastante bajos.

Elsegundo de los hechos advertidos es el que tiende a ponernos en antecedentes de que
son las dos provincias interiores las que contindan registrando una balanza comercial cuya
caracteristica mds evidente viene a ser aquella que hace especial referencia al bajo nivel de
participaci6n en el mercado internacional, como asf lo prueba el hecho de que los capitulos
de las exportaciones e importaciones alcancen unos modestos valores.

EnlaTABLA 3y en su GRAFICO correspondiente nos proponemos estudiar la evolu-
cién que ha conocido el nivel de la productividad de la economia regional gallega expresada
€staen términos de PIB/habitante. Asi pues, en la tabla se puede observar con detalle como
laparticipacion de esta magnitud tiende a revelar bien a las claras como en Galicia se ha produ-
¢ido un crecimiento interanual acumulativo siempre positivo para el conjunto del periodo
1994-1998. Mas, con todo, un factor tiende a capitalizar en exceso nuestra atencién. Cierta-
mente, al examinar la participacién del indice del PIB/habitante de Galicia respecto de la media
delaeconomia nacional se puede advertir como la economia de Galicia dista en bastante de
lograruna efectiva convergencia real respecto de andlogos valores de la economia nacional.
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Aun mas lejos, si tratdsemos de contrastar los valores del indice del PIBlhabitante de Galj

respecto de aquellas economias regionales mas dindmicas el resultado habria sido muy —

y éste vendria marcado, en rigor, por la existencia de una brecha ain mayor (25 pu N

porcentuales de diferencia).

TABLA 2.
EVOLUCION DE LA BALANZA COMERCIAL REGIONAL DISTRIBUIDA
POR PROVINCIAS EN GALICIA. 1998

.
Provincia Exportaciones Importaciones '

- i : Saldo Tasa:

Total % p/G Total | %p/G | cober

A Coruiia. 220138 | 29,96 312792 30,6 -92654 L T

Lugo. 41150 4,67 42288 4,14 -1138 9

Eurense. 48977 5,55 22897 2,24 26080 J 2139

rPontevedra. 571765 64,82 644343 63,03 -72578

Galicia. 882031 5,41% 1022321 5,15% -140291

[ !

Espaﬁa. | 16289592 — 19838005 — -3548413

Fuente: ICEX. Elaboracién propia.

(*) Participacién porcentual de Galicia respecto de la media nacional.

TABLA 3.
EvOLUCION DEL PIB/HABITANTE EN GALICIA Y ESPANA. 1994-1998

} Territorio 1994 1995 1996 L 1997 1
| Galicia. 1505496 | 1617455 | 1709024 b813881 194
Espaﬁa. 1775861 | 1918420 | 2034995 | 2156130 | 23
ﬁndice por habitante (E=100) 84,78 84,31 83,98 f 84,13 3

Fuente: Fundacién FIES. BBV. IGE. Elaboracién propia.

Las informaciones recogidas enla TABLA 4 y e el grafico correspondiente nos
cual ha sido la evolucién que ha experimentado las variaciones del PIB en la econ
Galicia y en la espafiola entre 1986-1998. Asi pues, como se aprecia las informaci
manifiestamente concluyentes como para que nos extendamos en exceso en el co
de tal magnitud. Si acaso, inicamente podriamos afiadir aqui que la economia region
se encuentra todavia lejos de poder alcanzar un eficiente grado de convergencia real
de la economia espafiola y no digamos respecto de la de los paises que confo
por cuya causa Galicia se encuentra integrando parte de las regiones Objetivo n°
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TABLA 4.
VARIACIONES DEL PIB EN GALICIA Y EN ESPANA. 1986-1998
PIB | 1986 1988 1990 1992 1994 B 1996 1998
Galicia 19 51 35 7 16 33 40
Espafia 30 sa |37 7 20 27 46

Fuente: INE. BBV. Elaboracién propia.

Asistidos, pues, a esta parte del comentario la lectura que puede ser detrajda de la parti-
cipacién individualizada de tales valores no es otra que la que contribuye a explicarnos con
precision cudles son los principalesestrangulamientos o, si se prefiere, cuéles son las debili-
dades alas que con urgencia deber hacer frente la politica econémica de desarrollo regional
que debe ser instrumentada en la CC.AA. de Galicia:

1) La necesidad de fomentar una adecuada capitalizacion de las estructuras empresariales
de Galicia, a fin de que las mismas alcancen unas crecientes cotas de productividad al orientar
$us producciones hacia los mercados. En efecto, el propdsito de tan atractivo objetivo se
encontrarfa por entero orientado a modernizar la estructura productiva regional habida cuenta
delaasignacion de partidas presupuestarias destinadas a la inversién en materia de dotacién
de capital intensivo a las empresas (dotaciones tecnoldgicas).
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2) La necesidad de que la AA.PP. de la Comunidad Auténoma llegase a habilitar un
compendium de medidas de actuaci6n destinadas todas a proferir: la diversiﬁcacidﬁ dela
estnfctura productiva regional, la incorporacién de recursos humanos cualificados y, a modi
de cierre, a que la estructura productiva gallega acometiese el reto de invertir dotacic

dela politica de desarrollo regional de Galicia deben encontrarse de todo orden encamina
hacia la especializacion de la economia regional gallega, a fin de que ésta incremente, prim
sus tasas de ganancia expresadas en términos de valor afiadido neto y, después, logre co
la acentuada dependencia que la economia regional muestra respecto de la adquisicié
bienes de equipo de terceros paises.

3) La necesidad de dotar al territorio regional de un considerable esfuerzo inversoré
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regional: primero, el hecho de constituirse en una periferia atldntica, toda vez que la locali-
zaZiéﬂ geografica de Galicia se encontraba bien distante de los principales centros econémicos
pacionales y europeos. Segur-ldo, laimperante ne.ce51dad de,superar deunavez lgs adver;os
efectosque laeconomiaregional gallega le ocasiona el fendmeno de la cqn?p.artzmen{aczén
territorial 0 también efecto barrera, toda vez que Jos estdndares de accesibilidad territorial
mensurados €stos bien en términos de velocidades comerciales, bien en el que hace explicita
alusién al tiempo de viaje en la ejecucién de los desplazamientos O-D, obraban a modo de
handicap para con las exportaciones regionales gallegas. Asi pues, el fenémeno de la
compartimentacion territorial en Galicia ha conocido su carta de naturaleza en virtud a
Ja existencia de un territorio dotado de una topografia accidentada y dispuesta de forma
meridiana, por 10 que tal disposicion del relieve se ha dejado sentir en las caracteristicas
técnicas del trazado de lared regional de comunicaciones mediante los factores que de seguido
se enuncian:

1) El porcentaje de las pendientes que registran los trazados de lared viaria gallega obra
amodo de condicionante o también de resistencia a los niveles regulares de trafico regional
canalizados por la red regional.

2) La capacidad de carga de la plataforma resultante se encontraré directamente relacionada
con el ancho de la misma y el nimero de carriles por sentido.

3)Elindice de sinuosidad de 1a red vendrd dado segiin el resultado con el que se ejecutaron
los radios de curvatura en planta, los cuales repercuten directamente sobre, primero, la seguri-
dad viaria de los trdficos, y, después, la velocidad comercial de proyecto, asi como también
en los niveles de visibilidad.

De igual modo también, el handicap descrito, esto es, la compartimentacion territorial,
dejarfa sentir sus efectos por mds tiempo del realmente deseado en tres vertientes claves: una,
lapérdida de competitividad econémica a la hora de acceder a los mercados. Dos, en la escasa
capacidad de modernizacién del tejido empresarial regional. Tres, en lalongeva pervivencia
de una economia autdrquica, sustentada por entero, segiin la distribucién de la poblacién
activa por sectores econémicos, en el desarrollo de la actividad primaria.

4)Lanecesidad de que en la Comunidad Auténoma de Galicia logre instrumentar un Plan
Integral de Transportes destinado por entero a impulsar la especializacién funcional y
operativa de cada uno de los diferentes operadores que concurren en el mercado regional
ynacional del transporte, en funcién a la concrecién de un sistema de transportes operativo
en régimen de intermodalidad.

Contemplado desde esta perspectiva, entonces, el esfuerzo inversor en materia de infraes-
tructuras de transportes y comunicaciones tiende a justificar convenientemente que la ejecucion
de gasto piiblico en tal concepto constituye una condicién necesaria por si misma para proferir
el desarrollo de la economia regional, pero, por el contrario, en modo alguno resulta suficiente
Como para lograr alcanzar un modelo de desarrollo econémico regional enddgeno, autogene-
rado y autosostenido, en el hipotético caso de ella no se encuentre acompaiiada de otras
politicas activas inversoras destinadas a dinamizar aquellos sectores econémicos estratégicos
para la economia gallega.



388 JOSE ANTONIO Diaz FERNANDE, I
4. A modo de epilogo

Las infraestructuras de transportes y comunicaciones conforman uno de los pilares bésicog
entorno a los que se encuentra cumplidamente sustentada la politica econémica de desarroljg
regional de Galicia, como asi lo prueba el hecho de que tanto en el Plan de Desarrojjy o
Regional 1994-1999 (PDR) como en el Plan Estratéxico de Desenvolvemento Econommo
de Galzcza 2000- 2006 (PEDEGA) ex1stan sendos capltulos estratégicos destmados ambos

la economia regional gallega pueda tener a su servicio la constitucién de un sistema de
transportes capaz de operar en el mercado en régimen de intermodalidad para, Segnn al
referido, maximizar las externalidades positivas de cada modalidad de transporte.
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