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I. PLANTEJAMENT DE LA RECERCA

1. JUSTIFICACIO, ANTECEDENTS, HIPOTESI I OBJECTIUS

Una formaciéo de base econdmica, I’entusiasme pel desenvolupament des d’una perspectiva
territorial, I’arrelament i preocupaci6 per la realitat valenciana, aixi com un esperit de generar debat i
reflexi6 permanent. El llibre que el lector t€ a les mans no €s més que el resultat de la conjugacio
d’aquests multiples ingredients conreats durant algun temps i reflectits en aquesta senzilla publicacio
adaptada d’un treball fi de master.

D’una forma quotidiana, les caréncies infraestructurals poden ser palpables pels veins d’alguns
municipis valencians. Aquesta escala, la local, és aquella en qué les deficiéncies és fan més palés i a
partir de la qual hem generat els interrogants de partida de la nostra investigacio. Des de La Safor, el
sufocant pas de la carretera N-332 entre zones urbanes; junt a La Marina Alta, la inexisténcia del tren
Gandia-Dénia; o a escala regional, I’etern Corredor Mediterrani soén algunes de les problematiques
concretes que ens han conduit a emprendre un estudi sobre les infraestructures de transport del Pais
Valencia.

Encara més, I’economia valenciana esdevé una de les més endeutades d’entre les espanyoles i,
malgrat aix0, resten per cobrir moltes necessitats infraestructurals com les esmentades. Aixi doncs,
aquesta comesa va més enlla i s’atén a dos cossos de treball: les infraestructures de transport
valencianes per detectar-hi possibles mancances i el finangament territorial com a possible font
explicativa de 1I’endeutament public valencia. A partir de dues arees forca diferenciades cercarem
hipotetiques relacions capaces d’ajudar-nos a entendre algunes resistencies del procés de
desenvolupament territorial valencia que s’escapen de 1I’ambit local perd que, indubtablement, limiten
les estratégies de baix a dalt o bottom-up. Perque a la fi, els estudis emmarcats en aquest paradigma
del desenvolupament pretenen aportar interpretacions, eines i solucions al servei de les comunitats i
les persones que hi viuen, amb el determini d’aconseguir societats amb major benestar, més
sostenibles i al remat, com escrivia Amartya Sen (2000), capaces de dotar als individus de les llibertats
que els permeten seguir el tipus de vida que tenen raons per valorar.

Una de les qilestions que més empenyen a elaborar un treball com aquest son els antecedents. Es a
dir, allo que hi ha escrit sobre la tematica que pretenem estudiar. La literatura sobre els problemes del
finangament autonomic de les comunitats autonomes (CC.AA.) a I’Estat és extensa. Igualment, podem
trobar molts estudis sobre les infraestructures de transport i el seu impacte en el desenvolupament d’un
territori. Pero, per al nostre cas d’estudi la situacié no és tan normalitzada. Hi ha una certa manca de

recerca sobre la deficient situacié de les infraestructures de transport i del finangament del Pais
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Valencia. Si bé I’tltim aspecte ha millorat molt durant els ultims anys, I’estudi de la dotacid i la
inversio infraestructural i, sobretot, la relacid entre aquests fenomens no gaudeix de la mateixa
producci6 académica que altres territoris com, per exemple, Catalunya. No significa pero, que no s’hi
hagen dedicat alguns autors.

Paga la pena esmentar el treball d’ambit estatal de I'IVIE Informe sobre la problemdtica del
sistema de financiacion de las comunidades autonomas de régimen comun publicat al 2008. Més
important encara ha sigut per engegar aquest treball la publicaci6 al 2012 del Demos 2 de la Fundacio
Nexe El financament dels valencians. Una insuficiencia historica escrit per Rafael Beneyto. Aquest €s
un dels treballs on més s’hi tracta de relacionar el finangament territorial i les inversions publiques de
I’Estat al Pais Valencia. Tanmateix, I’autor empra les balances fiscals per connectar ambdoés fenomens
tal com fem al nostre treball. També al 2012, I’Associacié Valenciana d’Empresaris (AVE) va
encarregar a técnics de I’'IVIE el document La financiacion publica de la Comunitat Valenciana y sus
consecuencias economicas. Perd aco realment fou un embrié d’un altre estudi. Ens referim quan al
2013 les Corts Valencianes van nomenar una Comissio d’experts encarregada d’elaborar un informe
sobre la situacid del finangament valencia. El document, que porta per titol Criterios y propuestas
para un nuevo sistema de financiacion autonomica, va estar elaborat, entre d’altres, pel director de
I’'IVIE Francisco Pérez o el propi Rafael Beneyto. Aquest també ha estat una referéncia constant
durant la nostra investigacio.

Per la banda de les infraestructures de transport, destaquen les séries d’estudis de la Fundacio
BBVA — IVIE El stock y los servicios del capital en Espania y su distribucion territorial les quals
abracen un ampli interval temporal. En aquestes podem trobar un capitol dedicat al territori valencia
amb nombroses dades. D’altra banda, el manual Economia Espaiiola y del Pais Valenciano dirigit per
Vicent Soler (2009) recull informacié sobre els problemes infraestructurals del Pais Valencia. El
mateix autor ha escrit nombrosos articles on se’n parla i que s’han agrupat en 1’obra L ‘ofici de raonar
publicada al 2011.

Les deficiéncies infraestructurals del Pais Valencia han estat treballades també des del context dels
territoris de I’Euram (euroregié del mediterrani). L’Institut Ignasi Villalonga ha publicat alguns
treballs entre els que destaca Llibre Blanc de les Infraestructures de !’Euram (2010). També cal
ressaltar els treballs en aquest ambit de Josep Vicent Boira com el publicat a la revista Idees (2009)
que porta per titol Infraestructures de transport a I’Arc Mediterrani. Comentaris sobre un estudi
comparatiu. Perd com deéiem, €s Catalunya el cas d’estudi amb major produccié académica al
respecte. La mateixa publicacio del 2009 de la revista Idees (La gestio de les infraestructures de
transport i comunicacio) n’és una evidéncia. També en el camp de les infraestructures de transport des
d’una perspectiva estatal perd, ha estat essencial el treball de Germa Bel Espanya, capital Paris

(2010), on s’analitza la politica d’infraestructures a Espanya des d’anys remots. Sens dubte, les
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conclusions d’aquest autor representen un dels antecedents i marc teoric més importants per al nostre
treball.

Per ultim, els estudis sobre les balances fiscals dels valencians es remunten als setanta quan Ernest
Lluch encarrega a alguns dels seus estudiants el seu calcul. No obstant, al seixanta ja es poden trobar
estudis sobre balances fiscals (no unicament valencianes) realitzats per Ramon Trias. Des d’aleshores,
les balances fiscals del conjunt de I’Estat si han tingut nombrosos académics treballant-hi. Es el cas de
Barberan et al., (Las balanzas fiscales de las CCAA, 1991-1996) de qui prendrem algunes dades. La
publicacié més recent és la del Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques (2014) dirigida per
Angel de la Fuente. Es la segona amb caracter oficial després de les balances del 2005 publicades al
2008 per I’Institut d’Estudis Fiscals. Paga la pena presentar la iniciativa “L’Or dels Valencians”, una
aposta per fer visible el problema fiscal i territorial del Pais Valencia mitjangant exposicions per arreu
de la geografia valenciana i amb una tasca notable de recol-leccio de retalls de premsa que informen
de I’actualitat de la qiiestio'.

A partir de totes les publicacions que conformen I’antecedent del present treball, entenem que la
situacio actual de la qiiestio és la de I’existéncia d’un problema d’insuficient finangament autonomic i,
alhora, de deficiéncies d’inversio infraestructural a la zona de I’Euram en la qual s’assenta el Pais
Valencia. Aci, aprofundirem en les relacions entre aquests dos fenomens i delimitarem el camp
d’estudi al territori valencia.

L’inici de qualsevol recerca académica obliga a proposar, a partir de tot el que hem plantejat en les
linies anteriors, unes preguntes d’investigacio clares que ens porten a construir hipotesis contrastables,
aixi com a establir els objectius generals i especifics que guiaran la investigacié. D’aquesta manera,
els interrogants formulats han estat:

Sofreix el Pais Valencia una insuficiencia de recursos procedents del sistema de finangament
autonomic? La dotacio i inversio d’infraestructures de transport tambe resulta relativament menor a
la mitjana de [’Estat i insuficient per a la nostra economia? Existeix una relacio ferma entre ambdos
fenomens?

Tractar de donar resposta a aquests interrogants sera el nostre proposit al llarg de la investigacio.
La hipotesi amb qué treballem és que al Pais Valencia s hi produeixen dos fenomens importants: per
una banda, un insuficient finangament procedent dels diferents models de financament autonomic,; per
altra banda, una deficient dotacio d’infraestructures de transport lligada a la continua menor inversio
publica relativa que [’Estat fa al nostre territori. A més a més, aquests fenomens s’hi relacionen en

alguns aspectes:

! Recomanem consultar la informacio de la plana web (http://ordelsvalencians.com/), aixi com I’enorme recull d’articles de
premsa disponibles a les seues xarxes socials (https://www.facebook.com/orvalencians).
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Sén conseqiiencia de la gestio heretada del periode predemocratic que 1’Estat de les autonomies
no ha resolt.

Es produeixen perqué part de les politiques estatals no segueixen cap patré de solidaritat
interterritorial ni d’eficiéncia economica.

El Pais Valencia sempre se situa entre els territoris més perjudicats (o el que més) en la
distribucié de recursos.

No suposen problematiques excepcionals siné que son reflex de 1’asimetria global entre les
relacions politicoeconomiques Estat-Pais Valencia, qué afecta també a altres despeses de
I’Estat en la nostra regio.

Suposen enormes limitacions al desenvolupament del nostre territori a les quals el pilar
institucional valencia no ha sabut posar solucio, en part, perque la seua actitud ha estat element

constituent del problema.

D’aquesta manera, ’objectiu principal del treball és detectar les relacions entre el menor i

insuficient financament i la menor dotacidé i inversidé d’infraestructures de transport al territori

valencia. Aquest gran objectiu es concreta amb diversos de caire més especific:

12

Estudiar en detall els resultats dels diferents models de finangament autonomic posant émfasi
en els models amb major homogeneitat de 2002 i 2009.

Detectar la insuficiéncia financera de la distribucié de recursos que han generat aquests
models de finangament i alguns dels anteriors en relacid a la poblacio, la riquesa del nostre
territori o les competéncies de despesa transferides.

Delimitar les competéncies en matéria d’infraestructures de transport al Pais Valencia.
Estudiar la dotacié d’infraestructures de transport del Pais Valencia mitjangant la comparacio
amb les dotacions mitjanes de 1’Estat.

Observar 1’evoluci6 comparada de les inversions en infraestructures de transport al Pais
Valencia i I’Estat.

Analitzar la rellevancia de 1’activitat economica de cada territori a 1’hora de distribuir els
recursos del sistema de finangament autonomic i de les infraestructures de transport.
Comprovar i interpretar la relacio positiva entre totes tres variables: recursos per capita del
sistema de financament autonomic, dotacié per capita d’infraestructures de transport i inversid

per capita en infraestructures de transport.

. Estudiar el saldo fiscal valencia que presenten alguns estudis sobre balances fiscals.

. Aportar exemples i reflexions qualitatives que complementen la relacié quantitativa entre els

fenomens estudiats.



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

2. DISSENY I LIMITACIONS DE LA RECERCA

Com explicavem, la present investigacid es compon de dos cossos de treball diferenciats
(finangament territorial i infraestructures de transport). A 1’analisi d’aquests dos cossos segueix una
interpretacio lligada dels fenomens que s’hi donen a cada camp. A més, aquesta tasca s’efectua sobre
un cas d’estudi: el Pais Valencia, ambit territorial sobre el qual apliquem la investigacié i que, alhora,
representa un subjecte clau en la hipotesi de treball.

Tanmateix, a banda de centrar 1’atencié en el Pais Valencia, assumim que les dinamiques
territorials no sempre entenen de fronteres administratives. D’aquest manera, recorrerem en diverses
ocasions als territoris de I’Euram per fer-hi referéncia. Parlem de 1’Euroregié de 1’ Arc Mediterrani. Es
tracta d’un nucli de tres territoris (Catalunya, el Pais Valencia i les Illes Balears) amb capacitat
d’extendre’s a I’interior (Aragd), al sud (Murcia o Andalusia) i a ’exterior (Andorra i la Catalunya
Nord), els quals comparteixen intenses similituds economiques i socials.” Aquests territoris son els
principals socis comercials entre ells mateixa. Alguns autors com Josep Vicent Boira (2002)
reivindiquen 1’associacionisme geopolitic interregional per a crear un potent ens territorial i satisfer
una necessitat natural de la dinamica dels territoris de I’Euram. Sén economies que haurien
d’estimular els seus potencials endogens propis i cercar les sinergies comunes de 1’euroregioé per
esdevenir un territori amb millor capacitat competitiva a nivell global. A més, combinen necessitats i
deficiéncies conjuntes en matéria d’infraestructures o de financament territorial. D’aco en parlarem al
llarg de I’estudi.

La intenci6 de fer esments puntuals a la situacié dels territoris de I’Euram es deu a que molts dels
problemes que estudiarem son comuns a tots ells. O, d’altra manera, la logica territorial seguida per les
politiques publiques de 1’Estat espanyol han suposat conseqiiéncies similars per al conjunt de I’Euram.
Pero nosaltres ens centrarem amb una analisi en clau valenciana. Sens dubte, deixem oberta 1’opcio
d’engegar en el futur un nou estudi més ambicios que integre el conjunt de 1’euroregio.

L’enfocament emprat per a 1’estudi que presentem és eminentment quantitatiu perque la naturalesa
dels fenomens exigeix aquest métode. Es a partir de les dades i indicadors derivats d’on podrem
detectar insuficiéncies en 1’ambit de la dotacié i la inversié en infraestructures de transport o del
finangament territorial, aixi com les relacions entre ambdds fenomens. Malgrat aixo, no significa que
les analisis qualitatives no ens siguen utils. Aquestes aportarien informacié addicional per tractar
d’explicar les raons dels fenomens que les dades desvelen. Algunes fonts bibliografiques

complementaran la investigacid en aquest aspecte.

% Sobre aixo hi treballa molt I’Institut d’Economia i Empresa Ignasi Villalonga: http://euroregioEuram.eu/
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En I’ambit del finangament treballem principalment amb dades de les liquidacions del sistema de
finangament autonomic que facilita el Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques per al periode
2002-2012. Les dades addicionals del periode 1995-2001 provenen de Gayubo Pérez (20006)
elaborades per als informes d’iniciativa propia del Consell Economic i Social de Castella i Lled. A
partir de la construccié d’alguns indicadors compararem la situacié valenciana amb la de la resta de
CC.AA. de régim comu (les forals no permeten comparacions del tot rigoroses per la particularitat del
seu sistema). Les dades sobre pressupostos autonomics també provenen de la plataforma web del
Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques. Aci, cal afegir que per als anys 2002-2006 les dades
s’atenen a liquidacions pressupostaries sense depurar’, les de 2007-2012 son liquidacions
pressupostaries depurades i dels anys 2013-2014 tnicament s’ha disposat de les quanties consolidades
1 depurades de pressupost, ja que les liquidacions no han estat publicades durant 1’elaboraci6 de la
investigacio.

Pel que fa a les infraestructures de transport, hi ha un aspecte metodologic que resulta necessari
remarcar. En les infraestructures ferroviaries seguim la diferenciacié que realitza el Ministeri de
Foment entre ferrocarril “estandard” i la xarxa de ferrocarril de caracter metropolita. L’empresa
publica Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) a partir del 2009 passa a comptabilitzar tota la
seua xarxa com a transport metropolita, per aix0o a partir d’aquest moment les competéncies
autonomiques en materia de ferrocarril es registren com el 0%. No obstant, és necessari ser conscients
que FGV disposa d’un extensa xarxa en alguns casos homologa als rodalies que en altres territoris no
s’hi comptabilitzen com a transport metropolita, siné com a ferrocarril estandard’. Per tant, malgrat
assumir la metodologia del Ministeri de Foment, un exercici d’objectivitat obliga a no oblidar aquesta
qiiestio. Altre apunt necessari és que quan comparem les xifres valencianes amb les xifres mitjanes
estatals, en aquesta mesura comptem amb totes les comunitats autonomes més Ceuta i Melilla en
conjunt, és a dir, un total de divuit territoris.

Les dades per a I’apartat d’infraestructures provenen de diferents fonts. Aquelles en termes
monetaris son de la série Fundacid BBVA-IVIE (2014), les dades en termes fisics es combinen de
I’ Anuari del Ministeri de Foment i 1’ Anuari de Mobilitat d’ Abertir i Racc (2009). Per a la delimitacio
previa de les competéncies de gestio de cada infraestructura s’ha recorregut a les segiients fonts:
Anuari del Ministeri de Foment, Baya (2009), Albalate (2009), webs de RENFE i ADIF, web
d’AENA, Bel i Fageda (2007), Bel (2010), web del Port de Valéncia i Alemany (2009).

3 Les dades del Ministeri d’Hisenda “depurades” ajusten les xifres per descomptar els efectes dels fons d’intermediacié
financera local (IFL) i les ajudes concedides per la politica agraria comunitaria (PAC)

4 Es el cas del “Tram”, la linia de FGV d’Alacant a Dénia que transcorre per la costa al llarg de quasi 100km de recorregut i
51 estacions i baixadors. Actualment compta amb 8 trens diésel, 11 tramvies i 9 Tren-Tram.
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Per a la major part de casos, les xifres de PIB emprades en indicadors provenen de 1’Institut
Nacional d’Estadistica (INE) o FEDEA, i les dades de poblacié de les estimacions intercensals a 1 de
juliol per al periode 1995-2013 elaborades també per I’INE.

Per acabar, volem assenyalar algunes limitacions de la nostra investigaci6 de les quals som
plenament conscients. En primer lloc, com s’ha dit abans, la metodologia ha estat quantitativa pel que
un major esfor¢ qualitatiu seria molt profités per complementar els resultats. En segon lloc, les propies
técniques quantitatives podrien abragar models més complexos i afinats. En tercer lloc, registrar com a
ambit territorial al conjunt dels territoris de I’Euram esdevindria una espléndida via per a confirmar
alguns indicis que durant aquest treball sorgiran. En quart lloc, més enlla del finangament autonomic i
les infraestructures de transport, es podria integrar el conjunt de les partides en qué s’hi relaciona
I’Estat i les altres jurisdiccions subcentrals. Parlem, que ens hem limitat a les infraestructures de
transport i el finangament perd hi caben al nostre analisi altres tipologies d’infraestructures (socials,
telecomunicacions, hidriques, etc.) i també partides com la proteccié social, entre d’altres. De certa
manera, hem fet una aproximacio a totes elles mitjancant les balances fiscals perd no ha estat tant
profunda com la revisi6 de les infraestructures de transport i el finangament. Finalment, I’expansi6 de
I’horitz6 temporal seria un aspecte que enriquiria 1’analisi i les conclusions, encara que la qiiestio de
les dades és molt delicada i no sempre es pot disposar de tota la informacid estadistica que seria

desitjable.
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II. FONAMENTS TEORICS

Aquest apartat esta dedicat a revisar la literatura basica que ajudara a entendre 1’analisi del
finangament 1 infraestructures que aquesta investigacio realitza. El contingut es sintetitza amb dos

capitols: un dedicat al finangcament territorial i altre, a les infraestructures de transport.
1. FINANCAMENT TERRITORIAL
1.1. Desenvolupament i finan¢cament d’un territori

El financament que rep un territori és fonamental per a les seues possibilitats de desenvolupament
perqué determina la capacitat de provisid de béns i serveis publics de I’administracid als seus
ciutadans. No sols en termes de sanitat o educacio, sind també per a recolzar I’activitat economica dels
agents del territori, ja siga amb ajut financer (subvencions) o en forma d’infraestructures de transport,
tecnologiques, etc. El finangament pot vindre donat des del propi territori, és a dir, la recaptacid
autonoma de tributs per D’activitat propia de la regid que gestiona la mateixa administracid. No
obstant, al cas espanyol la major part del finangament de les comunitats autonomes prové d’un nivell
superior: I’estatal. Per tant, els recursos financers de qué disposa 1’administracié autonomica van a
dependre de 1’administracié central i també d’aquelles competéncies que hagen estat transferides en
materia fiscal.

Si les transferéncies de 1’administracié superior representen la gran part dels ingressos del territori
administrativament inferior, s’hi crea una dependéncia financera important. Aixo, en cas d’haver-hi un
infrafinancament pot representar problemes greus per al desenvolupament economic (i també social)
del territori. Parlem, que per a garantir un igual accés dels ciutadans als serveis basics, la regi6é haura
de finangar-se via endeutament i aix0, com és ben sabut, crea un cercle vicids perillds que va
eixamplant la xifra de déficit i, de nou, I’endeutament (Comissié d’experts Corts Valencianes, 2013).
Per no parlar dels efectes negatius que genera sobre les generacions futures, les qui hauran de fer front
al pagament dels interessos del deute assumit actualment. Aixi doncs, sofrir infrafinancament suposa

un limit a les possibilitats de creixement i generacié d’ocupacio.
1.2. Descentralitzacio fiscal: vessants tedriques i arguments
A partir de la mort del dictador franquista i la transici6 democratica, s’inicia un periode de

profundes reformes del model territorial de 1’Estat espanyol, les quals tenen el seu punt principal de

partida en la Constitucié Espanyola de 1978 i la creacié del sistema d’autonomies que se’n deriva.
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Progressivament, s’ha produit un procés de descentralitzacié amb el qual les comunitats autonomes
han assumit competéncies. Pero, la progressiva descentralitzaciéo en materia de finangament territorial
no ha estat un fet exclusiu del cas espanyol. La descentralitzacio és un fenomen amb experiéncies per
tot arreu i, des de I’ambit académic, ha estat estudiat per la Teoria del Federalisme Fiscal (TFF).

Des de la perspectiva normativa de la Hisenda Publica, la descentralitzacié millora el control dels
governs, prevé un comportament oportunista dels politics i fomenta el comportament fiscal
responsable. Aquests aspectes poden suposar millores en termes de desenvolupament territorial’. Pero,
existeix una visid0 recent més critica que assenyala la importancia de que el disseny de la
descentralitzacid siga compatible amb una estructura d’incentius politics i economics adequada per a
assegurar que els seus potencials beneficis es compleixen (Leén, 2009). Podem avangar que el disseny
de la descentralitzacié en Espanya genera una estructura d’incentius perversa que desemboca en la
inestabilitat del sistema. No ha estat un procés estable ni equilibrat. El sistema de finangament
autonomic o, millor dit, els sistemes de financament autonomic han sofert canvis continus fruits de
renegociacions periodiques on cada territori adoptava un comportament estratégic i on els objectius
politics han primat respecte els d’eficiéncia o solidaritat (diguem-ne, técnics). Molt a sovint es porten
a terme estratégies que no son compatibles amb 1’eficiéncia en 1’Gs de recursos.

Abans pero, cal aprofundir amb la qliestié de la descentralitzacio fiscal i els seus efectes des de
I’ambit teoric de la TFF. Al si d’aquesta teoria sorgeixen dues vessants predominants. La primera
generacio de treballs és basicament de caracter normatiu, en canvi, la segona generacioé es basa en
I’analisi del comportament del govern. La Teoria del Federalisme Fiscal fou impulsada als anys
cinquanta per “el model TMO (Tiebout-Musgrave-Oates)” per tractar de suggerir que la
descentralitzacio podia tenir un impacte sobre ’eficiéncia en la prestacio dels serveis publics. La TFF
inicial de caracter normatiu es basava a fomentar la descentralitzacié de la provisié de béns publics
locals. Pero, les funcions de creixement amb estabilitat i redistribucié s’havien de mantenir
centralitzades ja que les administracions locals i1 regionals no disposaven dels instruments
macroeconomics de control de la base monetaria, tipus d’interés o tipus de canvi de la moneda. A¢d
quedara obsolet amb els processos d’integracid econdmica, per exemple, de la Unié Europea.
Tanmateix, la redistribucid personal de la renda és considerava una matéria de I’Estat perque, a dintre
d’aquest, s’entenia 1’existéncia de lliure circulacié de factors, pel que politiques locals en matéria de

redistribucid de la renda podien resultar poc tutils o distorsionadores. Un altre dels aspectes de la

> Paral-lelament, existeix literatura que demostra que a major descentralitzacié fiscal la inversid publica en
infraestructures augmenta, amb especials efectes a nivell subcentral. Es el cas dels estudis de Estache i Sinha (1999).
Kappeler et al. (2012) arriben a afirmar que dit augment no significa reducci6 de la inversio en altres partides com la
sanitat o 1’educacid. Hulten i Schwab (1997) sentencien que una politica nacional d’infraestructures és inconsistent
amb els principis del federalisme fiscal ja que la descentralitzacid de la fiscalitat i la centralitzacio de la inversio en
infraestructures portaria a un série d’ineficiéncies lligades als interessos dels politics.
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primera generacio de la TFF és que s’incentivava el finangament parcial amb impostos que compliren
determinats criteris, junt a les transferéncies.

Amb el temps va sorgir la necessitat d’atendre al comportament dels politics i el seus efectes sobre
els processos descentralitzadors. Aixi doncs, una segona fornada d’autors va superar el caracter
normatiu de la TFF. Les noves corrents treballaran des de la teoria dels agents principals, 1’economia
de la informacid, la nova teoria de 1’empresa, la teoria de 1’organitzacio, la teoria dels contractes o la
teoria de I’eleccid publica. Aquesta Gltima ha estat una de les més influents defensant, segons el model
de Downs (1957), que I’egoisme racional dels politics els porta a la recerca dels seus interessos
personals (rendes, poder i prestigi) i, per tant, a maximitzar els vots. Aquests vots s’assumeixen
subjectes a les preferéncies distorsionades dels ciutadans junt a I’estratégia de 1’oposicié. Parlem de
preferéncies distorsionades a causa de les figures del persuasiu i els representants, les ideologies, la
ignorancia racional dels votants i I’efecte dels lobbies. Per tot aixo, els politics no es veuen motivats a
fer res que pose en perill la consecucid de la seua funcid objectiu a maximitzar. Segons aquesta segona
onada, ja no es recomanable mantenir transferéncies per financar els serveis perque es produeixen
aquesta mena d’incentius perversos.

D’entre tota la literatura sobre descentralitzacid existeixen una serie d’arguments (positius i
negatius) que tradicionalment han estat exposats per tractar els efectes de la descentralitzacio. A la

segiient taula sintetitzem alguns dels arguments més interessants segons Solé-Oll¢ (2008):

Taula 1. Arguments sobre la descentralitzacio

Descentralitzacié dels
Descentralitzacié de la despesa

ingressos
- Millor adaptacio a les - Incentius a millorar la
preferéncies locals i al procés recaptacio i promoure el
Arguments positius | politic de rendicié de comptes. creixement economic.
- Foment de la innovacié en el - Millora I’estabilitat

disseny de politiques publiques. | pressupostaria.

- Problemes de coordinaci6 en - Problemes de coordinaci6 en
Arguments negatius | les politiques publiques les politiques publiques
(externalitats). (competencia fiscal).

Font: elaboracié propia a partir de Solé-Ollé (2008)

Per comengar, analitzarem la descentralitzacio de la despesa. El primer dels aspectes positius és la
millor adaptacié a les preferéncies locals. Ago ve sobretot perqué la descentralitzacid suposa major
capacitat de gesti6é i decisid a les entitats administratives més proximes al ciutada i, per tant, als
problemes. Els organs més centrals no acaben de preocupar-se per qiiestions exclusivament d’una
regié perque no els suposa un pes en termes electorals suficientment contundent. Molts cops, sent les

preferéncies homogenies, la descentralitzacid pot esdevenir beneficiosa. Es el cas de la rendici6 de
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comptes o accountability. Es a dir, els ciutadans poden valorar com ho fa el govern i decidir sobre la
seua reeleccido amb més facilitat i efectivitat que si les decisions son d’un govern central on cada
territori no té la mateixa capacitat d’influéncia. Aixd és possible per les millores en 1’asimetria
d’informaci6 entre politic-votant i la capacitat de comparar amb el que fa el govern d’un altre territori
amb les mateixes competéncies. En definitiva, s’incrementa la competéncia politica®.

L’altre argument favorable a la descentralitzacid de la despesa és la possibilitat d’innovacio en el
disseny de les politiques publiques. De certa manera, quan s’incrementa el nombre d’actors que
practiquen una activitat, s’hi dona una tendéncia a la innovacio, a 1’originalitat i a I’experimentacio.
Per tant, sembla raonable que quan els territoris adquireixen noves competéncies gracies als processos
de descentralitzacidé hi puguen aparéixer noves formes de realitzar politiques publiques. Les millors
practiques poden ser adaptades als altres territoris (bones practiques).

De la descentralitzacié de la despesa també es poden generar problemes, com la descoordinacié en
les politiques de despesa. A¢o fa referéncia a les externalitats que algunes activitats generen sobre
altres territoris. Els governs sols atenen les necessitats dels seus residents i acostumen a efectuar una
despesa insuficient a I’0ptima en termes economics. Aixo pot provocar que un altre govern també haja
d’implementar el servei, pel que el resultat sera ineficient. La solucio, molts cops, passa per governs
supramunicipals i acords que milloren la governanga dels territoris.

Per altra banda, la descentralitzaci6 dels ingressos també pot generar problemes de coordinacio de
les politiques fiscals. Parlem de la competencia fiscal. Tanzi i Schuknecht (2000) foren uns dels més
critics del procés descentralitzador per aquesta creixent competéncia fiscal entre jurisdiccions. Es a
dir, “un increment del tipus impositiu d 'una regio pot fer que algunes activitats (amb capital mobil) es
relocalitzen a altres territoris, beneficiant-los perqué les seues bases imposables contenen aquest
capital” (Wilson, 2006, pp.352). No obstant, cal saber si el capital és realment mobil i, per exemple,
estudiar la peculiaritat d’arees amb economies d’aglomeracid. Alguns estudis afirmen que aquests
tipus d’economies externes permeten als territoris incrementar els seus impostos sense incentivar la
marxa d’activitat economica (Baldwin i Krugman, 2004).

Respecte la descentralitzacioé dels ingressos, també es parla de la generacié de majors incentius
fiscals. Es a dir, si s’incrementa la corresponsabilitat fiscal dels territoris cedint competéncies fiscals
en ingressos alhora que de serveis (despesa), els politics tindran incentius a seleccionar aquelles
politiques que més ingressos generen. Fins i tot, Rodden (2002) explica que els governs subcentrals
que més competencies d’ingressos tenen son capagos de proveir millors serveis i béns publics que
milloren el funcionament dels mercats i fomenten el creixement econdmic. El mateix autor afegeix

que, aixi, els governs acostumen a ser menys corruptes. A¢o xoca amb la concepci6 de Tanzi de que

% Alguns estudis demostren la realitat del vot comparat (Bosch i Solé-Ollé, 2007) o decisions estratégiques a I’hora de variar
impostos (Solé-Ol1¢é, 2003).
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I’ambit local és més corrupte que el central (realment, el que ocorre és que la corrupcid és més visible
i aix0 pot ser altre punt positiu). Per altra banda, la descentralitzacié fiscal genera incentius fiscals a
ra6 del menor s de les transferéncies, les quals poden generar un seguit d’efectes negatius’.
Finalment, un altre dels arguments favorables a la descentralitzacio dels ingressos és I’enduriment
de la restriccio pressupostaria que s’aconsegueix. La centralitzacio dels ingressos relaxa la restriccio
pressupostaria dels governs, pel que pot afectar a 1’estabilitat pressupostaria, sempre i quan hi haja
capacitat d’endeutament. Aquesta afebliment de la restriccié pressupostaria es produeix perque els
governs subcentrals confien en que el govern central actuara sobre el desequilibri pressupostari per tal
de garantir la no fallida de la regid. Malgrat que els governs centrals tracten, a priori, mostrar
contundéncia i fermesa afirmant que no van a intervindre cap regio, al final acostumen a fer-ho perqué
la fallida d’un territori va a afectar al conjunt de 1’Estat. A¢o es pot solucionar atorgant capacitat
normativa en impostos rellevants, limitant el finangament via transferéncies i també¢, limitant el grau
d’anivellament financer (permetre retenir un considerable percentatge dels ingressos). Es a dir,
avangant en la descentralitzacid dels ingressos per assolir major enduriment de la restriccid

pressupostaria.

1.3. Elements clau en IP’analisi del financament autonomic: mecanismes d’anivellament,

corresponsabilitat fiscal i comportaments estratégics

Després de I’aproximacio teorica al fenomen de la descentralitzacid mitjangant la Teoria del
Federalisme Fiscal, ens proposem a exposar alguns dels elements essencials que ajudaran a entendre
problematiques generals dels sistemes de finangament autonomic: 1’anivellament, la corresponsabilitat
fiscal i els comportaments estratégics. N’existeixen molt més, perd amb la intencié d’aplicar-los al cas
espanyol, ens hem limitat a aquests tres. No obstant, el lector disposa de literatura abundant al respecte
on ampliar el coneixement a prop de tots aquests elements.

Una de les qiiestions importants en els sistemes de financament sén els mecanismes
d’anivellament. Aquests tracten de satisfer el principi d’equitat horitzontal. A qué ens referim amb
aquest principi? Doncs, que tots els ciutadans, independentment del territori on viuen, han de disfrutar
d’uns serveis publics que assolisquen un llindar minim i un nivell raonablement similar, sempre que
I’esforg fiscal relatiu siga el mateix (Vilanou, 2007). Existeix 1’anivellament total i 1’anivellament
parcial. Ac¢o €s, per exemple, si les regions que es troben per davall la mitjana d’ingressos per capita,
amb el sistema d’anivellament, se situen a la mitjana (total) o milloren la seua posicid perd sense
arribar a una igualacio total en la mitjana (parcial). Existeix literatura sobre la conveniéncia de

I’anivellament parcial per diversos beneficis. Alguns d’ells son (Bassols, 2014):

7 Sobre els efectes negatius de les transferéncies veure Solé-Ol1é (2008), Joanis (2007) i Peralta (2007).
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Incentivaci6 del creixement economic, és a dir, aquelles regions endarrerides reben ajuda per
millorar la situacio pero sense arribar a que es troben en una situacio suficientment comoda
com per a que deixen d’esforgar-se per fer prosperar I’economia de la seua regio.

Incentius sobre I’administracié tributaria ja que també la motiva a reinventar-se i ser millor
recaptadora.

Incentius en matéria de politica fiscal. Parlem que amb ’anivellament total, aquelles regions
que recapten molt pero després sofreixen una gran reduccié per anivellar altres regions
endarrerides, se senten desmotivades a millorar la seua recaptacid perqué saben que eixe
increment no van a apropiar-se’l en cap proporcio. Igualment, les regions menys recaptadores
no senten incentius a millorar la recaptacié perqueé sempre tindran els recursos que les situa en
igualtat amb la resta de CCAA.

L’anivellament parcial parteix de garantir la prestacio dels serveis basics a la poblacio.

Dit agd, sembla interessant veure les experiéncies d’altres paisos en 1'us dels mecanismes

d’anivellament per tal de comprovar la diversitat de resultats que es poden obtenir segons el sistema

que s’aplique.

Al cas alemany (figura 1 de ’annex) s’acaba fent un anivellament considerable dels
recursos de que disposa cada territori pero respectant els més rics. Aquelles regions amb
ingressos abans de l’anivellament per davall de la mitjana, després de 1’anivellament
milloren la situacioé perd sense situar-s’hi completament. En canvi, les regions més riques
perden recursos pero es mantenen per dalt de la mitjana alemanya. Per tant, I’anivellament
és parcial i es garanteix 1’ordinalitat®.

A Canada (figura 2 de I’annex) 1’anivellament és molt més parcial d’una forma peculiar.
Les diferéncies finals son molt més accentuades que al cas alemany perqueé les regions més
riques no veuen alterats els seus recursos per capita, pero les més pobres si milloren
considerablement i se situen, practicament, sobre el nivell de la quarta regido que més
ingressos tributaris és capag¢ de generar (Ontario).

A Espanya (figura 3 de 1’annex), sense anivellament, quedem una mica com la resta de
paisos (amb diferéncies significatives entre Canaries i Madrid) pero 1’anivellament crea una
distorsi6 enorme. El sistema d’anivellament a 1’Estat espanyol és poc clar i no facilita la
visualitzacid dels fluxos de solidaritat interterritorial. Les deficiéncies evidents sén que no
se sap quin €s I’objectiu que es pretén assolir, €s a dir, anivellament parcial o total; i que es
doéna un sobreanivellament dels recursos fins al punt d’alterar notdriament 1’ordenaci6 dels

territoris segons la seua capacitat fiscal per capita (Vilanou, 2007). Altrament, el

8 L’ordinalitat en I’area de la fiscalitat es refereix a mantenir Iordre o ranquing en qué queden les regions segons els
ingressos per capita que generen i els que finalment tenen després de la distribucié de recursos que fa el sistema de
finangament territorial.
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repartiment de recursos és excessivament redistributiu ja que les CCAA més pobres reben
un major finangament per habitant que la resta (Ledn, 2009). Evidentment, no significa que
la situaci6 prévia a ’anivellament siga adequada ja que les diferéncies son excessives, pero
amb un anivellament parcial s’aconseguiria un ordre similar en la distribucié de recursos
per capita alhora que una reducci6 considerable dels diferencials entre regions.

El segon dels elements que s’acostumen a estudiar en I’analisi dels sistemes del finangament
territorial és la corresponsabilitat fiscal. Ens referim a 1’equilibri recomanable entre les competéncies
rebudes que suposen despesa i competéncies que representen ingressos. Parlem d’aparéixer davant
dels ciutadans com a responsables d’aquelles coses “positives” com la inversio i la despesa publica
perd, també de la part “negativa”, és a dir, impostos (Duran, 2007).

En el cas espanyol, els diferents models de finangament autondmic suposen diferents graus de
corresponsabilitat fiscal. L’evolucié ha estat significativament creixent en aquesta matéria’. Malgrat
tot, no s’ha avangat tant com seria desitjable. Entre d’altres, no s’ha emprat el poder normatiu en la
segona part de la tarifa de I’'IRPF perd si de les deduccions (de forma asimétrica entre regions).
Respecte la cessio de I’'IVA, cal tenir en compte que no és una cessié normativa (seria complex) pel
que no suposa grans avancos de responsabilitat fiscal. En general, la capacitat normativa recau sobre
impostos de baixa rellevancia. L’inica excepcio ha estat en els impostos de transmissions patrimonials
i actes juridics documentats. Aquests han augmentat la seua importancia perqué totes les CCAA s’han
atrevit a modificar-lo i, sobretot, perqué el boom immobiliari representava una oportunitat d’ingressar
grans sumes de diners (Duran, 2007). Respecte el paper dels impostos propis de les CCAA, suposen
un gran numero de figures que graven diferents fets perd que no superen 1’1% del total d’ingressos no
financers.

Finalment, parlarem del tercer dels elements claus per a I’analisi dels sistemes de finangament
territorial: els comportament estratégics. A sovint no soéon objecte d’analisi pels experts en hisenda
publica, pero creiem que el comportament dels actors ha de ser estudiat, sobretot, en el cas espanyol.
Precisament a Espanya, la seua analisi és vital per poder detectar I’enfrontament dels comportaments
estratégics amb als criteris técnics i aixi, entendre els processos de configuracié dels models de
financament. Aquests criteris cientifics han quedat generalment renegats a un segon pla. Les
estratégies politiques i criteris arbitraris han prevalgut front a técniques rigoroses, i aixd ha creat
desigualtats injustificables (De la Fuente i Gundin, 2007). En la figura 4 de 1’annex recuperem
diferents declaracions d’actors principals de les negociacions dels models de finangament recollides en
les entrevistes per a un estudi de Sandra Le6n (2009) que ajudaran a entendre la greu distorsio dels

sistemes de finangament. La lectura d’aquestes ens revela que el calcul de les necessitats de despesa

° A I’apartat tercer del present treball es podra comprovar I’evoluci6 dels diferents models de finangament en matéria
de cessio d’impostos.
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realment no existia. Si més no, es pactava durant les negociacions entre regions i després es tractava
de configurar unes formules amb aparenca académica, perd que tenien un origen totalment arbitrari i
injustificable.

Potser la manca de corresponsabilitat fiscal ha estat una causa de la pressié continua per aconseguir
major transferéncies en forma de subvencié.'® Pero, per qué el govern central cedeix a les pressions de
les CCAA? Una resposta pot venir des de I’escola de la public choice, a qué ens hem referit quan
parlavem de la segona fornada d’autors del Federalisme Fiscal, i que es concreta en dos aspectes. El
primer d’ells és que la persecucio de beneficis politics i electorals per part del govern central fa que la
seua visiod siga a curt termini i accepte les negociacions de les regions perqué els genera beneficis
electorals que es fan efectius en aquest curt termini. També es generen costos pero, precisament, els
costos que es generen (lI’espiral de demandes entre els representant autondomics i la contencid
d’aquestes a través de majors transferéncies de recursos cap a les Hisendes autonomiques, el que
significa una pérdua de control sobre part dels recursos de I’Hisenda central) no sén a curt termini sin6d
a mig/ llarg termini. Llavors, no obstaculitzen 1’objectiu electoral del partit politic que en 1’actualitat
governa (Leon, 2009). L’altre dels aspectes és que el pes politic de cada regio juga un paper clau en
els objectius electorals del procés de negociacio del model de financament. Pensem, per exemple, en la
continua rellevancia que Convergencia i Unié ha tingut a I’hora de formar governs a les Corts

Generals.

2. INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT

2.1. Definicions i tipologies

Per parlar d’infraestructures, comengarem introduint la definicié d’aquest concepte. Des del
continent america, la Council of State Planning Agencies dels EUA (citat en Copeland, Levine i
Mallet, 2011) defineix les infraestructures publiques com un servei i unes facilitats productives que
inclouen una amplia gamma d’instal-lacions publiques i els equips necessaris per a proporcionar
serveis socials i1 I’activitat economica de suport al sector privat. Assenyala una llarga llista d’elements
considerats infraestructures publiques entre els quals trobem carreteres, ponts, aeroports, ports,
telecomunicacions, sistemes d’aigiies, sistemes de seguretat contra incendis, sistemes de produccid
d’energia eléctrica, sistemes d’eliminaci6é de residus, edificis publics, escoles, facilitats sanitaries o
presons. D’una forma general, els economistes catalans Germa Bel i Teresa Garcia-Mila (2007)

entenen per infraestructures com aquells elements, tant fisics com de coneixement i entorn, que

19 Aquest actitud de pressio ha estat una norma general perd, amb excepcions. El Pais Valencia, com comprovarem en aquest
treball, sembla ser-ne una.
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determinen les condicions de produccié i relacid i que, per tant, esdevenen estructura de les activitats
economiques i, alhora, generen beneficis als individus.

Aquests mateixos autors fan una sintética classificacidé de les tipologies d’infraestructures,
acceptada generalment per I’académia, que aci prenem. Trobem tres grans grups d’infraestructures:
economiques, socials i ecoldgiques. Alhora, les infraestructures economiques, el nostre centre
d’interés, es divideixen en quatre grans blocs:

a) Infraestructures de transport: terrestre (carreteres i ferrocarril), aeri (aeroports) i maritim
(ports).

b) Infraestructures hidriques: abastiment d’aigua i sanejament d’aquesta.

¢) Infraestructures de xarxes energétiques (electricitat o gas).

d) Infraestructures de telecomunicacions (per cable o sense fil).

2.2 Caracteristiques economiques de les infraestructures de transport

Resulta interessant destacar una série de caracteristiques economiques sobre les infraestructures de
transport. Hem tractat de sintetitzar aquelles més rellevants que des de la literatura economica
s’habituen a assenyalar. Concretament, les infraestructures de transport tenen un doble impacte sobre
la societat, habitualment s’estructuren en forma de xarxa i atorguen a la intermodalitat un paper
significatiu, no es poden identificar completament amb un mercat competitiu, van associades a una
durabilitat i un llindar minim per ésser eficients i, finalment, disposen d’un entramat d’opcions divers i

complex a I’hora de definir el seu finangament.

2.2.1. Doble impacte sobre la societat

La primera de les caracteristiques de les infraestructures de transport és el doble impacte sobre la
societat (Bel i Garcia-Mila, 2007). Es a dir, per una banda generen efectes sobre el sistema productiu
com a un factor de produccié més. Les infraestructures representen 1’instrument per a transportar d’un
lloc a un altre les mercaderies necessaries en la produccié de béns i serveis. Per tant, I’existéncia o no
d’infraestructures, la seua qualitat o el cost que supose el seu us van a ser determinants per a
Ieficiéncia del sistema productiu d’un territori. Per altra banda, 1’altre impacte important per a la
societat és el caracter “de servei” que tenen les infraestructures. Parlem de la capacitat per generar
benestar als individus davant les seues necessitats de transport, de desplagar-se d’un lloc a I’altre. Ago

és vital per poder construir una comunitat cohesionada i teixir un xarxa de relacions socials solida.

25



Neéstor Vercher Savall

2.2.2. Intermodalitat 1 forma de xarxa

La segona de les caracteristiques economiques és la intermodalitat i la forma de xarxa. Podem
diferenciar aquelles infraestructures que es construeixen formant una xarxa amb la qual, per arribar a
un punt de desti, necessariament passes per diferents punts intermedis i on la forma en queé s’estructura
aquesta és vital per a I’eficiéncia de la infraestructura. A¢o es dona en el cas de les infraestructures de
transport terrestre com les carreteres i els ferrocarrils. Per altra banda, el transport aeri i maritim no
circula per cap xarxa fisica sind que els equipaments son completament singulars (acroports i ports),
pel que es pot produir un desplacament directe del punt d’origen al punt de desti sense la necessitat de
travessar altres punts intermedis. No obstant, de forma autonoma les companyies aéries estableixen
connexions que acaben adoptant forma de xarxa. En el cas del transport maritim, més enlla d’una
estructura de xarxa, alld0 més important és la intermodalitat. Es a dir, la connexio dels diferents
meétodes de transport amb el port per facilitar-hi I’arribada i eixida de mercaderies. Perque les

infraestructures son amb freqiiéncia complementaries i interdependents entre si (Moreno, 2000).

2.2.3. Impossibilitat d’identificar-se amb mercat competitiu

La tercera de les caracteristiques és la no possibilitat d’identificar les infraestructures com un
mercat competitiu tal com predomina en gran part de béns i serveis. Hi ha diverses raons. La primera
és que les infraestructures de transport acostumen a ser un monopoli natural. Evidentment, el grau de
monopoli natural variara segons el tipus d’infraestructura. I qué és un monopoli natural? Doncs
aquelles industries o activitats que experimenten elevats costos fixos (en comparacié amb els costos
variables) i costos marginals decreixents. Els elevats costos fixos es troben en forma d’infraestructura
basica (vies d’asfaltat, plataformes, vies de ferrocarril, catenaria, pistes d’aterratge, molls, etc.) amb
elevats nivells tecnologics per al subministrament del servei. Pero, el cost d’una unitat addicional (cost
marginal) és forca reduit i decreixent en relacié a 'output (Dalmau i Descalg, 2009). D’aquesta
manera, les infraestructures de transport com a monopoli natural generen rendiments creixents a
escala. No obstant, el cost marginal decreixent troba un limit amb la congestié de la infraestructura.
Aco implica la necessitat d’ampliar la infraestructura o construir-ne una addicional (segons de quin
tipus d’infraestructura parlem).

Un altre aspecte pel que les infraestructures no séon un mercat competitiu perfecte és perque
generen externalitats entre les que destaquen les negatives: efecte sobre el medi ambient (més
accentuat en aquells transports que usen energies fOssils) aixi com la congestido. Quan una

infraestructura experimenta congestio suposa dilatacions en els temps de viatge (majors costos per al
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sistema productiu i menor benestar dels individus) i, alhora, alimenta de nou les externalitats negatives
sobre el medi ambient.

Finalment, les infraestructures de transport no s’identifiquen amb un mercat competitiu estandard
perque el sistema de preus no és sempre el métode més eficient per a la seua gestio. Aquest fet esta
lligat al caracter de bé semi-puiblic de les infraestructures. Parlem de que, en abséncia de congestio, les
infraestructures tenen caracter de bé no rival: la demanda d’un usuari no afecta a la demanda d’altre. A
més a més, hi ha possibilitat d’exclusid pero significa uns costos elevats per a I’administracio. Per aixo
les infraestructures son, segons Germa Bel i Teresa Garcia-Mila, un bé semi-public (no rivalitat en el

consum i exclusid costosa).

2.2.4. Durabilitat 1 llindar minim d’eficiéncia

Per altra banda, podem destacar dues caracteristiques addicionals de les infraestructures en el marc
de la politica regional. La primera d’elles és la durabilitat. Es a dir, les infraestructures acostumen a
tenir una vida util de llarg termini. Si a més ho combinem amb la mobilitat de la majoria d’elles,
podem pensar que seran essencials per entendre 1’estructura territorial aixi com pel seu poder de
limitar possibles canvis en 1’ordenacié del territori introduint elevada rigidesa (Moreno, 2000). Ac¢o
sera important a I’hora de planificar la infraestructura per a la qual no sols s’han de considerar els
efectes sectorials, sind també els regionals sobre el territori.

La segona de les caracteristiques és 1’associacid de les infraestructures amb un llindar minim
d’eficiéncia. Es a dir, la dotacié ha d’assolir eixe llindar per ser eficient, i aixo anira lligat al nivell de
producci6 de béns i serveis que es vulga assolir considerant la vida util de la infraestructura. S’han de
superar colls d’ampolla pero cuidar també els excessos de capacitat que suposen malbaratar recursos

limitats. Malauradament, a Espanya hi abunden exemples d’ambdoés pols.

2.2.5. Sintesi d’opcions de finangament

Si atenem al fet que les infraestructures no s’adeqiien als criteris d’un mercat competitiu, el preu
més eficient per a I’s d’una infraestructura com les carreteres, sobretot, €s zero. Pero, com ho fem per
finangar una infraestructura amb un preu de zero unitats monetaries? Doncs, s’hauran d’implementar
altres vies de finangament. Quan més s’allunya el cost marginal de zero, menys complicat sera establir
un sistema de preus en les infraestructures. Aixo ocorre per exemple amb els aeroports i els ports. Aci,
els costos variables també son més elevats en relacio als de les carreteres. D’aquesta manera, els
models de finangament més habituals per a les infraestructures de transport son:

a) Finangament amb pressupost public.
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b) Finangament via preus directes segons us efectiu de la infraestructura.
¢) Finangament via taxes finalistes pagades pels usuaris potencials de la infraestructura.

Com hem dit, quan el cost marginal de la infraestructura és molt proxim a zero i no es produeix
congestio, el métode de finangament més eficient és el pressupost public ja que implantar un sistema
de preus per fer pagar als usuaris suposaria uns costos administratius més elevats (cas de les carreteres
convencionals). En canvi, quan el cost marginal és més significatiu perqué els costos variables son
relativament majors (cas dels aeroports i ports), sembla més eficient el finangament per usuari (menors
costos de transaccid que en les carreteres). Per al cas del ferrocarril, el finangament per usuari també
pot ser la forma més eficient ja que no és dificil I’exclusio i el costos marginals son més elevats que en
el cas de les carreteres. No obstant, el ferrocarril genera externalitats positives en termes,
fonamentalment, mediambientals (en relacio als altres metodes de transport) i també de reduccid de
congestid, pel que les subvencions publiques poden trobar en aquest aspecte una rad¢ de ser (Bel i

Garcia-Mila, 2007).

2.3. El paper de les infraestructures de transport en les diferents teories de desenvolupament

economic.

La relacid entre infraestructures i desenvolupament econdmic €s un tema molt controvertit que ha
donat lloc a nombroses discussions contradictories i a una abundant literatura. No podem acceptar ex-
ante que qualsevol infraestructura en qualsevol territori va a generar desenvolupament. Hem de mirar,
precisament, el grau de desenvolupament del territori o 1’escala territorial sobre la que mesurem
I’efecte, entre d’altres. La rellevancia que li s’ha atorgat a les infraestructures de transport segons cada
moment del temps i enfocament del desenvolupament ha sigut diferent. Per aquesta rad, hem vist
convenient fer un breu repas a alld que diuen les principals teories del desenvolupament economic
sobre aquesta mena d’infraestructures.

El recorregut parteix amb els postulats classics. La importancia de les infraestructures per a aquests
plantejaments de 1’economia, com els d’Adam Smith, seia sobre la necessitat d’expandir les fronteres
del comerg. Per a aixo era vital desenvolupar noves i millors infraestructures, sobretot de transport
pero també d’altres com les telecomunicacions, que permeteren l’intercanvi de mercaderies i
informacié cada cop entre territoris més allunyats. No obstant, no s’interessaven massa per la capacitat
estructuradora del territori (Martin, 2005).

Van a ser els plantejaments sorgits a partir de la segona meitat del segle XX i els més actuals
aquells que centraran el nostre interés. En les teories econdmiques dels anys seixanta es considerava
vital per al creixement i desenvolupament economic i per al creixement sostingut, que una economia

experimentara economies externes. D’aquesta manera, resultava essencial tenir una dotacié adequada
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d’infraestructures al servei de I’economia com les de transport, energétiques, pero també les socials
que afecten als inputs productius de treball (salut, formacio...). Quan aquestes teories aprofundeixen
més en els aspectes territorials (enfocaments regionals i/o0 locals del desenvolupament), el paper de les
infraestructures va modificant-se.

Des de I’optica del desenvolupament regional, les infraestructures son importants perque
afavoreixen la comunicacio entre persones i garanteixen i faciliten la circulacié de mercaderies,
inversions, energia, etc. I aixo, ho fan a una doble escala: a dintre de la propia regi6 (intrarregional) i
amb altres espais amb qué aquesta es connecta (interregional). Aixi doncs, la inversid en
infraestructures pot vertebrar internament les regions relativament debils i afavorir la seua projeccié
exterior, la seua eficiéncia i1 rendibilitat de la seua activitat productiva. Les infraestructures de
transport tenen un paper estratégic per a propiciar la insercio de les regions endarrerides en arees més
dinamiques (Gallego, 2006). Encara més, totes les infraestructures, tant en la fase de construccié com
en la de funcionament, poden reportar efectes reestructuradors sobre el territori els quals es defineixen
com aquelles manifestacions que impliquen canvis en el potencial del desenvolupament regional, o
conjunt de recursos economics, humans, institucionals i culturals d’una comunitat territorial (Vazquez,
1988).

Pel que fa al desenvolupament local, aquest intenta centrar 1’atencio en els efectes d’escala local.
S’hi destaca que 1’impacte va més enlla de la connexid dels pols que uneix la infraestructura. Cada
territori que estiga travessat per la infraestructura, per petit que siga, va a sofrir un efecte. Molt cops,
malgrat haver-hi un efecte global i regional positiu, des de 1’0ptica més local podem trobar territoris
que suporten efectes negatius ja siguen mediambientals o de succid d’activitat econdmica cap a un
node de major dimensio, entre d’altres. Altra qiiestio analitzada en aquesta vessant és la governanga en
la planificacid, execucio i gestido de les infraestructures. Parlem d’arribar a establir unions, acords,
consensos, partenariats, etc., entre tots els actors implicats en “la vida” d’una infraestructura més enlla
dels governs centrals o regionals. Corporacions locals, actors socials i economics de diferents nivells i
territoris, han de consensuar les actuacions per tal de no generar efectes perversos sobre cap territori,
per allunyat que estiga dels nodes de la xarxa. Al mateix temps, es pot contribuir a reduir la
dependéncia de governs allunyats a I’hora de prendre decisions sobre la propia infraestructura.
Aquesta qiiestio la tindrem present en la construcci6 de les reflexions finals de la nostra investigacio.

Molt proxims als anteriors plantejaments, els enfocaments del desenvolupament endogen estudien
els efectes a llarg termini de les infraestructures sobre 1’oferta, els quals generen impactes en termes de
productivitat i competitivitat. Aquesta Optica marca un intens lligam entre el territori i les seues

condicions de partida estructurals, aixi com amb el seu estat de desenvolupament. Entre aquestes
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teories trobem la del potencial de desenvolupament endogen de Dieter Biehl'', qui a principis dels
setanta ho va aplicar per a la Republica Federal d’Alemanya i, després, a les regions europees.

Aquest enfocament assumeix que la composicio qualitativa i quantitativa del capital fix social de la
regio va a ser la que condicione la demanda d’inversions, ja que una millor dotacié implica major
productivitat de la inversio privada i, per tant, un avantatge comparatiu front a altres territoris. Aixi
doncs, quan millor (no sols major) siga la dotacié de recursos publics (entre ells les infraestructures),
majors seran les possibilitats de remuneracio dels recursos privats i, per tant, la capacitat d’un territori
per atreure’ls i retenir-los. Amb aix0, s’aconsegueix un major estoc de capital global i, en
conseqiiéncia, major nivell d’ocupacidé i major productivitat que permetran millorar els nivells de
benestar de la societat. Pero cal tenir en compte que una excessiva concentracié motivada per les
infraestructures pot suposar un excés d’aglomeracié del territori i, aleshores, els costos socials poden
minorar els avantatges préviament assolits (Martin, 2005).

Des de la literatura econdomica sobre economies d’aglomeracio i de xarxa (economia urbana), de la
qual Alfred Marshall (1890) fou el principal propulsor, també es parla d’infraestructures. A partir de la
classificacié que fa Hoover (1937) de les economies d’aglomeracid (de localitzacié i d’urbanitzacio),
podem destacar la importancia que Camagni (1992) atribueix a les infraestructures en les economies
d’urbanitzaci6. Les economies d’urbanitzacié sén economies externes a l’empresa, externes a la
industria o sector d’activitat, perd internes a 1’area territorial d’analisi, és a dir, “espacialment
localitzades”. Camagni les defineix com avantatges tipics d’una ambient urba a ra¢ de 1’existéncia
d’infraestructures genériques, entre elles les de transport, que poden usar-se per totes les industries,
aixi com la preséncia d’una interaccid entre institucions i activitats diferents.

Tanmateix, a partir d’aquests conceptes generals d’economia urbana, ens podem endinsar en altres
concrets que també consideren les infraestructures entre els seus plantejaments. Es el cas de les
economies d’aglomeracié basades en el concepte d’abast o economies of scope on les infraestructures
de transport son importants per esdevenir un input compartit capa¢ de generar complementarietats en
costos. Igualment, les infraestructures de transport sén un element explicatiu de les economies
externes estatiques segons Glaeser. Aquest autor separa les economies que abans hem considerat
d’aglomeracio en funcié dels efectes que generen al llarg del temps. D’aquesta manera, tenim les

economies dinamiques (relacionades amb els spillovers de coneixement i el creixement dels territoris)

"""En els seus estudis, Bichl (1986) determina que quatre sén els determinants del potencial de desenvolupament
d’una regid: la situacio geografica (més a prop o menys de centres rellevants d’activitat), I’aglomeracié (concentracio
espacial de la poblacid, de productors o consumidors), 1’estructura sectorial (pes relatiu de cada sector) i les
infraestructures. A¢o es combina amb els tradicionals factors de produccié de 1’economia. El potencial de
desenvolupament regional es recull en la segiient expressié [PDR = f (I,L,A,S)], on I representa les infraestructures,
L la localitzacio, A 1’aglomeracié i S I’estructura sectorial. De tots els factors del potencial de desenvolupament
regional, son les infraestructures les que deixen major marge de maniobra per a la implementacié de politiques.
D’ahi, la seua importancia.
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i les economies estatiques les quals expliquen I’especialitzacié del territori. Aquestes ultimes, troben
entre d’altres algunes “raons naturals” com son les infraestructures de transport i els avantatges en
costos que suposen. També les anomenades economies mobils o de xarxa (internes a una xarxa
d’empreses o externes entre unitats territorials o urbanes) consideren les infraestructures de transport i
les telecomunicacions un dels factors que estan darrere dels rendiments associats a la interaccid entre
agents no concentrats espacialment. En les economies mobils internes a les empreses haurem de fixar-
nos on es situen les empreses (mateixa ciutat, ciutats diferents o un mix) per tal d’esbrinar la
rellevancia de les infraestructures. En les economies externes de xarxa les infraestructures de transport
si tindran sempre un paper fonamental (Sorribes, 2012).

De la mateixa manera, els teorics de la localitzacid de 1’activitat econdmica destaquen la
rellevancia de les relacions entre territoris per tal d’entendre la geografia de la produccio i assenyalen
tres forces economiques que interactuen en aquest marc: els rendiments d’escala creixents que
provoquen concentracié de produccié industrial, els costos de transport associats a 1’espai que
provoquen dispersio espacial de la produccio si son elevats; i la dimensi6é dels mercats. Llavors, les
empreses se situen a prop dels seus clients i proveidors per reduir els costos de transport. Quan aquests
son elevats, reben més importancia que les economies d’escala pel que la producci6 es dispersa arreu
del territori. Per contra, quan el costos de transport no son tant elevats (paper de les infraestructures)
rep major rellevancia la capacitat de generar economies d’escala i, per tant, es tendeix a la
concentracié de la produccié industrial. Per tant, una bona dotacié d’infraestructures fomenta la
localitzacié d’empreses i la creacié de rendiments d’escala creixents, els quals atrauen de nou a més
empreses.

Finalment, les teories del desenvolupament sostenible també inclouen les infraestructures en el si
del seu entramat. Des d’aquesta optica es destaquen tres dimensions (Moreno, 2000):

- Les infraestructures deuen finangar-se per tal d’assegurar el manteniment del capital existent i

cobrir els costos d’us. Es a dir, sostenibilitat econdmica.

- Les infraestructures han de ser respectuoses amb 1’entorn alhora que possibilitar la millora de
I’accessibilitat general. Parlem de sostenibilitat mediambiental.

- Les infraestructures també han d’afavorir als qui disfruten de menor grau de desenvolupament i
no han de generar majors diferéncies entre els individus de la societat. Aco és, sostenibilitat
social.

La major part dels models de desenvolupament sostenible tracten de combinar la sostenibilitat
economica, social i ambiental amb mesures de transport eficient i millores de mobilitat. Encara més,
des de la més recent visio del desenvolupament local sostenible, s’entén que les infraestructures no son
element actiu del desenvolupament economic a diferéncia del capital huma, el capital empresarial o

I’estructura productiva i el capital tecnologic, perd que constitueixen un component molt important per
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desenvolupar les capacitats dels territoris. Sobretot, per la seua condicié de facilitar ’activitat
economica. Es a dir, aquesta visio del desenvolupament considera les infraestructures necessaries pero
no suficients i, preferentment, les destaca per la capacitat d’estrangular el progrés econdomic en cas de

produir-se infradotacio (Tomas, 2008).

2.4. Impacte economic de les infraestructures

Cadascun els enfocaments del desenvolupament destaca i dona més importancia a uns o altres
efectes de les infraestructures. Tot seguit, exposarem els diferents impactes que les infraestructures
poden generar sobre 1’economia, el creixement d’aquesta i el desenvolupament d’un territori atenent a
I’extensa literatura que hi ha escrita sobre el tema. Els efectes sobre el creixement economic que tenen
les infraestructures es poden separar en funci6 de si es produeixen en el curt termini o en el mig/llarg
termini. Alguns autors els classifiquen d’altra manera coherent amb la que aci fem: efectes de la
construccio de la infraestructura, que serien a curt termini; i efectes produits durant la utilitzacio de les

infraestructures, que serien generalment a mig/llarg termini.

2.4.1. Impacte a curt termini

Per comencar, veurem els efectes ocupacio i arrossegament. En el primer dels casos, ens referim a
la capacitat de la construcci6 d’infraestructures per a generar ocupacid. L’obra de la propia
infraestructura exigeix factors de produccid. Aquest increment de la demanda de factors de produccio
suposa, per una banda, incrementar el factor treball ocupat (treballadors en I’obra), perd també exigeix
de les maquines i materials necessaris per a la construccio (efecte arrossegament), pel que genera
efectes en altres sectors. A¢o €s, increment de I’ocupaci6é de forma indirecta mitjangant I’estimul de
les activitats que aporten inputs a la construccié d’infraestructures (CBO, 2010).

Pero, segons G.Bel i T.Garcia-Mila (2007), cal fixar-se en la procedéncia dels recursos de
finangcament de la infraestructura. Si aquests han vingut d’una altra regié podem entendre que es crea
un efecte redistribucio i, per tant, efectes positius per al territori que rep la infraestructura. Per contra,
si el finangament de la infraestructura té I’origen en el propi territori, sera important estudiar quins son
els costos d’oportunitat per determinar 1’efecte final. Algunes veus contraries a 1’as de la despesa
publica per a crear llocs de treball argumenten que els costos de la infraestructura sén superiors als
beneficis en termes d’ocupacid (Mitchell, 2005). A més, segons el métode de finangament també
tindrem uns efectes o d’altres sobre la situacidé macroecondomica. Per exemple, no sera el mateix
finangar la inversié publica amb deute public que amb subvencions d’altres administracions ja que en

el primer cas els efectes sobre PIB, formacid bruta de capital, inflacié i ocupacié seran positivament
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més notables perod també més negatius en termes de saldo exterior i déficit public que en el segon cas
(Izquierdo, s.f.). En la mateixa linia, els efectes macroeconomics a curt termini vénen determinats per
I’impacte de 1’increment de la inversi6 publica com a element de la funcié de demanda agregada.
Aquest increment pot representar 1’obvi augment de la produccio, ocupacid, renda i els ingressos
publics associats a dit increment de rendes. Pero, per altra banda, el creixement de la inversi6 publica
suposa un increment de la inflacié i dels tipus d’interés que pot provocar efectes negatius com la
pérdua de competitivitat per I’elevacio de preus i el conseqiient empitjorament del saldo comercial o
I’efecte crowding out o expulsio de la inversio privada.

Sobre els efectes a curt termini també en parlen les teories keynesianes. Es pot entendre que la
construccié d’infraestructures pot tenir un efecte recuperador de les economies en recessido via
estimuls fiscals, aco €s, incrementar la despesa publica com a element de la demanda agregada. Amb
la recessid economica del 2008, diferents economistes han defensat que en periodes en que els
consumidors i empresaris no fan despesa, ha de ser el sector public qui en genere, i les infraestructures
representen una opcio per a estimular [’as del factor treball aturat (Feldstein, 2008; Krugman, 2008).
Aquest efecte sobre el cicle economic és posat en dubte per altres autors els quals defensen que en la
realitat, durant les situacions recessives les economies experimenten una forta restriccido financera
marcada per la caiguda dels ingressos (menor activitat economica) i increment de les despeses
(estabilitzadors automatics) pel que sorgeix la necessitat de controlar el déficit public. Davant aquesta
situacid, en la practica els governs han tendit a fer un us més bé prociclic (allargament del cicle) de la
inversié en infraestructures, ja que aquestes han estat la partida més comoda de reduir en comparacio
a, per exemple, despesa social (Izquierdo, s.f.). Podem afegir que aquesta ultima reflexio no elimina la
capacitat recuperadora de les inversions publiques en periodes de recessio, pero ve a dir que els

governs no han aplicat adequadament dit instrument.

2.4.2. Impacte a mig i llarg termini

Per altra banda, els efectes de les infraestructures a mig i llarg termini vénen marcats pel seu paper
en la funcié de produccid agregada, és a dir, per la banda de I’oferta. Es tracta d’un element més que
s’integra en el capital fisic public productiu i que genera un efecte sobre I’output global de I’economia,
aixi com sobre la productivitat.

Un seguit d’estudis han tractat de quantificar aquest efecte de les infraestructures sobre la funcié de

producci6 agregada'’. Els primer estudis vénen de la ma d’Arrow i Kurz (1970), pero els resultats més

12 La gran majoria empren la famosa funci6 de produccié de tipus Cobb-Douglas en termes logaritmics [Y = f ( A, L,
K, G)] on la Y mesura I’output del sector privat de I’economia, A seria el residu de Solow o Productivitat Total dels
Factors (PTF) la qual és exogena, L representa el factor treball del sector privat de I’economia, K és 1’estoc de capital
privat i G seria I’estoc de capital public productiu.
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importants respecte calculs de 1’elasticitat producte de les infraestructures arribaran amb Aschauer
(1989), qui obtingué una elasticitat de 0,39 per al periode anual de 1949-1985. Es a dir, un increment
del 10% de la rad capital public/capital privat podia incrementar la productivitat multifactorial al
voltant del 4%. Comentava que la productivitat del capital era altament prociclica. A més, en un dels
diferents apartats de 1’article on va introduir aquests estudis diferenciava els efectes de les “core
infraestructure”. Amb aix0 es referia a carreteres, autopistes, aeroports, facilitats eléctriques i
energétiques, transports de masses (transport public), sistemes d’aigiies i altres amb elevats efectes
sobre la productivitat. Aixi doncs, Aschauer compta aquest tipus d’infraestructures core com el 55%
del total d’estoc de capital public no militar i li atribueix una elasticitat de 0’24, molt significativa.

Aquestes xifres de gran contundéncia foren forga qiiestionades i, poc després, debatudes en altres
estudis. Es el cas de Munell (1990) i Garcia-Mila i McGuire (1992) que calculaven una elasticitat
d’entre 0,04 i1 0,15. Fins i tot, alguns estudis com el de Holtz-Eakin (1994) o els de Garcia-Mila,
McGuire i Porter (1996) obtenien resultats on les infraestructures no eren significatives
estadisticament. Si més no, Hulten i Schwab (1993) i Fernald (1999) arribaven a la conclusié que la
productivitat privada de les noves infraestructures quan ja existeix la xarxa basica d’infraestructura, és
molt petita. Per a ’Estat espanyol, Mas et al. (1996) van quantificar ’elasticitat per al periode 1964-
1991 distribuit per comunitats autonomes. En aquest estudi van obtenir un valor de 0,14 per als
primers anys (extensié de la xarxa basica) i 0,08 en tot el periode (inclou ampliacions o millores sobre
xarxa basica existent). Per tant, la seua conclusio fou que a mesura que la xarxa s’amplia més enlla de
I’estructura basica el increments de productivitat agregada son molt qliestionables.

Aquests majors efectes positius de les infraestructures publiques sobre territoris en fases inicials de
desenvolupament economic es deu a la propia caracteristica de les infraestructures de formar xarxes.
Es a dir, la productivitat d’una part de la xarxa depén de la seua dimensio global i de la seua
configuracié espacial, pel que quan els governs tracten de millorar les connexions existents no
aconsegueixen un impacte de tanta magnitud com el generat per la inversié en la xarxa basica de la
fase inicial. Igualment, les infraestructures publiques tenen una importancia elevada en el
desenvolupament, perd precisament els efectes desbordament obliguen a calcular 1’impacte sobre el
creixement economic des d’una visid no massa reduida perque aixo implicaria no comptabilitzar part
del efectes que les infraestructures generen en els territoris veins als de la seua implantaci6. Aixo
podria explicar el cada cop menor impacte de les infraestructures publiques sobre 'output de
I’economia quan els calculs es realitzen sobre ens territorials més reduits (Reig i Lopez, 2009). De fet,
Matilde Mas i Joaquin Maudos (2003) ho constaten amb els seus estudis per a ’'IVIE i el BBVA on
obtenen una elasticitat de la produccié privada de béns i serveis respecte el capital public del 0,146 a

escala autonomica, reduint-se aquest valor substancialment en 1’escala provincial'.

13 Altres estudis en la mateixa linia son els de Bonaglia, La Ferrara i Marcelino (2000).
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Per finalitzar amb la qiiestio dels impactes a llarg termini, presentarem dos aspectes més. Per una
banda, cal recordar els efectes macroeconomics a curt termini que generaven les infraestructures per la
via de la demanda agregada, esmentats préviament. Doncs en el llarg termini, la situacid
macroeconomica també es veu alterada pels efectes que les millores en productivitat i costos generen
sobre ’oferta agregada. D’aquesta manera, les conseqiiéncies inflacionistes (i les que se’n deriven en
termes de saldo exterior) de I’increment de la inversio publica poden veure’s contrarestades per
I’increment de 1’oferta agregada. Per altra banda, son importants els efectes desbordament que ja hem
introduit unes linies més amunt. Es a dir, a I’hora d’analitzar 1’impacte d’una infraestructura publica
no sols podem quedar-nos en les conseqiiéncies sobre el territori principal on recau 1’obra o la gestio.
Siné que existeix un efecte sobre les zones geografiques veines (Reig i Lopez, 2009). Resulta
interessant plantejar-ho per al cas del Pais Valencia i I’Euroregié del Mediterrani (Euram). Aci, la
construccid d’una infraestructura publica productiva en territori valencia o en altre indret de les
regions que hi formen part de I’Euram va a tenir efectes (sinergies) sobre el conjunt de la mega-regio.
Ac0, a banda de per raons geografiques de proximitat, va a explicar-se per les relacions economiques,
comercials i socials que tinguen els territoris entre ells.

En definitiva, la revisioé de la literatura referent a infraestructures ens condueix a pensar que cal
invertir quan i on la infraestructura siga necessaria i aporta valor al sistema de produccié per superar
colls d’ampolla generats per la propia dinamica economica. Sind, poden produir-se transvasaments
d’activitat d’una zona endarrerida en termes economics a una altra més avangada (Bel i Garcia-Mila,
2007). A més a més de ’eficiéncia (on la intermodalitat juga un paper clau), també¢ cal tenir en compte
un fet evident com la qualitat de la propia infraestructura (no sols el fet d’existir-hi) pero també I’estoc
previ (Copeland, Levine i Mallet, 2011). Amb tot ago, I’impacte economic de les infraestructures és
important i totes les teories en parlen. Aleshores, podem parlar de les infraestructures com a condicio
necessaria per al desenvolupament d’un territori? Sembla que si. Pero, son les infraestructures
condici6 suficient per al desenvolupament territorial? Resulta obvi pensar que no. Trobem dues raons
fonamentals per poder explicar-ho (Reig i Lopez, 2009): a) En primer lloc, les infraestructures
publiques tenen un paper basat en la seua complementarietat amb els factors privats de produccio. Agd
vol dir que si trobem una regié on hi manca cultura empresarial i iniciatives privades de produccid, no
ens val tractar de substituir-les amb iniciativa publica en forma d’infraestructures; b) En segon lloc,
perque el desenvolupament regional inclou molts més factors de potenciaci6 a banda de les
infraestructures. I de nou, aci podem recordar els factors del potencial de desenvolupament regional de
Biehl (1986): la localitzacié geografica (més a prop o menys de nuclis d’alta activitat i dinamisme
economic o concentracié de poblacid), preséncia d’una bona xarxa de centres urbans i I’estructura

sectorial de I’economia, és a dir, el perfil d’especialitzacions productives. Podriem afegir, el mode en
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que funcionen aquestes especialitzacions (més basades en capital o treball, més o menys proclius a la

innovacio i introduccié de tecnologia, etc.).

36



II1. UNA REVISIO A LA CONFIGURACIO DELS MODELS DE
FINANCAMENT AUTONOMIC DE L’ESTAT ESPANYOL

Per a assolir 1’objectiu d’aquesta investigacié és necessari fer un pas previ a I’exposicio dels
resultats quantitatius: el repas a la configuracié dels diferents models de finangament autonOmic.
Aquesta revisio és obligatoria i la ra¢ la veurem en la propia conclusio de I’estudi. En altres paraules, a
I’hora de cercar explicacions sobre els resultats que han generat els diferents sistemes de finangament
autonomic, la propia configuracid historica dels models esdevé transcendental, imprescindible i
sentenciosa.

L’establiment de 1’Estat de les autonomies va requerir la posada en marxa d’un sistema de
financament que garantira 1’obtencio dels recursos necessaris per a exercir les competéncies que
aquestes noves administracions regionals anaven assumint. Els aspectes més basics del finangament
autonomic es delimiten als articles 156 — 158 de la Constitucid Espanyola. En ells trobem una série de
principis claus per entendre els fins del model de financament:

- Autonomia financera: llibertat de les CCAA per decidir sobre les seues despeses i ingressos

sempre respectant la resta de principis constitucionals.

- Solidaritat: assolir equilibri economic i just en tots els territoris de I’Estat.

- Igualtat: les diferéncies entre els estatuts d’autonomia de cada territori no han de suposar

privilegis economics o socials.

- Coordinacié amb la Hisenda de I’Estat per tal de garantir I’eficacia del funcionament del

conjunt de 1’Estat autonomic.

La conformaci6 dels diferents models de finangament a 1’Estat espanyol va tenir entre una de les
seues caracteristiques més rellevants 1’asimetria de sistemes. Parlem de dues modalitats en 1’adquisicio
de competeéncies. Per una banda, el régim foral de qué disfruten per raons historiques Pais Basc i
Navarra. Per altra banda, existeix el sistema de régim comu de finangament del qual participen la resta

de CC.AA. amb les peculiaritat de Canaries, Ceuta i Melilla.

1. EL MODEL FORAL I LES COMUNITATS DE REGIM COMU

La Disposicié Addicional Primera de la Constitucio Espanyola estableix el regim foral per al Pais
Basc i Navarra. Aixi ho recull també la Llei Organica 8/1980, del 22 de setembre de Finangament de
les Comunitats Autonomes (LOFCA). El territoris esmentats recullen practicament el total dels tributs
que hi generen mitjangant una hisenda propia i no depenen de cap mena de transferéncies estatals.

Aix0 és important perque la major part del seu financament és incondicionat, és a dir, poden gastar els
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seus ingressos en el que consideren més adequat. Per una banda, Navarra disfruta de 1’anomenat
“conveni economic”. Amb aquest sistema, Navarra recapta la major part d’impostos de residents i per
les operacions que s’hi duen a terme (IRPF, Impost sobre el patrimoni, Impost Societats, Impost sobre
donacions, IVA, Impost sobre Transmissions Patrimonials i impostos especials), amb ’excepcio de
I’impost sobre la renda de duanes. A més a més, Navarra rep serveis prestats per 1’ Administracio
central com la defensa o les duanes, pel que ha de pagar una “contribucié” a 1’estat en concepte de
despeses d’aquests. Per altra banda, el Pais Basc gaudeix del “concert economic”. El concert economic
és un instrument juridic que regula les relacions tributaries i1 financeres entre administracio central i
una altra federal. Es constitueixen tres diputacions forals (Alaba, Biscaia i Guipuscoa) les quals
recapten la majoria dels impostos (els mateixos esmentats per a Navarra). Cadascuna d’aquestes
diputacions transfereix una part de la recaptacié al govern regional i aquest destina una “quota” a
I’Estat central pels serveis prestats en termes de defensa, duanes, etc.

No obstant, la resta de CCAA no disfruten del mateix sistema de finangament, pel que s’inclouen
en I’anomenat “régim comu”. El Pais Valéncia hi forma part i, per tant, aquests régim sera el nostre
principal centre d’atencid. Les comunitats de régim comu disposen de menor autonomia financera
perque la seua dependéncia de les transferéncies de I’Estat és molt notable. A més, algunes d’aquestes
transferéncies son condicionades, és a dir, sols hi poden gastar-se en allo que 1’Estat determina. Sén
habituals per a qiiestions de sanitat o educaci6. A banda de les transferencies condicionades, els
ingressos que aquestes comunitats obtenen vénen pels tributs propis (molt poc emprats i sols permesos
en aquells fets imposables que no son gravats per 1’Estat), tributs cedits (alguns amb cessio total, altres
amb parcial), recursos per venda de béns o endeutament, recarrecs sobre tributs estatals (molt poc
emprats) i participacio en els ingressos de 1’Estat (les transferéncies de 1’Estat a les regions segons les
necessitats de despesa).

A dintre del régim comu, Canaries disposa d’una situacid peculiar per raons historiques i també
geografiques, la qual es recull a la Disposicié Addicional Tercera de la Constitucidé Espanyola. De fet,
la Uni6é Europea marca una legislacid especial per a les regions ultraperifériques. En el cas de Ceuta i
Melilla, sén dos ciutats que disposen d’estatuts d’autonomia propis (Disposicido Addicional Quinta de
la Constitucidé Espanyola) i que participen en el finangcament autonomic comu. Perd en el cas dels
impostos indirectes la situacid és diferenciada. Entre d’altres, s’hi aplica I’Impost sobre la Produccio,

els Serveis i la Importacid en lloc del tradicional IVA.

2. DEL MODEL TRANSITORI DEL 1978 AL MODEL VIGENT

El periode de transicié democratica de finals de la década dels setanta impregna la resta d’ambits

economics i administratius del mateix taranna provisional. El finangament de les nounades comunitats
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autonomes s’estructura sota el model “transitori” de finangament autonomic, que malgrat ésser
conjuntural tingué una vida relativament prolongada: 1978-1986. Després de 1’esgotament d’aquest
periode temporal hi tenen lloc cinc models que tracten d’establir el finangament dels territoris de
I’Estat. Hom pot pensar com de transitori ha estat un model amb vuit anys de durada si, sense arribar a
comptar trenta anys a partir de la fi d’aquest, cinc models més de finangament han precedit la
suposada transitorietat. En efecte, la impermanéncia i la inestabilitat han estat les marques constants
del finangament autonomic espanyol. I podem avangar que la peculiar metodologia del model
transitori 1 la seua permanéncia presumptament excessiva tindran notories conseqiiéncies sobre la resta

de models i els seus resultats. En el segiient esquema avancem els diferents models que s’han donat a

Espanya:
Figura 1. Esquema cronologic dels models de financament autonomic
El primer Fl zegon Fl model El model
El model model dels model dels d'inflexié vigent
El model transitori * definitiu” 90 90
I l l l l L__.
| | | | | |
1978 1986/1987 1991/1992 1996/ 2001/ 2009

1997 2002

Font: elaboracié propia

El primer model de financament “transitori” (1978-1986) encetat després del régim franquista cedia
els impostos de patrimoni, successions i donacions, transmissions i actes juridics documentats, taxes
sobre el joc 1 impost sobre el luxe. Tots ells, de poca capacitat recaptatoria. Durant aquest periode
transitori, el finangament per a cada CA es calculava de forma anual a partir de la negociacid entre
cada govern autonomic i el govern central en les comissions bilaterals (Comissions Mixtes Paritaries).

En aquestes comissions es calculaven els costos de la provisié de serveis segons la valoracié que es
feia abans del seu traspas a la Comunitat Autonoma, és a dir, el conegut cost efectiu de provisid. Es
donava per fet que el govern de la dictadura proveia serveis arreu de les regions amb un nivell
equivalent i adequat, pel que aquest metode de valoracid garantia un grau de finangament satisfactori.
Ac0 suposava negociar la quantitat de recursos humans i materials que havien de ser transferits per
una correcta provisio dels béns i serveis per part dels governs autonomics, pero el sistema comptable
de I’Administracio Central en aquell moment era inadequat per a calcular els costos reals de la
provisio dels serveis abans del seu traspas, pel que mai foren definits. El criteri basic d’assignaci6 i
distribucié de recursos era la necessitat estimada i la quantitat acordada es transferia al govern
autonomic en el mateix moment en qué es traspassava la competéncia. D’aquesta manera, el calcul del
cost efectiu va perpetuar les desigualtats existents en la provisid de serveis que existia abans de que el
govern central transferira les competéncies, doncs el calcul assumia que la distribucié de recursos

abans de la descentralitzacié era adequada (Leo6n, 2009). A¢o sera un aspecte clau per entendre part de
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la hipotesi del nostre treball, ja que aquest cost efectiu s’arrossega durant la resta dels models de
finangament i fa que la gestio predemocratica siga assumida per 1’Estat de les autonomies. S’instaura
un “statu quo” o ordre en la distribuci6 de recursos el qual dificilment s’aconsegueix alterar.

Com hem dit, a partir del 1986 hi tindran lloc cinc models més. Ens centrarem de forma més
intensa en els ultims dos models, el de 2002-2008 i el vigent (2009). No obstant, farem un repas
abreujat dels altres tres models. El sistema de 1986 es va anomenar el “ model definitiu” perqué es
volia aconseguir una estabilitat després del periode transitori de finangament. Es calculen indicadors
de necessitat relativa pero amb I’objectiu de no canviar 1’statu quo. El finangament continua basant-se
en la necessitat estimada i no hi ha cap nova cessié d’impostos. S’arrosseguen, per tant, les
valoracions del cost efectiu (manteniment de I’statu quo).

El model aprovat al 1992 (fins 1996) obri un periode on si que es produeixen canvis als indicadors
de necessitat relativa pero s’hi donen nombroses restriccions perque no canvie 1’statu quo. S’avanga en
la cessio d’impostos (15% de I’'IRPF perod sense capacitat normativa) i la necessitat continua sent el
criteri basic del financament.

Al 1997 s’aprova un nou model (1997-2001). Amb ell desapareixen els indicadors de necessitat i
es marca un any base on la necessitat s’identifica amb el que es rebia amb el sistema previ. S’acorda
prendre la poblacid com a principal indicador pero s’hi apliquen una série de ponderacions segons
alguns criteris (dispersio, insularitat, superficie, dependents...) amb qué es crea la “poblacio ajustada”.
Aquest terme no queda lliure de discrepancies a prop dels criteris que es tenen compte i els seu pes
relatiu. Per a la seua configuracié s’hagueren pogut considerar altres indicadors com immigracio,
poblacioé en risc d’exclusié social, nombre d’usuaris dels serveis, caréncia de dotacions inicials o el
nivell de preus i salaris (Beneyto, 2012). En qiiestio de descentralitzaci6 fiscal, creix la cessio de
I’IRPF fins el 30% pero el 15% amb capacitat normativa peculiar (tarifa de dos trams). Andalusia,
Extremadura i Castella-La Manxa no s’adhereixen al nou sistema i romanen amb 1’anterior.

El model de finangament de 2002 vigent fins 2008 ve marcat per la descentralitzacié completa de
les competencies en educacid i sanitat. Per aixo parlem del model “d’inflexi6”. No obstant, algunes
CCAA com el Pais Valencia ja venien assumint la gesti6 de dits serveis publics des d’anys enrere (les
populars dues velocitats). Aquestes noves despeses assumides per les CC.AA. requerien adaptar el
model de financament. D’aquesta manera, s’engega un procés de reforma amb voluntat d’establir un
model més permanent que no requerira de més revisions. Alguns dels trets més importants del model
son que I’any base per a la distribucio de recursos €s el 1999 incrementant-se el volum de recursos un
3,5% des d’aquest anys base. Entre els criteris que construeixen la poblaci6 ajustada, trobem que la
poblacio total compta el 50,86%, la poblacid protegida (la total menys la protegida per mutualitats) el
32,51%, la poblacié major de 65 anys el 12,05%, la superficie el 2,27% o la dispersio el 0,65%.

Addicionalment, s’integren altres mecanismes com el Fons d’escassa densitat de poblacio, a repartir

40



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

entre les CC.AA. amb menys de 50.000 habitants totals i menys de 27 habitants per km® (Aragé i
Extremadura); i el Fons de renda relativa, a repartir entre les CC.AA. amb una renda per capita inferior
a la mitjana. A més a més, la cessié de tributs s’incrementa (poc més del 30% en el cas de 'IVA i
I’IRPF, per exemple). La diferéncia entre les necessitats de cada territori i la recaptacio dels tributs es
cobreix amb les transferéncies de 1’Estat sota la denominacié de “Fons de Suficiéncia”. Cal remarcar
que no es va preveure un sistema d’actualitzacié del model per variacions en la poblacié que pogueren
alterar les necessitats ni tampoc possibles variacions en la riquesa dels territoris que poguera
incrementar la capacitat tributaria (Beneyto, 2012), fet que sera perjudicial per al territori valencia.

Davant algunes ineficiéncies generades per aquest ultim model, al 2009 hi té lloc una nova reforma
del sistema de finangament i es genera 1’actual model vigent. Les negociacions per a aquest nou model
de finangament tenen lloc entre I’any 2005 i I’any 2009. Com ¢és evident, la situacié econdmica dels
territoris de 1’Estat és molt diferent en el moment inicial i final de la negociaci6. La present reforma
introdueix un model que té¢ en compte un gran nombre de variables reflectides en un ampli ventall de
fons de financament diferents. Entre d’altres, trobem que la base per calcular les necessitats dels
territoris €s 2007 pero els recursos addicionals (7.400 milions d’€) s’incorporen a partir de 2009.
També s’incorporen alguns elements extra per compensar, sobretot, I’augment de la poblacio durant el
cicle expansiu previ i s’incrementa la cessio d’impostos fins al 50% de I'IVA 1 I’IRPF, aixi com el
58% dels impostos especials de fabricacio. No obstant, esdevé un model que acusa la voluntat de no
trencar amb I’statu quo. Els quatre fons que hi actuen son:

- Fons de Garantia dels Serveis Publics Fonamentals (FGSPF): aquest fons és el més rellevant i té
en compte diferents criteris de poblaci6. L’objectiu és assegurar el nivell semblant de serveis publics
en els diferents territoris de 1’Estat. Representa el 75% de la capacitat tributaria de les CC.AA. Les
ponderacions son: poblacioé protegida equivalent, 38%; poblacid, 30%; poblacié entre 0 i 16 anys,
20,5%; poblacié major de 65 anys, 8,5%; superficie, 1,8%; dispersio, 1,6%, insularitat, 0,6%. Les
CCAA amb més necessitats reben una transferéncia i aquelles que tenen major capacitat tributaria
aportaran la diferéncia al fons.

- Fons de Suficiéncia Global: pretén cobrir les diferéncies entre les necessitats de financament i la
capacitat tributaria amb les transferéncies del FGSPF.

- Fons de Competitivitat: es distribueix entre les CCAA amb finangament per capita sobre poblacid
ajustada inferior a la mitjana o amb capacitat tributaria per capita sobre poblacid ajustada inferior a la
mitjana. Compta amb 2.572,5 milions d’€.

- Fons de Cooperacid: es distribueix entre les CCAA amb PIB per capita inferior al 90% de la
mitjana, o densitat de poblacié inferior al 50% de la mitjana, o creixement de la poblacié inferior al
90% de la mitjana + densitat de poblaci6 inferior al resultat de multiplicar la mitjana per 1,25. Compta

amb 1.200 milions d’euros. Cal remarcar que el model no permet rebre financament del fons de
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competitivitat i del fons de cooperacié de forma simultania. De nou, ago afecta negativament al Pais

Valencia qui hi participaria d’ambdés fons.
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IV. ELS PROBLEMES DEL FINANCAMENT AUTONOMIC
VALENCIA

El present apartat que introduim se centra de ple en els resultats del nostre estudi relatius al
finangament territorial. Les etapes son facilment distingibles: amb epicentre a les finances publiques i
els seus desequilibris, cercarem explicacions des del finangament autonomic. Primer, amb el
sistematic menor financament relatiu respecte la resta de regions i, després, amb la constatacio de que

dita posicié inferior constitueix una veritable insuficiéncia financera.

1. PUNT DE PARTIDA: LA SITUACIO DE LES FINANCES PUBLIQUES

El primer pas que emprenem per arribar a la deteccié dels problemes del finangament valencia és
I’estudi de les finances publiques. Amb una breu ullada als comptes de la Generalitat serem capagos

de detectar els problemes de déficit public.

Taula 2. Evolucio del deéficit en % del PIB

2003 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Andalusia 0,10 0,38 -0,75 -1,37 -3,13 -346 -2,04
Aragé -0,10 -0,16 -0,75 -1,74 -2,99 -2,64 -1,44
Asturies 0,40 0,03 -0,60 -1,32 -2,68 -3,62 -1,06
Illes Balears -0,40 -1,85 -3,28 -326 -4,00 -4,19 -1,8
Canaries -0,10 0,14 -0,70 -1,06 -2,29 -1,50 -1,29
Cantabria 0,20 -0,03 -1,08 -322 -2,87 -346 -1,13
Castella i Lleé 0,00 -0,20 -0,71 -1,41 -226 -2,59 -1,42
Castella-La Manxa 0,00 -027 -2,79 -486 -632 -7.87 -1,56
Catalunya -0,50 -0,50 -2,58 -241 422 402 -1,96
Pais Valencia -1,30 -0,39 -2,11 -3,09 -357 -500 -3,52
Extremadura 0,00 049 -1,18 -1,67 -2,39 -4,73 -0,7
Galicia 0,20 0,32 -0,17 -0,75 -2,38 -1,63 -1,29
Madrid 0,00 0,00 -0,74 -043 -0,71 -1,96 -1,07
Miuircia -0,20  -0,11 -2,86 -2,64 -494 -446 -3,12
Navarra 0,00 1,06 -470 -2,63 -3,03 -1,99 -1,35
Pais Basc -0,10 1,09 -1,18 -3,89 -240 -2,56 -1,39
La Rioja -0,80 -0,76 -1,08 -0,68 -305 -145 -1,06

Font: Comissio d’experts Corts Valencianes (2013)

Les xifres de déficit public del Pais Valencia son contundents. Si mirem la taula 2, al 2003 érem el
territori amb major deficit en termes de PIB. Si bé al 2007 i 2008 deixem de situar-nos al capdavant de

les regions amb déficit, amb la crisi economica incrementen els valors del déficit public (totes les
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CCAA ho fan). Pero, és a partir del 2011 quan les politiques de consolidacié fiscal comencen a tenir
un impacte sobre les finances regionals i, com queda evident, el Pais Valencia és el territori amb major
dificultats per reduir la xifra de déficit. D’aquesta manera, ens situem al 2011 1 2012 amb el deéficit
public més elevat en termes de PIB. Addicionalment, poden fixar-nos que al 2012 les cinc regions amb
major déficit public en termes de PIB son el Pais Valencia, Murcia, Andalusia, Catalunya 1 les Illes
Balears. Es a dir, les regions de I’Euram i contigiies.

Es ben sabut que una situacié de déficit acumulat acaba provocant un endeutament public que pot

arribar a ser insostenible.

Taula 3. Evolucié del deute public en % del PIBpm (2000-20141I)

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010 2011 2012 2013(P) 2014 I(P) II(A)
Andalusia 81 72 63 53 53 68 86 102 148 172 184 187
feds 47 47 43 38 43 55 84 99 138 162 184 185
Astiiries 42 51 44 33 32 47 73 93 119 139 155 155
Tlles Balears 3,1 34 44 65 97 133 168 179 23,1 258 275 283
Canaries 35 3 34 39 44 57 79 89 114 128 135 132
Cantabria 3,1 31 35 32 38 5 75 99 158 171 18 18,5
Castella-La Manxa | 28 31 36 46 65 11,1 159 181 275 307 32,7 334
Castella i Lleé 3 33 31 33 45 57 82 102 142 155 177 171
Sttt 83 77 76 79 101 129 17,7 22,1 265 29,5 308 312
Extremadura 57 63 55 47 5 61 98 11,6 145 158 175 174
Galicia 92 82 74 69 67 84 106 123 147 163 178 175
La Rioja 29 3 3 25 46 62 88 11 13 143 156 164
Madrid 37 65 59 56 53 61 7 8 106 118 128 133
Miircia 39 37 34 27 25 47 73 10 169 205 25 235
Navarra 58 5 44 38 46 6 91 13,1 156 174 199 187
Pais Basc 52 29 26 15 15 41 76 84 111 129 142 148
Pais Valencia 96 97 112 115 124 154 194 21,4 30 325 344 348

Font: Butlleti Estadistic del Banc d’Espanya. Dades de 2013 i primer trimestre de 2014 provisionals (P). Segon
trimestre de 2014 son dades avancades (A).

A T’anterior taula 3 mostrem el deute public en termes de PIB per regions per als anys parells del
periode 2000-2008 i per a tots els anys del periode 2008-2014, aquest ultim fins el segon trimestre.
Queda patent que el Pais Valencia es troba en una situacié forga complicada en relacio amb les xifres
d’endeutament public. Per a tots els anys que mostrem, amb 1’excepcié del 2011, el Pais Valencia
esdevé el territori amb major endeutament en termes de PIB. Al 2011 és Catalunya qui supera el Pais
Valencia. Pero, amb les exigéncies d’austeritat, amb un tUnic any (2011-2012) la Generalitat
Valenciana comptabilitza quasi nou punts percentuals més de deute public en relacié al PIB. Les dades
avangades de 2014 no deixen d’incrementar 1’endeutament i s’arriba a la xifra del 34,8%. Cal tenir en
compte el context internacional que dificulta la capacitat de les administracions de col-locar deute

public als inversors, encara més quan aquestes estan molt endeutades. D’aquesta manera, el major cost
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d’aquestes operacions dispara els interessos del deute computats al déficit public i produeix un cicle
viciés que eleva de nou I’endeutament. Aquesta situacié que viuen les finances publiques apunta a
esdevenir estructural i el govern valencia es manifesta incapa¢ per reduir les xifres de deficit i,
conseqiientment, les de deute public. Un fenomen com aquest exigeix un exercici de reflexio:
I’enorme endeutament del sector public valencia es deu a que els valencians realitzem una major
despesa en relacio a les altres comunitats autonomes? O per contra, el problema ve per la banda dels
ingressos publics?

Doncs procedim a estudiar si els valencians fem una major despesa que la resta de comunitats

autonomes.

Taula 4. Despesa per capita en operacions no financeres de les liquidacions dels pressupostos autonomics
(nimeros index)

2002-2006 2007-2012 2013-2014 2002-2014
Unddacons  Lgudacins oo iona ol
Andalusia 96,13 86,10 89,58 90,49
Aragoé 99,81 97,03 99,74 98,51
Asturies 95,46 102,76 106,08 100,46
Illes Balears 81,23 88,03 88,58 85,50
Canaries 89,96 88,29 95,65 90,06
Cantabria 99,42 106,41 115,68 105,15
Castella i Lleo 105,38 95,33 97,99 99,60
Castilla La Manxa 111,52 100,79 94,35 103,93
Catalunya 94,34 94,50 102,45 95,66
Extremadura 114,66 108,03 117,89 112,10
Galicia 101,10 93,53 96,93 96,96
Madrid 72,68 75,19 80,35 75,02
Muircia 78,34 85,09 84,50 82,40
Navarra 168,18 177,23 175,92 173,55
Pais Basc 102,63 120,47 145,75 117,49
La Rioja 100,45 102,27 114,97 103,53
Pais Valencia 75,49 77,40 81,46 77,29
Total 100,00 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE

La taula anterior recull, en ntimeros indexs, la despesa per capita de cada regid segons les
operacions no financeres de les liquidacions dels pressupostos autonomics (capitols I-VII de la
classificacié economica). Ho fem amb tres intervals de temps segons la naturalesa de les dades: 2002-
2006, on les liquidacions del pressupost no s’hi troben depurades pels fons d’intermediacié financera

local (IFL) i ajudes concedides per la politica agraria comunitaria (PAC); 2007-2012, periode en que
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les liquidacions si estan disponibles en format depurat; 2013-2014, periode en qué Unicament es
disposa dels pressupostos finals (depurats) sense liquidar. Doncs bé, facilment es detecta que el Pais
Valencia, per a tots els periodes, efectua una despesa per capita molt inferior a la mitjana del conjunt
de comunitats autonomes. L’evolucié tendeix a reduir el diferencial (en el periode de recessio totes les
regions redueixen la seua despesa) i la mitjana de tot el periode se situa quasi tretze punts sota la xifra
estatal. Gairebé, la seua situacio és, després de la Comunitat de Madrid, la de menor despesa per capita

d’entre les disset regions presentades.

Taula 5. Despesa per capita per capitols de pressupost® per al periode 2002-2014 (niimeros index)

2002-2014
I 1| I v VI VIl
Andalusia 194,27 6.3 85,74 86,79 84,99 137,56
Aragé 110,59 84,59 100,23 126,76
Asttiries 113,46 61,43 167,13 114,48
Illes Balears [73.79 61.10] 97,10 87,01 116,52
Canaries 100,29 96,00 51,73 82,03 106,97 67,49
Cantabria 116,64 P8, 71 57,24 88,14 197,30 31,36
Castella i Lleé 113,49 55,91 154,17 140,60
Spstlla La 111,58 §3.13 74,52 03,66 02,62 110,99
Catalunya 86,30 129,95 104,64
Extremadura 122,96 57,02 201,56
Galicia 100,03 82,23 84,35 150,67 117,60
Madrid [74.43 [77.20 75,51 89,08 52,09 32.66
Mircia 56,59 4.5 57,22 132,95 08,76
Navarra 141,69 119,14 222,36 166,19 243,93
Pais Basc 84,30 227,40 51,70 119,66 129,22
La Rioja 112,25 105,61 58,98 86,39 134,58 127,61
Pais Valencia 87,26 80,45 130,99 173,33 60,08 61,20)
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *El capitols es refereixen a : I-despesa
en personal, II-despeses corrents en béns i serveis, III-despeses financeres, IV-transferéncies corrents, VI-inversions
reals, i VII-transferéncies de capital

Aquesta qiiestio és forca interessant i important. Per aixo pretenem aprofundir en els detalls de la
menor despesa valenciana. La taula 5 que presentem més amunt recull, de nou en niimeros index, la
despesa per capita segons els pressupostos autonomics per al periode 2002-2014 (liquidacions fins
2012, pressupost final per a 2013 1 2014). Ara pero, ho desglossem per capitols (I-VII, amb 1’excepcio

del V que atén al fons de contingencia). Amb aixo, hem realitzat un exercici senzill: per als capitols I,

46



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

I, IV, VI i VII, hem marcat en un requadre aquelles regions que realitzen una despesa per capita
menor a la mitjana. Per al capitol III, aquelles que fan una despesa per capita major. Quin territori ha
estat enquadrat en tots els casos, €s a dir, en tots els capitols? Sols un, el Pais Valencia. Qué significa
aix0? Doncs que el Pais Valencia registra una despesa per capita menor a la mitjana en els capitols de
personal, despesa corrent en béns i serveis, transferéncies corrents, inversions reals i transferéncies de
capital. Per contra, I’inic capitol on comptabilitza una despesa per capita superior (la més alta després
de Catalunya) és el de despeses financeres, és a dir, interessos del deute. Sens dubte, el panorama és,
com a minim, preocupant.

Aleshores, si fem menor despesa i tenim major déficit i deute public, quin és el problema valencia?
Evidentment, el problema son els ingressos. La taula 6 ens mostra els ingressos publics de les CCAA
sense comptar els procedents de crédits i préstecs financers. De nou, els valors els presentem per
periodes segons la naturalesa de les dades disponibles junt a una mitjana total dels anys recollits. Es
pot comprovar que el Pais Valencid ingressa menys recursos per capita que la mitjana. De fet, les
diferéncies d’ingressos entre regions son abismals. El Pais Valencia representa el territori amb menors
ingressos publics no financers per capita per a tots els periodes que mostrem, excepte en 2002-2006 on
Madrid registra xifres inferiors a les valencianes. Un cop més, I’evolucié tendeix a reduir les
disparitats pero considerar que aquestes s’hi donen en un context de crisi economica durant la qual la
recaptacio publica es desploma en totes les regions i aix0, en part, podria explicar la disminucio de la
mitjana estatal.

Quan es parla d’ingressos és important relativitzar-ho en termes de 1’activitat productiva, aco és
ingressos publics en percentatge del PIB. Aixi ho hem fet a I’lltima columna de la taula 6 on podem
comprovar que els diferencials no son tant accentuats com en termes per capita, pero el cas valencia
segueix sota la mitjana per als valors mitjans del periode 2002-2013. En aquest cas, inicament Illes
Balears, Catalunya i Madrid registren valors inferiors als valencians. Llavors, el diagnostic és clar:
menys ingressos publics (no financers) que la mitjana de CCAA (tant en termes de PIB com per
habitant). Llavors, el problema de I’endeutament public valencia no s’hi genera per un excés de
despesa sin6 per deficiéncies en els ingressos els quals no son suficients per cobrir despeses, la gran
part d’elles transferides en forma de serveis publics fonamentals d’obligada prestacid. Aleshores, cal
endinsar-se en els ingressos que el Pais Valencia percep, i és del sistema de finangament autonomic

d’on es reben la major part dels ingressos publics totals de la nostra economia.
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Taula 6. Ingressos publics no financers per capita (niimeros index; % sobre el PIB nominal a preus de mercat)

2002-2006 2007-2012 2013-2014 2002-2014 2002-2013
ot L e 0l ot 3ssobel P

Andalusia 104,97 96,48 92,44 99,12 17,66%
Arago 104,81 106,41 102,25 105,16 13,07%
Asturies 102,74 117,30 112,81 111,01 16,56%
Illes Balears 86,49 85,16 90,68 86,52 10,77%
Canaries 96,21 101,56 96,77 98,76 15,27%
Cantabria 107,21 116,87 121,66 113,89 15,76%
Castella i Lle6 112,16 106,80 102,64 108,22 15,39%
Castilla La Manxa 115,44 101,04 97,50 106,03 18,18%
Catalunya 99,74 97,71 103,93 99,45 11,37%
Extremadura 124,67 122,58 125,23 123,79 24,65%
Galicia 108,85 108,82 102,06 107,79 17,06%
Madrid 80,15 87,79 86,59 84,67 8,79%

Murcia 86,09 88,24 86,77 87,19 14,20%
Navarra 183,44 203,88 193,23 194,38 20,90%
Pais Basc 115,51 133,78 151,03 129,41 13,31%
La Rioja 105,11 113,43 120,22 111,28 13,61%
Pais Valencia 80,21 81,56 83,83 81,39 12,13%
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 15,22%

Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE

2. EL MENOR FINANCAMENT AUTONOMIC DELS VALENCIANS

Primer, ens centrarem tinicament amb els resultats per al 2002 del model aprovat aquest any. De
fet, el gros de la nostra analisi recau sobre els dos ultims models de finangament (2002 i 2009) ja que
permeten realitzar comparacions més homogenies (a partir del 2002 és quan les competéncies entre
regions son més homologues amb la transferéncia completa de sanitat i educacio).

La segtient taula 7 ens demostra que les disparitats en recursos per capita son molt grans. Mentre
algunes regions se situen tres-cents euros davall la mitjana de recursos per capita, altres CCAA estan
dos-cents seixanta euros per damunt. A¢od suposa una diferéncia de vora el 31% entre regions.
Recordem que les dotacions de recursos s’assignen segons necessitats de la poblacio, pel que sembla
dificil que les diferéncies de necessitats entre regions siguen tant dispars en la realitat (Beneyto, 2012).

Pero allo més interessant que podem veure en aquesta taula és el fet que territoris amb el mateix grau
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de riquesa per capita reben del sistema de finangament recursos totalment diferents. Es el cas del Pais
Valencia i Cantabria, els quals malgrat situar-se tots dos en 2002 a prop de la mitjana en PIB per
capita, els recursos per capita que reben son totalment antagonics: Cantabria esta catorze punts sobre
la mitjana i el Pais Valencia onze i mig per sota.

Pel que fa a I’ordinalitat, no es manté gaire pero s’hi dona arbitrarietat. Les tres regions més riques
(Madrid, Catalunya i les Illes Balears) son qui menys reben del sistema. En canvi, la quarta regio amb

major PIB per capita, La Rioja, se situa quarta com a receptora de recursos del sistema de

finangament.
Taula 7 . Indicadors de financament del model i any 2002 (xifres en € corrents)
Diferéncia l::ccl;lrsi(:: Ranquin L5 037
Recursos per P P quing PIB per capita en Ranquing
- respecte la en recursos L. :
capita Al z o] capita** numeros segons PIBpc
mitjana numeros per capita -
2 index
index
Catalunya 1.755,28 -59,10 96,74 Cantabria 21.392,92 127,01 Madrid
Galicia 1.931,50 117,13 106,46 Extremadura  13.814,29 82,02 Catalunya
Andalusia 1.746,87 -67,50 96,28 La Rioja 13.196,65 78,35 Illes Balears
Astiiries 1.891,48 77,11 104,25 Caitlzga ' 1496781 88,86 La Rioja
Cantabria 2.074,61 260,23 114,34 Galicia 17.029,22 101,10 Aragd
La Rioja 2.006,92 192,55 110,61 Aragb 19.386,88 115,10 Cantabria
Miircia 1.560,32 -254,05 86,00 Asturies 14.849,30 88,16 Pais Valencia
Pais Valencia 1.605,52 -208,86 88,49 CaﬁZE;La 16.878,28 100,21 Canaries
Arago 1.914,92 100,55 105,54 Canaries 18.751,40 111,33 Castella i Lled
Castella-La Manxa 1.837,40 23,03 101,27 Catalunya 13.842,41 82,18 Astlries
Canaries* 1.773,98 -40,40 97,77 Andalusia 16.537,71 98,18 Murcia
Extremadura 2.061,86 247,48 113,64 Pais 41 408,52 67,73 Castella-La
Valencia Manxa
Illes Balears 1.513,97 -300,40 83,44 Madrid 20.890,27 124,03 Galicia
Madrid 1.577,47 -236,91 86,94 Murcia 23.523,58 139,66 Andalusia
Castella i Lleo 1.963,51 149,13 108,22 Illes Balears 16.183,46 96,08 Extremadura
Total/mitjana
CCAA 1.814,37 0,00 100,00 - 16.843,51 100,00 -

Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *Canaries manté una situacio diferent a
la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.**PIB nominal a preus de mercat

A la taula 8 vegem quin ha estat el financament atorgat pel model de 2002 pero per a tots els anys
de vigencia: periode 2002-2008. Son recursos per capita en numeros index que hem calculat per a cada
any i regid. Podem veure com el Pais Valencia mai ha estat sobre el 90% dels recursos per capita
mitjans de les CCAA de régim comt. De fet, la situacié ha anant empitjorant: la pérdua relativa de
recursos per capita ha estat de 5,7 punts des de I’inici del model de 2002 fins al seu esgotament al
2008. Sembla interessant veure com ha estat I’evolucié del finangament de les regions durant tota la
vida del model. Si ens fixem, totes les regions milloren la situacid al final del periode excepte

Andalusia (empitjora molt lleugerament), Castella-La Manxa (empitjora menys de dos punts pero la
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caiguda es produeix unicament al 2008), Catalunya (perd més de dos punts pero al 2007 sofreix una
important davallada que recupera al 2008), Murcia (perd uns quatre punts), Illes Balears (espectacular
caiguda d’onze punts) i el Pais Valencia (aproximadament perd sis punts). Alhora, regions com
Asturies, La Rioja o Madrid milloren en sis i cinc punts. Curiosament, les regions amb evolucio més
negativa son les integrants de I’Euram 1 Murcia (alguns autors també la inclouen en 1’anomenat Arc
Mediterrani espanyol). Canaries també experimenta una pérdua considerable de recursos pero la

comparacid no ¢€s rigorosa per les circumstancies especials de que disposa.

Taula 8. Recursos per capita del sistema financament model 2002 (niimeros index)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Andalusia 96,28 9599 9640 97,59 98,00 97,84 9586
Aragé 105,54 10645 106,71 106,74 107,64 107,18 107,96
Asttiries 10425 104,61 10528 10542 105,98 10826 110,12
Canaries* 97,77 9588 93,96 93,02 9276 93,09 90,12
Cantabria 11434 11442 114,73 11583 11550 11591 117,51
Castella i Lle6 10822 109,18 110,04 11038 110,94 112,11 112,74
Castella-La Manxa | 101,27 100,67 100,86 101,43 101,46 101,54 99,60
Catalunya 96,74 9534 9504 9425 9355 9249 9458
Extremadura 113,64 113,76 11424 11504 116,04 11797 116,70
Galicia 106,46 106,72 107,56 108,14 108,47 109,84 109,95
Tlles Balears 83,44 81,70 8039 78,16 7546 7329 72,54
La Rioja 110,61 11696 116,54 11501 115,53 114,61 115,80
Madrid 86,94 8597 86,85 87,35 87.83 8824 9181
Miircia 86,00 8506 84,84 8507 8517 83,50 81,90
Pais Valencia 8849 87,30 86,54 86,57 8568 84,13 82,80
Mitjana 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *Canaries manté una situacio diferent a
la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.

Després de les evidents deficiencies del model vigent durant el periode 2002-2008, al 2009
s’aprova un nou model. Els recursos repartits pel nou model al mateix any 2009 assoleixen quasi la
xifra de noranta-dos mil milions d’euros. La principal receptora és Catalunya, seguida d’Andalusia,
Madrid i el Pais Valencia, en termes absoluts. Perod les comparatives exigeixen altres indicadors.
Podem observar a la taula 9 que en el model de 2009 les diferéncies en recursos per capita segueixen
sent importants. Mentre Cantabria disposa de tres-cents seixanta-sis euros més que la mitjana, Murcia
o el Pais Valencia superen els dos-cents per sota. Les diferéncies en recursos entre regions se situen
practicament en trenta punts percentuals si no comptem Canaries, és a dir, no han hagut avangos en
aquesta qiiestio respecte el model anterior. Si mirem la situacid dels recursos que aporta el sistema de
finangament per a regions amb semblant PIB per capita, vegem que en el cas de Galicia i Pais
Valencia (nivell de riquesa semblant i per davall la mitjana) la situacié és de nou molt dispar. Galicia

rep recursos en quatre punts per damunt la mitjana mentre el Pais Valencia resta prop de dotze per
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davall. Cal adonar-se que regions relativament pobres (Pais Valencia o Murcia) reben recursos del
sistema per davall la mitjana. En canvi, regions relativament riques (Aragéd o La Rioja) reben recursos
del sistema de finangament en un grau major a la mitjana. Aixo pot significar que hi ha regions pobres
que financen regions riques. Aquest fet esdevé una distorsié greu del model de finangament si tenim

en compte que un dels principis que “teoricament” el regeixen és el de la solidaritat interterritorial.

Taula 9. Indicadors financament any 2009 (xifres en € corrents)

Diferéncia Nimeros . . . . .
z Ranquing PIBpc Numeros Ranquing
Recursos  respecte la index > g
er cipita  mitiana em  recursos per recursos per (poblacié index PIB segons
P P 1 rSos p capita INE 1 juliol) per capita PIBpc
€ capita
Catalunya 2.360,13 178,14 108,16 Cantabria 26.488,95 121,70 Madrid
Galicia 2.270,72 88,73 104,07 La Rioja 20.423,01 93,83 Catalunya
Andalusia 1.955,60 -226,38 89,62 Catalunya 17.441,40 80,13 Aragb
Asturies 2.288,07 106,09 104,86 Castella i Lled 21.140,97 97,13 La Rioja
Cantabria 2.548,08 366,09 116,78 Aragb 22.015,04 101,14 Illes Balears
La Rioja 2.367,01 185,03 108,48 Extremadura 25.011,33 114,91 Cantabria
Miircia 1.897,23 -284,76 86,95 Astliries 19.033,89 87,45 Caitlzga !
Pais Valencia 1.932,95 -249,03 88,59 Galicia 20.171,17 92,67 Astaries
Aragé 2.300,70 118,71 105,44 Madrid 25.124,70 115,43 Galicia
Ll 2.090,63 91,36 95,81 Tlles Balears 18.406,52 84,56 Pais
Manxa Valencia
Canaries* 1.839,84 342,14 84,32 Castella-La 19.235,01 88,37 Canaries
Manxa
Extremadura 2.294,88 112,89 105,17 Andalusia 15.859,56 72,86 Murcia
Tlles Balears 2.093,48 -88,51 95,94 Pais Valencia ~ 24.169,96 11,04 ~ Coastellala
Manxa
Madrid 2.182,04 0,05 100,00 Murcia 30.181,53 138,66 Andalusia
Castella i Lleo 2.308,42 126,44 105,79 Canaries 21.795,63 100,13 Extremadura
Total/mitjana
CCAA 2.181,98 0,00 100,00 - 21.766,58 100,00 -

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *Canaries manté una situacié diferent a
la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.

La taula 10 mostra, al igual que haviem fet anteriorment, els recursos per capita en nimeros index
que ha generat el model de 2009 per al periode 2009-2012. Durant aquests anys, el Pais Valencia
continua sense assolir el 90% dels recursos per capita mitjans de les CCAA de régim comil. No
obstant, es manté sobre el 88-87%, és a dir, més a prop de la mitjana que durant el periode 2002-2009.
Per tant, el model 2009 millora la situacio relativa del Pais Valencia pero provoca que al 2012 siga,
després de Murcia (sense comparar Canaries), el territori amb menys recursos per capita. Si més no, la
pérdua de recursos durant el periode no arriba a un punt percentual.

Si ens preguntem quines son les regions que durant aquest periode perden relativament recursos per
capita, vegem que de nou son les regions de I’Euram les qui apareixen. També permaneix en la llista
Murcia, i s’afegeixen Madrid (amb una caiguda de quasi nou punts) i Andalusia (caiguda molt poc

apreciable). Per tant, s’ha de tenir present la continua pérdua de recursos que el sistema de
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finangament ha ocasionat per al Pais Valencia (i també I’Euram) tant amb el model del 2002 com amb

el model de 2009 (fins les ultimes dades definitives publicades de 2012).

Taula 10. Sistema de financament per al periode 2009-2012 (nimeros index)

2009 2010 2011 2012
Andalusia 89,62 90,02 89,13 89,32
Aragoé 105,44 106,25 108,44 108,40
Asturies 104,86 105,95 105,38 105,39
Canaries* 84,32 84,33 83,94 84,21
Cantabria 116,78 120,16 121,47 121,88
Castella i Lle6 105,79 107,59 107,03 106,47
Castella-La Manxa 95,81 96,20 95,61 95,62
Catalunya 108,16 102,36 103,22 103,24
Extremadura 105,17 109,39 104,86 106,87
Galicia 104,07 105,93 105,11 104,86
Illes Balears 95,94 95,11 95,20 94,42
La Rioja 108,48 113,78 117,15 116,95
Madrid 100,00 91,52 92,38 91,03
Murcia 86,95 83,49 83,42 83,56
Pais Valencia 88,59 87,92 87,66 87,78
Mitja 100,00 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i PINE. *Canaries manté una situacio diferent a
la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.

Figura 2. Evolucié recursos sistema financament 2002-2012 (euros per capita)
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Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE

En I’anterior figura 2 vegem 1’evolucid des de I’any 2002 fins ’any 2012 dels recursos per capita

que el sistema ha atorgat al Pais Valencia. Per veure I’inferior nivell qué hem gaudit, ho comparem
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amb els recursos mitjans de les CCAA de régim comu i amb la regi6 més finangada durant tot el
periode, Cantabria. La grafica evidencia que el Pais Valencia sempre esta sota la mitjana. L’evolucid
dels recursos per capita dels valencians si segueix una evolucié similar a la de Cantabria i a la mitjana
de les regions: creixement durant 2002-2007, a partir de 2007 davallada de recursos que no comenca a
recuperar-se fins 2008, amb una notable espenta a partir del 2009. Pero, al 2010 es produeix de nou
una caiguda. No obstant, a la fi del periode analitzat els recursos per capita del sistema son superiors
que els distribuits al 2002.

Per altra banda, a la taula 11 tenim els recursos per capita mitjans de cada model durant els seus
periodes de vigeéncia, aixi com la xifra per al periode global 2002-2012. Hem obtés per als mateixos
anys els nimeros indexs. Durant el periode 2002-2008, la diferéncia de recursos per capita del Pais
Valencia respecte la mitjana era de 310,25€ per davall. Al periode 2009-2012, la situacié millora perd
continua havent una diferéncia de 293,34€. Aquestes xifres representen més de catorze i dotze punt
percentuals, respectivament. D’aquesta manera, la situacid per al periode complet 2002-2012 (cal tenir
en compte que s’hi donen models diferents) és de 304€ sota la mitjana en recursos per capita, és a dir,
més de tretze punts percentuals. Per davall la mitjana i pitjor que el Pais Valencia trobem a Murcia i
les Illes Balears. Catalunya, Andalusia, Castella-La Manxa i Madrid també son regions amb un

resultat global inferior a la mitjana (també Canaries amb dades no homogenies).

Taula 11. Sistema de financament durant 2002-2012 (euros per capita i nimeros index)

2002-2008  2009-2012  2002-2012 | 2002-2008  2009-2012  2002-2012
Andalusia 2.113,66 2.182,49 2.138,69 96,93 89,53 94,04
A 2.332,42 2.612,57 243429 106,96 107,17 107,04
Astiiries 2.320,81 2.569,94 2.411,40 106,43 105,42 106,03
Canaries* 2.04135 2.052,54 2.045,42 93,61 84,20 89,94
Cantabria 2.519,58 2.929,45 2.668,63 115,54 120,17 117,34
Castella i Lleé 2.413,09 2.602,65 2.482,02 110,66 106,76 109,14
Castella-La Manxa 2.202,29 2335,71 225081 100,99 95,81 98,97
et 2.059,27 2.537,73 2.233,25 94,43 104,10 98,20
Extremadura 2.518,80 2.599,74 254823 115,50 106,64 112,05
Galicia 2.361,56 2.560,52 243391 108,29 105,04 107,02
Illes Balears 1.688,81 2.319,55 1.918,17 77,44 95,15 84,35
La Rioja 2.509,38 2.785,26 2.609,70 115,07 114,25 114,75
Madrid 1.917,91 2.279,72 2.049,48 87,95 93,52 90,12
Miircia 1.841,14 2.054,14 1.918,59 84,43 84,26 84,36
Pais Valencia 1.870,45 2.144,42 1.970,07 85,77 87,97 86,63
Mitjana 2.180,70 2.437,76 2.274,18 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *Canaries manté una situacié diferent a
la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.

Si configurem un ranquing de les regions en base als recursos per capita, obtenim la segiient taula

12:
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Taula 12. Ranquing de regions segons recursos per capita

S 20022008 2009-2012 2002-2012
1 Cantabria Cantabria Cantabria
2 Extremadura La Rioja La Rioja
3 La Rioja Aragd Extremadura
4 Castella i Lle6 Castella i Lle6 Castella i Lle6
5 Galicia Extremadura Aragd
6 Aragb Asturies Galicia
7 Astlries Galicia Asturies
8 Castella-La Manxa Catalunya Castella-La Manxa
9 Andalusia  Castella-La Manxa Catalunya
10 Catalunya Illes Balears Andalusia
11 Canaries™ Madrid Madrid
12 Madrid Andalusia Canaries™
13 Pais Valencia Pais Valencia Pais Valencia
14 Mircia Murcia Murcia
15 Illes Balears Canaries* Illes Balears

Font: elaboraci6 propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’INE. *Canaries manté una situacio6 diferent a

la resta de CCAA de régim comu, pel que la comparacié no és homogénia.

Aquest ranquing clarifica molt més quines son les regions que més es beneficien del sistema de
finangament autonomic i quines menys. Cantabria sempre és la més beneficiada mentre que el Pais
Valéncia sempre és la tercera per la cua. Al periode 2009-2012, seria la segona per la cua si no

comptarem el régim especial de Canaries. Els territoris de la part inferior del ranquing acostumen a ser

els del Mediterrani.

Fins aci hem calculat els problemes de finangament des del 2002. A¢o es deu a que, com hem dit,
és el periode més homogeni per comparar regions ja que les competéncies son més similars. Pero, qué
ocorria abans de la cessié de les competéncies d’educacid i sanitat i quina és la distribuci6 de recursos
del sistema de financament? Per donar algunes xifres d’exemple, hem recollit aquelles regions de via
rapida les quals tenien les competéncies d’educacio transferides (la comparacié amb regions sense

competencies en educacié no seria rellevant) i hem calculat el finangament per capita que els ha

atorgat el sistema de finangament autonomic.
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Taula 13. Recursos per capita per a regions amb competencies en educaciéo 1995-2001 (ntiimeros index)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Andalusia* 104,64 106,97 - - - - -
Canaries 117,48 115,34 116,83 116,82 115,65 114,14 111,72
Catalunya 81,59 80,64 8548 86,63 84,41 8528 86,19
Galicia 118,07 118,54 119,16 11838 122,74 122,41 123,74
Pais Valencia | 78,22 78,52 78,53 78,16 77,20 78,18 78,36
Mitjana 100 100 100 100 100 100 100

Font: elaboracié propia a partir de dades de Gayubo (2006) i 'INE.

*Andalusia no participa en el model 1997-2001 i es manté en el previ, pel que la comparacié no seria homogénia.

A la taula 13, podem veure les xifres des de 1995 fins a 2001. Durant aquest periode, recordem que
s’hi donen dos models de finangcament: el model de 1992-1996 i el model de 1997-2001. Doncs bé, a
partir dels numeros index dels recursos per capita podem veure clarament que el Pais Valencia ha estat
situat molt per davall de la mitjana de les regions amb competéncies d’educacio. Cap any assoleix el
79% de la mitjana de recursos per capita. Fins i tot, al 1999 se situa sota el 78%.

Aleshores, cal pensar que aquesta situacié de menor finangament no és Uinica a partir del 2002. Es
un fenomen cronic que sofreix el territori valencia i que s’arrossega des del model del cost efectiu, el
qual condiciona I’statu quo de la resta de models. I d’on prové el model de cost efectiu? De la gestio i
distribucid de recursos que realitzava el govern franquista previ a la transicio, el qual es va donar per

“bo” durant el periode transitori de financament (1978-1986).

3. LES INSUFICIENCIES DEL FINANCAMENT I ELS SEUS EFECTES

Tot seguit, anem més enllad en aquesta problematica. Queda constatat el menor financament dels
valencians, és a dir, la constant situacié d’inferioritat respecte a la mitjana de comunitats. Pero, aixo
significa necessariament finangament insuficient? Obviament, no. Cal posar en relacié les xifres de
finangament amb altres variables. D’aquesta manera, entenem que la valoraci6é del finangament ens ha
de portar a estudiar la riquesa del territori valencia. Ja hem avangant algunes dades quan s’han exposat
els resultats especifics del model de 2002 i 2009.

A partir de la taula 14 comprovem que el creixement de 1’economia valenciana, en termes reals, ha
estat inferior a la mitjana de les CCAA de régim comu durant el periode 2002-2007. Recordem que es
tracta d’un cicle expansiu de fort creixement de 1’economia espanyola. El periode 2007-2012, dominat
per la crisi economica, suposa una reduccié del PIB valencia de 7,49 punts percentuals. Aix0 significa
la major reduccio d’entre totes les regions. Aixi doncs, 1’evolucio del PIB real per a tot el periode

2002-2012 ha estat de menor creixement.
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Taula 14. Evolucio6 del PIB real regional (preus de 2008)

2002-2007 2007-2012 2001-2012
Andalusia 21,91% -5,59% 15,10%
Aragoé 19,82% -4,19% 14,80%
Asturies 18,64% -5,78% 11,78%
Illes Balears 15,60% -2,30% 12,94%
Canaries 14,65% -3,73% 10,37%
Cantabria 18,45% -3,42% 14,39%
Castella i Lleo 16,18% -3,02% 12,66%
Castella-La Manxa 21,41% -5,55% 14,67%
Catalunya 17,75% -2,99% 14,23%
Pais Valencia 18,68% -7,49% 9,79%
Extremadura 18,02% -5,25% 11,83%
Galicia 20,33% -1,96% 17,97%
Madrid 15,60% -2,30% 12,94%
Murcia 24,52% -6,14% 16,88%
La Rioja 18,77% -3,13% 15,05%
Suma CCAA régim comu | 18,91% -2,47% 15,98%

Font: elaboracié propia a partir de dades de FEDEA

Taula 15. PIB real per capita de les regions de régim comu (niimeros index, mitjana = 100)

2002 2007 2012
Andalusia 7591 78,45 75,50
Arago 109,14 113,36 111,88
Asturies 85,96 9547 94,10
Illes Balears 120,03 109,50 106,40
Canaries 94,10 87,42 8540
Cantabria 95,04 98,73 97,84
Castella i Lleo 91,38 96,28 99,20
Castella-La Manxa 82,70 83,28 79,78
Catalunya 122,34 117,98 119,13
Pais Valencia 98,08 92,70 87,86
Extremadura 64,33 69,75 6824
Galicia 80,98 90,22 91,70
Madrid 19,41 18,56 18,22
Muircia 87,31 86,88 81,31
La Rioja 113,72 112,65 113,58
Suma CCAA régim comd | 100,00 100,00 100,00

Font: elaboracio propia a partir de dades de FEDEA i ’INE

Si en lloc de veure I’evolucié del PIB per capita ens centrem amb el valor d’aquesta
macromagnitud, en termes reals i nimeros index tal com mostra la taula 15, es percep amb claredat
que el Pais Valencia és una regié més pobra que la mitjana de comunitats. Al 2002, érem poc menys
de dos punts percentuals més pobres que la mitjana del conjunt CCAA de régim comu, pero al 2008
ho som amb una diferéncia de més de set punts. Si la situacio al 2008 ja és preocupant, al 2012 el PIB
per capita dels valencians assoleix una xifra de més de dotze punts percentuals per sota de la mitjana.

D’aquesta manera, la pérdua de riquesa per habitant dels valencians durant el periode 2002-2012 és de
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10,22 punts. El Pais Valencia és el territori que més s’empobreix després de les Illes Balears.
Recordem que no hem comptat amb Navarra i Pais Basc, regions amb una riquesa superior a la
mitjana de régim coml i que, per tant, la seua integracid en el calcul encara hauria disparat el
diferencial de riquesa del Pais Valencia. Gairebé, la primera conclusio a partir d’aquests resultats és
que el Pais Valencia ha estat rebent un finangament inferior al de la mitjana de regions malgrat situar-
se sota la mitjana de la renda per capita estatal.

Per continuar valorant si el menor financament dels valencians suposa insuficient, recorrerem a
estudiar la despesa en serveis publics fonamentals. Segons I’article quinzé de la Llei organica 3/2009
del 18 de desembre la qual modifica la Llei organica 8/1980 del 22 de setembre de finangament de les

comunitats autonomes:

L Estat ha de garantir en tot el territori espanyol el nivell minim dels serveis publics fonamentals
de la seua competencia. Als efectes d’aquest article es consideren serveis publics fonamentals
l’educacio, la sanitat i els serveis socials essencials. Es considera que no s’arriba a cobrir el nivell de
prestacio dels serveis publics a qué fa referéncia aquest apartat quan la cobertura es desvie del nivell

mitja d’aquests en el territori nacional (pp.5).

Cal remarcar que ¢és en aquesta llei quan s’incorporen els serveis socials als anomenats “serveis
publics fonamentals”. Aixi doncs, ens proposem a analitzar quina €s la despesa en aquests serveis
fonamentals. No obstant, en el nostre estudi ens centrarem a presentar dades de sanitat i educacioé per
aixi poder ampliar I’horitz6 temporal de forma més rigorosa, €s a dir, introduir anys on serveis socials
encara no s’hi considerava servei public fonamental. D’aquesta manera, a la figura 3 segiient podem
contemplar com la despesa per capita del Pais Valencia en sanitat i educacio en termes mitjans per al
periode 2002-2014 esdevé inferior a la mitjana de les comunitats autonomes en quasi set punts
percentuals. Si bé la despesa per capita total que presentavem més enrere (veure taula 4) ens deia que
els valencians generalment hem fet una despesa inferior en més de vint punts percentuals respecte la
mitjana, en el cas de sanitat i educacio el diferencial es redueix fins quasi els set punts. Ago es deu a
que dits serveis publics fonamentals s’han de proveir per llei amb unes garanties minimes i acostumen
a no ser massa susceptibles d’alterar segons el cicle economic. No obstant, com ja hem vist al grafic,
el Pais Valencia fa una despesa inferior a la mitjana pel que, segons la normativa adient a queé hem fet
referéncia més amunt, no s’hi cobreix el nivell de prestacid que correspondria. A¢d ocorreria també a

Madrid, Andalusia, Murcia, Illes Balears i Catalunya. De nou, les regions de I’Euram hi formen part.
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Figura 3. Despesa per capita mitjana en sanitat i educacio per al periode 2002-2014* (niumeros index, mitjana

CCAA =100; operacions no financeres)
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Font: elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i ’'INE.

*2002-2006 son liquidacions sense depurar, 2007-2012 son liquidacions depurades i 2013-2014 pressupostos

consolidats depurats

Encara més, agd es corrobora si calculem quin és 1’esfor¢ pressupostari del sector public valencia.
Parlem del pes de la despesa en sanitat i educacio sobre el pressupost total. Recordem que els calculs
els hem fet, tant en el numerador com en el denominador, en termes d’operacions no financeres, €s a

dir, capitols I-VII de la classificaci6é economica.

Taula 16. Esfor¢ pressupostari* en sanitat i educacio (% despesa de les operacions no financeres)

Educacio Sanitat
Pais Valencia Mitjana estatal ~ Pais Valencia Mitjana estatal
2002 28,91% 24,59% 38,43% 32,41%
2003 29,40% 24,06% 40,10% 33,74%
2004 29,02% 23,37% 41,91% 34,25%
2005 28,00% 22,95% 42,76% 35,29%
2006 28,18% 22,86% 42,25% 34,67%
2007 28,40% 25,06% 43,38% 37,72%
2008 28,61% 24,33% 43,43% 37,50%
2009 29,20% 24,39% 42,15% 38,40%
2010 29,16% 25,22% 43,24% 38,47%
2011 28,62% 25,29% 40,35% 38,38%
2012 25,01% 23,29% 49,33% 42,30%
2013 30,64% 24,80% 39,37% 36,93%
2014 29,70% 24,73% 40,87% 37,51%

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques.
*2002-2006 son liquidacions sense depurar, 2007-2012 son liquidacions depurades i 2013-2014 pressupostos

consolidats depurats
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La taula 16 mostra que 1’esfor¢ pressupostari del Pais Valencia per proveir serveis de sanitat i
educacio ha estat superior a la mitjana estatal per a tots els anys del periode 2002-2014. Malgrat fer
una despesa per capita inferior a la mitjana de regions en aquestes partides, la part de pressupost que hi
dediquem ¢és major. En el cas de I’educacid, els diferencials arriben a assolir xifres de 5,84 punts
percentuals al 2013 o 5,65 al 2004, sent al 2012 el registre més baix (1,73 punts percentuals sobre la
mitjana estatal). Les dades de sanitat encara son més preocupants, s’arriben a diferencials de 7,65
punts percentuals sobre la mitjana al 2004, sent 2011 1’any amb el distanciament més reduit (1,97
punts percentuals). Encara més, si ens fixem en la figura 4 percebem que en termes mitjans per als
anys 2002-2014 el Pais Valencia és la regio que major part pressupostaria ha hagut de dedicar a sanitat
i educacid d’entre totes les regions espanyoles, superant la xifra del 70% mentre que la mitjana estatal
no arriba a situar-se al 60%. Les disparitats entre aquells que més hi esfor¢ fan (Pais Valencia o
Murica) i territoris com Extremadura o, sobretot, Navarra son molt notables i posen de rellevancia la
necessitat d’atendre aquesta distorsié distributiva.

Amb aquestes dades, no hi queda dubte de I’insuficiéncia d’ingressos generada pel sistema de
finangament autonomic, amb queé garantir la provisio dels serveis publics fonamentals esdevé una

tasca relativament més complicada per als valencians.

Figura 4. Esforc pressupostari en sanitat i educaci6é (mitjana periode 2002-2014*; % despesa de les operacions no
financeres)
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Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i Administracios Publiques
*2002-2006 son liquidacions sense depurar, 2007-2012 son liquidacions depurades i 2013-2014 pressupostos
consolidats depurats
En un context en qué s’hi dedica més del 70% dels recursos pressupostaris a acomplir les
obligacions en sanitat i educacid, s’hi produeix una tendéncia quasi inevitable a recérrer a

I’endeutament per afrontar altra mena de despeses. Com haviem vist, el Pais Valencia s’ha trobat en

aquesta situaci6 i actualment representa la regié més endeutada de I’Estat en termes de PIB.
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En aquest punt, resulta interessant aportar una estimacié de quina seria la situacio del deute public
valencia en cas que s’haguera rebut un finangament per capita en la mitjana, és a dir, el deute que no
hauriem contret si no es produira el menor finangament. Doncs, si bé el deute public del Pais Valencia
assoleix al 2012 la xifra de 29.437 milions d’euros (vora el 30% del PIB), en el cas que els valencians
i les valencianes haguérem disfrutat d’un finangament per capita igual a la mitjana de les CCAA de
régim com, el deute piblic es situaria en 15.988 milions d’euros (16% del PIB). Es a dir, 13.449
milions d’euros menys: 10.918 milions de deute pel menor finangament per capita i 2.531 milions de
pagament d’interessos pel major deute (Comissiéo d’experts Corts Valencianes, 2013). D’aquesta
manera, si mirem la taula 3 on constava el deute public al 2012, el Pais Valencia amb un 16% deixaria
de ser la regié més endeutada i es situaria en cinqué lloc.

Pero el deute public i el superior esforg pressupostari també tenen un cost d’oportunitat, és a dir, si
haguérem tingut un financament just hauriem pogut dirigir tal volum de recursos cap a politiques
d’estimul de 1’economia per aixi frenar la caiguda del PIB per capita valencia. Per a constatar aixo,
hem tractat d’estudiar quina ha estat la despesa en partides pressupostaries claus per a 1’estimul

economic 1 millora de la competitivitat de I’economia valenciana.
Taula 17. Partides de despesa pressupostaria de la Generalitat relacionades amb I’activitat economica per a 2005-

2014* (punts percentuals respecte la despesa per capita mitjana del total de CCAA)

Agricultura Al Comer
g . actuacions ner, Foment de Industria i .
Pesca i 5 Turisme i Cultura . iy q R+D+i
q e de caracter q I'ocupacio Energia
Alimentacio L. Pimes
economic
2005 -61,21 -28,11 -30,17 -24.91 -38,47 -26,85 -24,70
2006 -63,72 -36,51 -43,60 -20,38 -40,36 -28,97 -53,44
2007 -50,49 -41,15 -42.,73 -16,68 -34,18 -43,06 -57,04
2008 -57,02 -50,50 -48,27 -22,95 -31,70 -31,81 -68,56
2009 -54,46 -55,11 -30,93 -23,19 -24,56 -3,71 -65,14
2010 -53,79 -58,69 -34,90 -29,92 -23,44 -11,16 -68,93
2011 -53,45 -72,96 -20,14 35,07 -31,82 6,23 -65,12
2012 -61,28 -86,80 -16,36 -31,93 -48,09 32,79 -41,00
2013 -52,64 -92,01 -54,58 -40,06 -44 81 -0,61 -54,22
2014 -57,74 -91,68 -54,61 -46,98 -40,84 29,41 -26,67
2005-2014 -56,58 -61,35 -37,63 -22,19 -35,83 -7,78 -52,48

Font: elaboracié propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i Administracios Publiques.
*2005-2006 son liquidacions sense depurar, 2007-2012 liquidacions depurades i 2013-2014 pressupostos consolidats

depurats

A la taula 17 hem tractat de recollir les partides de despesa autonomica des de les quals es poden
generar incentius al desenvolupament economic i que creguem, podrien haver limitat la caiguda del
PIB per capita. En ella apareix la diferéncia en punts percentuals de la despesa per capita realitzada per

la Generalitat Valenciana respecte la despesa per capita mitjana del conjunt de CCAA. Podem
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comprovar que durant el periode 2005-2014, en totes les partides de despesa que apareixen, el govern
valencia ha gastat menys que la mitjana de CCAA, amb escasses excepcions puntuals en el cas dels
recursos destinats a cultura'® i industria i energia (marcades amb un requadre). Destaquem el cas de
partides essencials per a la competitivitat d’una economia com la R+D+i, la qual arriba a situar-se a
prop dels 69 punts percentuals sota la mitjana. O també, el cas de politiques d’estimul del comerg,
d’ajut a les pimes (teixit empresarial més important del Pais Valencia) o al turisme (activitat clau del
sector serveis valencia), la despesa de les quals és 37,63 punts percentuals inferior per al periode 2005-
2014 respecte la mitjana espanyola. Igualment, les politiques actives d’ocupacié s’han vist
perjudicades per I’escassetat de recursos i s’allunyen en 35,83 punts percentuals de la mitjana
espanyola durant el conjunt del periode contrastat.

En resum, la menor dotacid de recursos per capita que ha generat el sistema de finangament
autonomic per al Pais Valencia té com a aspecte més greu que s’ha produit en un territori relativament
pobre. Es a dir, els valencians i les valencianes hem estat més pobres que la mitjana dels habitants de
I’Estat espanyol i, a sobre, hem rebut menys recursos financers. Per tant, una regié pobra ha financat
regions més riques. Els efectes del menor finangament per capita valencia sobre les finances publiques
del Pais Valencia s’hi donen des que a la década dels vuitanta es van cedir les competencies en
educaci6 i sanitat a la nostra autonomia sense dotar-nos en termes de finangament i capital de forma
adequada i similar a la de la resta de CCAA. Aquest efecte I’hem explicat de forma més contundent a
partir del 2002 quan totes les CCAA ja gestionen competéncies de forma més homogenia. Els menors
recursos han dirigit el govern valencia cap a la via del déficit i deute puablic de caracter estructural, i
aquest deute ha suposat el pagament d’interessos. Tot i aix0, la despesa en sanitat i educacié no ha
assolit els nivells mitjans estatals i ha exigit un esfor¢ pressupostari relativament més elevat. Dit
superior esfor¢ pressupostari aixi com la recurréncia estructural a 1’endeutament tenen un cost
d’oportunitat, és a dir, sén recursos pressupostaris i financers que hagueren pogut utilitzar-se per
dinamitzar 1’activitat economica del territori i frenar la caiguda del PIB per capita.

A tot aix0, sembla facil preguntar-se si en el cas de comptar amb un finangament just i adequat la
Generalitat Valenciana hauria dirigit la nostra economia cap a una senda de creixement i
desenvolupament. Respecte aix0, cal tenir present que més despesa no sempre significa millor
despesa. Hom pot pensar que la gestio del govern valencia no ha estat la més desitjable. Parlem de
costos d’oportunitat i despeses en activitats de qiiestionable incidéncia i eficiéncia economica. Sens
dubte, el deute de les empreses publiques valencianes o la politica dels grans esdeveniments son
I’exemple més polémic al nostre territori. No hem d’obviar aquesta qiiestid ja que hi té incidéncia

sobre la fallida de les finances publiques, pero no queda clar que la seua significacio siga predominant.

!4 Existeixen nombroses investigacions que recomanen apostar per la cultura com a factor clau del desenvolupament
economic. Veure Rausell i Abeledo (2013), Rausell (2013) o Rausell e al. (2012).
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Tal com s’assenyala en un document de 1’Associacié Valenciana d’Empresaris (AVE, 2012)
realitzat per investigadors de I’Institut Valencia d’Investigacions Economiques (IVIE) “ni el pes que
el deute de les empreses publiques té en el total del deute public valencia ni la despesa destinada a
grans esdeveniments i projectes tematics permeten explicar més del 12% de [’endeutament total de la
Comunitat Valenciana” (pp.16). Concretament, les dades que s’aporten en aquest document xifren el
deute de les empreses publiques valencianes al tercer trimestre de 2011 en el 7,6% del deute public
valencia i la despesa en grans esdeveniments i projectes'” durant els ultims anys en 1’11,8% del deute
public. No son xifres insignificants i s’hagueren pogut emprar en projectes i politiques més profitoses i
eficients per al desenvolupament economic i social, perd no permeten adjudicar la hipotética mala

gestio del govern valencia com a la principal causa del desorbitat deute public.

4. REFLEXIONS PRELIMINARS SOBRE FINANCAMENT TERRITORIAL

Les reflexions que podem fer sobre el financament del territori valencia son clares després de
I’analisi realitzada. Hem estat part d’un Estat que ens ha transferit despeses pero no recursos per
afrontar-les. Encara més, la satisfaccid de les necessitats basiques de poble valencia ha estat molt
complicada des de temps previs a la democracia a causa dels distints models de finangament i
I’arrossegament del “cost efectiu”. La provisido dels serveis basics (educacidé i sanitat) sense un
financament adequat i amb la qiiestionable eficiéncia de gestio del govern valencia ha endeutat
excessivament la Generalitat i ha limitat els recursos destinats a politiques de desenvolupament
economic. Amb tot aix0, ’economia valenciana s’ha empobrit i el sistema de finangament s’ha
mantingut aturat davant aquesta enorme incoheréncia: un territori relativament pobre que aporta
recursos a territoris relativament rics. Aquest constant empobriment no €s unicament conseqii¢ncia del
sistema de finangament autonomic i les politiques que des del govern valencia no s’han fet per
estimular I’activitat i frenar-ne la caiguda. No hi ha dubte que el govern valencia ha fet una ineficag
defensa d’un millor model de financament.

Pero, al igual que la configuraci6 del sistema de financament és competéncia de I’Estat central,
existeixen moltes politiques essencials per al desenvolupament economic i territorial que també es
dissenyen a Madrid. Volem saber si aquestes han afectat a la situacio actual del territori valencia i,
entre elles, hem considerat adient analitzar les infraestructures de transport ja que, sens dubte,
representen un eix clau per fomentar 1’activitat economica i aprofitar el dinamisme i potencial ja

existent en alguns territoris.

15 Ciutat de la Llum, Societat de Projectes Tematics de la Comunitat Valenciana, Aeroport de Castelld, Ciutat de les Arts i de
les Ciéncies.
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V. INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT AL PAIS
VALENCIA

Aquest apartat del treball s’hi dedica a una de les qiiestions amb capacitat de generar efectes molt
rellevants sobre I’economia i el desenvolupament d’un territori. Tal com s’ha vist a ’apartat de revisio
literaria, segons el moment del temps i la teoria a qué ens atenguem, els efectes que es valoren i
perceben poden ser ben distints. Aci pretenem estudiar 1’estoc i la inversié de les diferents tipologies
d’infraestructures de transport aixi com la seua computacié total en termes globals. Per a poder
extreure conclusions, primer sera necessari tenir clares les competéncies de gestié de cada servei. Es a

dir, saber a quina administraci6 correspon la provisio i/o gestio de la infraestructura.

1. COMPETENCIES DE GESTIO DE LES INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT

1.1. Competéncies de gestio de carreteres

Per al cas de les carreteres, la xarxa es pot classificar segons la gestio siga estatal, regional o local.
Encara que parlem de gesti6 publica, poden donar-se casos en que la gestio s’haja externalitzat a una
empresa privada, pero la competéncia en essencia recau sobre alguna administracié publica la qual
decideix concedir la gestio. La xarxa total de carreteres valencianes disposa d’entre 8000-9000
quilometres de xarxa per al periode 1990-2012. A la figura 5 podem veure que la major part dels
quilometres de la xarxa de carreteres s6n gestionats per administracions locals (diputacions i
ajuntaments). El govern autonomic ocupa el segon lloc i ’Estat el tercer. Mentre les corporacions
locals i 1’administracié regional han reduit els quilometres de gestié durant el periode que hem
estudiat, I’Estat ha incrementat 1’extensié de xarxa que gestiona. En termes percentuals, a les
administracions locals els corresponia al 1990 un 46% de la xarxa, mentre que al final del periode es
queden amb el 43% dels quilometres de carreteres. La Generalitat, mentre al 1990 gestionava el 36%
de les carreteres, al 2012 aquest valor se situa en el 34%. Finalment, com haviem dit, I’Estat passa de
gestionar el 18,10% a ocupar-se del 22,95% dels quilometres de xarxa viaria. Llavors, les
administracions locals perden tres punts percentuals, les regionals dos i el govern estatal guanya quasi
cinc punts. Perdo, com sabem si aquesta distribucid de competéncies de gestid de carreteres és

I’habitual entre les regions de I’Estat?

63



Neéstor Vercher Savall

Figura 5. Competéncies de gestio de les carreteres valencianes (km)
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Font: elaboraci6 propia a partir de dades de I’Anuari del Ministeri de Foment

A la taula 18 es tracta de comparar la distribucié de les competéncies de gestio de la xarxa de
carreteres entre les comunitat autonomes de I’Estat. Si ens fixem en les carreteres que gestiona el
govern central, vegem que al 1990 el Pais Valencia é€s el territori on major percentatge n’hi gestiona
després d’Aragd i La Rioja. Al 2012, la situacié s’accentua i el Pais Valencia passa a ser el territori on
I’Estat gestiona major quantitat de carreteres després de Madrid. La qiiestio es capgira quan parlem de
gestio regional.

En aquests termes, al 1990 la Generalitat Valenciana ¢és 1’administracié que menor percentatge de
xarxa gestiona després de Galicia (descomptant Pais Basc on quasi la totalitat de la xarxa és de gestio
local, i Ceuta i Melilla on la gestid és al 100% estatal). Al 2012 continuem registrant les xifres més
baixes després de Galicia. Si bé ara s’incorporen al grup del Pais Basc (0% de gestio regional) les
regions insulars (Canaries i Illes Balears) i I’abandonen Ceuta i Melilla. Pel que fa a la gestio local,
I’interval d’escenaris és més ampli que en la resta de casos pel que la comparacio és complexa. Podem
comprovar que la xarxa de carreteres gestionada per ens locals al Pais Valencia és situa per damunt de

la mitjana de les xifres que registren la resta de CCAA.
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Taula 18. Competéncies de gestié de carreteres per CCAA (% sobre km)

Gestio estatal Gestio regional Gestio local
1990 2012 1990 2012 1990 2012
Andalusia 11,28% 14,31% 42,21% 44,15% 46,51% 41,54%
Aragé 20,81% 22,14% 53,53% 49,27% 25,66% 28,59%
Asturies 13,07% 16,44% 86,93% 83,56% 0,00% 0,00%
Balears, Illes 0,00% 0,00% 64,27% 0,00% 35,73% 100,00%
Canaries 0,00% 0,00% 41,75% 0,00% 58,25% 100,00%
Cantabria 15,98% 22,30% 84,02% 77,70% 0,00% 0,00%
Castella Lleo 13,59% 16,71% 37,65% 34,57% 48,76% 48,72%
Castella-La Manxa 16,73% 19,00% 44,68% 44.31% 38,59% 36,68%
Catalunya 15,54% 14,86% 43,40% 50,38% 41,06% 34,75%
Pais Valencia 18,10% 22,95% 35,61% 34,12% 46,29% 42,93%
Extremadura 14,13% 17,35% 38,26% 41,92% 47,61% 40,73%
Galicia 10,19% 13,02% 30,80% 31,03% 59,01% 55,95%
Madrid 16,02% 23,00% 83,98% 76,97% 0,00% 0,00%
Murcia 11,09% 15,89% 88,91% 84,11% 0,00% 0,00%
Navarra 1,08% 1,01% 98,92% 98,99% 0,00% 0,00%
Pais Basc 4,40% 1,98% 0,00% 0,00% 95,60% 98,02%
Rioja, La 22,39% 22,65% 77,61% 77,41% 0,00% 0,00%
Ceuta i Melilla 100,00% 44,44% 0,00% 55,56% 0,00% 0,00%

Font: elaboracio propia a partir de dades de I’Anuari del Ministeri de Foment

A tot aco, ¢és essencial tenir present que al Pais Valencia la gran part dels quilometres que gestionen
els ens locals son carreteres de calgada tinica. El govern regional gestiona també de forma majoritaria
carreteres de calgada tnica, encara que manté competéncies en algunes autovies i carreteres de calgada
doble. Pel que fa a la gestio de 1’Estat, guanya en quilometres la xarxa de carreteres de calgada tnica
pero és el nivell administratiu que gestiona la gran part de les autovies i la totalitat d’autopistes de
peatge (Baya, 2009), és a dir, aquelles que acostumen a tenir un impacte economic més substancial,
com a minim, durant el procés de construccid. L’impacte de I’explotacié dependra de I’encertada que

haja estat la decisio de portar a terme dita infraestructura.

1.2. Competéncies de gestié de ferrocarrils

En I’ambit del ferrocarril, la gestié acostuma a estar en mans de I’Estat, de les CCAA o empreses
particulars d’ambit autonomic o local. En el cas del Pais Valencia cal tenir en compte que I’empresa
Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV), la qual gestiona la xarxa de metro i tramvia,
considera el seu transport com a metropolita des de I’any 2009. A¢o significa que no computa en la
xarxa oficial de ferrocarril sind en transports metropolitans. No obstant, en algunes ocasions els
serveis que FGV ofereix son practicament homolegs als del ferrocarril estandard.

Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana ( FGV ) es va constituir el 1986 després de la culminacio

del procés de transferéncies al Pais Valencia dels serveis de transport que explotava l'empresa
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Ferrocarrils Espanyols de Via Estreta (FEVE) dependent de 1'Administracio Central de 'Estat. FGV va

comengar el seu servei comercial 1'l de gener de 1987 a Valeéncia i Alacant.

Taula 19. Distribucié de competéncies en la gestio de ferrocarrils (% sobre km)

2012 2008
CCAA CCAA
Estat i Estat i
particulars particulars

Andalusia 100% 0% 100% 0%
Aragé 100% 0% 100% 0%
Asturies 100% 0% 100% 0%
Balears, Illes 0% 100% 0% 100%
Canaries no hi ha

Cantabria 100% 0% 100% 0%
Castella-La Manxa | 100% 0% 100% 0%
Castella Lleo 98% 2% 98% 2%
Catalunya 85% 15% 84% 16%
Pais Valencia 100% 0% 76% 24%
Extremadura 100% 0% 100% 0%
Galicia 100% 0% 100% 0%
Madrid 100% 0% 100% 0%
Murcia 100% 0% 100% 0%
Navarra 100% 0% 100% 0%
Pais Basc 60% 40% 67% 37%
Rioja, La 100% 0% 100% 0%
Mitjana 95% 5% 94% 6%

Font: elaboraci6 propia a partir de dades de I’Anuari del Ministeri de Foment

En la taula 19 vegem la distribucié de les competéncies de gestié de la xarxa de ferrocarrils en
termes percentuals per a les CCAA de I’Estat. Al 2008, unicament Illes Balears, Castella i Lleo,
Catalunya, Pais Valencia i Pais Basc eren territoris amb competéncies de gestido de ferrocarril. El cas
insular €s especial perque I’Estat no disposa de cap competeéncia de gestio. Els ferrocarrils pertanyen a
I'empresa publica Serveis Ferroviaris de Mallorca (Govern Balear) i a ’empresa privada Ferrocarril
de Soller. A Castella i Lle6 el tram de gestio regional és molt reduit. Pero, tant al Pais Valencia com
Catalunya i Pais Basc, la gestio autonomica és molt notable. En canvi, al 2012 el Pais Valencia ja no
comptabilitza cap quilometre de xarxa de ferrocarril baix gestio regional. Aco es deu al fet que s’ha
explicat abans en relacio al caracter metropolita del servei de FGV (és a partir de 2009 quan es
produeix el canvi normatiu), pel que Renfe passa a ser qui gestiona la xarxa oficial de ferrocarril. El
simil de FGV a Catalunya és Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC).

Allo més evident amb les xifres del 2012, és la primacia de 1’Estat en la gestié completa de la xarxa
de ferrocarril, amb les excepcions més notables de Balears, Pais Basc i Catalunya (en aquestes dos
ultimes I’Estat també controla la major part de la xarxa). La gestié estatal de les infraestructures

ferroviaries es regula amb la llei 39/2003 del sector ferroviari. Segons aquesta, la planificacid i
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construccid de noves infraestructures es decideix pel Ministeri de Foment. Aquest pot assumir
directament la construccié o assignar-la a 1’Administracié d’Infraestructures Ferroviaries (ADIF).
Respecte la prestacio del servei, és 1’entitat publica Renfe Operadora qui s’encarrega. No obstant,
Renfe Operadora gestiona el servei de forma transitoria fins que es configure el concurs public al qual
moltes empreses, entre elles Renfe, hi podran accedir i rebre les llicencies d'empresa ferroviaria que
atorgara el Ministeri de Foment. Es a dir, en un futur no es preveu un tnic concessionari ferroviari

sind diversos operadors amb llicéncia que actuarien amb régim competitiu.

1.3. Competéncies de gestiéo d’ aeroports

La gesti6 dels aeroports a 1’Estat espanyol és molt clara: I’Estat controla tots els aeroports d’interés
general. A¢o queda regulat a ’article 149 de la Constitucid. Pero, quins son els aeroports d’interés
general? Per a saber-ho, hem de recorrer al Reial Decret 2858 de I’any 1981. Aci, es defineixen
aeroports d’interés general com:

1. Aquells que poden donar servei de vols internacionals.

2. Els aeroports que poden incidir en 1’ordenacio i/o control del transport o de I’espai aeri, ja siga
per raons de localitzacio, transit o altres caracteristiques.

3. Tots els aeroports capacos de designar-se com alternatius als que compleixen les anteriors
caracteristiques.

4. Aecroports d’interés per a la defensa nacional.

A la disposicio transitoria de 1'esmentat Reial decret, es diu que "els aeroports propietat de l'Estat i
que en l'actualitat son explotats per l'organisme autonom Aeroports Nacionals (predecessor d’AENA)
s'entendran qualificats com aeroports d'interés general de gestio directa estatal”. Aixi doncs, si ens
adonem, en la realitat es produeix una espécie de "bucle", ja que 1'Estat gestiona tots els aeroports
d'interés general, que son els que gestiona 1'Estat. Actualment, la gestio dels aeroports és centralitzada
i dirigida pel Grup Aena, el qual és un conjunt d'empreses dedicat a la gestido aeroportuaria i a la
provisio de serveis de navegacid acria. Espanya és I’inic pais de la UE o anglosaxd d’una certa
dimensié 1 poblacid on els aeroports estan sotmesos a gestid integrada, i la gestio i la propietat
pertanyen exclusivament al govern central.'® De certa manera, aquesta politica té com a conseqiiéncia
que Aena Aeroports S.A, I’empresa que gestiona 46 aeroports i 2 heliports a Espanya i que participa
directament i indirectament en la gestio d'altres 15 aeroports a tot el mon, siga el primer operador

aeroportuari del planeta segons nombre de passatgers (més de 200 milions).

16 Sobre a¢d s’ha escrit molt. Algunes referéncies imprescindibles son: Bel, G. i Fageda, X. (2007); Bel, G. (2010).
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1.4. Competéncies de gestio de ports

La llei 27/1992 de Ports de 1'Estat i la Marina Mercant atribueix en l'article 23 la gestié dels ports a
organismes diferenciats i singulars de cada port d'interés general, denominats autoritats portuaries, sota
la coordinacio i control d'eficacia de 1'organisme Ports de 1'Estat. L'Autoritat Portuaria és doncs un ens
public estatal, en el qual es dona participacio a les comunitats autonomes, als municipis, a les Cambres
de Comerg i altres entitats, i el President és designat per la Comunitat Autonoma. Es un exemple de
participaci6é amplia en un organisme estatal de les entitats territorials a les quals interessa I'activitat del
port. Pero, cal ressaltar que I'explotacié del domini public continua sent exercida per un organisme de
I'Estat i, per tant, la contraprestacié dels serveis publics que presta és una taxa.

La gestio dels grans ports depén del Ministeri de Foment, el qual determina les politiques a seguir,
per bé que les diverses autoritats portuaries tenen una composicié mixta: hi ha representants de les
diverses administracions i dels sectors econdmics relacionats amb [’activitat portuaria. Al Pais
Valencia hi ha una quarantena de ports que depenen de la Generalitat, de manera directa o mitjancant
concessions. Queden exclosos els grans ports com el de Valéncia, Sagunt, Gandia, Castell6 i Alacant,
que depenen del Ministeri de Foment. Per comparar, a les Illes Balears els port de Palma, Alcudia,
Eivissa, Mao i la Sabina (Formentera) son gestionats per 1’ Autoritat Portuaria de Balears. Alguns ports
(Ciutadella, Cala Rajada i Sant Antoni) més els de pesca depenen de la Conselleria de Medi Ambient,
mentre que els esportius son explotats per empreses privades de la Generalitat via concessio amb
concurs public. A Catalunya, els ports de Vilanova i la Geltri, Palamoés, Sant Carles de la Rapita,

Alcanar i1 Vallcarca depenen de la Generalitat.

2. ANALISI DESAGREGADA DE L’ESTOC I LA INVERSIO EN INFRAESTRUCTURES DE
TRANSPORT

Un cop delimitades les competéncies de gestié de les diferents infraestructures podem passar a
analitzar I’estoc i la inversié de cadascuna d’elles. Queda clar a partir de 1’anterior capitol que la gran

part de les competéncies i, sobretot d’aquelles infraestructures de major envergadura, recau sobre el

nivell administratiu central, ago és, I’Estat.

2.1. Estoc i inversio en carreteres

Les infraestructures viaries son un dels elements essencials i més utilitzats en el conjunt de les

infraestructures de transport. Han estat la tipologia d’infraestructura més primitiva i avui en dia
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continuen mantenint un paper important per al benestar d’'una comunitat i el desenvolupament d’un
territori. En termes absoluts i1 valors constants de 2005, la inversio en carreteres al Pais Valencia ha
estat superior a la inversio mitjana de I’Estat durant el periode 1964-2011, amb alguna excepcié durant
els primers anys de la série analitzada. L’evolucié ha sigut de creixement pero les diferéncies entre
ambdos territoris no sén significatives a I’inici i final del periode. No obstant, hi ha anys en qué les
inversions al Pais Valencia doblen la mitjana estatal. Pel que fa a 1’estoc, no ha parat d’incrementar-se
durant tot el mateix periode. Al Pais Valencia sempre ha estat superior a la mitjana estatal.
Concretament, des de I’any 1964 s’ha multiplicat per més de deu en el cas espanyol i per quasi tretze
en el cas valencia. Cal tenir en compte que les xifres absolutes no sén del tot rigoroses a 1’hora de
realitzar comparacions. Aixi doncs, procedim a introduir diverses mesures relatives que ens permetran

exercicir la necessaria comparativa que la naturalesa d’aquest estudi reclama.

Figura 6. Pes de les infraestructures viaries sobre cada territori 1964-2011 (%; valors constants de 2005)

70,00%
65,00% / \
V
62,12%

60,00%

\ 58,32%
55,00% = Fspanya

e Pais Valencia
50,00%
43,58%
45,00% -
42,62%

40,00% TTTTITT T T I TrrrrTrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrn

FFFEEFF TS

Font: elaboracié propia a partir de 1a base de dades de la Fundacio BBVA-IVIE (2014)

La figura 6 ens mostra el pes de les infraestructures viaries sobre el total d’infraestructures de
transport en cada territori, per al cas valencia i el conjunt de 1’Estat. Vegem com inicialment tenien
més preséncia les carreteres a la resta de 1’Estat que al Pais Valencia. Posteriorment, durant un llarg
periode (1973-1994) el pes de 1’estoc d’infraestructures viaries era major al Pais Valencia que per al
conjunt de 1’Estat. Després d’alguns daltabaixos, des del 2006 la preséncia relativa de les carreteres al
Pais Valencia ha estat inferior que al cas estatal. En ’actualitat, aco és necessariament negatiu? Podem
pensar que no perque podria indicar que al Pais Valencia tenim major preséncia d’altres

infraestructures com les ferroviaries les quals, en algunes ocasions, presenten avantatges davant les
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viaries (menor congestio, rapidesa, sostenibilitat mediambiental, etc.). Pero agd s’esbrinara tal com

avancem en ’analisi de

les altres infraestructures en els proxims apartats.

A continuacid, ens centrem en les dotacions i inversions en termes per capita. En el cas de les

dotacions combinarem

els indicadors monetaris amb els indicadors fisics de la xarxa viaria per

complementar la perspectiva d’estudi del camp problematic, i aixi afegir valor a 1’analisi.

Figura 7. Inversio per capita en infraestructures viaries 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Figura 8. Estoc d'infraestructures viaries per capita 1995-2011 (euros constants de 2005)
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La inversioé per habitant en carreteres (figura 7) ha estat sempre inferior per al valencians en

comparacié amb el conjunt de I’Estat, amb 1’excepcié de 1’any 2000. L’evolucié per ambdos casos,
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durant el periode 1995-2011, ha estat de decreixement. Pero en el cas valencia la variacié ha sigut més
negativa (47,23%) que al cas espanyol (24,45%). Aixi doncs, el diferencial entre ambdos territoris
resulta major al final de la série que a I’inici: al 2011 la inversio per capita espanyola és 1,75 vegades
la valenciana, mentre al 1995 ho és 1,22 vegades. Pel que fa 1’estoc monetari per capita de carreteres
(figura 8), en el cas valencia sempre es troba sota el valor estatal. De fet, el distanciament cada cop és
major: si bé al 1995 I’estoc per capita espanyol era 1,16 vegades major al valencia, al 2011 aquesta
proporcid ja era d’1,4. Encara més, durant el periode 2002-2009 I’estoc per capita valencia va seguir
una evolucid decreixent mentre que per al conjunt de 1’Estat no trobem cap any en qué decresca.

A la taula 1 de I’annex mostrem els quilometres de xarxa de carreteres per cada mil habitants per a
cada regio, es a dir, la densitat demografica de la xarxa. En el cas valencia, aquesta es manté per a tot
el periode 1995-2012 sobre els dos punts sota la xifra estatal. Aquest indicador, logicament, esta
condicionat per la mida de cada territori, la dispersi6 i/o concentracié de la poblacid, etc. Es a dir, un
territori amb igual poblacid que un altre pot no tenir el mateix valor en aquest indicador ja que la
poblacid pot estar més dispersada a causa d’una major extensid de la superficie, per exemple. Pero,
allo interessant és comprovar com ha evolucionat Iindicador en el periode 1995-2012. Es a dir, sabem
que la poblacid s’ha incrementat durant 1’esmentat periode tant al Pais Valencia com a I’Estat
espanyol, pero la dotacié de carreteres com ha evolucionat en base a dit increment de demografic?
S’ha mantés la dotacié per habitant? Doncs atenent a la figura 9, si bé la dinamica a 1’Estat ha sigut
una reduccié dels quilometres de carreteres per cada 1000 habitants d’un 9,5%, al Pais Valencia la
reduccié de I’indicador ha estat molt més gran (21,30%) situant-nos com el quart territori on més s’ha
reduit 1’extensio de la xarxa per cada mil habitants. Es a dir, les infraestructures viaries al territori
valencia han reduit el seu estoc per habitant en un grau molt superior al del conjunt de I’Estat en el
periode 1995-2012.

La taula 2 de I’annex representa els indicadors de quilometres de xarxa de carreteres per km” de
superficie, és a dir, la densitat territorial o espacial. La dotacié per al Pais Valencia és lleugerament
superior que la de I’Estat per a tot el periode analitzat. A partir d’aquesta taula obtenim la figura 10.
Ens interessa molt 1’evolucio en el periode 1990-2012. Durant aquest, mentre la dinamica general de
la ratio per a I’Estat espanyol ha estat de creixement de més del 6%, al Pais Valencia aquesta ratio no
ha arribat a créixer un 1%. De fet, amb 1’excepcio del Pais Basc i Canaries on 1’evolucio ha sigut
negativa, al Pais Valencia és on menys ha crescut la xarxa de carreteres en termes de superficie. De
nou, les infraestructures viaries al territori valencia han incrementat el seu estoc per unitat de

superficie en un grau molt inferior al de I’Estat.
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Figura 9. Taxes de variaci6 simple de I’indicador “km de carreteres per cada 1000 habitants” en el periode 1995-
2012
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Figura 10. Taxa variacié simple indicador “km de carreteres per km*” en 1990-2012
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En termes monetaris ens ho mostra la figura 11 i de nou tenim el mateix resultat: la dotacidé per

unitat de superficie és superior al Pais Valencia que al conjunt de 1’Estat.
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Figura 11. Estoc d'infraestructures viaries per km” (milers d’€ per km?*; preus en termes constants de 2005)
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Tot seguit, ens fixarem en la dotacié i inversié en infraestructures viaries perd en termes de
I’activitat productiva, és a dir, amb indicadors relatius al PIB del territori. La inversi6é en termes de
PIB segueix una evolucio decreixent tant per a 1’Estat espanyol com per al Pais Valencia. A¢o pot
explicar-se per la cada cop menor rellevancia relativa de les infraestructures viaries davant formes de
transport més modernes, aixi com [’existéncia d’una xarxa basica molt completa durant la série
analitzada, pel que les noves inversions s’han destinat a manteniment o noves carreteres que restaven
per construir pero que impliquen, generalment, menor volum de recursos respecte de la xarxa basica.

La comparacio entre ambdos territoris denota la menor inversio en termes de PIB en el cas valencia
amb 1’excepcid de I’any 2000. Aixi doncs, els valencians no hem gaudit del mateix grau d’inversions
en carreteres en base a la nostra activitat productiva del que ha gaudit el conjunt de ’Estat. En altres
paraules, hem suportat una menor inversio. Conseqiientment, 1’estoc en termes de PIB per a tot el
periode 1995-2011, segons mostra la figura 13, és de dotacio relativament inferior en el cas valencia
en comparacié a I’espanyol. Mentre a 1’Estat 1’evolucio és creixent en més de dos punts percentuals
fins assolir actualment el 15,8%, al Pais Valencia mai es supera el 13% 1 el creixement no assoleix els

0,6 punts.
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Figura 12. Inversio en infraestructures viaries en termes de PIB 1995-2011 (% sobre valors corrents)
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Figura 13. Estoc infraestructures viaries sobre PIBpm 1995-2011 (% sobre valors corrents)
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Per acabar en 1’ambit de les infraestructures viaries, veurem diferents tipologies de carreteres.

D’entre els tipus de carreteres que podem trobar destaca la importancia de les vies de gran capacitat
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pel seu efecte sobre 1’activitat economica, ja que son les que tradicionalment més han afavorit el
transport de mercaderies o el turisme.

La dotaci6 del nostre territori la mostra la figura 14. Al 1990, el pes de les autopistes de peatge al
Pais Valencia era molt major que a la mitjana de I’Estat espanyol (més de 20 punts percentuals
superior), a més de ser la tipologia de via de gran capacitat més abundant. A¢o es pot interpretar com
un desavantatge ja que les autopistes de peatge incrementen els costos de transport a les empreses que
operen en territori valencia, aixi com als ciutadans que pretenen desplagar-se arreu de la geografia i els
turistes que pretenen visitar-nos. El pes de les autopistes sense peatge (autovies) era més de 16 punts
percentuals inferior i, llavors, molt desequilibrat entre ambdos tipus d’autopistes. No obstant, després
de vint-i-dos anys, la situacié millora: al 2012, les autopistes sense peatge passen a ser predominants al
nostre territori. Malgrat aixo, uns 17 punts percentuals per sota separen el pes d’aquestes vies si
comparem amb la mitjana de I’Estat. Aci segueixen tenint més presencia les autopistes de pagament en
relaci6 als nostres veins. De fet, el Pais Valencia és la regié on més quilometres d’autopistes de peatge
trobem'’ després de Catalunya. Aquest fenomen ocorria al 1990 (16,48%) i segueix donant-se al 2012

(12,13%), encara que amb menor intensitat.

Figura 14. Vies de gran capacitat (pes en % segons quilometres de xarxa)
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Necessariament hem de recordar el capitol en qué parlavem de les competéncies de gestio. Doncs
bé, la gestio de les autopistes de peatge al nostre territori és 100% estatal i, normalment, es realitza via
concessions a empreses del sector privat. Aleshores, és el govern central de 1’Estat qui decideix on s’hi

paga per circular en una autopista (peatge) i on no (sense peatge).

17 Mirar taula 3 de I’annex.
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D’aquesta manera, segons assenyala Germa Bel (2010), el patré d’autopistes de la xarxa espanyola
ha estat tradicionalment el segiient: les autopistes de pagament s’han construit preferentment a la zona
de les economies mediterranies (on s’hi troben les de I’Euram) perqué era alla on 1’activitat economica
permetia sostenir la infraestructura i, per tant, s’ha generat un patré transversal. En canvi, quan el

financament d’autopistes ha sigut mitjancant pressupost, el patr6 ha estat radial en punt central a

Madrid.

Figura 15. Autopistes de peatge de la xarxa estatal en servei al 2010
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La figura 15 presenta clarament on se situen les autopistes de peatge: majoritariament al corredor
mediterrani (AP-7), connexié Catalunya amb Bilbao, Galicia i petits trams a la Meseta Central,
Andalusia i Asturies-Castella i Lled. Perd no podem quedar-nos aci. Es important conéixer si, a banda
d’autopistes de peatge, existeix la possibilitat alternativa de circular per autopista sense peatge. Aquest
no ¢és el cas del Corredor Mediterrani, el qual no té alternativa completa a 1’autopista de pagament en
termes autopista lliure. En canvi, a la zona de I’altipla castella abans del 1993 ja entren en servei

autopistes sense peatge les quals connecten amb Madrid des de diversos punts, deixant les de peatge

per als qui hi requereixen d’un millor servei (figura 16).
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Figura 16. Autopistes lliures que van entrar en servei entre 1985 i 1993
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En referéncia a les carreteres del mediterrani, hem de fer una especial mencié a la N-332. Parlem
de la carretera de 386km que connecta la provincia d’Almeria amb Cartagena, Alacant i Valéncia. Al
seu pas pel Pais Valencia, destaca per ser I’inica carretera nacional que connecta dues capitals de
provincia (Valéncia i Alacant) que manté la meitat del seu tracat entre aquestes ciutats (90km) amb
calcada simple en ambdos sentits, mitjanes i vorals escassos i que encara discorre per 1’interior d’onze
poblacions (Cullera, Favara, Xeraco, Gandia, Bellreguard, Palmera, 1'Alqueria de la Comtessa, Oliva,
Gata de Gorgos, Benissa i Altea)'®. Podem destacar el pas sufocant de la N-332 per Oliva, el qual
suposa més de 13km on vora 2,5km discorren per zona urbana i sofreixen una intensa congestié amb
continues retencions provocades pel nombrosos semafors i trafic. La intensitat mitjana diaria de
vehicles es situa en 20.000 on més del 10% son vehicles pesats.”” Aixi doncs, es converteix en una
carretera molt poc eficient amb un risc d’accident elevat i que exigeix una solucié immediata (les
variants resten paralitzades a I’espera de la promesa d’alliberament de 1I’AP-7 al 2019). Sens dubte, és
una situacié molt negativa per al desenvolupament del municipis que ho sofreixen i per a 1’activitat
turistica de la provincia.

Amb tot ago, cal entendre que no ens podem conformar amb analitzar les infraestructures en termes
quantitatius sin6 que aspectes qualitatius, on s’inclou la gestio i la intensitat d’Us o els preus del servei,

son imprescindibles per definir la configuracié de I’estoc d’infraestructures d’un territori.

'8 Interessant la lectura de article de Laura Ballester (8 de gener de 2014) al Llevant sobre aquesta qiiestio.
19 Extret dels mapes de trafic del Ministeri de Foment (2012).
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2.2. Estoc i inversio en ferrocarrils

Després de les carreteres, una de les infraestructures amb major implantacio és el ferrocarril. Les
inversions en ferrocarril per al periode 1964-2011, en xifres absolutes i termes monetaris constants,
han sigut generalment superiors al Pais Valencia que a la mitjana de 1’Estat. No obstant, durant alguns
anys a la década dels setanta i vuitanta, la inversid valenciana quedava per sota 1’estatal. Existeixen
alguns periodes de creixement accentuat al cas valencia que no s’hi donen a 1’espanyol amb tanta
intensitat pero, malgrat els diferencials que s’assoleixen durant el periode analitzat, a 1’inici i final
d’aquest les inversions no s’allunyen en excés (310,5 milions d’€ en el cas valencia i 257,31 en el cas
espanyol). Com ¢és d’esperar, 1’estoc monetari en xifres absolutes també ha estat predominantment
superior a la mitjana espanyola durant el periode 1964-2011. La bretxa entre ambdos séries s’ha
incrementat amb el temps ja que 1’estoc ferroviari valencia s’ha multiplicat quasi per set, mentre que
per al conjunt d’Espanya ho ha fet per un mica més de 4.

Amb la figura 17, tractem d’analitzar la importancia relativa de les infraestructures ferroviaries al
Pais Valencia i al conjunt de I’Estat sobre el total d’infraestructures de transport de cada territori
segons l’estoc monetari. L’evolucié global és decreixent perd de forma molt irregular: trobem
daltabaixos, un llarg periode (1973-1993) durant el qual la preséncia de les infraestructures
ferroviaries a I’Estat era major que aquestes al territori valencia i el periode a partir del 1993 en que el
pes relatiu del ferrocarril €s major al Pais Valencia pero sense mostrar un tendéncia molt clara cap a la
convergencia o divergéncia. El menor pes relatiu del ferrocarril s’explica pel desenvolupament d’altres
mitjans de transport més avangats com 1’avid. Recordem que quan parlavem de la importancia relativa
de les carreteres al Pais Valencia, déiem que la menor importancia relativa podia donar-se a radé d’una
major rellevancia del ferrocarril. Pero, és obvi amb figura 17 que no podem fer eixa conclusio ja que la
tendéncia és irregular i el diferencial no massa revelador. Llavors, resten com a iniques explicacions

un major pes relatiu de 1’avi6 o de les infraestructures portuaries.
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Figura 17. Pes de I'estoc d'infraestructures ferroviaries sobre el total d'infraestructures del territori 1964-2011
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A continuacid, passem a estudiar una altra mena d’estoc: la densitat demografica i territorial de la

xarxa de ferrocarril. Ago és, els quilometres de xarxa en termes d’habitants i de superficie. Amb la

taula 18, podem comprovar que el Pais Valencia sempre obté un xifra inferior que I’espanyola quan

ens fixem en la dotacid per cada 1000 habitants.

Taula 18. Densitat demografica i territorial de la xarxa de ferrocarril

Km per cada 1000hab de la xarxa total Km de xarxa total per km”
1870 1930 2008 2009 2010 2011 2012 | 1870 1930 2008 2009 2010 2011 2012
Pais o 2,940 6,100 0,259 0,155 0,178 0,178 0,176 | 1,680 4,970 0,044 0,033 0,038 0,038 0,038
Valencia
3,380 6,980 0,391 0,334 0,344 0,345 0,345|1,080 3,250 0,031 0,030 0,031 0,031 0,031
Espanya

Font: Elaboracio propia a partir de dades de I’Anuari del Ministeri de Foment i PINE (2008-2012) i I’Anuari de la

Mobilitat 2009 d’Abertis i Racc (1870 i 1930).

Encara més, si calculem la variacio per al periode 2008-2012 (taxa de variaci6 simple), tenim que

mentre al Pais Valencia la reducci6 ha estat del 32% a Espanya ha sigut de menys del 12%. Es a dir,

en el cas valencia la xarxa de ferrocarril no ha seguit I’evolucié de la poblacié i s’ha reduit la dotacio

per habitant molt més que a la resta de 1’Estat. Respecte la dotaci6é ferroviaria per quilometre quadrat

de superficie, vegem que sempre és major al cas valencia que al conjunt de I’Estat espanyol. Pero, si

observem quina ha estat I’evolucié de I’indicador, mentre a I’Estat gairebé no s’ha alterat la dotacio al

Pais Valencia s’ha produit una minoracio de la dotacié de quasi el 14% per al periode 2008-2012. Fins

i tot, si viatgem al 1870 i 1930 comprovem que la dinamica és la mateixa: menor dotaci6 per habitant,
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major dotacid per superficie. L’evolucio de les ratios per al periode 1870-2012, en base a taxes de
variacio simple, tamb¢ indica que la reduccid d’estoc per habitant i per superficie ha estat major al
Pais Valencia que a la resta de I’Estat espanyol (99,9% front 89,79% i 97,74% front 97,13%,
respectivament).

En termes monetaris també podem estudiar les xifres per capita i superficie. Primer introduirem la
inversi6 per habitant. En relacio a aquest indicador, podem veure a la figura 18 que mentre als anys
1995, 1996 1 1997 la inversidé per capita al territori valencia era major que al conjunt de I’Estat,
aquesta sofreix una davallada important per sota de 1I’espanyola per a practicament tota la resta d’anys
del periode (al 2004 1 2007 n’és superior). Al 2011, la inversio per capita és més de 38€ inferior en el

cas valencia.

Figura 18. Inversié per capita en infraestructures ferroviaries 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Font: elaboraci6 propia a partir de la base de dades de la Fundacio BBVA-IVIE (2014) i ’INE.

L’estoc per capita, segons indica la figura 19, si bé al 1995 la dotacié per capita espanyola era
superior a la valenciana i al periode 1996-1999 major la valenciana que I’espanyola, des de I’any 2000
I’estoc monetari per capita d’infraestructures ferroviaries valencia ha estat inferior que 1’estatal.
Tanmateix, el creixement des del 2000 fins al 2011 per al conjunt de I’Estat ha estat de més del 55%,
mentre que al Pais Valencia no ha assolit el 31%.

La figura 20 ens mostra ’estoc per unitat de superficie. Comprovem de nou que, en termes
monetaris, la dotacié també és sempre superior al Pais Valencia que al conjunt de 1’Estat per a tot el

periode 1964-2011.
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Figura 19. Estoc d'infraestructures ferroviaries per capita 1995-2011 (euros per habitant constants de 2005)
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Figura 20. Estoc d'infraestructures ferroviaries per km” 1964-2011 (milers d’€ per km?; preus en termes constants
de 2005)
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Una de les qiiestions claus és estudiar la inversio i la dotacio en infraestructures ferroviaries en
termes d’activitat productiva. Per al primer cas, aco ho vegem mitjangant la segiient figura 21 que
relaciona la inversio i el PIB. Si bé al 1995 la inversié en termes de PIB és superior al Pais Valencia
que a I’Estat espanyol, al 2011 la situacio és la contraria i el Pais Valencia es situa 0,14 punts
percentuals sota la xifra espanyola. L’evolucié entre ambdos anys €s molt irregular per ambdos
territoris, pero al cas valencia s’hi sofreixen majors davallades que al de 1’Estat i més daltabaixos en
periodes més curts de temps. Respecte el pes de I’estoc d’infraestructures ferroviaries sobre el PIB a
preus de mercat (figura 22), fins al 2000 la ratio valenciana era superior a la del cas espanyol. Pero, a
partir d’aquest any s’inverteix la situacio i 1’estoc espanyol és major en termes de PIB que el valencia.

Cal adonar-se que I’any d’inflexié (2000) és el mateix que en el cas de 1’estoc per capita.

Figura 21. Inversié en infraestructures ferroviaries en termes de PIBpm 1995-2011 (%, preus de 2005)
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Figura 22. Pes de I’estoc d’infraestructures ferroviaries sobre el PIBpm 1995-2011 (% sobre valors corrents)
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En les segiients linies, al igual que en el cas de les carreteres hem destacat les vies de gran
capacitat, per a les infraestructures ferroviaries centrarem 1’atencié en la implantacié del ferrocarril
d’Alta Velocitat Espanyola i la situaci6 de I’etern Corredor Mediterrani. Recordem que les
competéncies de gestid ferroviaria principal al Pais Valencia, actualment, recauen al complet sobre
I’Estat.

En el cas de I’AVE, parlem d’una infraestructura de caire estatal que es gestiona al complet per
I’entramat central. El primer AVE comenca a operar al 1992 i connectava Madrid amb Sevilla.
Aleshores, a Sevilla anava tenir lloc I’Exposicié Universal. La construccido de I’AVE es produeix des
d’un primer moment amb finangament via pressupost i sense atendre les necessitats primordials de
I’activitat economica la qual exigia unir com a primera opci6 Barcelona i Madrid o establir les
connexions amb Franga (ja que I’ample era I’internacional) (Bel, 2010). La figura 23 presenta les
linies implantades fins al 2013 on consten aquelles que ocupen el territori valencia: el tram Madrid-
Cuenca-Valéncia de 391 km i el ramal Albacete-Alacant, amb el qual s’assoleixen en total els 438 km

de linia. L’entrada en servei de ’AVE al Pais Valencia data del desembre del 2010.
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Figura 23. Linies implantades d'AVE (juny 2013)

A moeuRa
LML 38
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L’AVE és un infraestructura del transport que reclama ser analitzada per veure qué ha significat al
territori valencia i estatal. Hem tractat de recollir els principals trets que Germa Bel (2010) diagnostica
en I’obra “Espanya, capital Paris” i que aci prenem amb molta significacié. En primer lloc i com
vegem a la figura 23, el patr6 de la xarxa d’alta velocitat ferroviaria és completament radial. Es tracta
d’una infraestructura que respon al desig politic dels governants que han ocupat la presidéncia de
I’Estat d’unir totes les capitals de provincia amb Madrid mitjangant alta velocitat. En segon lloc, no és
actualment una infraestructura apta per al transport de mercaderies. Es a dir, no atén el principal
aspecte de transport de [’activitat economica i no col-labora a reduir la congestié i contaminacio
provocada per la xarxa viaria. En tercer lloc, la tecnologia ferroviaria ha estat importada. Ag¢o
representa una oportunitat perduda per desenvolupar coneixements d’aquesta mena entre les empreses
espanyoles (podem cercar el simil amb la construccio inicial de la xarxa de ferrocarril al segle XI1X).
En quart lloc, ’AVE esta guanyant quota a 1’avio per a distancies inferiors a 600 km pero, a les linies
amb distancies per damunt de 600 km la competitivitat de 1’avié és millor en preu, temps, freqiiéncia i
possibilitat de non-stop. En cinqué lloc, tenim una xarxa més extensa que Franga o Japo pero, la quota

de passatgers transportats es situa sobre el 5 i 15% del volum de passatgers al Japo i Franga,

Pnttp://www.adif.es/ca_ES/infraestructuras/lineas_de_alta_velocidad/lineas_de_alta_velocidad.shtml
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respectivament’’. En sisé lloc, les analisis cost-benefici no aconsegueixen mostrar rendibilitat en les
inversions d’AVE, ni tans sols per a la linia Madrid-Barcleona®. Cal considerar el cost d’oportunitat
de tot ago perque, en alguns casos, no es tracta inicament de la rendibilitat de la inversié en conjunt
sind que existeixen perdues amb 1’explotacid del servei. Finalment, I’AVE funciona en determinats
territoris com un rodalies de luxe i t€ un impacte demografic, de moment, gens clar. Davant aquest
efecte, les opcions son la dinamitzacié dels nodes menors de la xarxa o la succid per part del nucli
major (generalment, Madrid). No obstant, Germa Bel assenyala que 1’experiéncia comparada mostra
que 1’altim cas és el més habitual.

Presentats els principals aspectes del ferrocarril d’alta velocitat, 1’estudi de les infraestructures
ferroviaries al nostre territori obliga a assenyalar algunes qiiestions essencials sobre el Corredor
Mediterrani®. Sens dubte, és una assumpte molt actual i amb nombrosos estudis i publicacions al
respecte. Parlem de la part espanyola de 1’eix transeuropeu que connecta el nord d’Africa amb el
centre d’Europa. El tram mediterrani comprén el sud de la Peninsula Ibérica i el Nord d’Italia. Entre
d’altres, existeix el lobby anomenat FERRMED* qui defén la construccio ferroviaria al Corredor
Mediterrani i la connexié multimodal amb les plataformes logistiques existents. Segons aquest grup de
pressio, la infraestructura tindria enorme capacitat de fer créixer I’economia espanyola ja que
s’instauraria sobre un eix (el mediterrani) amb enormes potencialitats i capacitats de rendibilitat
socioeconomica. Sens dubte, al Pais Valencia permetria millorar les operacions amb el major soci
comercial (Catalunya), aixi com millorar la competitivitat del port de Valéncia. D’a¢o ultim en
parlarem a 1’apartat de les infraestructures portuaries. Cal reclamar la construccido de les
infraestructures adients per aprofitar els fluxos economics que existeixen al nostre territori amb el nord
de I’Euram i d’altres potencials més enlla dels Pirineus. No obstant, les infraestructures ferroviaries al
Corredor Mediterrani prioritzen absolutament el transport de passatgers. La implantacio de les obres
que garantirien una capacitat suficient per al transport de mercaderies no evoluciona com seria

desitjable i I’Estat espanyol suposa un dels maxims responsables™.

2! Gemma Aguilera (2015), al setmanari El Temps, dedica un exemplar a I’Alta Velocitat Espanyola i aporta dades sobre
transport de passatgers per estacio, les quals a partir del 2011 el Ministeri de Foment va deixat de publicar. Al 2014, Madrid
destaca amb 6,8 milions de passatgers (gran part hi van necessariament per arribar a un altre desti final), Barcelona amb 2,5
milions i Valéncia, Malaga, Saragossa i Sevilla entre els 1-1,5 milions. Contrasten les xifres d’estacions com Ségovia amb
348 passatgers, Tardineta (Osca) amb 449, Antequera amb 3.147 i Requena amb 7.122 passatgers. Aquest setmanari apunta
que els 50.000 milions d’euros invertits fins ara amb I’AVE han estat emprats com arma electoral sense cap mena de
justificacié economica i social. També assenyala el perill d’esclat de la bombolla ferroviaria per 1’insostenible endeutament
d’Adif i els desmesurats canons que s’apliquen sobre Renfe, amb el conseqiient risc de privatitzacio de la infraestructura per
fallida de les empreses publiques. Igualment, a partir de 1’entrevista que s’hi realitza a Ginés de Rus, es qiiestionen els
avantatges mediambientals de I’AVE si es considera I’impacte de la construccio de la infraestructura.

22 Sobre aquestes qiiestions sembla recomanable la lectura de Llobet (2014) per la seua senzillesa i rotunditat.

2 Veure I’informe de la Camera de Comerg de Valéncia i Barcelona (2010).

2 Visitar http://www.ferrmed.com

% Alguns reculls de premsa que assenyalen aquest fet son Laura Ballester (16 de gener de 2015); Laura Ballester (21
d’octubre de 2014).
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Introduides les qiiestions de I’AVE i el Corredor Mediterrani, reprenem [’analisi quantitativa
d’infraestructures ferroviaries. Ara pero, centrarem de forma breu el nostre interés en el transport
metropolita, és a dir, metros, tramvies i similars. Es tracta de mitjans ferroviaris que juguen un paper
clau en la mobilitat de les ciutats i la connexié d’arees urbanes que mantenen fluxos intensos de
desplacament d’individus. Recordem, al Pais Valencia ¢s FGV qui gestiona dita infraestructura la qual
considera el seu servei transport metropolita pero, en ocasions, ofereix linies similars a les que altres
territoris consideren ferrocarril estandard (no metropolitd). A¢o s’ha de tenir en compte per a
interpretar els resultats que tot seguit presentem. Aixi doncs, a partir de la taula 20 podem observar
com, en termes de densitat demografica (km de xarxa per habitant), Valéncia i Alacant sempre superen
I’estoc de Barcelona i Bilbao perod resten allunyades de la situacido de Madrid. Pel que fa a la densitat
territorial (km de xarxa per km” de superficie), Valéncia obté ratios superiors a Barcelona i Bilbao
perd inferiors a Madrid. En canvi, Alacant tinicament supera les dotacions de Barcelona. Sembla
probable que la qiiestid6 metodologica de la gestié del ferrocarril a que hem fet referéncia, en part, siga
capac d’explicar aquestes xifres. Es a dir, si el Ministeri de Foment recull com a transport metropolita
alguns serveis que Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana proveeix perd que aparentment tenen
naturalesa no metropolitana sin6 de ferrocarril convencional, almenys en comparacio a altres regions,

aquesta practica de registre pot engrossir les xifres de les ciutats valencianes.

Taula 20. Km de xarxa metropolitana de ferrocarril per cada 1000hab. i per km” de superficie

Barcelona Bilbao Madrid Valéncia Alacant
Densitat demografica
2009 0,01213 0,01874 0,04509 0,02929 0,02032
2010 0,01274 0,01899 0,04520 0,02966 0,02044
2011 0,01405 0,02035 0,04589 0,02959 0,02040
2012 0,01407 0,02045 0,04564 0,02933 0,02055
2013 0,01421 0,02066 0,04613 0,02945 0,02218
Densitat territorial

2009 0,00275 0,00553 0,03539 0,00632 0,00439
2010 0,00291 0,00561 0,03580 0,00636 0,00439
2011 0,00319 0,00598 0,03642 0,00636 0,00439
2012 0,00319 0,00598 0,03642 0,00632 0,00443
2013 0,00319 0,00598 0,03642 0,00632 0,00476

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades de I’Anuari del Ministeri de Foment i ’INE

2.3. Estoc i inversio en ports

En aquest apartat analitzarem les inversions i les dotacions referents a infraestructures portuaries.

Abans pero, farem un pas previ on veurem la importancia dels ports valencians en el si de 1’Estat
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mitjangant les xifres de moviment de mercaderies i passatgers. El port de Valéncia sera 1’inic que
apareixera als nostres grafics per la seua destacada importancia respecte altres ports del Pais Valencia
com el d’Alacant o Castelld. No obstant, també s’hi disposa de dades d’aquests a les taules
referenciades en I’annex.

Comencarem amb les dades referents a mercaderies. Per a aixd hem elaborat els segiients grafics de
sectors a partir de la taula 4 de I’annex. A la figura 24 trobem la quota de mercaderies que
mobilitzaven els principals ports de I’Estat a I’any 1992. El port més important era el de Bilbao i el
port de Valéncia quedava en novena posicié amb poc més del 4,5% de la quota de mercaderies totals.

Figura 24. Ports més rellevants segons transport de mercaderies al 1992 (%)

Bilbao;
12,07%

Algesires;
11,86%

Resta; 54,26% .
Tarragona;

9,84%

’\/_ Barcelona;
7,44%

5
\_/\ Valéncia

4,53%
Font: Elaboracié propia a partir de dades del Ministeri de Foment
Onze anys després, la situacié és ben diferent. Si mirem la figura 25, els tres ports més importants
passen a situar-se al sud i a I’est de la peninsula. Valéncia representa el segon port més important de
I’Estat espanyol amb el 14,35% de la quota de mercaderies espanyola. D’aquesta manera, es fa patent

el volum i la importancia del port de Valéncia per a 1’economia espanyola i, encara més, per a la

valenciana.
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Figura 25. Ports més rellevants segons transport de mercaderies al 2013 (%)
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L’altra analisi que podem fer per conéixer la importancia de cada port es basa en estudiar el

moviment de passatgers. Les segiients figures (26 i 27) tracten de recollir la quota de passatgers dels

principals ports de 1’Estat a partir de les dades de la taula 5 de I’annex. Al 1992, la importancia del

port de Valéncia en aquest area era més bé escassa. El port més rellevant era el d’Algesires, seguit del

de Ceuta i els insulars. La situacio al 2013 no és gaire diferent. Els ports insulars i el d’Algesires

continuen liderant el mercat pero el port de Valéncia incrementa lleugerament la seua posicio relativa

(quasi un punt percentual més).

Figura 26. Ports més rellevants segons transport de passatgers al 1992 (%)
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Font: Elaboracié propia a partir de dades del Ministeri de Foment
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Figura 27. Ports més rellevant segons transport de passatgers al 2013 (%)
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Un cop diagnosticada la rellevancia del port de Valéncia i la comparativa respecte la resta de ports
de I’Estat en termes de passatgers i tones de mercaderies, estudiarem els indicadors referents a inversio
1 estoc en infraestructures portuaries. En aquest punt cal remarcar que 1’analisi de I’estoc i la inversio
en ports, ja siga en termes poblacionals o de PIB, no pot prendre la mateixa consideracid que en la
resta d’infraestructures ja que no totes les regions tenen costa pel que la interpretacio pot esdevenir
esbiaixada. Es a dir, una lectura rigorosa ha de prendre en consideracié que en les comparacions amb
la mitjana estatal, hi trobem en el calcul d’aquesta mesura estadistica regions on no s’hi disposa de cap
mena d’infraestructura portuaria per impossibilitat fisica del territori. D’aquesta manera, s’hi pot
deduir que indicadors de la mitjana estatal tendiran (no sempre) a ser inferiors als indicadors referents
a territoris amb infraestructures portuaries, com el valencia. Evidentment, aquesta tendéncia dependra
de la magnitud i envergadura de les inversions i 1’estoc en ports del territori cas d’estudi. Per la seua
destacada importancia analitica, no deixarem d’insistir en aquest assumpte durant tota la investigacio.

La inversi6 en infraestructures portuaries durant el periode 1964-2011, termes absoluts i monetaris
constants, segueixen una evolucio creixent tant a I’Estat com al Pais Valencia. Si bé al 1964 les xifres
d’inversio eren gairebé les mateixes per ambdos territoris, des de la década dels vuitanta, al cas
valencia engeguen un creixement més intens que en el cas espanyol, pel que la diferéncia esdevé cada
cop major. De la mateixa manera, 1’estoc portuari és major al Pais Valencia que a la mitjana estatal. El
creixement de 1’estoc ha estat debil des del 1964 fins al *80 i I’estancament de ’estoc valencia durant
aquest periode és major que a Espanya. Sera a partir de meitat dels vuitanta quan 1’estoc s’incrementa
de forma important tant al Pais Valencia com a la mitjana de 1’Estat sent el diferencial entre aquests

dos cada cop major. Es a dir, el creixement a partir d’aleshores ha sigut superior en el cas valencia que
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en la mitjana de I’Estat. Com a resultat, 1’estoc durant el periode 1964-2011 s’ha multiplicat per més
de cinc en el cas valencia i per quasi quatre en el cas de la mitjana espanyola.

Com era d’esperar segons les anotacions que hem fet anteriorment, tant 1’estoc com les inversions
en ports al Pais Valencia son superiors a les xifres de la mitjana espanyola, on s’integren territoris
sense ports.

A la segiient figura 28, tenim el pes de I’estoc d’infraestructures portudries valencianes sobre el
total de les infraestructures de transport del Pais Valencia. Comparem el cas valencia amb I’espanyol.
Aquest grafic és molt interessant perqué ens mostra una enorme caiguda del pes relatiu dels ports
valencians des del 1964 fins al 1977 per després estancar-se fins el 2001, quan comenga un modest
increment fins 1’altim any que s’ha analitzat. Si ens fixem, el fre de la caiguda de la importancia
relativa dels ports al Pais Valencia coincideix en el moment que 1’estoc portuari es dispara, tal com
hem assenyalat abans, a la meitat dels vuitanta. Sembla molt curids que hi haja periodes del temps en
qué el pes relatiu de ’estoc de ports a Espanya siga major que al Pais Valencia. Es a dir, a Espanya hi
ha territoris amb costa i d’altres sense, aleshores el valor agregat mitja hauria de ser menor que el

d’una regi6 costera i, a sobre, com la valenciana amb ports de gran importancia.

Figura 28. Pes de I’estoc d'infraestructures portuaries sobre el total infraestructures de transport del territori
1964-2011 (%, preus 2005)
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A continuacio, farem s de les dades amb qué obriem la seccid sobre infraestructures portuaries

referents a transport de mercaderies i passatgers. A partir d’elles i les xifres d’inversid i dotacié hem
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pretés configurar dues figures molt reveladores on tractem d’estudiar I’adequacio de la inversid i
I’estoc valencia a I’activitat que sostenen aquestes infraestructures portuaries en el conjunt de 1’Estat.
En primer lloc, hem plantejat el segiient interrogant: les inversions en infraestructures portuaries que
rebem els valencians s’ajusten al pes de I’activitat de transport de mercaderies i passatgers d’aquestes

en relacio al total del volum suportat pels ports de 1’Estat?

Figura 29. Pes de les inversions portuaries sobre inversions portuaries de I’Estat, quota de mercaderies i de
passatgers 1992-2011 (%, preus de 2005)
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L’anterior figura 29 tracta de donar resposta a la pregunta que hem formulat. Podem observar que a
partir del 1997, la quota d’inversions en ports que rep el territori valencia es situa sobre la quota de
passatgers pero sota la quota de mercaderies, per a la série 1992-2011. D’aquesta manera, si calculem
una mitjana de les quotes de mercaderies i de passatgers, les inversions en ports se situen damunt
durant 1992-2001 i per sota o igual per al periode 2001-2011. Aixi doncs, s’adequa el pes de les
inversions en ports a 1’activitat que sostenen els ports valencians? Doncs si en el cas de passatgers i no
en el de mercaderies. Per al conjunt, podem entendre que des del fort augment del transport de
mercaderies dels ports valencians, sobretot el de Valéncia, les inversions s’han quedat enrere. Fins i
tot, €s preocupant el fet que la quota mitjana de transport evolucione positivament mentre el pes de les
inversions s’hi reduisca. Aquesta evolucid present pot generar problemes en el futur de ’activitat

portuaria.
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Figura 30. Pes de l'estoc portuari sobre estoc estatal, quota de passatgers i mercaderies 1992-2011 (%)
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La figura 30 pretén donar resposta a la mateixa pregunta plantejada anteriorment perd en termes de
dotacié o estoc en infraestructures de transport: la dotacié en infraestructures portuaries del territori
valencia es correspon amb el pes de 1’activitat de transport de mercaderies i passatgers d’aquestes en
relaci6 al total del volum suportat pels ports de 1’Estat? Podem observar que el pes relatiu de I’estoc és
molt superior a la quota de passatgers. Si comparem amb la quota de mercaderies, tenim que fins al
1999 és lleugerament superior perd a partir d’aquest any esdevé inferior i cada cop de forma més
accentuada. Si fem la comparacié amb la mitjana de les quotes de mercaderies i passatgers, obtenim
que el pes relatiu de I’estoc portuari sobre el conjunt de 1’estat és superior a la participacio en la quota

conjunta de mercaderies i passatgers. No obstant, la distancia s’ha anat reduint durant el periode

estudiat.
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Figura 31. Pes de ’estoc portuari regional sobre el total estatal. Analisi comparada 1964-2011 (%, preus de 2005)
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A la figura 31, podem veure el pes de 1’estoc d’infraestructures portuaries de diferents regions
sobre 1’estoc total d’infraestructures portuaries de 1’estat. Les regions que hem introduit son aquelles
on s’hi troben els ports més importants, ja siga en transport de mercaderies o en transport de
passatgers. Podem comprovar que Andalusia acull el major estoc portuari. Aquesta rellevancia es
correspon amb la permanent primacia del port d’Algesires tant en 1’ambit de les mercaderies com en el
de passatgers. El segon lloc, per a la major part de la série 1964-2011, és per als ports catalans. Tot
seguit tenim els ports del Pais Basc, els valencians i, finalment, els de les Illes Balears.

No trobem cap tendéncia general ni evolucid conjunta. Podem veure que al cas valencia, el pes de
I’estoc portuari decreix fins aproximadament al 1983, any en qué comenca a incrementar-se el pes
relatiu coincidint, logicament, amb I’inici del gran creixement de I’estoc. Aixi doncs, a partir d’aquest
any el Pais Valencia s’uneix a la senda del creixent pes relatiu dels port catalans, que es combina amb
I’estancament i posterior pérdua de pes relatiu de les infraestructures portuaries del Pais Basc i
d’Andalusia.

Pero, per qué¢ I’estoc d’infraestructures portuaries a Catalunya és sempre major que al Pais
Valencia? I per que la mateixa dada també ha estat superior al Pais Basc fins al 20037 Anem a tractar
de cercar la resposta amb les xifres de transport de mercaderies i passatgers amb qué hem introduit el
capitol. Catalunya compta amb dos ports importants: Barcelona i Tarragona. El Pais Valencia té tres

grans ports d’interés nacionals: Alacant, Castell6 i Valéncia. Al Pais Basc trobem el de Bilbao. B¢,

93



Neéstor Vercher Savall

doncs en termes de mercaderies vegem que ’activitat dels ports catalans™ sempre ha estat superior a
la dels valencians fins a 2010, quan els ports valencians superen als catalans. A¢o explica tal
diferéncia d’estoc d’infraestructures entre Catalunya i Valéncia? Doncs, al 1992 la diferéncia de la
quota de mercaderies entre Catalunya i Valéncia era quasi de deu punts i el diferencial en la figura 31,
de menys de tres punts percentuals. Al 2013, la quota de mercaderies dels ports valencians ja supera
en més de dos punts a la catalana i, per contra, el diferencial del pes relatiu d’estocs és exactament de
tres punts percentuals. Es raonable que s’haja incrementat el diferencial d’estoc portuari durant 1992-
2013 entre Catalunya i Pais Valencia quan 1’activitat de mercaderies valenciana ha convergit fins
superar la catalana? Necessariament haurem de veure les xifres de passatgers”’ per no quedar-nos amb
una visié esbiaixada. La quota catalana de passatgers sempre €s superior: en 1992 era dos punts
superior i al 2013 quasi nou punts percentuals. Mentre al periode 1992-2013 la quota catalana es
multiplica per quasi 4, al cas valencia no arriba a multiplicar-se per 1,6. Per tant, 1’activitat de
transport de passatgers explicaria perque els ports catalans no han parat d’incrementar el seu estoc
d’infraestructures malgrat frenar la importancia relativa de la seua activitat en mercaderies.

Al cas basc quina és la resposta davant el superior estoc? En termes de mercaderies, la quota basca
ha estat superior fins al 1995. Al 2013, la quota valenciana quasi triplica la basca. Si ens fixem en el
transport de passatgers, els ports valencians sempre han tingut una activitat molt superior a la dels
ports bascos amb un diferencial de dos i tres punts percentuals. El pes de I’estoc basc passa a ser
inferior al valencia al 2003, pel que I’impacte de I’activitat de mercaderies sobre el pes de 1’estoc
d’infraestructures es produeix amb vuit anys de retard. Aixo fa entreveure un periode de desequilibri
entre 1’estoc real valencia i aquell que correspondria al volum de la seua activitat.

A continuacio, estudiarem les inversions en ports i el corresponent estoc en termes poblacionals.
Segons la figura 32 , les inversions per capita en ports valencians son superiors a les del cas espanyol
per a tot el periode que consta al grafic. S’assoleixen diferéncies de fins a 20€ per habitant pero, amb
la crisi economica les xifres per capita es redueixen intensament en ambdoés territoris sent major la
caiguda al Pais Valéncia. Com haviem dit, la comparacié6 en termes poblacionals no és del tot
significant per al cas portuari. Tot i aix0, al final de la seérie les diferéncies entre les inversions
valencianes i espanyoles son molt escasses. Pel que fa a I’estoc per capita (figura 33) sempre ha estat
superior a I’estatal per al periode 1995-2011 encara que al punt de partida és molt proxim i fa preveure

que el diferencial previ era molt reduit.

26 Mirar taula 6 de I’annex.
¥ Mirar taula 7 de I’annex.
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Figura 32. Inversions per capita en ports 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Figura 33. Estoc d'infraestructures portuaries per capita 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Per acabar amb els indicadors relatius a les infraestructures portuaries, introduirem una mesura

relacionada amb 1’activitat productiva, €s a dir, en termes de PIB. En el cas de les inversions en ports,
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les xifres reflexen 1’evolucio de la figura 34. Facilment podem comprovar que les inversions en termes
de PIB son majors al cas valencia que 1’espanyol. Per aixo, resulta preocupant que la diferéncia entre
les xifres del Pais Valencia i I’Estat es reduisquen amb la crisi fins les dues centésimes percentuals de
distancia (front les sis de I’inici del periode). Un cop més podem adonar-nos de 1’evolucid6 més
fluctuant de la série valenciana.

Pel que fa a I’estoc portuari en termes de PIB, s’hi presenta a la figura 35. En ella vegem que la
xifra valenciana és sempre superior a 1’espanyola. Al 2002 es produeix un creixement en ambdos
territoris sent el creixement valencia superior a I’espanyol. Recordem de nou que la peculiaritat de les
infraestructures portuaries poden explicar aquesta dinamica. Es a dir, la impossibilitat de que tots els

territoris de I’Estat reben aquesta mena d’inversions i que, per tant, registren dotacié alguna.

Figura 34. Inversions en infraestructures portuaries en termes de PIB 1995-2011 (%, valors corrents)
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Figura 35. Pes en % de I’estoc d’infraestructures portuaries sobre PIBpm 1995-2011 (valors corrents)

2,51%
2,50% -
2,30%
2,10%
1,90% ==Fstat Espanyol

1,78%  ====Pais Valencia

1,70% ya

1,50%
1,49%

1,30% T T T T T T T T T T T T T T T T 1

A
o 9
99

Font: elaboracio propia a partir de la base de dades de la Fundacié BBVA-IVIE (2014) i PINE

Abans de finalitzar 1’apartat d’infraestructures portuaries cal proposar de nou la necessitat del
Corredor Mediterrani. El port de Valencia requereix una infraestructura ferroviaria i multimodal que li
permeta dirigir les mercaderies que rep de I’Asia amb direccié al nord d’Europa. L’avantatge de
localitzacid és contrarestat per les insuficiéncies infraestructurals de connexié amb Europa. Aixo fa
que les empreses que desitgen distribuir les seues mercaderies provinents de 1’Orient arreu d’Europa
preferisquen trigar més temps de navegacid i desembarcar, per exemple, al port de Rotterdam o
Anvers on I’enorme logistica i connexié amb la resta d’Europa fa que aquesta via hi siga més rendible
i més rapida a la fi. Actualment un 75% del transit que va a Europa des de ’Asia dona la volta per
Gibraltar, fet que no respon a cap coheréncia econdmica i s’oposa a la necessaria idea del Mediterrani
com a porta d’entrada de la Xina a Europa (Turr6, 2014). Pot semblar anecdotic perd resulta molt
revelador comprovar com gran part dels productes que comprem de la Xina (per exemple, online) son
rebuts a casa nostra pero, no des del port de Valéncia sin6 des del de Rotterdam. Davant aco, I’impuls
d’infraestructures com el Corredor Mediterrani permetria superar la logica de la competéncia entre els
ports de Valéncia i Barcelona, cap a una estratégia comercial conjunta per competir amb altres ports
del Mediterrani Occidental (Marsella, Génova o Napols) i, fins i tot, amb Rotterdam (Soler, 2011a).
Malgrat tot, la tendéncia natural dels ports de I’Euram no ha estat insatisfactoria i han crescut més que

els de Génova o Marsella.
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2.4. Estoc i inversio en aeroports

L’ultima tipologia d’infraestructures de transport analitzada sera I’aeroportudria. De la mateixa
forma que hem encetat la seccid sobre ports amb dades relatives a transport de mercaderies i
passatgers, ho farem també amb els aeroports. Aixi doncs, a partir de la taula 8 de I’annex hem obtés
la figura 36 en la que trobem dades percentuals sobre el transport de passatgers al 1990. Hi
comprovem que en aquest any I’aeroport amb major trafic de passatgers era el de Madrid. El segon era
el de Palma de Mallorca i I’acroport de Barcelona quedava més de deu punts percentuals sota el de
Madrid. Els aeroports valencians restaven lluny dels principals i I’ Altet d’Alacant superava amb quasi

el doble de quota a I’acroport de Valéncia.

Figura 36. Transport de passatgers al 1990 (quota en %)
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Tretze anys després (figura 37), la situacid és semblant perod amb petites diferéncies. Barcelona s’ha
apropat molt a Madrid i ara el diferencial és menor a tres punts percentuals. Al mateix temps, els
aeroports valencians han incrementat la seua rellevancia assolint tots dos una quota del 8,25% dels

passatgers. Tanmateix, Alacant continua superant a Valéncia.
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Figura 37. Transport de passatgers al 2013 (quota en %)
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En el cas del transport de mercaderies (figures 38 i 39 a partir de la taula 9 de I’annex) 1’hegemonia
de I’aeroport de Madrid és molt evident ja que mobilitza més de la meitat de les tones que es mouen a
I’Estat. Els aeroports del Pais Valencia no tenen una preséncia destacable. Ambdds assoleixen el
5,14% del total de tones transportades al 1990 sent 1’aeroport de Manises el que supera amb més del
doble al d’Alacant. La situacio al 2013 encara és més radical si cap. Madrid frega el 66% de la quota
de mercaderies i el pes relatiu dels aeroports valencians es redueix a menys del 3% de la quota estatal.
Queda clar doncs, que els aeroports valencians tenen de certa manera repartides les tasques, ja que
I’aeroport d’Alacant destaca per la xifra de passatgers, mentre el de Valéncia per la de mercaderies.
No obstant, cap dels dos esta entre els tres millors de cada activitat. Amb tot aixo, Madrid és qui regna
en la qiiestio de les xifres, tant en passatgers com en mercaderies (molt més destacable en aquesta

ultima).
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Figura 38. Transport de mercaderies al 1990 (quota%)
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Figura 39. Transport de mercaderies al 2013 (quota en %)
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Un cop diagnosticada la rellevancia dels aeroports valencians i la comparativa respecte la resta

d’aeroports de I’Estat en termes de passatgers i tones de mercaderies, passem a analitzar la inversio i

I’estoc d’infraestructures aeroportuaries en termes monetaris.

Atenent a xifres absolutes en termes constants per al periode 1964-2011, les inversions a I’Estat i al

Pais Valencia en infraestructures aeroportuaries romanen molt reduides fins gairebé I’any 1993, quan

experimenten un creixement molt intens que no s’atura amb contundéncia fins la crisi economica

vigent. Abans del 1993, les inversions al Pais Valencia romanen semblants a les de la mitjana estatal.
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Amb D’inici de la crescuda, la mitjana estatal és superior a la valenciana, pero sera a partir del 2006
quan les inversions valencianes superen les inversions mitjanes de I’Estat. A partir d’aquestes
inversions s’hi genera un estoc d’infraestructures portuaries que segueix una evolucié molt similar per
al cas espanyol i valencia. Si bé durant la primera part del periode 1964-2011 I’estoc és practicament
el mateix, la desviacio més important €s produeix a partir del 1989 quan I’estoc mitja espanyol
comenca un fort creixement, el qual al nostre territori no es produira fins al 2001. Ago genera un
diferencial notable d’estocs que distancia el Pais Valencia de la mitjana espanyola. No sera fins al
2011 quan I’estoc valencia supere a la mitjana estatal. Qué vol dir aix0? Doncs que el creixement
valencia és major que la mitjana de I’Estat. Es a dir, si el creixement s’inicia amb retard perd
convergeix a la mitjana en 2011, parlem d’un creixement més breu perd més intens. Tanmateix, 1’estoc
valencia es multiplica per més de dotze mentre que la mitjana de I’Estat ho fa per quasi deu.

Tot seguit, presentem una mesura molt rellevant. Es tracta del pes de I’estoc de les infraestructures
aeroportuaries sobre 1’estoc total d’infraestructures de transport, per al cas espanyol i valencia. La
figura 40 permet veure que les infraestructures aeroportuaries son menys importants, respecte el total
d’infraestructures de transport, al Pais Valencia que a I’Estat espanyol. El pes relatiu de 1’estoc
aeroportuari valencia és inferior per al mateix cas espanyol durant tot el periode 1964-2011. De fet, en
ambdos casos creix la importancia relativa de les infraestructures aeroportuaries (1’Gs s’ha incrementat
molt des del 1964) pero I’increment per al conjunt de I’Estat ha estat de quasi dos punts percentuals
mentre al territori valencia ha estat lleugerament superior a un punt percentual.

Llavors, aquest és moment de recopilar la informacié que obteniem a partir del mateix indicador
pero en la resta d’infraestructures. En el cas de les carreteres déiem que el menor pes relatiu podria
explicar-se per una major preséncia d’altres modalitats de transport al nostre territori, com el
ferrocarril, fet que seria avantatjos en termes mediambientals per exemple. Pero, després hem vist com
el pes relatiu del ferrocarril també ¢€s inferior en el cas valencia respecte la mitjana estatal. Ara ens
adonem que ocorre el mateix per al cas dels aeroports. Aleshores, com presentavem a la seccio de
ports, €s precisament aquesta infraestructura la que rep una major preseéncia al nostre territori en
comparaci6 al cas estatal i advoca la resta d’infraestructures de transport valencianes a un pes relatiu
inferior al que aquestes hi tenen en el context espanyol. Es un resultat coherent i logic amb el fet que
som una regid costera considerant que a la mitjana estatal s’integren regions sense costa. Pero, cal
recalcar que la série de la figura 28 mostrava periodes en que el pes relatiu dels ports sobre el conjunt

d’infraestructures de transport era major en el cas espanyol que el valencia.
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Figura 40. Pes de I'estoc d'infraestructures aeroportuaries sobre total d'infraestructures del territori 1964-2011
(%, valors constants de 2005)
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Després de la reflexié anterior, passem a introduir-ne una altra si cap encara més significant. Es
tracta del pes de les inversions i I’estoc d’infraestructures aeroportuaries valencianes en el si de I’Estat,
i realitzant una comparativa amb la quota de passatgers i mercaderies que suporten els aeroports del
Pais Valencia.

Comengarem amb les dades referents a les inversions. El pes d’aquestes sobre el total d’inversions
en aeroports a 1’Estat (figura 41) roman generalment inferior a la quota de mercaderies i passatgers
que sostenen els aeroports valencians per al periode 1990-2005. A partir del 2005 supera la quota de
mercaderies i fins el 2009 no sembla que vaja a sobrepassar prolongadament la quota de passatgers
(puntualment ho fa al 2006 perd molt lleugerament). Sobre la quota mitjana d’activitats, és a partir del
2007 quan el pes de les inversions la superen. Cal veure que amb la crisi economica la caiguda del pes
de les inversions ha estat major que la de quotes de transport. Malgrat que actualment el pes de les
inversions s’atenga a la importancia del transport de passatgers i mercaderies, arrossegar durant
diversos anys una inversio inferior també significa dificultats per les possibilitats de 1’activitat en el
futur. A més, €és aconsellable identificar el significat de les dades perque la inversid en aeroports pot
disparar-se durant uns determinats anys, sent 1’objecte d’aquestes una infraestructura ineficient o sense

cap mena de s (Aeroport de Castello).

102



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

Figura 41. Pes de les inversions en aeroports sobre les inversions en aeroports de I'Estat, quota de passatgers i de
mercaderies 1990-2011 (%, valors constants de 2005)
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Els mateixos indicadors perd en termes d’estoc son els que presenta la figura 42. Per una banda,
analitzem el pes de ’estoc monetari de les infraestructures aeroportuaries valencianes sobre el total
d’infraestructures aeroportuaries de 1’estat. Tractem de comparar si la importancia relativa de ’estoc
valencia s’atén a la importancia de 1’activitat que sostenen aquestes infraestructures aeroportuaries en
el si de I’Estat. Es a dir, la dotaci6 d’infraestructures aeroportudries s’ajusta a l’activitat de
mercaderies i passatgers dels ports valencians? Segons la il-lustracio, la resposta és negativa. Si ens
fixem, el pes de I’estoc aeroportuari valencia sobre el total d’estoc aeroportuari estatal sempre se situa
per davall la quota de passatgers amb un diferencial considerable. Respecte la quota de mercaderies,
I’estoc roman més similar i en ocasions també per davall. Al 2005 el pes de ’estoc va comengar a
créixer notablement provocant un increment del diferencial entre el pes de I’estoc i la quota de
mercaderies.

Per tal de fer una comparacio conjunta hem extret la mitjana aritmética de la quota de mercaderies i
la quota de passatgers, entenent que podia ser un indicador aproximat de la importancia global dels
aeroports valencians respecte el total estatal. D’aquesta manera, per a tot el periode analitzat, el pes de
I’estoc d’infraestructures aeroportuaries sobre el conjunt d’infraestructures aeroportuaries estatals és
inferior (en alguns casos més de 2,5 punts percentuals) a la mitjana de les quotes. Sols a partir del

2010 el pes relatiu de 1’estoc comenga a superar la mitjana de les quotes de mercaderies i passatgers.
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Aixi doncs, podem entendre que al Pais Valencia s’ha donat una menor dotacio relativa
d’infraestructures respecte a la importancia de I’activitat aeroportuaria, almenys durant els vint anys

previs al 2010.

Figura 42. Pes de les infraestructures aeroportuaries valencianes sobre el total estatal i quotes de transport de
passatgers i mercaderies 1990-2011 (%, valors constants de 2005)
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Per continuar, introduirem el volum de poblacié a partir del qual estudiar quines han estat les
inversions i les dotacions aeroportuaries en termes per capita. La inversioé per habitant en aeroports
(figura 43) ¢és inferior al cas valencia que a I’espanyol. Aquesta situacio es produeix durant tot el
periode 1995-2009. Al 2010 la xifra valenciana es dispara perd al 2011 torna a situar-se en
practicament el mateix valor que 1’estatal. Podem destacar 1’impressionant augment de la inversio per
capita amb apogeu al 2003 al cas espanyol, el qual no troba correspondéncia en 1’evolucio del cas
valencia. Aixi doncs, la inversio en aeroports al Pais Valencia no ha estat igual a I’espanyola segons la

poblaci6, sind majoritariament inferior.
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Figura 43. Inversié per capita en aeroports 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Si calculem D’estoc d’infraestructures aeroportuaries per habitant, obtenim la figura 44. La
comparaci6 dels valors per al cas valencia i el cas espanyol és molt reveladora. Com ocorre amb la
inversio, la dotacié per habitant és notablement inferior al Pais Valencia que al conjunt de I’Estat
espanyol. Si al 1995 I’estoc per capita espanyol era 2,3 vegades superior al valencia, al 2011 ho era 1,9
vegades. Es a dir, hem estat menys dotats per capita perd durant el periode analitzat el diferencial s’ha

reduit un 17,39 %.
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Figura 44. Estoc per capita d’infraestructures aeroportuaries 1995-2011 (euros constants de 2005)
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Finalment, les ultimes mesures que presentarem sobre les infraestructures aeroportuaries seran les

relatives a [’activitat productiva de

L’analisi de la importancia de les inversions aeroportuaries segons I’activitat economica (figura 45)
revela de nou que els valencians no assolim les xifres mitjanes del conjunt de I’Estat. Les inversions
en termes de PIB son inferiors en el cas valencia per a tot el periode 1995-2009, al igual que ocorria

amb la inversié per capita. Al 2010 també es produeix una important crescuda de la xifra valenciana

cada economia, a¢o ¢és, en termes de Producte Interior Brut.

que al 2011 cau fins aproximar-se molt al pes de les inversions espanyoles en termes de PIB.

106



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

Figura 45. Inversio en aeroports en termes de PIBpm 1995-2011 (%, termes corrents)
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Per la banda de I’estoc d’infraestructures aeroportuaries en termes de PIB a preus de mercat, segons

la figura 46 obtenim que les dotacions aeroportuaries del territori valencia en termes de PIB son

inferior al pes de les infraestructures aeroportuaries espanyoles sobre el PIB espanyol. Que vol dir

aix0? Doncs que la dotacié d’infraestructures aeroportuaries de 1’economia valenciana és relativament

menor a la dotacio de I’economia espanyola. Si al 1995 I’indicador valencia és 0,44 punts percentuals

inferior a I’espanyol, la situacio al 2011 és encara més accentuada ja que el diferencial arriba a ser de

0,75 punts percentuals. D’altra manera, per a un mateix nivell economic, el territori valencia estaria

infradotat en termes d’infraestructures aeroportuaries en comparacid amb el conjunt de I’Estat

espanyol.
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Figura 46. Estoc en termes de PIBpm de les infraestructures aeroportuaries 1995-2011 (termes corrents)
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3. ANALISI CONJUNTA DE L’ESTOC I LA INVERSIO

Al llarg del capitol segon del present apartat sobre infraestructures de transport hem fet un repas de
cadascuna (carreteres, ferrocarrils, ports i aeroports) de forma desagregada i aplicant diferents
indicadors a totes quatre. Amb aquest capitol tercer pretenem agrupar el conjunt de les infraestructures
de transport per tal de poder fer una analisi global. D’aquesta manera, podrem aportar algunes
conclusions generals sobre la situacio de les infraestructures de transport al nostre territori. Els
indicadors que veurem tot seguit son alguns dels ja emprats durant els punts previs.

Per comengar, centrarem 1’atencié a les inversions en infraestructures de transport a partir de les
quals se’ns facilitara I’entesa de les dades referents a dotacid o estoc que veurem més avant. Abans
pero, insistim en no oblidar la peculiaritat que genera incloure les infraestructures portuaries i fer-ne
comparacions, ja que tots els territoris no reben inversions ni per tant registren dotacions.

Les xifres d’inversid, tal com es pot haver comprovat fins aci, acostumen a ser per naturalesa més
irregulars que les d’estoc. Logicament, les dotacions séon acumulatives mentre les inversions no.
Igualment, les inversions en un territori concret, quan aquestes provenen majoritariament d’un ens

territorial de major rang, tendeixen a registrar major fluctuacié que les xifres del conjunt de ’ens
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superior, és a dir, I’Estat. A¢o s’explica perqué 1’administracié de qui emanen els recursos pot efectuar
alteracions pero no solen ser for¢a accentuades. En canvi, si en un any determinat s’hi realitza una
infraestructura en un territori concret, aquest registrara major creixement de les xifres d’inversio que la
mitjana de I’Estat. Per la seua banda, les alteracions de les xifres estatals responen, en part, als cicles
economics. Durant els periodes expansius la inversio publica acostuma a créixer i en els cicles
recessius, a reduir-se. No obstant, podem trobar que en alguns periodes recessius breus o en ’inici
d’altres recessions que perduren més temps (com I’actual) la inversidé publica creix per la pretensid
d’implementar politiques keynesianes.

Entrant en matéria, les xifres absolutes en termes constants d’inversié en infraestructures de
transport al Pais Valencia son superiors a la mitjana espanyola per a practicament tot el periode 1964-
2011, amb una evolucid creixent en ambdos casos. En conseqiiéncia, I’estoc total d’infraestructures de
transport, també en termes constants i xifres absolutes, per al cas valencia soén superiors a les de la
mitjana estatal. Si bé al 1964 el diferencial és de 261 milions, al 2011 s’assoleix la xifra de 6.603
milions d’euros. Al final de la série 1’estoc valencia d’infraestructures de transport suposa 1,48
vegades I’estoc de la comunitat autonoma mitjana de I’Estat. Pero, evidentment aquestes xifres en
termes absoluts no son del tot esclaridores perque deixen enrere qiiestions com 1’envergadura de
I’economia de cada territori o la poblacio que hi viu, aixi com el fet que el Pais Valencia disposa d’una
infraestructura que altres territoris no hi poden gaudir (ports). Per aix0, necessariament hem de
relativitzar-ho amb altres indicadors.

El primer d’aquests indicadors relatius sera el referent al volum poblacional de cada territori. Les
xifres relatives a la inversid per capita presenten un panorama per al territori valencia forga
preocupant. Com mostra la figura 47, durant practicament tot el periode 1995-2011, la inversid per
habitant en infraestructures de transport ha estat inferior al Pais Valencia respecte a les xifres de
I’Estat. De fet, si bé al 1995 el Pais Valencia tenia una inversio per capita superior en 11,35€, al 2011
la xifra s’inverteix i els valencians disposen d’inversions per capita 107,91€ inferior. Si ens fixem,
existeixen periodes durant els quals la inversio per capita espanyola creix molt mentre la valenciana
decreix. Al final del periode s’evidencia ’enorme caiguda de les inversions per habitant al cas
valencia i espanyol a ra6 de les intenses politiques de reduccid de la despesa publica com a
conseqiiéncia de la crisi economica i de les finances publiques.

Pel que fa a I’estoc per capita, la figura 48 ens reflexa la també menor dotacio d’infraestructures de
transport per habitant del territori valencia respecte 1’Estat espanyol. Per a tot el periode 1995-2011 la
xifra és menor i, de fet, es produeix divergéncia. Es a dir, el diferencial al 1995 és de 421€ mentre que
al 2011 és de 1.278€. Llavors, aquesta diferéncia d’estoc per capita es multiplica per més de tres

durant els 16 anys analitzats.
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Figura 47. Inversio per capita en infraestructures de transport 1995-2011 (euros per habitant constants de 2005)
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Figura 48. Estoc per capita d'infraestructures de transport 1995-2011 (euros per habitant, preus de 2005)
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I que obtenim si comparem la inversio i dotacid total en infraestructures de transport en termes
d’activitat economica de cada territori?

Per al cas de la inversi6 (figura 49), les xifres sobre valor de PIB tornem a constatar una menor
inversio6 en infraestructures de transport per al territori valencia, amb I’excepcio dels dos primers anys
de la série 1995-2011. Es a dir, les inversions en infraestructures de transport, segons la dimensié de
I’activitat productiva de cada territori, ha estat inferior per als valencians que per al conjunt de I’Estat.
A més, comprovem I’estrepitosa caiguda de 1’esmentada xifra a partir del 2009 amb la crisi
economica. De fet, la forma de la corba €s molt semblant a la d’inversi6é per habitant. En la mateixa
linia, la figura 50 mostra 1’estoc d’infraestructures dels transport en termes de PIB a preus corrents. De
nou, el Pais Valencia demostra una menor dotacié en termes de PIB en comparacid a I’Estat espanyol.
Es a dir, al mesurar el pes de les infraestructures de transport en 1’activitat economica del territori
vegem que per al cas del Pais Valencia, durant tot el periode 1995-2011, existeix una menor dotacio
que al cas estatal. El pes de les infraestructures de transport sobre 1’activitat productiva ha evolucionat
positivament per ambdos territoris. Pero 1’evolucié no ha estat igual d’intensa: el creixement en el cas
espanyol ha sigut superior al valencia. Per la qual cosa, el diferencial a 1’any final (més de 3 punts

percentuals) €s superior al I’inicial (1,53 punts percentuals).

Figura 49. Inversio en infraestructures de transport en termes de PIBpm 1995-2011 (%, termes corrents)
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Figura 50. Estoc d'infraestructures de transport en termes de PIB (% a partir de valors corrents)
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Amb tot agd, podem saber si la inversioé d’infraestructures de transport al Pais Valencia aixi com
I’estoc que se’n deriva s’adequa a les necessitats de 1’activitat economica i el volum de la poblaci6o?
Les figures 51 1 52 ens ajudaran a reflexionar sobre I’interrogant, encara que la resposta definitiva, si
existeix, suposara ampliar I’ambit de valoracié de les xifres i necessitats.

La primera de les figures presenta els pes de la poblacié valenciana sobre la total espanyola, el pes
de PIB valencia sobre el total estatal i el pes de les inversions en infraestructures de transport al
territori valencia sobre el conjunt d’inversions en infraestructures de transport de 1’Estat. Les xifres per
a la série recollida ens diuen que, amb I’excepcié de 1’any 1995 i 1996, el pes de les inversions en
infraestructures de transport al territori valencia han sigut inferiors al seu pes en poblacio i en
produccié en termes de PIB. Encara més, si calculem les mitjanes de cada magnitud per al periode
complet, tenim que mentre el pes mitja de les inversions s’ha situat en el 8,33%, per al cas de la
poblacid i el PIB ha estat del 10,37% i 9,66%, respectivament. Cal remarcar I’enorme caiguda del pes
de les inversions valencianes durant 2001-2003, la qual s’enfonsa quasi fins al 6% distanciant-se fins a
més de tres 1 quatre punts percentuals dels valors del PIB i la poblacid, respectivament. A més a més,
si ens fixem en I’evolucid global de tot el periode, mentre el pes del PIB i la poblaci6 s’ha incrementat
(0,91 1 0,05 punts percentuals, respectivament), el pes de les inversions dels infraestructures de
transport al Pais Valencia s’han reduit 2,85 punts percentuals. Per tant, a banda que les inversions no

responen generalment al pes de 1’activitat productiva i de la poblacio, aquestes han evolucionat en
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direccid contraria: un pes de les inversions que es redueix davant una major presencia de ’activitat

productiva i la poblaci6 valenciana en el conjunt estatal.

Figura 51. Pes de la poblacio, del PIBpm* i de la inversi6 en infraestructures de transport valencianes** sobre
total estatal (%)
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*PIB a preus de mercat en termes corrents; **Inversio en infraestructures en termes constants de 2005

La figura 52 aplica el mateixa esquema d’analisi per al cas de les dotacions: els pes de la poblacid
valenciana sobre la total espanyola, el pes del PIB valencia sobre el total estatal i el pes de 1’estoc
d’infraestructures de transport del territori valencia sobre el conjunt d’infraestructures de transport de
I’Estat espanyol.

En primer lloc, la dotacid de les infraestructures de transport al territori valencia s’atén al seu pes
en poblacio? Visiblement, no. Durant tot el periode el pes de les infraestructures valencianes sobre el
total estatal és inferior al pes relatiu de la poblacié. Cal adonar-se que la tendéncia del pes poblacional
ha estat creixent mentre que el pes de les infraestructures de transport ha estat decreixent. Per aixo, el
diferencial s’incrementa notablement: al 1995 la diferéncia era d’1,72 punts percentuals i al 2011 ja
s’havia incrementat fins a 2,6 punts percentuals.

I en el cas de I’activitat productiva, s’atén la dotacié d’infraestructures de transport valencianes?
De nou, la resposta és negativa. La importancia de 1’activitat economica valenciana sobre 1’espanyola
¢és major que la importancia de les infraestructures de transport valencianes sobre el total estatal. Un
cop més, el diferencial entre aquestes xifres creix durant el periode analitzat: al 1995 el diferencial és

de 0,73 punts percentuals i al 2011 d’1,26 punts percentuals. L’evolucié d’ambdoés indicadors és
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diferents durant els anys que estudiem: mentre el pes relatiu del PIB valencia creix moderadament, el

pes de les infraestructures de transport sofreix una reduccié de 0,48 punts percentuals.

Figura 52. Pes de la poblacio, del PIBpm* i de I’ estoc d’infraestructures de transport valencianes** sobre total
estatal (%)
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*PIB a preus de mercat en termes corrents; **Estoc d’infraestructures en termes constants de 2005

Si fem una reflexid, podem pensar que per a un mateix nivell productiu poden haver territoris que
requereixen majors estocs d’infraestructures de transport que el valencia. Ja siga perque els nuclis
productius i poblacionals estan més dispersos, per 1’especialitzacio productiva o per una orografia més
complexa. Perd, també cal adonar-se que les arees urbanes com les que trobem al Pais Valencia
concentren major grau d’empreses i poblacid que les rurals. A¢d pot exigir d’una major densitat
d’infraestructures de transport, d’un major manteniment per l’alta intensitat d’is, una qualitat de
I’estoc superior, etc. Tot agd, en termes monetaris, es reflexa en un valor de I’estoc superior el qual pot
acabar compensant les diferéncies relatives quan comparem territoris amb un entramat geografic
diferent al valencia.

Tanmateix, si hi ha diferéncies entres regions majoritariament urbanes i d’altres rurals, entre espais
urbans també s’hi donen necessitats peculiars. Seria el cas del Pais Valencia o Madrid. El Pais
Valencia concentra poblacid i activitat a les comptades arees metropolitanes de qué disposa pero
també presenta nuclis poblacionals més petits i teixit industrial i turistic escampat arreu del territori, el
qual augmenta la necessitat de comunicacions. En canvi, la densitat demografica i la major
concentracidé en pocs nuclis metropolitans que registra, per exemple Madrid, pot facilitar la gestio i

administracio territorial (Boira, 2009).
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Davant d’aquesta heterogeneitat territorial, s’ha vist convenient, simple i reveladora 1’analisi en
termes de PIB i poblacid, la qual omet (o homogeneitza) les caracteristiques qué hem parlat
anteriorment. No obstant, es reconeix la dificultat que implicaria una analisi que contemplara la
totalitat dels factors que hi tenen alguna influéncia en les necessitat territorials de transport, pel que no
es pretén de cap de les maneres assumir com a Unica i totalment valida la interpretacié que aci es fa.
Més bé, n’és una més.

En aquest punt, sembla interessant fer mencid a les técniques que, majoritariament des de la
geografia, s’han vingut emprant per tal de mesurar les capacitats de les xarxes de comunicacio en
contacte amb els sistemes de transport i les activitats humanes. Parlem del concepte d’accessibilitat.
Aquest fa referéncia a la proximitat d’un node front als altres nodes en termes de minima distancia,
cost o temps de viatge. Igualment, altres experts ho relacionen amb la qualitat del tragat, les rendes de
localitzacio o teories d’utilitat aplicades als sistemes de comunicacions (Pueyo, Jover y Zufiga, 2012).
El que pretenem a partir d’aquesta aproximacio als estudis sobre accessibilitat €s tractar de reflexionar
sobre la necessitat de no centrar 1’atencid completa a I’oferta de transport sindé també a la satisfaccio
de les demandes dels territoris i el dinamisme de la seua poblaci6. Aquesta visié rebra una major
importancia quan major siga el grau de desenvolupament del territori en qiiestio.

Aixi doncs, alguns del principals estudis d’ambit nacional en matéria d’accessibilitat son produits
pel Grup d’Estudis en Ordenacié del Territori (GEOT), pertanyent a la Universitat de Saragossa. La
comprensié dels resultats de la major part d’aquests exigeix relacionar-se essencialment amb dos
indicadors: accessibilitat absoluta potencial i factor de ruta®®. Entrant en matéria, en base al primer dels
indicadors, els estudis de Pueyo, Jover y Zuiliga (2012) els quals consideren el transport per carretera,
avid i alta velocitat ferroviaria presenten amb millors valors d’accessibilitat per a I’any 2010 els espais
centrals del nord de la Meseta Central. Amb menor grau perd gens menyspreable se situen els territoris
de la costa mediterrania (Pais Valencia i Vall de I’Ebre) o el centre-sud peninsular (Castella-La
Manxa). Aquests mateixos autors tracten d’avaluar els avangos en accessibilitat provocats tinicament
per les linies d’alta velocitat ferroviaria, també per a 1’any 2010. En aquest ambit, seran els eixos
Madrid-Ciudad Real-Puertollano-Cérdoba, Genil-Antequera-Malaga, Lleida-Camp de Tarragona-
Barcelona, Madrid-Conca-Albacete y Madrid-Segovia els més beneficiats. En menor mesura, entre
d’altres, trobariem 1’eix que passa per Valéncia (Conca-Requena-Valéncia).

En base a I’indicador “factor de ruta” i sota els mateixos termes que el presentat anteriorment, els
resultats indiquen una situacid gairebé diferent. En aquests cas, la zona valenciana si forma part dels
territoris amb millor accessibilitat junt a Madrid-Toledo o Saragossa-Osca, entre d’altres. En tot cas,
s’atribueix gran part de la significacio a la intermodalitat d’aquests territoris que permet sumar

connexions y comunicacions que incrementen el grau d’accessibilitat.

28 Per als detalls metodologics veure Pueyo, Jover y Zufiiga (2012).
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Quan s’integren els pesos demografics de cada territori als indicadors d’accessibilitat, dotem al
sistema de mesura d’un major realisme ja que passen a tenir-se en compte diferents variables com la
poblacioé o la dinamica social i economica. Aixi doncs, a partir de ’indicador factor de ruta i la seua
conjugacié amb variables demografiques, Pueyo, Jover y Zuiiga (2012) obtenen que 1’accessibilitat
dels corredors Madrid-Saragossa-Leida-Barcelona o Madrid-Segovia-Valladolid-Nord-oest peninsular
esdevé veritablement destacable. La inclusio de la variable poblacio en el calcul del factor de ruta
suposa un reforg dels espais proxims a nodes amb bona accessibilitat ferroviaria i elevada poblacid
(zona nord de la Meseta Central). Per altra banda, la zona valenciana s’inclouria en aquelles que
experimenten un variacio positiva relativament baixa.

Algunes conclusions a partir dels estudis d’accessibilitat insinuen que les infraestructures de
transport instaurades durant els ultims anys han millorat indubtablement 1’accessibilitat general dels
territoris peninsulars aixi com les seues relacions internes. En canvi, també s’assenyala el
manteniment d’alguns colls d’ampolla en termes de connexions amb Europa o el refor¢ de les
relacions radiocentriques sobre Madrid (Pueyo i Hernandez, 2013; Pueyo, Jover y Zuiiiga, 2012). Pero
dites relacions radiocéntriques no son igualment fomentades per totes les infraestructures. Si bé I’AVE
pot ser un clar exemple de radialitat accentuada, les carreteres espanyoles generen un patrd
d’accessibilitat (segons el factor de ruta) que no pot catalogar-se completament radial. Ho comprovem
a la figura 5 de I’annex on s’aprecia que 1’accessibilitat per carretera construeix corredors no sempre
radials, pero també de radials. Altra cosa és si parlem del patré que generen, per una banda, les
autopistes sense peatge i, per altra banda, les autopistes de peatge. En aquest cas, tal com s’explicava
al punt 2.1 d’aquest apartat, si podem revelar un patr6 radial en la construccié d’aquelles vies de gran
capacitat finangades amb pressupostos publics mentre que les de peatge no presenten radiocentrisme.
No obstant, parlar de costos econdmics de les infraestructures i d’accessibilitat suposa dues

perspectives diferents perd que, sens dubte, interessa analitzar de forma conjunta.

4. REFLEXIONS PREELIMINARS SOBRE INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT

Amb el proposit de facilitar les reflexions d’aquest bloc del capitol, hem confeccionat les taules de
sintesi 10 1 11 de I’annex. Quant estudiem les infraestructures de transport d’un territori ens hem de
fixar tant en els nivells de dotacié com en els d’inversi6. Quan relativitzem a les peculiaritats del
nostre territori, vegem que l’economia valenciana experimenta una infradotacié generalitzada
d’infraestructures (en termes per capita i PIB). La importancia de la poblacid i 1’activitat productiva
valenciana en el conjunt de 1I’Estat és superior a la dotacid d’infraestructures de transport de qué
disposem. Concretament, la situacié de menor dotacié es repeteix en les infraestructures viaries,

ferroviaries i aeroportuaries. Hem emfatitzat el fet que les xifres per capita i PIB en el cas de les
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infraestructures portuaries no poden tenir la mateixa significacié que en la resta d’infraestructures ja
que no totes les regions hi disposen de costa i, per tant, de ports. Malgrat aixo, les dades d’estoc
global per capita i PIB es presenten inferiors a la mitjana estatal. Es a dir, malgrat tenir una
infraestructura que molts territoris no disposen, registrem un estoc relatiu total d’infraestructures de
transport menor a la mitjana de I’Estat.

També cal destacar aspectes qualitatius com 1’estat de la N-332 en alguns trams entre Valéncia i
Alacant, la sobredimensio de les autopistes de peatge al nostre territori, la gestié centralitzada dels
aeroports i el patr6 radial de les autopistes lliures o el ferrocarril d’alta velocitat, realitats que obvien
les necessitats de D’activitat economica i responen a les politiques territorials tradicionalment
centralistes de 1’Estat espanyol.

La menor dotacié d’infraestructures de transport és conseqiiéncia de les inversions que s’han vingut
practicant i, alhora, es podria solucionar mitjangant I’increment d’aquestes. Pero la realitat resta molt
allunyada d’aquesta opcio. Les inversions en infraestructures de transport al Pais Valencia sobn menors
en termes per capita i PIB, i tampoc s’adeqiien al nostre pes en poblacié i activitat productiva. De nou,
tant les infraestructures viaries, ferroviaries com les aeroportuaries se situen majoritariament en xifres
de menor inversio. Fins i tot, les inversions en I’ambit portuari han caigut molt amb la crisi economica
i segueixen la tendéncia contraria a la de les quotes de mercaderies i passatgers. A¢o ha provocat que
durant aquests Ultims anys les exigencies de [’activitat mercantil i de passatgers no hagen estat
cobertes amb les inversions necessaries. Es molt important aquest ultim fet perqué una menor inversid
avui pot suposar menor dotacié en el futur. En el cas dels ports cal cuidar i millorar I’excel-lent
posicié del port de Valéncia en el transport de mercaderies. Per aixo, resulten extremadament
preocupants les reduccions en les xifres d’inversio i el retras d’infraestructures com el Corredor
Mediterrani, la implantacié del qual milloraria el moviment de mercaderies cap al nord d’Europa i
faria més competitiu el nostre port i la nostra economia (i per suposat, I’espanyola).

Aleshores, si tenim una infradotaci6 sistémica d’infraestructures de transport i les xifres d’inversio
també es mantenen generalment inferiors a la mitjana de 1’Estat, quin futur podem preveure per al Pais
Valencia? Si més no, el futur immediat és la continuitat d’un problema que, fins i tot, podria arribar a
presentar-se de forma més accentuada generant colls d’ampolla estructurals en moltes activitats, els
quals fixarien rigides resisténcies a les possibilitats de desenvolupament del territori valencia. A tot
aixo, insistim a tenir presents les limitacions dels indicadors economics pel que cal fixar-se de forma
paral-lela, perd complementaria, amb d’altres com 1’accessibilitat. En aquests termes, alguns cops, les
insuficiéncies economiques poden no ser igualment palpables en termes d’accessibilitat. Segons
I’indicador que s’empre, en alguns casos l’accessibilitat del Pais Valencia gaudeix d’un statu
acceptable, perd en d’altres es fan paleses les deficiencies d’inversid 1 adequacié de les

infraestructures a la realitat social i economica valenciana en el si de I’economia espanyola.
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VI. LES RELACIONS ENTRE EL FINANCAMENT
TERRITORIAL I LES INFRAESTRUCTURES DE
TRANSPORT

Els apartats desenvolupats fins aci han analitzat a fons la situacido del financament territorial
valencia, aixi com de les infraestructures de transport. Amb aixo, s’han detectat diferents fenomens
relacionats amb el menor i insuficient financament aixi com amb la menor inversidé publica i la
infradotacié existent en materia d’infraestructures de transport. Ara pero, al nostre paréixer, la
veritable aportacio que pretén fer aquest estudi és la de connectar totes dues problematiques i presentar
elements que permeten posar-les en relacid. Amb aquest proposit elaborem la quinta part del treball

que d’immediat s hi presenta.

1. ES RELLEVANT L’ACTIVITAT ECONOMICA I EL NIVELL DE RIQUESA DELS
TERRITORIS?

En primer lloc, ens preocupa saber quina ¢és la rellevancia del PIB per capita en la distribuci6 dels
recursos per capita del sistema de financament autonomic. Es a dir, les CC.AA. més pobres disposen
de menys recursos per capita pel fet ser-ho o, pel contrari, hi trobem ajustaments que, amb
independéncia del nivell de renda regional, permeten als ciutadans accedir a serveis publics d’igual
qualitat en qualsevol territori de I’Estat? L’elaboraci6 dels grafics® s’origina a partir de la taula 12 de
I’annex la qual sintetitza les xifres mitjanes del periode 2002-2011 referents a estoc per capita,

inversid per capita, recursos per capita del sistema de finangament autonomic i PIB per capita.

2 Per conéixer amb detall la metodologia basica emprada en aquest capitol a prop de coeficients de correlaci6 i regressions
lineals es recomana consultar Uriel (2013).
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Figura 53. Grafic de dispersié recursos dels SFA i PIBpm (euros per capita, mitjana 2002-2011)
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Si el nivell de riquesa d’una regid condicionara els recursos per habitant, I’anterior figura 53
mostraria una recta de regressio ajustada amb pendent positiva. Al grafic de dispersié podem observar
que la correlacié és negativa perd el resultat de I’estimacio lineal no és significatiu®’, pel que no
podem concloure que el PIB per capita siga una variable determinant per explicar el comportament
dels recursos per capita del SFA. Pero, el grafic de dispersio si ens permet facilment veure que per a
mateixos nivells de PIB per capita (Pais Valencia i Asturies) hi trobem recursos per capita del SFA
molt diversos i que necessariament ens fan qiiestionar els proposits del sistema de financament
autonomic, sobretot, el principi constitucional de solidaritat interterritorial.

I és rellevant el PIB per capita per a determinar la inversid per capita en infraestructures de
transport? Si la inversid per capita en infraestructures de transport es destinara alla on la riquesa és
major (major activitat productiva), la recta de regressio de la figura 54 hauria de ser creixent. Si per
contra, la inversi6 en infraestructures anara dirigida a les regions menys riques per tal d’estimular-hi
I’activitat economica o per motius de solidaritat en espécie, la pendent de la recta de regressio seria
negativa i, per tant, el coeficient de correlaciéo negatiu. Segons la nostra estimacio, la correlacio és
positiva perd manca de significativitat estadistica’. Es a dir, el PIB per capita tampoc és una variable

rellevant per a estudiar el comportament de les inversions en infraestructures de transport. Malgrat

3 La funci6 obtinguda és y = -0,0089x + 24425 amb R? = 0,016. El coeficient de correlacié entre ambdos variables és
0,1266.

311 a funcid obtinguda és y = 0,0026x + 344,61 amb R? = 0,0056. El coeficient de correlacio seria 0,07488.
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aixo0, de nou podem veure que regions amb PIB per capita semblant (Pais Valencia i Asturies) reben

inversio per habitant molt diferent (Astlries rep més del doble per habitant que els valencians).

Figura 54. Grafic de dispersio d’inversio en infraestructures de transport (euros per capita) i PIBpm (€ per
habitant), mitjana 2002-2011
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A la segiient estimacié representada a la figura 55, relacionem una combinacié de raonable
connexid com ¢&s I’estoc per capita d’infraestructures de transport i la inversid per capita en aquest
tipus d’infraestructures. La relacid entre ambdos variables és molt elevada ja que el coeficient de
correlacio és molt proxim a u (0,93) amb coeficient de determinacié de 0,86. L’estimacid és
significativa estadisticament pel que, com sembla logic, aquelles regions que major inversié en
infraestructures de transport reben son les que major estoc disposen (sempre en termes per habitant).
Aix0 si, com hem vist abans, no hi ha una relaci6 clara amb el PIB per capita. Aixo significa que les
regions que major estoc per capita disposen d’infraestructures de transport i, per tant d’inversi6é en
aquestes, no s’identifiquen amb les regions amb major activitat economica (Madrid, Catalunya o Illes
Balears) ni tampoc amb les més pobres (Extremadura, Andalusia o Murcia), amb excepcions. El Pais

Valencia se situa en el tercer quadrant del pla cartesia, aixo representa baix nivell d’inversio i baix

estoc. De fet, el cas valencia s’ajusta quasi per complet al pronostic de la regressio.
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Figura 55 Grafic de dispersio entre estoc i inversié en infraestructures de transport (euros per habitant, mitjana

2002-2011)
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Aleshores, si el PIB per capita era poc rellevant en el cas de la inversio en infraestructures de
transport i, com acabem de veure, inversio i dotacid estan forca correlacionades, sera determinant el
PIB per capita per a explicar el comportament de 1’estoc per capita d’infraestructures de transport?
Podem esperar que no. I aixi ho mostren els resultats de 1’estimacié lineal que hem representat a la
figura 56, ja que indiquen que no ¢és significatiu el PIB per capita per explicar 1’estoc en
infraestructures. En qualsevol cas, la correlacid positiva seria molt petita. De nou s’hi reflexa que per
al mateix nivell de PIB per capita hi ha enormes diferéncies entre els estoc: Astaries, amb PIB per

capita similar al Pais Valencia, t€ un estoc per capita més de dos vegades superior al valencia.

122



Financament territorial i infraestructures de transport al Pais Valencia

Figura 56 Grafic de dispersio estoc d’infraestructures de transport (euros per capita) i PIB (euros per habitant),
mitjana 2002-2011
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Llavors, ja tenim un primer nexe connector entre els fenomens que estudiem: el PIB per capita no
ens resulta de profit per a explicar la distribucié dels recursos del SFA, ni la inversio i dotacid
d’infraestructures de transport. Per tant, al cas valencia la menor dotacid i menor inversio relativa en
infraestructures de transport, aixi com el menor finangament per habitant del SFA es produeixen, en
part, perqué no s’atenen al PIB per capita del territori valencia, és a dir, a 1’activitat productiva. Si fos
aixi, el financament rebut pel SFA seria major (perqué som més pobres que la mitjana i ens hem
empobrit, en part, com a conseqiiéncia de I’infrafinangament continu), i també ho seria I’estoc i les
inversions per habitant en matéries d’infraestructures de transport (perque no s’adeqiien a la dimensio

de la nostra activitat economica).

2. ES DETECTA SOLIDARITAT O EFICIENCIA ECONOMICA EN LA DISTRIBUCIO DE
RECURSOS?

En aquest capitol avangarem en I’encreuament de dades i combinarem aquelles referents al
finangament autonomic amb les d’estoc i inversid en infraestructures de transport. A priori, es tracta
de recursos totalment diferenciats amb proposits completament distints.

La figura 57 representa el grau de correlacid entre els recursos per capita del sistema de
finangament autonomic i la inversid per capita en infraestructures de transport per als valors mitjans

del periode 2002-2011. S’hi detecta correlacid positiva entre inversié en infraestructures de transport i
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recursos del SFA. La correlacio és elevada (0,64) encara que la bondat de 1’ajust no ho és tant
(coeficient de determinacié = 0,40). Aixi doncs, la inversio per capita en infraestructures de transport
és capag de determinar el 40 % del comportament dels recursos per capita del SFA. Es a dir, aquelles
regions que major inversio per capita tenen en infraestructures de transport son les que reben més
recursos per capita del SFA. Cal quedar-se amb la correlacié positiva entre ambdos variables. Es com
a minim curids, que si el SFA pretén garantir ’accés als serveis publics fonamentals dels ciutadans de
I’Estat en igualtat de condicions, tinga una relacio estreta amb les inversions en infraestructures de
transport les quals haurien de dirigir-se a satisfer les necessitats de transport de I’activitat productiva i
les persones o, en alguns casos, estimular 1’economia de territoris més endarrerits. Precisament,
trobem territoris rics entre els maxims receptors d’inversio i recursos del SFA (Aragd) i d’altres
pobres (Pais Valencia) en I’area més negativa del tercer quadrant, és a dir, entre els qui menys inversid

1 recursos del SFA reben. Perd també s’hi donen casos contraris.

Figura 57. Grafic de dispersio dels recursos per capita del SFA (€) i inversio6 en infraestructures de transport
(euros per capita). Valors mitjans de 2002-2011
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Font: elaboracio propia a partir de dades de ’'INE, I’Anuari del Ministeri de Foment i el Ministeri d’Hisenda

Si ara busquem les relacions entre els recursos per capita del SFA i I’estoc per habitant en
infraestructures de transport per als valors mitjans de la série 2002-2011, els resultats son, atenent al
que explicavem amb la figura 55, similars als anteriors. Podem observar que la correlacidé entre
ambdos variables és positiva. Es a dir, aquelles regions que major estoc per capita d’infraestructures
de transport disposen, més recursos per capita del SFA reben, i viceversa. El coeficient de correlacio
que hem obtés és 0,76 per a un coeficient de determinacié més elevat que en I’anterior cas (0,58). Les

regions amb major estoc per habitant d’infraestructures de transport soén les mateixes que més
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recursos del SFA reben pero, els recursos del SFA no tindrien perque atendre a dotacions en
infraestructures de transport les quals, en gran part, son competéncies de 1’Estat i no es corresponen en
els serveis publics fonamentals. De nou, trobem regions riques entre les maximes receptores d’ambdos
fonts de recursos (Aragd o La Rioja), aixi com regions pobres entre les qui menys reben (Pais
Valencia o Murcia). Igualment, el casos contraris també s’hi donen.

Figura 58. Grafic de dispersio dels recursos per capita del SFA (euros per capita) i estoc d’infraestructures del
transport (euros per habitant), mitjana 2002-2011
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Font: elaboracié propia a partir de dades de I’INE, I’Anuari del Ministeri de Foment i el Ministeri d’Hisenda

La conclusié més evident i, alhora més peculiar, és que la dinamica distributiva no respon a
I’eficiéncia economica que considera invertir alla on més potencialitats s’hi generen, ni tampoc respon
a criteris solidaris que reclamen dotar de majors recursos els territoris menys rics. Les caracteristiques
rurals o urbanes de les regions també s’esvaeixen davant la distribucié de recursos que es produeix.
Tanmateix, és interessant adonar-nos que el Pais Valencia i les regions mediterranies (I’Euram,
principalment) sempre s’hi troben entre les qui menys recursos reben parlem del que parlem

(finangament, inversio d’infraestructures de transport o estoc).

3. BALANCES FISCALS: LA VISIO GLOBAL

Les balances fiscals son un instrument que recentment ha estat centre d’un debat molt intens no

lliure de discrepancies a prop de la seua metodologia de calcul. Per aquest motiu, abans d’emprendre
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I’analisi dels resultats que interessen per al nostre estudi, farem una breu exposicid sobre la
configuracio d’aquesta eina de comptabilitzacio fiscal amb caracter territorial.

Per al calcul de les balances fiscals existeixen dos metodes académicament reconeguts. El primer
d’ells és el del flux monetari. Segons Bosch i Espasa (2006), aquest pretén mesurar 1’impacte
economic de les politiques publiques en un territori. Imputa a cada territori la totalitat dels ingressos i
de les despeses publiques que s’originen o es realitzen dins dels limits de la seua jurisdiccid. Es el
métode adequat per analitzar 1’impacte del sector public sobre el creixement economic d’una
comunitat. Consisteix en la imputacié directa de la despesa en el territori en qué aquesta es
materialitza, és a dir, on es localitza el personal, 1’as de béns corrents i serveis, la percepcid de les
transferéncies i la realitzacié de les inversions. La despesa no territorialitzada, ja siga perque afecta
diferents comunitats autonomes, serveis centrals o per la seua propia naturalesa, es considera no
regionalitzable. Per la seua banda, ’IEF (2006) ho explica com el métode en que els ingressos
tributaris s’imputen al territori on es localitza la capacitat econdmica sotmesa a gravamen, que pot ser
la renda, la riquesa o el consum, i els ingressos no tributaris al territori on té lloc el pagament per les
unitats que el realitzen. Les despeses s’ imputen, en el cas de les operacions de béns i serveis (consum
final; consum intermitja i FBC) al territori on té lloc la despesa i, en el cas de les operacions de
distribucid, al territori on s’efectuen les mateixes (remuneracié d’assalariats, subvencions, prestacions
socials, transferéncies corrents i de capital).

L’altre métode de calcul és el de carrega-benefici. De nou, Bosch i Espasa (2006) el defineixen
com aquell que pretén mesurar com les politiques publiques afecten el benestar dels individus que
resideixen en un territori determinat, tenint en compte les carregues fiscals que suporten i els beneficis
que reben de la despesa publica. Aquest criteri permet analitzar 1’actuacié dels sector pubic en termes
redistributius i d’equitat. Aci la despesa s’assigna territorialment al territori on resideix el beneficiari,
independentment d’on es produeix el servei public o es realitza la inversid. Requereix 1’establiment
d’hipotesis sobre I’ambit dels beneficiaris i sobre la quantificacié dels beneficis que els béns i serveis
els proporcionen. Per a I'IEF (2006), és la técnica en qué els ingressos s’imputen al territori on
resideixen les persones que finalment suporten la carrega (incidéncia economica), al marge de qui siga
1 on resideixen les obligades legalment per a pagar (incidéncia legal). Les despeses s’imputen al
territori on resideixen les persones a les que van destinats els serveis publics o les transferéncies
publiquen que financen, al marge del territori on es produeixen tals serveis o es paguen tals
transferéncies’".

A les dues publicacions oficials que existeixen (publicacido al 2008 de balances del 2005 i

publicaci6 al 2014 de balances de 2011), la metodologia de calcul no ha estat la mateixa. En la primera

32 En Beneyto (2012) s’aporta un ventall ampli de definicions, exemples i perspectives recopilades a partir d’una bibliografia
abundant i variada.
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s’usen els dos métodes exposats amb diferents versions®. Perd I"iltima publicacio® sols inclou el
metode de carrega- benefici el qual, pels supostos que exigeix realitzar, pot entendres com menys
rigords que el de flux monetari. S’ha de remarcar que ambdods metodes son valids i mostren coses
diferents. Per aix0, no soén substitutius sind complementaris. Segons Bosch i1 Espasa (2006), configurar
un estudi sobre balances fiscals amb un unic d’aquests métodes no és rigorés ja que, o bé no es
mostrara I’impacte economic de I’actuacio del sector public, o bé s’obviara I’impacte en termes de
benestar.

Després de la necessaria introduccid de les balances fiscals referent a la complexitat de la seua
elaboracio i interpretacid, emprenem allo que aci ens és de més profit, les dades. Si pensem que els
fenomens d’infradotacid i infrafinancament estudiats fins ara séon problemes excepcionals en les
relacions Estat-Pais Valencia, I’analisi de les balances fiscals ens revelara que no és aixi. Aquestes son

un magnific aparell per relacionar els fenomens que estudiem.

Taula 21. Saldos fiscals relatius, 2011

Saldo fiscal Saldo Saldo fiscal
total (milions fiscal/PIB per capita

d’€) ©
Andalusia 7421 5,24% 880
Aragoé 633 1,90 % 469
Astiries 1666 7,41 % 1544
Balears -1483 -5,71 % -1329
Canaries 4054 9,96 % 1910
Cantabria 205 1,61 % 345
Castella i Lleo 3929 7,10 % 1539
Castella-La Manxa 2043 5,50 % 964
Catalunya -8455 -4,35 % -1119
Pais Valencia -2018 -2,03 % -394
Extremadura 2991 17,64 % 2697
Galicia 3240 5,79 % 1162
Madrid -16723 -8,87 % -2575
Murcia 173 0,64 % 117
Navarra 35 0,19 % 54
Pais Basc 1576 2,43 % 720
La Rioja 12 0,16 % 39
Ceuta i Melilla 702 24,75 % 4312

Font: Elaboracio propia a partir de dades del Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques (2014)

La taula anterior mostra 1’tltima publicacio del 2014 de les balances fiscals del 2011 elaborades pel
Ministeri d’Hisenda. Recordem que la metodologia seguida ha estat inicament la de carrega-benefici.
Malgrat aixo, aprofitarem aquesta informacid per al nostre proposit ja que €s I’inica oficial. Podem
veure que el déficit fiscal del Pais Valencia amb I’Estat és de 2.018 milions d’euros, els quals suposen
més del 2% del PIB valencia. Les xifres per capita diuen que el déficit fiscal és de 394 €/habitant. En
xifres absolutes som la tercera regio amb saldo fiscal més negatiu. Quan ho relativitzem segons la

poblacié i el PIB valencia passem al quart lloc. Adonem-nos que les regions del Mediterrani

33 Veure IEF (2006) per a la metodologia de les balances publicades al 2008.
3* Veure Ministeri d’Hisenda i Administracions Pabliques (2014) per a la metodologia de les balances publicades al 2014.
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(Catalunya, Illes Balears i Pais Valencia) formen part de les comunitats amb saldo fiscal més
desfavorable junt a Madrid. Aixo podria no ser rellevant si aquestes foren les regions més riques de
I’Estat, pero no és el cas del Pais Valencia. Fins i tot, com és sabut, existeixen discrepancies sobre

I’adequacio i justificacid de tal déficit suportat per les regions més riques que la mitjana.

Figura 59. Grafic dispersié saldo fiscal relatiu total per capita i PIB per capita, milers d'€ (2011)
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Galicia; Ma = Madrid; Mu = Murcia; Na = Navarra; PV = Pais Vasco; Ri = Rioja; Va = Valencia.

Font: Ministeri d’Hisenda i Administracions Pibliques (2014)

L’anterior grafic de dispersio ens relaciona el saldo per capita amb el PIB per capita de cada regio.
En general, el saldo fiscal és menys favorable quan major és el PIB per capita. Pero, existeixen
algunes excepcions. Per exemple, les regions forals mantenen un superavit fiscal malgrat ser més
riques que la mitjana i Murcia, que és sosté menor PIB per capita relatiu que la mitjana, es troba en
equilibri fiscal. Igualment, Aragé i La Rioja son regions amb superavit fiscal que registren major PIB
per capita que Illes Balears, amb déficit fiscal. Tanmateix, una de les excepcions més preocupants la
representa el Pais Valencia. La fletxa negra assenyala la posici6 del territori valencia. Els valencians
som 1’unic territori que, malgrat ser més pobre que la mitjana del total de CC.AA. de I’Estat, tenim un
saldo fiscal negatiu. Recordem, que quan parlavem dels resultats del sistema de finangament
autonomic el Pais Valencia també esdevenia un territori amb menor finangament respecte la mitjana
malgrat tenir un PIB per capita sota la mitjana. No obstant, no érem 1’inica regi6 amb aquesta
problematica. En el cas de les balances fiscals, si som cas Unic i extraordinariament atipic.

Pero la situacio de déficit fiscal del territori valencia no és exclusiva de les dades del 2011. Alguns

estudis®® no oficials (Barberan et al., 2000) ja calculaven un saldo fiscal en termes de PIB del -2,49%

35 Mirar taula 13 de ’annex.
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per a la mitjana 1991-1996 a preus constants de 2006. Tanmateix, les primeres publicacions oficials al
2008 de xifres del 2005 també mostraven deficit fiscal per al territori valencia. Ho contemplem a la

segiient taula per a totes les metodologies de calcul realitzades aleshores.

Taula 22. Saldo fiscal de les balances del 2005 (% sobre el PIB)

CB-1A CB-1B CB-2A CB-2B FM-1 FM-2
Andalusia 4,29 3,53 3,81 3,05 4,53 4,65
Aragé -1,10 -0,90 -1,15 -0,95 1,83 1,82
Asturies 11,08 10,46 10,82 10,20 14,33 14,28
Canaries 6,35 6,38 5,95 5,98 1,60 2,05
Cantabria 2,12 2,53 2,30 2,71 5,03 5,13
Castella i Lleo 4,34 4,68 4,11 4,44 7,57 7,68
Castella-La Manxa 5,75 6,28 5,43 5,96 3,54 3,53
Catalunya -6,55 -6,38 -6,69 -6,52  -8,70  -8,69
Extremadura 15,73 15,53 15,21 1501 17,78 18,08
Galicia 7,19 6,75 6,87 6,42 8,19 8,23
Illes Balears -7,47 -8,23 -7,80 -8,56  -14,20 -13,96
La Rioja -2,32 -1,57 -2,24 -1,49 0,66 0,61
Madrid 9,13 -8,92 -9,08 -8,87  -557  -5,99
Murcia 1,05 0,53 0,67 0,15 2,13 -2,14
Navarra -2,01 -1,15 -2,37 -1,51 -3,18 -2,74
Pais Basc -0,59 0,31 -0,70 0,20 -1,35 -1,03
Pais Valencia -3,22 -3,41 -3,42 -3,62 -6,32 -6,40

Font: Institut d’Estudis Fiscals (2008). Nota: CB = cost benefici; FM = flux monetari

Podem comprovar facilment que el déficit fiscal valencia sempre és superior als tres punts
percentuals amb la metodologia de carrega benefici. Amb el calcul segons el flux monetari, el saldo
fiscal es dispara a més dels sis punts negatius. Siga com siga, queda clar que un territori relativament
pobre, com el valencia, sosté una situacio de déficit fiscal amb 1’Estat. Es a dir, som un territori
aportador net a la resta de territoris, la gran part més rics que el valencia.

Evidentment, entre les despeses publiques comptabilitzades en el calcul del saldo fiscal trobem les
provinents del sistema de finangament autonomic o les infraestructures de transport estatals. Perd, en
quin grau afecten 1’infrafinangament i la infradotaci6 d’infraestructures de transport al déficit fiscal del
Pais Valencia? Es a dir, els valencians sofrim un saldo fiscal desfavorable tinicament a causa dels

fenomens que s’han explicat referents al financament territorial i les infraestructures de transport?
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Taula 23. Pes de les distintes partides en els saldos fiscals agregats (2011)

Media Cat Ma Ba Cana As Ex
Ingresos fiscales 67,3% 1108%  853% 18,6% 1299% -33,2%  58,7%
Gasto piblico 32,7% -10,8% 14,7% 81,4%  -299% 133,2%  41,3%
Gasto territorializable 21,0% 11,1% 57% 184% 85% 121%  24,7%
Financiacién regional® 17,3% 14,19% 7,0% 33,4% -3,9% 5,6% 8,9%
Infraestructuras y transporte 16% -01% -07% 1,8% -31% 0,9% 1,2%
Ayudas regionales 6,4% 9,4% 4,6% -12,6% 9,3% 11,1% 18,3%
Resto gasto territorializable 08% 07% -09% 1,8% -0,6%  -0,6% 0,5%
Proteccién social 04% -262%  -1,0% 471%  -38,6% 1025%  -8,7%
Regulacion y promocion econémica 10,0% 9,8% 6,5%  11,6% 0,6% 1,1%  18,5%
Intereses de la deuda 3,0% 0,8% 2,1% 7.,9% 14% 11,3% 3,4%

- Nota: Un signo negativo indica que el saldo parcial generado por la partida de interés tiene distinto
signo que el saldo fiscal agregado de la regién.
(*) a competencias homogéneas e igual esfuerzo fiscal.

Font: Ministeri d’Hisenda i Administracions Publiques (2014)

Tornem a les xifres oficials més recents de 2011. En la taula anterior vegem els pes d’algunes grans
partides pressupostaries en els saldos fiscals regionals. La primera columna ens mostra la situacié per
al conjunt de I’Estat. Podem veure que, en termes mitjans, dos tercos dels saldos fiscals regionals
s’expliquen per qiliestions d’ingressos, és a dir, segons els documents oficials de les balances fiscals
del Ministeri d’Hisenda (2014) “responen simplement a que en els territoris amb major renda es
paguen més impostos” (p.36). Pero, I’altre ter¢ del saldo fiscal es deu a les despeses publiques. Segons
les dades oficials, la rellevancia del finangament regional en el saldo fiscal representa I’important xifra

del 20%. En canvi, la despesa en infraestructures i transport suposa un pes del 1,6%.

Taula 24. Pes de les distintes partides en els saldos fiscals agregats, cas valencia (2011)

Partides Pais Valencia
Ingressos fiscals -228,94%
Depesa Publica 328,94%
Despesa territorialitzable 191,94%
Finangament regional* 104,40%
Infraestructures de transport 27,87%
Ajudes regionals 23,25%
Resta de despesa territorialitzable 20,34%
Proteccio social 90,08%
Regulacio i promocioé economica 38,10%

Font: elaboracié propia a partir de les dades del Ministeri d’Hisenda i Administracions Puibliques (2014). — Nota:
un signe negatiu indica que el saldo parcial generat per la partida d’interés té distint signe que el saldo fiscal agregat
de la regio; * a competéncies homogeénies i igual esforg fiscal

Seguint el model de taula presentada per I’informe oficial de balances fiscals del 2011, hem
elaborat la nostra propia per al cas valencia, la qual no s’explicitava en dit informe. Aixi doncs, tenint
en compte que el saldo fiscal valencia és negatiu, el problema del deficit fiscal valencia prové del
programa de despesa publica. Es a dir, els valencians rebem molt menys del que aportem a 1’Estat.
D’entre algunes partides de despesa territorialitzable, comprovem 1’enorme pes que té el finangament

regional a I’hora d’explicar el deficit valencia. Si més no, la magnitud del déficit en la partida de
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finangament regional és superior al déficit fiscal total del Pais Valencia (evidentment es compensa per
altres partides). Per contra, les infraestructures de transport no son tant rellevants com el sistema de
finangament per explicar el déficit fiscal, encara que ho s6n en major mesura que per al cas mitja de
I’Estat. Pero ens interessa veure que el problema de la menor despesa publica de 1’Estat no s’hi dona
unicament en el cas de les infraestructures de transport i, per suposat, en el SFA. Existeixen altres
partides que arriben a tenir un pes major que el de les infraestructures de transport per a explicar el
déficit fiscal. Es el cas de la proteccio6 social o algunes politiques sectorials recollides en “regulacio i

promoci6 econdomica’.

4. REFLEXIONS PREELIMINARS SOBRE LES RELACIONS ENTRE EL FINANCAMENT
TERRITORIAL I LES INFRAESTRUCTURES DE TRANSPORT

Hem vist que una primera connexié entre financament territorial i infraestructures de transport és la
no rellevancia del PIB per capita per explicar la distribucié dels recursos d’ambdés aspectes. Es a dir,
ni el repartiment dels recursos del sistema de finangcament autonomic ni 1’estoc i la inversio
d’infraestructures de transport s’atenen a la riquesa per habitant de les regions. D’aquesta manera, es
creen distorsions greus en el compliment de principis essencials: no es compleix la solidaritat entre
territoris que recull la Constitucido Espanyola, ni 1’eficiéncia economica que exigeix dirigir la
construccio d’infraestructures cap aquells territoris que en trauran major resultats pel millor
dinamisme de la seua activitat productiva.

Igualment, hem observat que existeix una relacié directa entre totes tres variables: recursos per
capita del financament autondmic, estoc per capita en infraestructures de transport i inversid en
infraestructures de transport. A¢o ¢€s, les regions que més recursos reben del sistema de finangament
autonomic son les mateixes que disfruten d’un major estoc i inversié per habitant en infraestructures
de transport. Necessariament, sorgeixen alguns interrogants sobre aquesta estreta relacio ja que els
objectius del finangament autonomic i les infraestructures de transport no son els mateixos. Mentre el
primer instrument tracta d’assegurar que totes les CC.AA. puguen afrontar les despeses dels serveis
publics fonamentals sense greuges entre ciutadans de I’Estat, les infraestructures de transport responen
a necessitats de I’activitat productiva i de desplacament d’individus de diferents territoris amb diverses
necessitats. D’aquesta manera, trobem sempre com a beneficiades de tots dos instruments les mateixes
regions. 1 entre les perjudicades s’hi repeteix el Pais Valencia. Recordem, tot i ser una economia
relativament pobra.

Finalment, s’ha vist la necessitat de comprovar que els problemes del finangament autonomic

valencia i les infraestructures de transport no resten aillats. Sembla tractar-se més bé d’un problema de
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relacions Estat-regio. Aixo ens ho ha revelat el déficit fiscal que soporta el Pais Valencia de forma
permanent amb les Administracions de 1’Estat (I’inica regié amb inferior renda per capita i déficit
fiscal). Tanmateix, hem descobert que si bé el sistema de finangcament és el major responsable
d’aquest deficit fiscal, existeixen altres partides que reben major rellevancia per a explicar el deficit
fiscal en comparacio a les infraestructures de transport. Aquest fet ens empeny a cercar respostes més

enlla dels dos fenomens que hem tractat en aquesta investigacio.
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VII. REFLEXIONS FINALS

Aquest ultim apartat del treball pretén recollir els principals resultats de la nostra investigacio, aixi
com els pensaments i propostes que se’n poden derivar. Necessariament, superarem el paradigma de
les xifres per abragar aspectes de caire qualitatiu.

La primera conclusio és que al Pais Valencia hi conviuen diverses problematiques. Tot i que, més
bé, podriem dir que hi perviuen. La investigacid s’ha centrat en el finangament territorial i les
infraestructures de transport (viaries, ferroviaries, aeroportuaries i portuaries), perd endinsar-se en la
recerca de relacions entre aquests fenomens ens ha obligat a superar les seues fronteres. No obstant,
anem a poc a poc.

El finangament del territori valencia se situa com una de les qiiestions més polémiques dels nostres
dies. Tothom en parla i, fins i tot, 1’heterogeni mén empresarial valencia s’ha algat “en peu de guerra”
per a exigir un millor finangament. El cami que hem seguit ha estat senzill: amb una breu ullada a la
situacio de les finances publiques valencianes hem identificat evidents dificultats pressupostaries.
Parlem d’un elevat déficit piblic acumulat que ha portat a la Generalitat Valenciana a representar la
comunitat autonoma amb major endeutament en termes de PIB pero, d’on vénen els problemes
pressupostaris? D’un excés de despesa o d’una manca d’ingressos? Hem exposat dades que demostren
que els valencians hem realitzat un despesa per capita total inferior a la mitjana espanyola. En termes
desagregats, la despesa en educacio i sanitat es presenta menor que la mitjana estatal tot i efectuar-s’hi
un esforg pressupostari molt més elevat que la resta de territoris. Aixi i tot, la despesa per capita total
ha registrat un diferencial major respecte a la mitjana estatal que en termes d’educaci6 i sanitat. El
veritable distanciament prové d’altres partides pressupostaries com, per exemple, la despesa en [+D+i,
les politiques actives d’ocupacio, les politiques d’ajuda a sectors productius, les politiques comercials i
turistiques, les politiques d’ajuda a pimes o despesa en infraestructures de competéncia autonomica.
Sens dubte, totes elles signifiquen importants instruments per estimular la productivitat, competitivitat
1 desenvolupament de 1’economia valenciana.

No havent trobat la soluci6 al nostre interrogant en les despeses, ens hem introduit a 1’ambit dels
ingressos publics del quals els provinents del sistema de finangament autondomic signifiquen la major
part. D’aquesta manera, s’ha vist que els recursos per capita destinats al nostre territori pels diferents
models de finangament han estat de forma permanent sota la mitjana espanyola. La radé rau sobre un
deficient calcul de les necessitats de despesa provinent d’una heréncia predemocratica. Es a dir, el
manteniment d’un statu quo que s’arrossega des que el model de finangament transitori de 1978-1986
(malgrat ser transitori és dels que més anys ha estat vigent) va acceptar com a valida la distribucio de
recursos que realitzava el régim dictatorial (cost efectiu). Llavors, els ingressos han estat continuament

insuficients per a afrontar les despeses d’uns serveis fonamentals per a la poblacio. Amb tot aco,
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I’economia valenciana s’ha presentat relativament menys rica que la mitjana espanyola. Sense cap
mena de dubte, el desmesurat deute public, conseqiiéncia de I’exigu financament, ha estat una causa.
Tanmateix, la continuitat d’aquesta deficiéncia financera en una economia pobra revela el conscient
incompliment, per part dels diferents models de finangament, del principi de solidaritat interterritorial.
Tampoc podem obviar la gestid institucional: davant la severa escassetat de recursos s’han prioritzat
projectes de dubtosa rendibilitat front a aquelles partides pressupostaries que hem presentat com
profitoses per a estimular la productivitat, competitivitat i desenvolupament de 1’economia valenciana.

En I’ambit de les infraestructures de transport, hem comengcat situant les competéncies de gestio de
cada infraestructura entre les diferents administracions. Es 1’Estat qui manté les competéncies en la
major part de les infraestructures valencianes de major envergadura socioeconomica: gestiona la
totalitat de les autopistes de peatge i la gran part de les autovies, el 100% d’aeroports i els ports que
mantenen major activitat i impacte. La gestio dels ferrocarrils resta més complexa perqué, malgrat ser
de gestio central totes les linies que controla Renfe (AVE 1 altres trens de llarga distancia, rodalies,
regionals...), el Ministeri de Foment registra el total de la xarxa de FGV (competéncia autonomica)
com a “transport metropolita”. Amb tot i aix0, en nombroses situacions FGV presta serveis homolegs
al del ferrocarril estandard. No obstant, cal aclarir que la major responsabilitat sobre I’evolucio de les
xifres d’estoc i inversio en infraestructures de transport, especialment de les més significatives, recau
sobre I’ Administracié central.

En aquest ambit, hem detectat que les dotacions d’infraestructures de transport al Pais Valencia no
s’adeqiien a les dimensions de I’activitat productiva valenciana ni al pes poblacional en el context
estatal. Malgrat haver-se incrementat 1’estoc durant tota la segona meitat del segle XX i el que portem
del segle XXI, les xifres per habitant i PIB es mantenen, generalment, inferiors a les mitjanes de
I’Estat. Fins 1 tot, I’evolucié de les dades valencianes acostuma a ser de menor creixement 0 major
decreixement, segons el cas. Pel que fa a les xifres en termes de PIB i poblacié de les infraestructures
portuaries, aquestes no segueixen la mateixa dinamica interpretativa que la resta d’infraestructures, la
dissonancia prové de la propia naturalesa dels ports, els quals sols se situen en algunes regions de
I’Estat mentre a d’altres resulta impossible la seua implantaci6. Per aixo, les xifres estatals d’estoc
portuari per capita i en termes de PIB acostumen a ser inferiors a les d’aquells territoris particulars
amb ports, com el valencia. Tanmateix, aco fa més greu el fet que les dades per al conjunt de les
infraestructures de transport mostren infradotacié al nostre territori, ja que es registren territoris en la
mitjana estatal sense infraestructures portuaries.

Les connexions entre xifres d’inversid6 i d’estoc son evidents. La situacié diagnosticada
d’infradotaci6 respon a unes inversions insuficients durant els anys precedents. Igualment, superar els
problemes que pot suposar aquest fenomen implica que 1’evolucio actual de les xifres d’inversio siga

oposada a la passada pero, aquest no €s el cas i la inversio en infraestructures de transport valencianes
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continua registrant valors menors a la mitjana estatal. Llavors, es fa impossible la convergéncia al
nivell relatiu de dotacions infraestructurals de la resta de territoris de I’Estat i, alhora, s’agreuja el
fenomen d’infradotacioé ja patent. En D’apartat de resultats ha quedat clar que les inversions en
infraestructures de transport al Pais Valencia no mantenen cap lligam amb el pes relatiu de la nostra
producci6 i poblacio. Si més no, per al periode analitzat, les davallades inversores han estat molt
intenses mentre el pes del PIB valencia en 1’Estat no s’ha reduit i el pes poblacional no ha parat de
créixer. Fins i tot, I’imprescindible sector portuari valencia ha estat sofrint una caiguda molt notable de
les seues inversions. Amb el port de Valéncia entre els capdavanters de I’Estat, és necessari capgirar
I’evolucié de les inversions i implementar-ne d’altres tant rellevants com el Corredor Mediterrani. Es a
dir, el corredor on s’han de posar en marxa una seérie d’infraestructures multimodals que
construesquen una xarxa policéntrica amb determinats nodes on s’assenten veritables plataformes
logistiques d’abast internacional que aprofiten les dinamiques socials i economiques reals ja existents
entre els territoris que hi formen la megaregié euromediterrania. Territoris que, alhora, representen al
si de I’Estat els eixos de major tirada exportadora i de produccié industrial, de principal afluéncia
turistica o amb localitzacid geografica estratégica per al context del comerg internacional.

Després del recorregut pels problemes del financament valencia i les deficiéncies en matéria
infraestructural hem detectat algunes relacions quantitatives entre els fenomens d’infrafinancament i
menor dotacid i inversid en infraestructures de transport. En primer lloc, el volum de I’activitat
productiva per habitant d’un territori no €s gaire rellevant per determinar on es dirigeixen els recursos
del sistema de finangament autonomic, aixi com les inversions i I’estoc d’infraestructures de transport.
Igualment, els territoris que més han estat rebent del sistema de financament també han estat els
maxims receptors d’inversié en infraestructures de transport. Encara més, son els mateixos que ja
disposen de major estoc per capita en dites infraestructures. Tot ago, insistim, sense seguir cap patro
basat en la renda per capita o la poblacié.

El Pais Valencia i els territoris mediterranis acostumen a situar-se entre les regions amb un tracte
més desfavorable. Davant d’aquesta situacio, s’albira una realitat en qué el repartiment de les despeses
de I’Estat semblen seguir una logica territorial i no d’eficiéncia economica o solidaritat entre territoris.
El patr6 radial de part de les infraestructures terrestres amb major impacte sobre 1’accessibilitat, el
financament amb peatge de les autopistes perifériques i amb pressupost de les centralistes, les
congestions a les carreteres nacionals de la costa i la infrautilitzaci6 d’altres interiors o la gestio
conjunta dels aeroports (una excepcid entre tots els estats similars a 1’espanyol) amb el damnatge que
provoca a aeroports amb beneficis com el d’Alacant front d’altres amb pérdues com el de Barcelona i,
majoritariament, el de Madrid son aspectes que alimenten aquest suposit.

A banda de la logica territorial de la distribucié de gran part dels recursos, un altre aspecte que

connecta els fenomens de I’infrafinancament i la menor dotacio i inversid en infraestructures de
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transport és que no resten problematiques excepcionals i aillades. El deficit fiscal que arrossega el Pais
Valencia en totes les publicacions de balances fiscals (oficials i no oficials; amb un métode o altre)
detalla que existeixen altres partides molt importants per al desenvolupament del territori que
adquireixen una rellevancia no major a la del finangament, pero igual o superior a la de les
infraestructures de transport per a explicar la magnitud de dit deficit. Parlem de proteccié social o la
regulacié 1 promocid economica, entre d’altres. Per tant, els valencians no sofrim Unicament
insuficiéncies relatives en els casos del finangament autonomic i les infraestructures de transport. Hem
destacat aquests casos en aquest estudi per 1’especial rellevancia i atencié que reben en la tradicio
académica i I’actualitat economica, i per la dificultat que suposa afrontar un estudi que integre totes les
arees. Perd no son una excepcid, més bé, parlem d’un problema estructural. Aquests fenomens que
hem tractat al nostre treball formen part d’una problematica o asimetria global entre les relacions
economiques i politiques de I’Estat espanyol i el Pais Valencia. En altres paraules, de la tradicional
manera de fer d’Espanya o de no fer, dels valencians.

Els resultats del present estudi i les conclusions que se’n deriven han de promoure la reflexié sobre
les linies principals sobre qué s’han d’assentar les politiques futures per al desenvolupament territorial
valencia. Les nostres son les que oferim en els paragrafs que segueixen i, precisament, es nodreixen de
I’enfocament local i territorial del desenvolupament, motivador d’un canvi estructural entés com el
conjunt de transformacions o innovacions que han de ser incorporades en els diferents ambits
territorials i en els sistemes productius locals, i que implica combinar actuacions a nivell micro
majoritariament, perd també meso, macro i meta. En aquesta terminologia encunyada per
Alburquerque (2012), el nivell micro ha de garantir la incorporacié d’innovacions tecnologiques i de
gestio de les activitats productives al si del teixit d’empreses existent en cada territori, el nivell meso
vetllara per la intermediacié i cooperacié dels agents economics i socials des de diferents nivells
jurisdiccionals per tal de cercar entorns innovadors, el nivell meta respondra les necessitats d’una visid
llargterminista (cultura emprenedora, animacié i mobilitzacid social, cooperacid publico-privada...) i,
finalment, el nivell macro generara les condicions generals d’estabilitat aixi com un marc regulatori
procliu al desenvolupament productiu.

Un element comu als problemes detectats amb 1’estudi del sistema de finangament autonomic i la
distribucié de recursos d’infraestructures de transport ha estat la dependéncia respecte de
I’administracio central. En altres paraules, per al cas del finangament era I’executiu central qui prenia
les decisions sobre el repartiment dels recursos per satisfer les necessitats de despesa de les regions i
per al cas de les infraestructures de transport les competencies de gestioé d’aquelles infraestructures de
major abast requeien també sobre l’ens central de govern. D’aquesta manera, entenem la
descentralitzacid6 com un mecanisme capa¢ de conduir-nos cap a la superacid dels limits al

desenvolupament que suposa sotmetre’s a la desigual distribucié dels recursos que fa 1’Estat, mancada
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de patrons eficients i/o solidaris. Sens dubte, la descentralitzacio és un lligam entre els fenomens que
hem estudiat.

La descentralitzacié de les competéncies de les administracions publiques aproximaria la presa de
decisions a I’ambit on les problematiques ciutadanes son més palpables i, alhora, dotaria dites
administracions de les capacitats per actuar en una escala més apropiada per a 1’Optica local del
desenvolupament. Per una banda, avancar en la descentralitzacio fiscal permetria superar moltes
distorsions del sistema de finangament autonomic vigent i consentiria caminar cap a altres opcions
com el concert economic (condicié necessaria de 1’autonomia politica), on cada regid recaptaria els
seus ingressos i gestionaria també les seues despeses a canvi d’una mena de quota o contribucid a
I’Estat en termes semblants als de les actuals regions forals. En aquest cas, la solidaritat territorial es
produiria amb major garanties i, segons les dades aci exposades, el Pais Valencia n’hauria de ser
beneficiari net per la seua condicid de territori amb una riquesa per capita sota la mitjana espanyola.

Per altra banda, la descentralitzacidé de les politiques d’infraestructures retornaria a I’eficiéncia
economica i a les necessitats socials el protagonisme que les conviccions territorials els han negat.
Potser, la descentralitzacié en materia fiscal €s una qiliestio més tractada académicament, per exemple,
per la Teoria del Federalisme Fiscal de la qual hem parlat en el marc teoric d’aquest estudi, pero la
cessio de majors competencies cap a les administracions regionals i locals en 1’area d’infraestructures
de transport no gaudeix del mateix resso. Malgrat aixo, després de veure els resultats que la politica
estatal en infraestructures ha generat per al Pais Valencia, hem de plantejar els avantatges que
suposaria descentralitzar la presa de decisions en dit ambit. Parlem, que els propis territoris
demandants de la infraestructura siguen els qui protagonitzen la seua projeccio, construccio i gestio.
Tot aix0, és clar, acompanyats dels corresponents recursos que, per exemple, la descentralitzacio fiscal
aportaria.

Encara més, aquesta via obligaria a centrar més atencid no sols als efectes de la infraestructura
sobre els nodes principals de la xarxa, sin6 també a les conseqiiéncies (no sempre positives) sobre els
nodes menors i la resta de municipis sobre els quals la infraestructura discorre. Igualment, forcaria a
madurar un aspecte clau com ¢€s la governanga territorial orientada a la cooperacio entre els territoris o
institucions implicats en el desenvolupament de la infraestructura per tal de satisfer les necessitats i
interessos de tothom (administracions, grups d’interés empresarials i socials, etc.), i sense ajustar-se
completament als limits jurisdiccionals formals que, sovint, no son del tot significatius pel que a
dinamica socioeconomica respecta. El Corredor Mediterrani en seria un exemple molt clar per la
necessaria connexid que implicaria entre els actors institucionals i economics (i també socials) dels
territoris de la Mediterrania per tal de coordinar el conjunt dels ports, ferrocarrils i plataformes
logistiques 1, a la fi, gestionar la propia euroregid. Tanmateix, les bones practiques de governanca

podrien extrapolar-se a la resta d’ambits que abraca 1’enfocament del desenvolupament territorial. No
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obstant, cal ser conscients que tant al Pais Valencia com a la resta de I’Estat hi ha una abséncia
tradicional de cultura del pacte i cooperacio, fet que clarament obstaculitza les possibilitats
d’iniciatives de governanga entre territoris (Farinos, 2008; Pueyo i Hernandez, 2013)

Precisament, tant la governancga territorial com el desenvolupament des d’una Optica territorial
atorguen un paper clau al pilar institucional. Cal fer una critica a ’actitud impassible de I’entramat
institucional valencia i la sistematica invisibilitat i complaenga davant la distribucié de recursos.
Davant el constant tracte discriminatori que ha sofert el nostre territori en les qiiestions del
finangament o les infraestructures de transport (també en altres ambits), els diferents governants (i
resta d’actors economics i socials) no han estat capagos d’engegar un veritable procés de canvi. El
paper de les institucions €s clau en el procés de desenvolupament d’un territori, quan aquestes
romanen inactives o impassibles en un cami que dirigeix al “contradesenvolupament” s’assoleixen
situacions tan delicades com la del Pais Valencia: la situacié d’invisibilitat d’un territori a I’hora de
distribuir recursos (finangament i inversid publica) i negociar les estratégies de les politiques
territorials causada per una defensa feble dels interessos, la qual ha suposat immensos costos en termes
economics i de benestar.

Per tot aixo, el canvi institucional és necessari, no sols envers les relacions amb 1’Estat, sind també
en la manera de gestionar les actuacions internes al nostre territori. Pensem, que si s’aconsegueix
incrementar la inversio publica sobre I’economia valenciana, les repercussions sobre el creixement
poden ser forga palpables, perd I’increment de recursos financers per una millora del model de
finangament no repercutira necessariament en el mateix grau sobre els serveis fonamentals dels
valencians i les valencianes. Existeix el filtre institucional que condiciona la gestié dels recursos que
per ell hi passen.

Fins i tot, la millora de les inversions publiques no generara 1’impacte esperat si el pilar
institucional no és capa¢ d’articular el canvi estructural necessari mitjangant altres elements que es
troben en la base del desenvolupament territorial i que imprescindiblement cal estimular. Aquests son:

- L’esperit empresarial valencia i la seua estratégia competitiva basada en la qualitat, la
diferenciacio, el coneixement, la productivitat i la sostenibilitat.

- El capital huma i els lideratges socials i institucionals.

- Lainnovacio i creativitat en els processos productius i socials.

- La confianga, la participacio i la col-laboracio social perd també productiva (capital social
relacional). Aquesta ultima mitjangant la construccié d’espais de col-laboracié publico-
privada (lligats a la innovacié i amb la universitat com a actor clau) o el foment de la
integracid productiva via xarxes d’empreses, clisters, cadenes productives, etc., entre les
PIMES valencianes, pero també incloent a les grans empreses i els seu important paper

tractor i de lideratge.
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- La cultura com a sector fonamental de 1’activitat economica i la identitat com a motor de
cohesio social i diferenciacié productiva en un context de “glocalitzacio” (Soler, 2011Db).

En resum, les administracions publiques han d’adoptar un rol animador de tots aquests elements
socials i econdmics. La interaccié empresarial cada cop és més complexa i el territori on cada unitat
productiva s’ubica condiciona I’entorn innovador, les relacions entre proveidors i clients i, en
definitiva, esdevé crucial per determinar la seua capacitat competitiva. Venim a dir que el territori és
un element actiu en el desenvolupament i també compta, pel que tot alldo que hi conviu a dintre
condicionara quelcom que des de fora s’hi faca. Amb tot, la contrastacidé de la hipotesi del nostre
estudi ens ha revelat I’abast que les politiques territorials i una determinada idiosincrasia poden assolir
en la fixacio de topalls al desenvolupament, en aquest cas, del Pais Valencia.

Com diu la dita popular a cami llarg, passa curta. L’estratégia valenciana de futur és embrollada,
perd per entreveure alguns avangos cal escometre una de les primeres passes possibles sense més
dilacid. El nostre desideratum aci ha estat enunciar-ne unes poques, perd no pleguem en 1’esforg i el

coratge de seguir descobrint-ne d’altres.
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