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Apostemos por un modelo
sostenible de infraestructuras

MANUEL MINES MUNOZ
DIRECTOR-GERENTE DE LA CAMARA DE CONTRATISTAS DE LA COMUNIDAD VALENCIANA

1 préximo Gobierno de Espana debe

apostar por un modelo social y sos-

tenible para recuperar la inversion

en infraestructuras que nos permi-

ta reducir el tiempo en transito, evi-

tando la congestion de nuestras Ca-
rreteras y aumentando su fluidez a través de una
gestion eficiente. Deberemos considerar la implan-
tacion de modelos de tarificacién inteligente que
adapte el precio en los carriles tarificados, pero
manteniendo siempre una alternativa libre de pago
en los accesos a ciudades o circunvalaciones. Tari-
ficacién que contemple la congestién (intensidad
de trifico), la contaminacién (categoria de emisio-
nes), el deterioro de la red (ligeros vs. pesados) y
la frecuencia de uso (esporadicos vs. habitual).

Consecuencia del ‘efecto frenazo’ en la inver-
sién en accesos y circunvalaciones, los atascos en
las grandes ciudades hacen perder del orden de
119 horas al afio en Barcelona; 105 horas en Ma-
drid; 85 horas en Sevilla o 74 horas en Valencia,
segtin estudios elaborados por el Instituto de Pros-
pectiva Tecnolégica de Sevilla (IPTS) y Tom Tom
Trafic Index. El coste total de tiempo perdido en
atascos en Espafa asciende a S 500 millones de
euros anuales.

También se ha de mejorar la segundad viariaa
través de una mayor inversién en mantenimien-
to de las infraestructuras y en la suspension de
los puntos negros de la ;
red interurbana. Todo
ello reduciendo la con-
taminacién mediante
una adecuada gestion
de la demanda y la im-
plantacidn de solucio-
nes de transporte mas
ecologicas.

Las victimas morta-
les en el periodo 2013~
2018 a nivel nacional,
han aumentado el
4,05% alcanzando 1.180
fallecidos en 2018 de
los cuales en la Comu-
nidad Valenciana, con
un incremento del
41,59%, alcanzamos el
récord de 133 muertos
alafio en 2018.

Los costes relacionados con la siniestralidad
vial (costes médicos, materiales, administrativos,
pérdida de capacidad productiva o costes huma-
nos) han.sido cuantificados por la Direccién Ge-
neral de Trafico en unos 10.000 millones de et
ros anuales.

Igualmente, la Organizacién Mundial de la Sa-
lud (OMS) en base a los datos facilitados por las
comunidades auténomas vienen denunciando
que Andalucia, Catalufia, Comunidad de Madrid
y Comunidad Valenciana rebasan los limites de
NO2 o las particulas en suspensién menores de
2’5 micras, también conocidas como PM 2,5 (li-
mite OMS- NO2 =40 y PM 2’5 = 10). Contamina-
cién atmosférica por congestion trafico, ruido y
deterioro del cambio climético cuyo impacto ne-
gativo se estima en unos 5.520 millones de euros
anuales sobre estudios de la Universidad Politéc-
nica de Madrid, la Universidad de Alicante y de
Las Palmas para Fundacién de Estudios de Econo-
mia Aplicada (FEDEA).

A su vez, se ha de aumentar la equidad social
mediante una mayor financiacion por parte de los
usuarios y no solo con cargo a los impuestos de to-
dos los ciudadanos, garantizando sus sostenibili-
dad futura, tanto en mantenimiento (cuyo déficit
alcanza 7.200 millones de euros) como en nuevas
infraestructuras (desdoblamientos, accesos a dreas
metropolitanas, nodos logisticos e intermodales,
etc. cifradas en unos 25.000 millones de euros),
complementando la inversién publica con capital
privado, desligdndose de los ciclos econémicos y
de la disponibilidad de recursos piblicos.

Es evidente y debe quedar en la memoria colec-
tiva de los contribuyentes y usuarios, que el mo-
delo espaiiol de las infraestructuras viarias pro-
mueve la desigualdad frente al transporte ferro-
viario, maritimo o aeroportuario.

Los cinonesy tasas finalistas que aporta el ferro-
carril al erario ptiblico suponen unos 690 millones
de euros anuales; 1as tasas aeroportuarias alcanzan
los 2.950 millones de euros anuales y las tasas por-
tuarias contribuyen en unos 1.000 millones de eu-
ros. El precio del billete de estos medios de trans-
porte incorpora el coste por uso de las infraestruc-

_turas, sin embargo, en la carretera solo contribuyen

los que circulan por la red de peaje tarificada (18%
del total de la red de gran capacidad) cuando Fran-
cia tarifica el 79%; Italia el 86% y Alemania, Reino
Unido, Portugal y el resto de Europa el 100% de sus
Viasde gran capaadad

Se hace necesario,
por todo lo expuesto,
liberar fondos ptiblicos
para atender las nece-
sidades de transporte
publico urbano (mas de
30:000 millones de eu-
TOS en actuaciones en
Metro y Cercanias) y
gasto social, sanidad,
educacién y proteccién
social.

Paises como Alema-
nia, Francia, Reino Uni-
do o Italia dedican ma-
yores recursos piiblicos -
por habitante que Es-
pafia, a gasto social prio-
ritario. Destinan de me-
dia casi un 60% mas, de
recursos piblicos por habitante que Espaiia. Por el
contrario, la dedicacion de recursos piiblicos a in-
fraestructuras del transporte es menor que Espa-
fia. Asi, el GPS (Gasto Piiblico Social) en Francia es
11.600 euros por habitante; Alemania, 9.950 euros
por habitante; Reino Unido, 8.900 euros por habi-
tante; Italia, 8.400 euros por habitante y Espaiia,
6.200 euros por habitante.

Por otra parte, el IPT (Inversion Publica al Trans-
porte) de Espafia es de 256 euros por habitante;
mientras gue en Reino Unido es de 225 euros por
habitante; en Francia, 195 euros por habitante; en
Alemania, 154 euros por habitante; y en Italia, 148
euros por habitante.

En Espafia debemos asumir que hay que acudir
a recursos extrapresupuestarios de financiacién
Privada, con aportacion por parte de usuario, libe-
rando asi y sin detraer Fondos del Estade, de por si
limitados, que deberemos destinar al Gastg Social
para una poblacién con: elevadas tasas de enveje-
cimiento.
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