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1 INTRODUCCION

Las diferentes politicas de intervencion sobre el medio urbano pasan indefectiblemente
por la consideracion del sistema de transporte en su conjunto tanto publico como privado.
Mientras que en la estructura de la movilidad global de las grandes ciudades juega un
importante papel el transporte publico, en las pequefias y medianas ciudades dicha
estructura de distribucion de los viajeros entre los distintos medios se trastoca, cobrando
especial importancia el transporte privado, frente a la limitada oferta de transporte publico.
Este predominio del transporte publico en las grandes aglomeraciones poblacionales, frente
al caso de las ciudades de mediano tamafio se explica sobre la base de varios factores, que
se repasan de forma somera.

Por una parte, la escala que se logra en las grandes conurbaciones, tanto en
poblacion como en extension, y sobre todo la concentracion alcanzada en los centros
urbanos de las grandes ciudades, permite la adopcion de modos de transporte altamente
competitivos, respecto a su capacidad, puntualidad y eficiencia, como el metro y el metro
ligero. Por otra parte, la concentracion de la demanda, y la del poder competencial que
regula dicho sistema, en manos en un elevado porcentaje de un Unico ayuntamiento y de la
correspondiente  comunidad autonoma, permite la facil creacion de consorcios de
transportes, que como Entes Gestores de todo el sistema de transportes, coordinan, y
optimizan los recursos disponibles, sacandoles el maximo provecho, y generando una
sinergia y un valor afiadido por los factores de escala.

Por otro lado, y suméandose al anterior efecto de predominancia del transporte privado
sobre el publico en el esquema de la movilidad en las ciudades de tamafio medio, se
focaliza en dichas poblaciones un nuevo efecto debido a la relativa dejadez en cuanto a la

planificacion del transito interno, y la accesibilidad global desde los ejes principales, tanto
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autonémicos como estatales. En este sentido ciudades como Madrid y Barcelona aplican
desde hace décadas sistemas expertos para el adecuado control de su red de acceso
perimetral, asi como para la coordinacion de la red semafdrica interna por zonas o cantones
interdependientes. El efecto conjugado de este control informatico permite sin duda mejoras
significativas en cuanto a la gestiéon de la red, con una disminuciéon en cuanto a demoras y
un incremento en la capacidad de la red que puede rozar el 30% respecto de una situaciéon
de descoordinacion y con un control exclusivamente local de los diferentes nudos.

Como efecto afiadido que condiciona nuevamente el transito de este tipo de urbes se
presenta el que, en general, no se desarrollan por parte de los organismos publicos
implicados, las medidas necesarias para limitar el acceso del vehiculo privado a los centros
de las ciudades, ni se transforman y jerarquizan los ejes de forma que se creen y potencien
recorridos exclusivamente peatonales y para el transporte publico. En este sentido, este es
un factor que se puede aplicar con generalidad a todas las ciudades de nuestro pais,
independientemente de su tamafio, que se explica a lo impopular de este tipo de medidas, v,
gue condiciona el que presenten nuestras ciudades un indice de utilizacién del transporte
publico de los més bajos de Europa.

De lo hasta ahora contemplado parece desprenderse el hecho de que la politica de
transportes sélo se desarrolla en las grandes conurbaciones, quedando las medianas
poblaciones a su libre albedrio en cuanto a la racionalizacion del sistema de
desplazamientos, sin afectarles la ausencia de un esquema de organizacién en torno al
sistema de transporte. Sin duda esta afirmacion se cuestiona enseguida, debido a varios
factores, entre los que destaca ante todo una realidad palpable: la generalizacién de los
atascos y del caos circulatorio en los centros urbanos de las ciudades de tamafio medio.

Sin embargo, los agentes publicos actian o parecen actuar de una manera un poco
inercial, en cuanto que para hacer frente a estos problemas de intensificacion paulatina del
trafico en este tipo de urbes, responden desde una perspectiva de construccion de nuevas
infraestructuras de acceso, que incrementan de nuevo el trafico privado en el centro de las
ciudades, y dificultan, si cabe en mayor medida, la adopciéon de soluciones sensatas,
acentuando los problemas del trafico, y desplazando las zonas residenciales a las periferias
de las ciudades.

Lejos de gestionar la red se desprende que se efectiia en la mayoria de las ocasiones
una planificada ampliacion de la capacidad de los accesos a las ciudades, sin recaer que
ello afecta sin duda a la limitada capacidad, no ampliable para el transporte privado, de los
centros urbanos. Este continuo incremento y promocion del transporte privado genera un

sesgo todavia mayor del esquema ideal de la movilidad, y condiciona la rentabilidad de los



posibles sistemas de transporte publico combinado que pudieran resolver este tipo de
problemas, desde una éptica totalmente diferente y eficiente en cuanto a tiempos de viaje,

comodidad, y gasto energético.

Figura 1: Atasco en los accesos a Vigo (N-120)

2 ACTUACIONES DE MEJORA EN LOS ACCESOS DE LAS PRINCIPALES CIUDADES
GALLEGAS

Como ejemplos de esta, en parte, erronea politica de actuaciones (cabria hablar no de
errébnea dado que es necesaria, sino de insuficiente por no considerar otro tipo de
actuaciones que primen el uso del transporte publico; y por enfocarse exclusivamente en la
accesibilidad desde el transporte privado), se pueden citar los casos de las principales
ciudades de Galicia. En este sentido se sefialan los casos de A Corufia y Vigo
fundamentalmente; aunque con posterioridad se trataran los casos de Santiago, Pontevedra
y Ourense.

En los Ultimos afos se ha desarrollado una mejora en los accesos de estas ciudades,
con una perspectiva excesivamente orientada hacia el transporte privado. Ademas, las
actuaciones programadas se apoyan en planeamientos previstos desde hace décadas, que
dificilmente se adaptan a las necesidades actuales. Tanto en el caso de A Corufia como en

el Vigo las actuaciones se resumen en la creacion de una necesaria, sin duda



imprescindible, red arterial y de penetracion. En A Corufia, con la mejora de los accesos
desde la periferia urbana y las remodelaciones de los ejes de Alfonso Molina 'y As Xubias, y

el planeamiento de nuevos ejes de penetracién, desde el Aeropuerto y la N-6.

Figura 2. Centro urbano de la ciudad de A Corufia, y su Puerto.

El caso de Vigo se presenta en la actualidad un esquema viario bastante mas
complicado, cadtico y carente de una minima interconectividad. Las Ultimas actuaciones se
centran en la conclusién de las conexiones con la autopista y el puerto (nudos de Isaac
Peral, y acceso a Bouzas), las conexiones con el aeropuerto y la zona sur (tramo de
autopista Rande-Puxeiros, autopista de Val Mifior) y el cierre del anillo perimetral con el
proyecto del Segundo Cinturdn, que lleva diez afios sin concretarse.

Figura 3. Tunel urbano de Beiramar en Vigo.



También, en el caso de Santiago dichas actuaciones se han visto reflejadas tanto con
la creacion de un eje periférico de semi-circunvalacion y penetracion urbana como con el
cierre del cinturdn de la autopista. En este sentido y como simple anotacion, en el nuevo eje
de penetracién urbana de Santiago, en los tramos que acceden al Ensanche de la ciudad se
presentan intensidades medias diarias muy elevadas (con flujos horarios todavia de un
mayor volumen relativo). En el eje de la Avenida de Lugo, con una seccion 3+3 (2 carriles
por sentido, y 1+1 para derivaciones, paradas autobuses y carriles de giro) se alcanzaban
en 1998 los 20.500 vehiculos/dia, hasta los 26.531 vehiculos/dia del tramo de la calle
Horreo.

Figura 4. Santiago, nuevos equipamientos y viario.

Dichas actuaciones viarias, aunque todavia insuficientes, se consideran inadecuadas
en el sentido de que en ninguna de las poblaciones sefialadas se ha acompafado a las
obras de las correspondientes medidas de articulacion de un sistema de transporte publico
eficaz y coordinado. Ello ha originado un incremento de la problemética de la circulacién en
los centros de las ciudades, y ha agravado los temas relativos a la falta de aparcamiento y
de la contaminacion asociada al trafico. Ademas, como efecto colateral, se fomenta un
modelo expansivo del urbanismo, mediante la creacion de barrios periféricos al acortarse, al
menos temporalmente, los tiempos de recorrido desde los respectivos centros urbanos.

La completa dependencia de la movilidad respecto del trafico privado se desprende de
las encuestas realizadas en las estas ciudades. Por ejemplo, en el caso de Vigo de los
615.000 desplazamientos diarios (se contabilizan aquellos cuyos recorridos se realizan en
diez 0 més minutos), un 40% se realiza en transporte privado, y un 42% con recorridos a
pié, satisfaciendo el transporte publico Unicamente el 12% de los recorridos. Por otra parte,



gracias al tamafio de las poblaciones, se resuelve el déficit de servicios publicos mediante
los recorridos a pié, lo cual aligera la sobrecarga sobre el transporte privado y sobre el
sistema de infraestructuras que lo soportan. De este modo, se comprende la segregaciéon
entre el transporte publico y privado, con una razén de 1 a 4.

En Santiago, por otro lado, sélo existen del orden de 1945 plazas de aparcamiento
(afio 1998) para rotacion en aparcamientos publicos cubiertos, lo que provoca que gran
parte del tréfico se justifique por la circulacion originada por los que buscan donde dejar sus
vehiculos (en la actualidad se estan ejecutando dos nuevos aparcamientos en el nucleo
central, en las calles de A Rosa, y Romero Donallo, asi como se han licitado otras obras que

permitirdn aumentar en gran medida la oferta de plazas de aparcamiento publico).

3 LA GESTION INTERNA DEL TRAFICO DENTRO DE LOS NUCLEOS URBANOS. EL
CONTROL Y GESTION DEL TRAFICO.

La ineficacia de la gestion del trafico ha sido parcialmente tratada por parte de los
distintos organismos publicos, en el sentido de que desde finales de los ochenta y en la
mayor parte de la década de los noventa, desde la administracion central se puso en
marcha un plan para creacion de centros de trafico en las principales ciudades gallegas,
entre ellas: A Corufia, Santiago y Vigo. Las actuaciones se instrumentalizaron mediante
convenios con las diferentes administraciones locales, en donde la administracion central
financiaba la implantacion del sistema, y los ayuntamientos se comprometian, por un lado, a
contratar el personal y, por el otro, a mantener las instalaciones.

Sin duda la experiencia acumulada en estos afios ha sido positiva, aunque cabe
resefiar que el mantenimiento realizado no es satisfactorio, en parte por lo exiguo de los
presupuestos municipales dedicados a tal fin.

Los sistemas de control tanto de A Corufia, como de Santiago, y de Vigo, responden a
unas caracteristicas comunes. Se centralizan mediante un centro de mando en las
respectivas casas consistoriales; para la toma de datos se dispone de la informacién
proporcionada en espiras situadas en los principales cruces de la ciudad, y la visual de las
camaras de trafico que también inspeccionan los principales nudos. El trafico se modela por
medios informaticos, y en funcién de los analisis efectuados, y de la experiencia acumulada,
el sistema controla la coordinacién de la red semaférica de los principales ejes de la ciudad.

A grandes rasgos para el control de trafico en Santiago se disponen de los siguientes
elementos: 21 reguladores para semaforos centralizados, 25 reguladores no centralizados,

23 semaforos con pulsador para peatones, 6 paneles informativos para las plazas de



aparcamiento, 106 detectores de tréfico, 62 puntos de medida, 4 caAmaras fijas, 17 camaras

moviles, 2 controles con semaforo rojo, y 2 paneles para itinerarios alternativos.

e

CONCELLO

Figura 5. Puntos de control del trafico en Vigo en la zona central. Imagen de un cruce en el urbano de
Vigo, con vigilancia mediante camara de video.

La implantacion de estos centros de control de trafico ha permitido una mejora relativa
en cuanto a la fluidez del trafico rodado. Sin embargo, el aumento paulatino del transito
practicamente ha absorbido las posibles mejoras proporcionadas por el sistema, y, en

términos medios, en la actualidad los niveles de servicio de la circulacion se han deteriorado



muy acentuadamente, en parte debido a la falta de una politica de fomento del transporte

publico sustitutivo ideal del ingente transporte privado.

4 EL TRANSPORTE PUBLICO DE VIAJEROS, URBANO E INTERURBANO EN LOS
PRINCIPALES NUCLEOS DE POBLACION DE GALICIA.

En efecto, a pesar de contar con unas areas metropolitanas de una considerable
envergadura (con una poblacion que supera las 300.000 almas), ninguna de las poblaciones
citadas, ni A Coruiia, ni Vigo dispone hasta el momento de un sistema de transporte publico
coordinado. Los intentos para la creacién de sistemas coordinados de transporte no acaban
de despegar debido, por un lado, a la existencia de un régimen competencial disperso entre
diferentes organismos publicos y, por otro, a una legislacion que en parte no propicia la
coordinacion entre ellos. La legislaciéon aplicable se puede dividir segin su procedencia, en
parte estatal, regulada mediante la LOTT, y en parte autonémica regulada por la LEY DE
COORDINACION DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE URBANOS E INTERURBANOS
POR CARRETERA (LG1996/233). Ambas leyes y sus respectivos reglamentos consagran la
divisién existente entre el transporte publico de viajeros urbano e interurbano, dejando el
primero en mano de los ayuntamientos, y el segundo en manos de los organismos
autonémicos, y articulando unas medidas de coordinacion complicadas y puntuales que, en
la practica, son inservibles, en un ambito tan complicado como el enmarcado dentro de las
realidades territoriales que soportan ambas areas metropolitanas (la de Vigo y la de A
Coruia).

Se comprende, por tanto, que las concesiones que se desprenden de este régimen
competencial no desarrollen todas las potencialidades del sistema, debido a su aislamiento,
no solo tarifario sino también en la planificacion de la oferta de los servicios de transporte.
Por una parte, las empresas prestatarias del servicio urbano tienen que desarrollar sus
recorridos exclusivamente en terreno clasificado como urbano, y su concesioén depende de
las respectivas autoridades municipales; mientras las que prestan servicios intermunicipales
en las correspondientes areas metropolitanas se aprueban mediante concesién puntual de
la Xunta (autoridad autonémica), de forma aislada, y como mucho pueden realizar tres
paradas en el centro de las ciudades a las que penetran, paradas que quedan practicamente

a la discrecionalidad de los ayuntamientos.



Figura 6. Vista parcial de Vigo y su periferia. En primer término la zona de Bouzas.

Al final el esquema de transporte publico que se logra tiene un cierto grado de
incongruencia; sirva de ejemplo el que dos de los tres aeropuertos gallegos, el de A Coruiia
y el de Santiago, no disponen de enlaces adecuados por autobus (Iéase urbanos o cuasi-
urbanos) con los centros respectivos, dado que los servicios se realizan a espaldas del
transporte urbano o cuasi-urbano. Dichos servicios de transporte estratégico quedan en
manos de las empresas concesionarias interurbanas de las rutas que pasan por dichos
equipamientos, con lo que la calidad del servicio se ve seriamente dafiada o al menos
comprometida (en el caso de Santiago por ejemplo, el servicio al Aeropuerto lo realiza la
empresa concesionaria de los servicios entre Santiago y Lugo, y parte de los servicios se
cubren con los autobuses que circulan en el corredor entre Santiago y Lugo).

Este esquema degenera en el caso de contemplar la accesibilidad del transporte
publico desde las poblaciones del extrarradio de las ciudades. En estas expediciones las
empresas prestatarias, de concesion autondémica, solo pueden realizar un niamero reducido
de paradas en los cascos urbanos a los que sirven. Por motivos histéricos de sus
respectivas concesiones, estas paradas estan restringidas a que se localicen en
determinados puntos del casco, o en su defecto, se ven abocadas al uso de las estaciones
de autobuses de las ciudades, que, en la mayoria de los casos por estar en la periferia, no
disponen de un numero adecuado de lineas de transporte urbano que les den cobertura.

Considérese como ejemplos el caso de Vigo, o el de Santiago (no asi el de A Corufia, en
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donde la estacion se halla en una localizacion mucho mas céntrica, y bien comunicada). El
alejamiento de las paradas de los servicios interurbanos de centros intercambiadores
respecto del transporte urbano, genera graves mermas en la calidad y atractivo de un
servicio, que al final Gnicamente escogen los viajeros cautivos.

Esta desorganizacion que caracteriza el sistema de transporte publico condiciona
gravemente la accesibilidad de este tipo de transporte, desplazando e incentivando
innecesariamente el uso del vehiculo privado en los accesos a las ciudades. Esta falta de
coordinacion no so6lo se manifiesta entre el extrarradio y el centro, si no que lo sufren
también los usuarios del transporte urbano ya que en la mayoria de las ocasiones no
disponen de posibilidades de transbordo.

En A Corufa la concesionaria del transporte urbano ha implantado en los ultimos afios
un sistema automatico de billetes (tarjetas inteligentes) que permite el transbordo, aunque
limitado a dos viajes consecutivos, realizados en un intervalo de tiempo restringido, y con un
sobrecargo en el billete sencillo. El mismo servicio aunque sin transbordos ha sido instalado

en la empresa concesionaria del transporte urbano de Santiago.

Figura 7. Transporte publico en Santiago. El carril bus no se ha implantado en ninguna calle del casco
urbano.

Como resumen se proporcionan algunas cifras sobre el transporte publico en Santiago
(del orden de 96.000 habitantes de derecho, y 130.000 de hecho). En 1998 se recorrieron
del orden de 2.377.398 km en 170.659 horas, por lo que la velocidad media comercial fue de
8 km/h. El nimero de viajeros total alcanz6 los 6.063.935 pasajeros (46,6 viajes por
habitante de derecho y afio), por lo que la ocupacién media roz6 los 2,55 viajeros/km. El
bono 10 representa mas de la mitad de la facturacion, siguiendo en orden de importancia el

billete ordinario. El servicio se cubrié con un total de 51 unidades, que realizaban las
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expediciones en 30 lineas. Los origenes y destinos mas repetidos fueron los localizados en
los barrios del Ensanche (ndcleo comercial de la ciudad) y el de Vista Alegre (nucleo
residencial de viviendas publicas protegidas), seguidos de la Avenida de Lugo y Fontifias
(también barrios promovidos por el sector publico, y con viviendas protegidas).

COMPANIA DE TRANVIAS
D LA CORURA, 5. A

Figura 8. Tarjeta monedero del transporte urbano de A Corufia.

En Vigo, y en fechas muy recientes se ha anunciado una profunda remodelacién de
las lineas de transporte urbano, y la incorporacion del monedero electronico para el pago de
los viajes, con la posibilidad de transbordos gratuitos en los 45 minutos posteriores al
momento de expedicion del primer billete. Ademas, el servicio de transporte de Vigo, y
respecto al transporte urbano de A Corufia dispone de una ventaja comparativa, que es la
implantacién en fase de pruebas de un sistema de ayuda a la explotacién, SAE, que informa
a los viajeros de la situacion de cada uno de los recorridos (aunque dicho sistema de
explotacion estd a punto de implantarse tanto en Santiago como en A Corufia, en fase

experimental).

Figura 9. Sistema de informacion al usuario en las paradas autobuses de Vigo.

Estos timidos esfuerzos en donde esta implicada una Gnica empresa concesionaria, y
en donde todas las competencias recaen en una sola administracion, la municipal, no son

suficientes para resolver la movilidad a escala municipal. Se comprende, pues, que sea
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dificil la adopcién de medidas genéricas tendentes a solucionar los problemas de movilidad
a escala metropolitana, en donde se conjugan competencias y empresas concesionarias de
muy distinto caracter y complejidad.

En otras ocasiones los esfuerzos realizados por determinadas empresas con objeto de
mejorar los servicios de una zona determinada generan enfrentamientos entre las
administraciones cuyas competencias se ven afectadas. En el caso de Santiago, debido a la
dispersion poblacional (caracteristica que por otra parte se puede extender a la mayor parte
de Galicia), se presentan continuos enfrentamientos entre los servicios urbanos de la
empresa concesionaria entre el centro y los distintos nicleos de poblacion del rural; y las
empresas concesionarias del servicio de transporte interurbano en distintos ejes, como el de
la carretera de Santiago a Noia. De forma reciproca, la mejora de servicio que dicha
empresa quiere facilitar a los ayuntamientos vecinos, el de Ames desde el ndcleo residencial
(ciudad-dormitorio) de Bertamirans, roza con las inquietudes municipales de Santiago, en
tanto que se impiden las paradas del servicio de cercanias en el centro de Santiago, y
relegan a las mismas a localizaciones discutibles y de escaso atractivo, dificultando la
accesibilidad del transporte y su atractivo para el usuario (y entrando en conflicto con la
Direccion General de Transportes del Organismo Autondmico). En este sentido, muy
recientemente el Tribunal Superior de Justicia de Galicia ha exigido al Ayuntamiento de
Santiago la supresion de las lineas de transporte publico de viajeros que realizaban su
servicio en el rural del municipio.

La primacia de los recorridos en transporte privado frente a los realizados en medios
publicos se manifiesta plenamente en ciudades como Pontevedra, capital de provincia, en
donde a comienzos de afio se han eliminado las dos Unicas lineas de transporte urbano, por
resultar deficitarias, a pesar de que tal, y como sefiala la ley, es preceptivo el servicio de
este tipo de transporte en ciudades que superen los 50.000 habitantes, lo cual ocurre en
este caso.

Ante este panorama, cabe resefiar algunas iniciativas que timidamente intentan
resolver y romper en parte, las dificultades que hasta el momento se han considerado,
iniciativas como la que se gesta en el area de Vigo.

El vigor y desarrollo del area de Vigo precisa de soluciones urgentes, si cabe en mayor
medida que otras ciudades, debido a la carestia de sus infraestructuras de transporte. Esta
acuciante necesidad ha sido encauzada mediante la propuesta, ya iniciada por parte de los
respectivos organismos municipales y autondémicos, de la creacion de un area metropolitana
(convenientemente regulada), que retna las competencias dispersas respecto de las

diferentes actividades que precisan de una mancomunizacion, entre ellas las relacionadas
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con la coordinacion del sistema de transportes. Dicha area metropolitana en caso de que
finalmente fragle, representaria la primera entidad oficial de este tipo en Galicia, y mediante
una ley autonémica, agruparia entre sus competencias la de ordenacion del sistema de
transporte en todos los municipios que la conformen, tanto al nivel de transporte urbano
como interurbano, lo que a la postre, permitiria la coordinaciéon dinamica de un sistema
extraordinariamente complejo.

Respecto al transporte realizado en otros municipios de menor entidad (muy
numerosos en Galicia, 32.000 entidades de poblacidn), se puede sefialar que simplemente,
salvo en los casos en que coincida con rutas interurbanas, no existe. Las excepciones que
confirman dicha regla responden a iniciativas municipales peculiares e instructivas,
arriesgadas al contemplarse con un amparo legislativo inadecuado. Como ejemplo de estas
iniciativas se puede citar la que se desarrolla en el municipio de Allariz (del orden de 6000
habitantes), municipio en donde se ha creado una empresa municipal de transportes que
presta sus servicios entre las parroquias del rural (agrupaciones territoriales de poblacién
tipicamente gallegas, muy enraizadas en la estructura de la propiedad, y que agrupan a
varios nucleos rurales o aldeas) y el nucleo central del ayuntamiento. Los servicios tienen el
caracter de regulares, y con un minimo de frecuencias se cubre practicamente todo el
municipio; prestando ademas servicios discrecionales principalmente escolares. Ademas por
iniciativa municipal se desarrollan servicios rapidos entre Allariz y Ourense (20 km por la
autovia A-52), intentando competir con el transporte privado, y en concreto, con los viajes
gue por motivos laborales se realizan a la capital de provincia. Aunque dichos servicios los
realice la correspondiente empresa concesionaria de la linea o ruta interurbana, bajo

competencia autonomica.

5 APUNTES SOBRE LA ACCESIBILIDAD DEL TERRITORIO, Y SU
ESTRUCTURACION.

Con objeto de completar la visién general del esquema de la movilidad y del transporte
en la comunidad, y como resumen de lo que deberia tratarse de manera pausada, se
efectla un breve reconocimiento de la inversion en nuevas infraestructuras dentro de la
comunidad autbnoma.

El territorio gallego presenta como principal caracteristica una grave dualidad, cuyo
origen se debe principalmente a los movimientos migratorios que se producen dentro de la
comunidad, en parte justificados por el traspaso del peso de la capacidad productiva desde
el sector primario, al sector secundario y terciario. Por un lado, en gran parte de los
municipios de las provincias del interior gallego, en Lugo y Ourense, se esta consolidando
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un preocupante proceso de descenso demografico, que practicamente esta dejando
desiertas extensas zonas del rural, quedando como auténticas islas pobladas, las capitales

de dichas provincias.

Figura 10. La villa de Noia. El sistema territorial en torno a las villas y focalizado en el viario.

Por otro lado, la franja Atlantica, en las provincias de A Corufia'y Pontevedra, ocurre el
fenébmeno inverso, con una ocupacion e intensificacion de los asentamientos dispersos, en
lo que se convierte en una urbanizacién extensiva del campo, y de las pequefias
poblaciones, unido a un lento crecimiento de las principales ciudades.

En contraposicion a esta estructura dispersa de los asentamientos se puede decir que
la mayor parte de la inversibn en materia de infraestructuras del transporte, recae en la
creacion de nuevo viario ligado al transporte privado de largo recorrido principalmente,
proceso que sélo en los ultimos tiempos parece trastocarse, para centrar un mayor esfuerzo
en temas ferroviarios.

En este sentido, una gran parte de la inversion realizada se centra en el capitulo de
construccion de las autovias de conexion con la meseta, completando los ejes radiales
clasicos y dieciochescos, que desde Madrid se extienden hacia las principales ciudades del
pais, y configurando una red que se adapta a la relacion centro-periferia dentro del pais,
pero que aporta poco a la relacion intercomunitaria. Sin embargo, nuevamente lo disperso
del modelo territorial gallego, muy distinto al castellano, y con nucleos de poblacion
diseminados y profusos, parece contraponerse a la adopcion prioritaria de un tipo de
inversiones que no tienen en cuenta la vertebracion “local” del territorio, y los recorridos

cortos entre los entes de poblacion que conforman el mismo.
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Ademas nuevamente, y con el reciente planteamiento de las futuras inversiones en
temas ferroviarios, se incentivan las inversiones en alta velocidad (300 km/h) que estan
centradas en el corredor de conexion con Madrid. Sin embargo, cabe resefiar una serie de
dificultades a este ambicioso esquema; por una parte la realidad topogréfica gallega dificulta
en extremo la adopcion de velocidades comerciales como las barajadas; pero por otra parte
la mayoria de los viajeros del ferrocarril gallego se concentra en el eje Atlantico, que supera
el millén de viajeros anuales (en una comunidad que no alcanza los tres millones de almas),
siendo minoria los que utilizan las conexiones con Madrid, en el orden de los cien y como
mucho doscientos mil viajeros; es decir la relacion entre los servicios regionales y de larga
distancia es de 10 a 1. Es mas, debido a lo disperso de la estructura de los asentamientos
en Galicia (mas de 30.000 entidades de poblacion, la mitad de las existentes en Espafia)
parece mas adecuado un tren de cercanias o un regional rapido, que un servicio de alta
velocidad que precise de 20 km para alcanzar las velocidades de crucero 6ptimas.

Este esquema idilico planteado en cuanto a la red de alta velocidad gallega
dificilmente se podra financiar de una forma racional, y se contrapone en parte, con la cierta
precariedad en la que se desenvuelve el servicio actual de FFCC regionales, en el que la
velocidad media comercial de los servicios, como mucho en el mejor de los casos, y en los
servicios rapidos que se prestan con los TRD (trenes regionales diesel) con paradas solo en
las principales poblaciones (distanciadas no mas de 71 kms), alcanzan los 70 km/h.

Légicamente, la validez del modelo de inversiones en FFCC se debera refrendar con
la realidad de las disponibilidades presupuestarias, y de la situacion financiera tanto publica
como privada. Como ejemplo sirva el caso de la autopista del Atlantico, que siendo como es
una infraestructura béasica, que vértebra todo el corredor Atlantico de la comunidad, se
encuentra hoy en dia, a treinta afios del comienzo de las obras, sin completar (si bien

parece que esta en fase de finalizacion).

6 CONCLUSIONES

Como resumen de lo contemplado en este trabajo se sefialan los siguientes puntos:

e Se requiere de un enfoque conjunto para resolver el problema de trafico en las ciudades
de tamafio medio, que reuna tanto la planificacién de la red viaria, como su gestion,
como la interoperatividad entre los diferentes modos de transporte, y en concreto, se
precisa de la oferta de un transporte publico de calidad y coordinado, que se presente
como revulsivo ante un transito privado que se practica en condiciones de colapso, y

niveles de servicio pésimo de las vias colectoras de las poblaciones.
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Desde las administraciones publicas se ha realizado un esfuerzo ingente en materia de
accesibilidad, en cuanto a la creacién de nuevas infraestructuras de transporte, en
concreto en materia de carreteras; y en la penetracion a las principales ciudades.

La preocupacion por la gestion de los distintos modos de transporte es reducida, y
existen deficiencias en cuanto a su interoperatividad.

El crecimiento del trafico privado se aborda desde una perspectiva exclusivamente de
capacidad, sin casi gestion y sin plantear esquemas razonables y disuasorios que
constituyan un transporte publico de calidad.

En el ambito regional se presta poca atencién a la especial idiosincrasia de la realidad
territorial gallega, concentrando las inversiones en actuaciones que no resuelven
satisfactoriamente la movilidad a escala regional; y en ausencia de una planificacion

racional de la interoperatividad entre los distintos modos de transporte.
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