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Galicia: 1a
governanca de les
infraestructures
de transpor-t:

Entre el model desarrollista
i la mobilitat sostenible

Miguel Pazos Otén

Fruit d'una sensacio d’'abandonament historic per part de I'Estat, el poder autonomic
gallec i la societat civil han fixat les seves prioritats en construir quilometres de car-
reteres i reclamar al poder central connexions amb Castella. Un cop fetes les autovies
cap a Madrid i en marxa el tren d'alta velocitat, es fa més pales que mai que Galicia
té importants problernes de comunicacions a nivell intern. La dispersio de competen-
cies i objectius entre I'Estat, la Xunta i les autoritats locals han provocat una manca
d'estrategia global gue llasta el sistema d'infraestructures gallec i el fa poc sosteni-
ble. Tot just els dltims anys es comencen a aplicar politiques amb visio de pais, encara
incipients, i 'opinié publica comenca a reclamar més i millor cohesio territorial a
través de la xarxa ferroviaria i el transport public.

@ istockphoto/ Miguel Tombilla
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Galicia gaudeix d’un regim d’autonomia dins
I’Estat espanyol que es concreta en capacitat de
decisi6 efectiva per part del govern gallec en ma-
téria de carreteres i ports secundaris, aixi com
en transport de ries, un mode, aquest darrer,
per ara infrautilitzat. Les principals carreteres,
incloses determinades vies de transit metropo-
lita i el principal eix de comunicacions del pais
(Pautopista de I’Atlantic), aixi com els ports prin-
cipals, s6n atribuits a I'Estat, que d’altra banda
controla la totalitat de les infraestructures aero-
portuariesiferroviaries. Els ajuntaments tenen
prerrogatives com ara la regulacié dels taxis o
els transports col-lectius urbans, pero el seu
radi d’acci6 és insuficient en relacié amb els am-
bits reals de la mobilitat metropolitana, de ma-
nera que els greus problemes de congesti6 que
es registren als principals espais urbanitzats de
Galicia (sobretot Vigo-Pontevedra, A Corufia-
Ferrol i Santiago) no tenen un marc adequat de
gesti6 i de presa de decisions.

D’enca que Galicia accedeix a l'autonomia,
es produeix un desenvolupament espectacu-
lar de les infraestructures fisiques de transport
terrestre, en bona mesura a causa de l'esfor¢ in-
versor que desplega el govern gallec. Un esfor¢
que hom considerava justificat atesa la percep-
ci6 generalitzada que el pais es trobava en una
situacié d’endarreriment economic. Més enda-
vant 'Estat s’afegeix a aquesta dinamica cons-
tructora i executa les autovies d’accés des de i
cap a la Meseta. El notable retard que pateixen
aquestes infraestructures de connexi6 exterior
és una de les raons que contribueixen a la gene-
raci6 d’un sentiment de greuge, molt esteés soci-
alment i amplificat en ambits com el politic o el
mediatic. Aquest greuge desemboca en una cer-
ta obsessid, forca palesa a Galicia, per la cons-
trucci6 de grans infraestructures de transport i,
en particular, per la connexi6 del pais amb Ma-
drid, preferéncia que sovint se situa per damunt
de la millora de les connexions internes.

Una vegada inaugurades les principals auto-
vies, 'atenci6 es dirigeix cap al tren d’alta velo-
citat, plantejat fonamentalment com a connexié
de Galicia amb Madrid. Al voltant d’aquesta
gran infraestructura se situen els darrers anys
gairebé totes les poléemiques politiques i perio-

distiques en matéria de transports. Precisa-
ment capala construcci6 del tren d’alta velocitat
s’han derivat la major part de recursos publics,
sobretot dels Pressupostos Generals de I'Estat,
destinats a Galicia.

A causa de I'aposta excessiva per la carrete-
raiel vehicle privat, els principals problemes de
mobilitat del pais, sobretot en ambits urbans i
metropolitans, han tendit a agreujar-se i no es
detecten simptomes de canvi: no existeixen ser-
veis de rodalia ferroviaria ni cap metro lleuger,
el transport col-lectiu per carretera és inopera-
tiu i les prioritats inversores es concentren en
el tren d’alta velocitat i les vies de grans capa-

D’ENCA QUE GALICIA ACCEDEIX A
LAUTONOMIA, ES PRODUEIX UN
DESENVOLUPAMENT ESPECTACU-
LAR DE LES INFRAESTRUCTURES
FiSIQUES DE TRANSPORT TER-
RESTRE, EN BONA MESURA A CAU-
SA DE UESFORC INVERSOR QUE
DESPLEGA EL GOVERN GALLEC

citat, que no contribueixen precisament a apor-
tar solucions als problemes. Tant és aixi que
I'agenda en transports sembla encara centrada
en un model desarrollista, mentre que la mobi-
litat sostenible esdevé una veritable assignatura
pendent. Aquesta agenda obsoleta no és només
atribuible a la insisténcia periodistica o a la di-
namica politica, sin6 també a la tradicional de-
bilitat de la societat civil gallega.

En termes de governanga, és fonamental una
major cooperacié tant a nivell vertical com ho-
ritzontal. En el sentit vertical perqué s6n basics
millors mecanismes de col-laboracié entre ni-
vells administratius, per exemple entre Xunta i
Estat o entre la Xunta i municipis. Pel que fa a
la cooperaci6 horitzontal, 1a mobilitat en arees
urbanes i metropolitanes requereix necessaria-
ment crear estructures supramunicipals on es
desenvolupi un treball coordinat. En concret,
la cooperaci6é horitzontal hauria de permetre
superar els localismes punyents presents en
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determinats municipis, i d’aquesta forma assu-
mir el policentrisme de Galicia no només com
la morfologia que pren la xarxa urbana gallega
sind com el receptacle i el llenguatge de les poli-
tiques territorials, entre elles les de transports i
mobilitat. Correspon a la Xunta I'impuls i el li-
deratge tant d’un nova governanca com d’una
agenda concorde amb els problemes reals pre-
sents a Galicia en materia d’infraestructures de
transport.

El marc competencial
del transport a
Galicia

Galicia es configura com una comunitat auto-
noma dins de I'Estat espanyol, i per tant dis-
posa d’'un considerable grau d’autonomia per
desenvolupar les seves propies politiques en
diferents sectors. Si bé aparentment Galicia té
competéncies plenes en assumptes com l'educa-
i, la sanitat o el turisme, en matéria de trans-
ports i infraestructures ha de compartir-les
d’entrada amb Administracié General de I'Es-
tat, d’acord amb el principi d’interés general de
I'Estat. Aquest principi de repartiment parteix
de la base que hi ha dos grans grups d’infraes-

MES ENDAVANT LESTAT S’AFE-
GEIX A AQUESTA DINAMICA
CONSTRUCTORA | EXECUTA LES
AUTOVIES D’ACCES DES DE | CAP A
LA MESETA

tructures de transports al territori gallec (igual
que a d’altres comunitats autonomes espanyo-
les): d’una banda, aquelles la missi6 fonamental
de les quals és la vertebracié interna de Galicia;
de I'altra, les que, a més, comuniquen nuclis de
poblacié i espais que -per la seva importancia
(estratégica, demografica, economica, politico-

administrativa, social, etc.) a nivell estatal- sén
controlades directament per I'Estat. Aixi, el Mi-
nisteri de Foment (Govern d’Espanya) té com-
peténcies en les carreteres de la Xarxa d’Interes
General de I'Estat (anomenada RIGE), que co-
muniquen entre ells els principals nuclis de
poblacié (capitals de provincia, ciutats impor-
tants). La resta de la xarxa viaria es reparteix
entre la titularitat autondomica (Xunta de Gali-
cia), les diputacions i la xarxa local de carrete-
res.

Pel que fa als serveis de transport col-lectiu
per carretera que operen a Galicia, la situaci6
és similar a la de la infraestructura viaria. Aixi,
I'Estat es reserva el control dels serveis de llarg
recorregut que comuniquen Galicia amb altres
comunitats autonomes; aquests serveis operen
d’acord amb un régim administratiu de conces-
si6. Quant a la resta dels serveis de transport
public que enllacen els diversos nuclis de pobla-
ci6 de Galicia, el control és a carrec de la Direcci-
6n Xeral de Transportes (Consellaria de Politica
Territorial, Obras Publicas e Transportes de la
Xunta de Galicia), que encarrega l'explotaci6 de
les diverses expedicions a diferents empreses
en régim de concessio.

A nivell municipal, els ajuntaments més po-
blats de Galicia (municipis urbans) disposen de
serveis locals de transport col-lectiu. D’acord
amb la legislaci6 vigent, la prestaci6 de serveis
de transport urba és competéncia de 'admi-
nistraci6 local. La mateixa situaci6 s’esdevé en
el cas dels taxis, regulats des dels ajuntaments.
Elfet que el creixement urba dels principals es-
pais urbanitzats gallecs hagi desbordat des de
fa decades els limits administratius de la ciutat
central planteja la necessitat d’arribar a ambits
competencials conjunts de dimensié metropo-
litana. Actualment, la Xunta de Galicia treballa
en el projecte de 'anomenat Transporte Metro-
politano, a fi d’aconseguir la gesti6 tinica de tots
els modes de transport en els entorns de les set
grans ciutats que, per ordre decreixent de nom-
bre d’habitants, son les segiients: Vigo, A Co-
rufia, Ourense, Santiago de Compostela, Lugo,
Pontevedra i Ferrol.

Quant als ports, es planteja també una di-
cotomia entre els ports considerats estrategics
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per al conjunt de I'Estat, gestionats principal-
ment pel Govern espanyol, i els que no ho sén.
Aquests darrers els controla la Xunta de Gali-
cia, mitjancant la societat Portos de Galicia.

En realitat, el principi esmentat de reparti-
ment competencial entre Xunta i Administra-
ci6 General de 'Estat només es compleix en els
modes viari i portuari.

Les infraestructures de transport aeri i fer-
roviari estan totalment controlades per I'Estat.
La situacié més preocupant es produeix en el
transport ferroviari. Malgrat que té dos grans
espais urbanitzats -d’acord amb el projecte
aprovat inicialment de Directrices de Ordenaci-
6n do Territorio de Galicia, aquests espais s6n
A Coruna-Ferrol i Vigo-Pontevedra'-, Galicia
continua sense tenir serveis ferroviaris de ro-
dalia.

Si que té, en canvi, serveis de trens regio-
nals (ara anomenats Media Distancia), entre els
quals destaca la linia A Coruna-Santiago-Pon-
tevedra-Vigo, explotada per Renfe Operadora,
igual que totes les altres que cobreixen serveis
dins de la comunitat autonoma (llevat de la 1i-
nia Ferrol-Oviedo, explotada per Ferrocarriles
Espaiioles de Via Estrecha, FEVE). El govern
de Galicia ha anunciat els darrers anys la futu-
racreacié d’'una empresa publica de ferrocarrils
de Galicia, sustentada en la previsid estatutaria
que els itineraris ferroviaris amb recorregut
integrament dins de Galicia sén susceptibles
de ser gestionats i de tenir serveis autonomics,
pero la creacié d’aquesta empresa s’ha retar-
dat sine die. A causa de la prioritat donada a les
infraestructures viaries i, en general, al trans-
port per carretera -potser perqueé requereixen
menys inversions inicials, amb una politica de
«pedacos» aplicada als problemes de mobili-
tat, que de tota manera s’incrementen any rere
any-, els ferrocarrils autonomics no acaben de
posar-se en marxa.

1 El projecte de Directrices de Ordenacién do Territorio
de Galicia (DOT) es va presentar el mes de juny del 2008.
El setembre del mateix any va aprovar-se inicialment
el document (DOG nim. 180, 17.09.2008) i va obrir-se el
tramit d’informaci6 pablica de dos mesos. N’és prevista
l'aprovaci6 definitiva abans que acabi la VII Legislatura
(2005-2009).

Pel que fa als aeroports, i igual que passa
a la resta de I’Estat, tots estan controlats per
Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea
(AENA), una organitzacié publica que depén
del govern central i que gestiona tots els aero-
ports comercials. Aquest control implica la
despersonalitzaci6 de la gesti6 i 'adopcié d’es-
tratégies globals i seriades, que repercuteixen
en fenomens negatius com la competici6 entre
els tres aeroports existents a Galicia pels matei-

A CAUSA DE LUAPOSTA EXCESSIVA
PER LA CARRETERA | EL VEHICLE
PRIVAT, ELS PRINCIPALS PRO-
BLEMES DE MOBILITAT DEL PAiS,
SOBRETOT EN AMBITS URBANS |
METROPOLITANS, HAN TENDIT A
AGREUJAR-SE

x0s mercats, o la incapacitat perque els matei-
xos aeroports duguin a terme amb autonomia la
seva promoci6 o el marqueting. A més, cal es-
mentar un problema addicional particularment
greu en el cas gallec: la manca de coordinacié
entre els tres aeroports, una qiiestié fonamental
en lamesura que a Galicia aquestes infraestruc-
tures se situen al llarg de 'autopista de 'Atlan-
tic, és a dir, en un mateix eix lineal de poc menys
de cent cinquanta quilometres de longitud.

Un cas peculiar de Galicia és el del transport
maritim, competéncia exclusiva de I’Executiu
gallec. Es tracta d’'un mode no massa rellevant
en valors absoluts, pero si en termes relatius.
Tant a les Rias Baixas com a les Rias Altas hi
operen alguns serveis en réegim de concessi6 per
part de la Xunta de Galicia, a partir de la legis-
laci6 propia promulgada pel Parlament gallec?.
El més conegut és el servei que opera a la ria de
Vigo entre les localitats de Cangas do Marrazo
i Moafia, a la riba nord, i la ciutat de Vigo —avui
dia la més poblada de Galicia-, a la riba sud.

2 La darrera disposici6 legislativa en aquest sentit és la
Lei 2/2008, do 6 de maio, pola que se desenvolve a libre
prestacion de servizos de transporte maritimo de persoas
en augas interiores de Galicia.
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Apunts sobre les
infraestructures
gallegues: del deficit
alexcés?

Alfinal de la dictadura franquista (1975), Galicia
es caracteritzava per unes importants deficien-
cies en materia d’infraestructures de transport.
Aquestes deficiéncies calia relacionar-les, en
primer lloc, amb una accessibilitat exterior de-
ficient, i en segon lloc amb una accessibilitat in-
terna pobra. En un moment en queé el transport
aeri era encara molt minoritari i elitista, el débil
paper del ferrocarril i la qualitat deficient de la
xarxa viaria gallega contribuien a fomentar la
imatge d’una periferia aillada de la resta de 'Es-
tat i de Portugal, i alhora internament inverte-
brada.

Dins del procés de descentralitzacié que es
viu amb larribada de la democracia, Galicia
disposa, a partir del 1981, del seu propi estatut
d’autonomia. La consecucié de lautogovern

EN TERMES DE GOVERNANCA, ES
FONAMENTAL UNA MAJOR COO-
PERACIO TANT A NIVELL VERTI-
CAL COM HORITZONTAL. EN EL
SENTIT VERTICAL PERQUE SON
BASICS MILLORS MECANISMES DE
COL'LABORACIO ENTRE NIVELLS
ADMINISTRATIUS, PER EXEMPLE
ENTRE XUNTA | ESTAT O ENTRE LA
XUNTA 1 ELS MUNICIPIS

implicara per primera vegada en la seva histo-
ria contemporania poder accedir al control i la
gesti6 de part de les infraestructures de trans-
port. En el govern autonomic de Galicia, la Xun-
ta, un dels departaments (ministeris regionals)
amb més pes ha estat des de I'inici la Consella-
ria de Ordenaci6én do Territorio e Obras Publi-
cas —equivalent a actual Ministeri de Foment a

nivell estatal, i avui anomenada Consellaria de
Politica Territorial, Obras Publicas e Transpor-
tes. Els elevats pressupostos amb queé treballa
aquest departament des dels seus origens han
estat destinats al projecte de construcci6 i man-
teniment d’una xarxa interna de carreteres que
fos capac de foragitar la imatge classica que Ga-
licia era un territori invertebrat. Obviament,
com ja hem dit, 'Estat es reservava el control de
les carreteres de la RIGE. Pero la Xunta, en co-
operaci6 amb les diputacions i els ens locals, es
feia amb el control de bona part de 'esquelet del
territori gallec.

La majoria dels autors que havien treballat
en la realitat economica de Galicia durant els
anys 1960 i 1970 havien atribuit precisament
bona part del «retard econdomic» de Galicia a
l'abséncia cronica d’infraestructures de trans-
port. D’acord amb aquests autors, entre els
quals destaca Xosé Manuel Beiras (amb el clas-
sic O atraso econémico da Galiza, publicat per
primer cop el 1973), la manca d’infraestructures
de transport modernes hauria estat la clau per
explicar la dificultat de formacié d’'un mercat
intern gallec, i també la debilitat dels intercan-
vis amb la resta d’Espanya.

Tenint en compte que Portugal (area natu-
ral de comerc i sortida logica de Galicia cap al
sud) era un estat independent, s’entendria ales-
hores per queé 'economia gallega hauria quedat
absorta i sumida en 'endarreriment, davant de
la manca de modernitzaci6 i de contacte amb al-
tres economies més avancades.

Aquest paper excessiu atorgat a les infraes-
tructures de transport a ’hora d’explicar el poc
desenvolupament de Galicia en relacié amb al-
tres parts de 'Estat ha anat calant des d’alesho-
res en la societat gallega. Les infraestructures
sén una condicié necessaria per al desenvolupa-
ment econdmic, perd no una condici suficient.
No obstant aixd, molts autors i investigadors
van atorgar a les infraestructures un paper molt
superior al que tenen en realitat, sobrevaloracié
que es va traspassar després a 'opinié pablica
ia la societat civil gallega. Sovint aquest senti-
ment de greuge s’ha manifestat en la dentincia
sistematica d’abandonament per part de I'Estat
pel que fa a la dotaci6 de grans infraestructu-
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res, i fonamentalment s’ha denunciat la debili-
tat de les connexions de Galicia amb la Meseta.
Aquest fet és especialment important perqué ha

establert la connexié Galicia-Madrid com a ma-
xima prioritat, per damunt de qualsevol altra
infraestructura de transport, sigui de connexié
amb l'exterior, sigui interna.

Quant a les infraestructures de leix atlan-
tic (un espai de desenvolupament axial on viu
el 75% de la poblaci6 de Galicia, on es genera el
80% de lasevariquesaiqueincloucincde les set
grans ciutats del pais), amb l'arribada de la de-
mocracia experimenten un fort impuls. El 1979
s’inaugura el primer tram de l'autopista de I'At-
lantic, entre Santiago i Pontevedra, i el 1981 s’es-
tén fins a A Coruia i Vigo, la qual cosa esdevé
una fita en la millora de l'accessibilitat a la mei-
tat oest de Galicia.

El caracter estratégic de la vertebraci6 dels
pols de desenvolupament -A Coruiia, Vigo i
Vilagarcia de Arousa- declarats al final del
franquisme en el marc dels instruments de des-
envolupament regional, aixi com el factor topo-
grafic, explicaven el fet que la vertebraci6 de l'eix

atlantic fos anterior a la construccié de les vies
modernes d’alta capacitat de comunicacié amb
la Meseta, que havien de creuar els sistemes

muntanyosos orientals: Os Ancares-O Courel
alnord iles serres orientals d’Ourense al sud.
Aixi, el progrés de l'autopista de I'Atlantic
contrastava amb la situacié en que es trobaven
el que aleshores es coneixia amb el nom d’«ac-
cessos a Galicia» -nom, tot sigui dit, ben sig-
nificatiu. En aquell temps superar el port de
Pedrafita (accés a Galicia per la N-VI, carretera
nacional de Madrid a A Coruila) era una tasca
ardua i penosa, amb molts quilometres de car-
retera estreta, amb corbes i el ferm en mal estat
ion era impossible fer avancaments. En aquells
moments I'Estat va fixar com a prioritat la ver-
tebraci6 dels centres urbans de la costa gallega,
més que no pas la qliestié de resoldre l'accés a
Galicia. La gran vinculacié entre A Coruiia i
Santiago (la capitalitat va passar a Santiago
amb l'arribada de I'autonomia) i els importants
vincles funcionals entre Vigo i Pontevedra (se-
parades només per vint-i-un quilometres) expli-
caven la tria. Fos com fos, aleshores I'assignaci
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de recursos a Galicia fou escassa en comparacié
amb altres parts de I'Estat.

D’aquesta manera, es va sacrificar la qiies-
ti6 espinosa dels accessos viaris a Galicia a fa-
vor de l'autopista de I'Atlantic, es va apostar per
la cohesi6 de la xarxa urbana de la Galicia oc-
cidental i es va voler afavorir 'expansi6 natural

PEL QUE FA A LA COOPERACIO
HORITZONTAL, LA MOBILITAT

EN AREES URBANES | METROPO-
LITANES REQUEREIX NECESSA-
RIAMENT CREAR ESTRUCTURES
SUPRAMUNICIPALS ON ES DESEN-
VOLUPI UN TREBALL COORDINAT

de Galicia cap al nord de Portugal, més encara
quan des del 1986 (amb l'entrada a la Comunitat
Economica Europea) es van establir les bases
per a la lliure circulacié de persones, mercade-
ries i capitals entre una riba del Mifio i l'altra.
Aquestes decisions donaven cada vegada més
arguments a una opinié publica i una societat
civil que continuaven denunciant la margina-
ci6 de Galicia en relacié amb altres comunitats
i que clamaven unanimement per les autovies
com Iinica manera de trencar definitivament
amb el retard secular. Les autovies reclamades
eren la del nord-oest, d’A Corufla a Madrid, i la
de les Rias Baixas, de Vigo a Madrid, ambdues
sortint de Benavente (Castella i Lled).

Per la seva banda, durant la década de 1980
el Govern gallec va convertir la millora de la
xarxa viaria interna gallega en la seva gran ob-
sessié. La inversi en carreteres va ser una de
les grans prioritats, en part per necessitat perd
també per la rendibilitat politica de la inaugu-
racié de quilometres i més quilometres de car-
reteres, vies rapides i autovies autonomiques.
Lentrada d’Espanya a la Uni6 Europea i el fet
que Galicia fos des del primer moment declara-
da com a Regi6 Objectiu 1 va implicar I'arribada
de generosos fons europeus, que es van invertir
en gran mesura en grans obres d’infraestructu-
res viaries. Les décades de 1980 i 1990 van ser
el moment daurat de la construcci6 d’obra via-

ria a Galicia, i va contribuir-hi l'existéncia d’'un
model econdmic en queé la construcci6 tenia una
gran importancia, aixi com la visibilitat i la ren-
dibilitat electoral de les obres publiques. Fins i
tot podem dir que es van deixar desatesos certs
sectors (educacid, societat de la informacio, for-
macié continua o medi ambient) i va donar-se
un excés d’inversions en carreteres.

Durant la década de 1980 es van executar
nous vials, pero sobretot es va apostar per la
millora de les condicions de la xarxa viaria exis-
tent (construccié de carrils extra, millora del
ferm, etc.). La década de 1990, amb Manuel Fra-
ga com a president de Galicia, es caracteritza pel
fort impuls donat a la construccié de carreteres
autonomiques, en el marc de I'elaboraci6 i exe-
cuci6 del Terceiro Plan de Estradas de Galicia
(1991-2000). Xosé Cuifia, conselleiro (ministre
regional) de Politica Territorial en successius
governs de Manuel Fraga durant més d’una
deécada, va ser el responsable politic emblema-
tic d’aquest desplegament viari. La Xunta per-
seguia «a vertebracion solidaria dun pais», tal
com anunciava la publicitat institucional inse-
rida en diaris i altres mitjans de comunicacié
en aquell moment. Durant la década de 1990, el
Govern gallec va impulsar l'acostament entre
Pinterior i el litoral de Galicia mitjancant obres
com l'autopista Santiago-Lalin o el corredor La-
lin-Monforte de Lemos. A la Galicia litoral, I'ac-
cessibilitat deficient a comarques molt poblades
com O Barbanza, O Salnés o O Morrazo es re-
solia amb la construcci6 de les respectives vies
rapides (que actualment s’estan transformant
en autovies), que enllacaven amb el tronc prin-
cipal de I'autopista de 'Atlantic (infraestructura
d’ambit estatal i de peatge). Finalment, als en-
torns metropolitans d’A Coruiia i Vigo la Xun-
ta va construir també les respectives autopistes
(TAG-55, entre A Coruia i Carballo, i 'AG-57,
entre Vigo i Baiona), a fi de vertebrar i descon-
gestionar la mobilitat en aquests entorns ur-
bans emergents.

En paral-lel amb aquesta modernitzaci6 de la
xarxa viaria interna es produia lentament una
millora i la posada al dia de la xarxa viaria de
I'Estat a Galicia. Durant la década de 1990 no
es van poder veure concloses les dues autovies
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d’accés a Galicia, i va caldre esperar al segle XXI
perqué Vigo i A Corufia quedessin finalment
unides per una autovia amb la Meseta. Malgrat
que aquestes dues grans infraestructures es van
executar des de la 1dgica territorial del conjunt
d’Espanya, per a Galicia van comportar un gran
avang pel que fa a la seva vertebracié interna.

L’autoviadel Nord-oest va permetreun guany
de temps de viatge espectacular entre Lugoi A
Coruifia; i va passar una cosa similar amb l'au-
tovia de les Rias Baixas i el vincle Ourense-Vi-
go. Igualment, bona part de les comarques de
les provincies de Lugo i d’Ourense afectades
per aquestes autovies van veure millorar no-
tablement l'accessibilitat als principals centres
urbans de Galicia. No obstant aix0, va haver-hi
comarques de Galicia que van quedar «despen-
jades» d’aquest gran increment de I'accessibili-
tat. Es el que passa a Lugo amb A Marifa i el
sud de la provincia (Terra de Lemos, Terra de
Chantada i O Courel), i a Ourense amb Valde-
orras, i la majoria de les comarques del nord i
de T'est de la provincia, que estan condemnades
encara avui dia a un gran aillament.

Globalment, pel que fa a les infraestructures
viaries, podem aportar una dada significativa
que temps enrere es va considerar rellevant en
lasocietat gallega. L’any 2000 ja era possible cir-
cular per autopista al llarg de I'eix atlantic, entre
Ferrol (alnord)iTui (al sud),ides d’aquesta dar-
rera localitat fins a Lisboa. En canvi, encara no
havien acabat, després d’anys d’obres, les con-
nexions cap a Madrid. Es va donar, per tant, la
paradoxa que es podia circular abans per auto-
pista entre Santiago (capital de Galicia) i Lisboa
(capital d’un estat estranger) que entre Santiago
i Madrid (capital del propi estat).

Des del moment que s’acaben l'autopista de
I'Atlanticiles autovies del Nord-oestideles Rias
Baixas, comenca el temps del ferrocarril. Anda-
lusia ja estava connectada a Madrid amb el tren
d’alta velocitat (AVE) des de I'any 1992. Un cop
hi ha la percepci6 que I’Estat ja ha saldat el deu-
te historic viari amb Galicia (gracies a la cons-
trucci6 de les autovies cap a la Meseta), el tren
d’alta velocitat en pren el relleu. Igual que havia
passat temps abans amb les autovies, es produ-
eix una coincidéncia unanime en tota la soci-

etat gallega (politics, societat civil, mitjans de
comunicacio, etc.) sobre la necessitat de recla-
mar l'arribada urgent de TAVE des de Madrid.
Des del Ministeri de Foment, i igual que amb el
debat entre l'autopista de I'Atlanticiles autovies
d’accés a Galicia, es dona prioritat a 'AVE a l'eix
atlantic enfront de TAVE Galicia-Madrid, fent
servir uns arguments de linia continuista amb
el que hem comentat abans.

En lactualitat (tardor del 2008) el 35% dels
trams de 'AVE entre A Corufai Vigo estan aca-
bats, i la practica totalitat dels trams estan li-
citats (llevat dels accessos a Vigo). La situaci
contrasta amb 'AVE Galicia-Madrid, en relacié
amb el qual el mes de setembre passat del 2008
va ser adjudicat el projecte del tram Ourense-
Lubian (Zamora), i les obres del qual avancen
amb molta més lentitud. El govern central afir-

EL PAPER EXCESSIU ATORGAT

A LES INFRAESTRUCTURES DE
TRANSPORT A HORA D’EXPLI-
CAR EL POC DESENVOLUPAMENT
DE GALICIA EN RELACIO AMB AL-
TRES PARTS DE LESTAT HA ANAT
CALANT EN LA SOCIETAT GALLEGA

ma que el 2012 estara conclos i en servei TAVE
Madrid-Galicia. Tanmateix, el context actual
de crisi i els retards successius que experimen-
ten aquesta mena d’infraestructures (igual que
ja va passar amb les autovies) fan pensar que
aquesta data no és realista.

En tot cas, la situacié actual pateix greus dis-
funcions, entre les quals les més importants son
laposta excessiva per la carretera i el vehicle
privat i, sobretot, els retards constants i la man-
ca de visi6 global a 'hora de donar una resposta
definitiva al problema de la mobilitat en els es-
pais urbans. Cal urgentment una ampliaci6 de
lautopista de 'Atlantic, principal espina dorsal
que vertebra els espais més dinamics de Galicia,
via que a més esta gravada amb un dels peatges
més cars de 'Estat. En els dos grans espais ur-
banitzats d’A Coruiia-Ferrol i Vigo-Pontevedra,



7 "v.w v’t;‘,’v‘,‘

© Fotolia/Luxian

el cotxe particular és practicament '"anic mode
de transport efectiu en la mobilitat diaria obli-
gada, atesa la inexisténcia de serveis ferroviaris
de rodalies i la inoperancia del transport col-
lectiu per carretera.

Precisament la manca d’'un transport col-
lectiu eficient i de qualitat explica els grans em-
bussos que tenen lloc cada vegada més sovint
als accessos a les ciutats. La situaci6 és especi-
alment greu a A Coruifia, una ciutat condicio-
nada per lemplacament i per la seva particular
orografia, amb un embut (avinguda d’Alfonso
Molina) com a accés principal; a Vigo, un espai
urba molt complex on hi ha més de 80.000 ha-
bitants residint en parroquies rururbanes del
mateix municipi, que s’afegeixen als centenars
de milers de I’area metropolitana; o a Santiago
de Compostela, on la tercera part de la pobla-
ci6 de I'area urbana viu en zones d’'urbanitzacié
difusa o en ciutats dormitori d’altres municipis
limitrofs, amb un transport public d’'una quali-
tat deficient. Els retards en la posada en marxa
del transport metropolita per part de la Xunta
condicionaran el futur d’aquests espais urbans.
La manca de compromis de les empreses con-
cessionaries i dels alcaldes, aixi com un cert
laissez-faire i el continuisme de ’Administracié
autonomica (que continua sense prendre mesu-
res clares per fomentar el transport col-lectiu)
llasten les possibilitats d’invertir aquesta situa-
ci6 en un futur proper.

Al marge d’aquests entorns urbans, s’ha do-
nat també una aposta excessiva per la carrete-
ra. Des de l'arribada de la democracia a Galicia

no s’ha construit cap quilometre de via ferria de
nova planta (que no es tractés d’'un desdobla-
ment o una variant dels que ja hi havia, com és
el cas de les linies d’alta velocitat en execuci6),
llevat del ramal Pontevedra-Porto de Marin
(sols apte per a mercaderies). Aquest fet és es-
pecialment greu si tenim en compte no només
la gran necessitat de rodalies ferroviaries a les
arees metropolitanes esmentades, sind també
la total abséncia de serveis ferroviaris en am-
bits territorials amplis com la Costa da Morte,
O Barbanza, O Morrazo i O Baixo Mifio, amb
grans necessitats d’accessibilitat i mobilitat.

LA SITUACIO ACTUAL PATEIX
GREUS DISFUNCIONS, ENTRE LES
QUALS LES MES IMPORTANTS SON
LAPOSTA EXCESSIVA PER LA CAR-
RETERA | EL VEHICLE PRIVAT

A més, laposta radical per la carretera ha
comportat la promocié del transport particu-
lar. La poca atenci6 parada al transport public
i col-lectiu ha implicat una manca de mobilitat
important per a segments de la poblacié com les
persones grans, els infants o les persones sen-
se permis de conduir. Amb el canvi de majoria
governamental del 2005, 1a Xunta de Galicia ha
comencat a canviar la seva politica i ha endegat
mesures amb un contingut simbolic important,
com ara la introduccié de serveis de transport
a demanda en arees rurals, transport per a dis-
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capacitats o la integraci entre els serveis de
transport escolar i els serveis regulars de viat-
gers. Tot plegat pretén donar més protagonis-
me al transport public en general i fomentar el
transvasament modal des de 'automobil parti-
cular.

També, hem d’assenyalar els efectes terri-
torials d’aquesta radiografia de les politiques
d’'infraestructures que acabem d’exposar. La in-
versi6 vidria i ferroviaria continua responent a
una doble logica: d’'una banda, en infraestruc-
tures estratégiques per al conjunt de I’Estat;
de l'altra, en infraestructures concentrades en
els nodes urbans i en particular en l'eix atlan-
tic gallec. Aixi es potencia I'increment de les de-
sigualtats entre les dues Galicies (I'occidental i
loriental, que coincideixen aproximadament
amb les provincies d’A Coruiia i Pontevedra,
d’una banda, i de Lugo i Ourense, de I'altra).

Finalment, podem dir que es plantegen al-
gunes bases per a un canvi de tendéncia i una
aposta decidida pel transport public. Les Direc-
trices de Ordenacion do Territorio de Galicia, en
fase de participacié publica durant la tardor del
2008, contenen guies conceptuals valuoses per
evolucionar envers un nou model, en queé els
trens de rodalies i regionals, aixi com el trans-
port maritim i de les ries, tinguin el protagonis-
me de que fins ara no han gaudit. Aixd hauria
d’anar acompanyat de la necessaria potenciacié
del transport viari col-lectiu.

taulal

INVERSIO GLOBAL LIQUIDADA EN
TRANSPORTS A LA COMUNITAT AUTONOMA
DE GALICIA (MILERS D'EUROS CORRENTS)
DES DEL 1990.

Inversions

en materia
d’infraestructures
de transport:

una aproximacio
quantitativa

A Thora de valorar les politiques d’infraestruc-
tures i transport dutes a terme en els altims
anys a Galicia, un dels aspectes fonamentals
fa referéncia al capitol d’inversions. Ja hem es-
mentat que a Galicia és molt estesa laidea d'una
marginaci tradicional per part de 'Estat en re-
lacié amb la dotacié d’infraestructures de trans-
port. Per aix0 s’escau observar l'evoluci6 de les
xifres d’inversions ala Comunitat Autonomade
Galicia en materia de transport, tant pel que fa
a 'Administraci6 General de ’Estat com al Go-
vern de Galicia.

La taula 1 mostra la inversi6 global en mate-
ria de transports a Galicia en una seérie d’anys
clau. Es presenta informaci6 relativa al 19901 al
2000, i posteriorment es mostra una série anual
de dades a partir de 'any 2004. (taula 1)

De I'analisi de les dades que aquesta taula re-
cull en podem extreure diverses conclusions:

1990 2000
Carreteres Estat 98.386 185.791
Ferrocarrils
Aeroports i navegacio aéria 4.129 12.994
Ports S.D. S.D.
TOTAL ESTAT 102.515 198.785
Carreteres Xunta 86.960 91.757
Ports Xunta 16.343 19.425
TOTAL XUNTA 103.303 111.182

Nota: 5. D. = sense dades. Font: Ministeri de Foment

2004 2005 2006 2007
170.391 183.954 281.270 265.162
239.547 391.416 403.054 542.599

9.829 16.978 27.319 29.505
110.228 52.170 78.487 107.343
529.995 644.518 790.130 944,609
250.886 308.553 301.295 333.407

27.590 26.414 25.447 23.067
278.476 335.967 326.742 356.474
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a) La inversi6 global de 'Estat a Galicia prac-
ticament s’ha duplicat els tltims quatre anys
(des del 2004 fins al 2007), i ha passat de 529 a
944 milions d’euros.

Lexplicacié d’aquesta multiplicacié per dos
té relacid, en primer lloc, amb 'increment de la
inversi6 en obres publiques en general al con-
junt d’Espanya, i fonamentalment amb I'impuls
que s’esta donant els darrers anys al ferrocarril
(gairebé amb exclusivitat al tren d’alta velocitat),
una vegada completada la malla del conjunt de
I’Estat amb una xarxa d’autovies. Malgrat que
no disposem de xifres d’inversions en ferrocar-
ril anteriors a 'any 2004, podem apreciar un vo-
lum inversor elevat ja el mateix any 2004, que
superava amb escreix la inversi6 en la xarxa de
carreteres. Ensegonlloc,a partir del’any 2005 es

TAMBE SON IMPORTANTS ELS RE-
TARDS CONSTANTS | LA MANCA DE
VISIO GLOBAL A HORA DE DONAR
UNA RESPOSTA DEFINITIVA AL
PROBLEMA DE LA MOBILITAT EN
ELS ESPAIS URBANS

produeix la renovacié politica de la Xunta, que
coincideix a més amb la convivencia de governs
del mateix color politic a Madrid i a Santiago,
cosa que afavoreix la inversi6 publica de I'Estat
a Galicia. A més, entren en joc altres variables
de caire politic. Valgui com a exemple el fet que
en l'actual IX Legislatura de les Corts Generals
(iniciada el 2008, i per tant exclosa de la série de
dades que presentem), per a la tramitaci6 parla-
mentaria (octubre del 2008) dels pressupostos
generals de I'Estat per part del govern ha calgut
el suport del PNB i del Bloque Nacionalista Ga-
lego (BNG). La contrapartida a aquest suport al
govern per part del BNG ha estat precisament
la concessio de 125 milions d’euros addicionals
a Galicia, que aniran destinats sobretot a la in-
versié en 'AVE de leix atlantic. Aquest suport
del BNG (soci de govern del PSOE a la Xunta)
al PSOE a Madrid implica, per tant, un incre-
ment de l'esfor¢ inversor de I'Estat, que s’afegeix
ala quantitat consignada inicialment en l'esbor-

rany dels pressupostos. Per tant, el joc d’alian-
ces i contrapartides politiques en les escales
estatal i autonomica té implicacions importants
en el repartiment de la inversié pablica en ma-
téria d’infraestructures, un capitol en relacié
amb el qual I'opinié publica, com hem indicat,
és especialment sensible.

b) La relaci6 entre la inversio total de I'Estat i
la inversi6 total de la Xunta en matéria d’infra-
estructures de transport ha variat notablement
els ultims anys. E11990 (sense incloure el capi-
toldels ports de ’Estat, del qual no tenim dades)
lesfor¢ inversor d’ambdues administracions
era molt similar, amb poc més d'un milié d’eu-
ros de diferéncia (a favor de ’Executiu gallec).
No obstant aix0, 'any 2004 la inversi6 de I'Estat
practicament duplica la inversi6 de la Xunta. El
2007 la inversié de I'Estat va arribar a ser gaire-
bé el triple que la de 1a Xunta de Galicia. Aquest
increment de lesforc inversor de I'Estat a Gali-
cia esta relacionat amb els factors i els elements
que hem esmentat abans.

¢) Pel que fa a la inversié en carreteres per
part de 'Estat, observem una seqiienciaci6é de
les xifres que s’explica per la naturalesa dels
grans projectes duts a terme en cada moment.
Aixi, els 98 milions de I'any 1990 s’incrementen
gairebé el doble (any 2000) a causa de la priori-
tat concedida a 'acabament de les dues autovies
d’enllacamb la Meseta (Nord-oest i Rias Baixas).
Un copacabades aquestes dues infraestructures
viaries estrategiques, el volum d’inversi6 dismi-
nueix, com reflecteixen les xifres corresponents
alsanys 200412005. Els anys 200612007 tornen
a mostrar un esforc inversor elevat per part de
I'Estat en matéria viaria, amb nombroses parti-
des per ala construccié de noves vies i el mante-
niment d’altres de ja existents.

d) En materia d’inversi6 estatal, el més sig-
nificatiu és sens dubte l'evoluci6é de la inver-
si6 en ferrocarrils. Tot i que només disposem
de xifres a partir de 'any 2004, és evident que
el tren ha passat a ser la gran prioritat de la in-
versi6 en transport per part de 'Estat a Galicia.
Si bé d'una banda hem de congratular-nos que
el tren d’alta velocitat rebi I'atenci6 que cal per
part dels poders publics, d’altra banda convé
deixar constancia del retard inversor en mate-
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ria d’alta velocitat en relacié amb altres comuni-
tats autonomes on 'AVE ja és una realitat avui
dia. En tot cas, les xifres que aquesta taula recull
mostren un gran creixement inversor en el peri-
ode 2004-2007, atés que la inversio final el 2007
més que duplica la inversi6 del 2004, amb més
de 500 milions d’euros.

e) La inversi6é en matéria d’aeroports i na-
vegaci6 aeria, totalment dependent del Minis-
teri de Foment, manté igualment una evolucié
expansiva en el periode considerat, si bé passa
per alts i baixos (el 2004 s’enregistra un descens
de més de 3 milions d’euros en relacié amb el
2000). En tot cas, el volum d’inversié el 2007 tri-
plica el del 2004. Es el que passa, de manera si-
milar, amb la inversié en ports de I'Estat, que en
la série 2004-2007 baixa I'any 2005 i després es
recupera lentament els dos anys segiients.

f) Quant a la inversié de la mateixa Xunta
de Galicia en matéria d’infraestructures, des-
taca també el gran increment en els pressupos-
tos globals. Aixi, considerant la inversié en la
xarxa viaria i en ports d’interes autonomic (els
dos capitols en que la Xunta té competéncies),
es passa de 103 milions el 1990 a 356 milions el
2007. En la série que aqui analitzem, el gran salt
es produeix des del 2000 fins al 2004, quan la
inversid global practicament es triplica. Desta-
ca sobretot el gran increment de 'aportacié a la
construcci6 de carreteres, que passa de 91a 250
milions d’euros.

Aquest gran increment té T'origen en la pri-
oritzaci6 atorgada per la Xunta a laconstruccié
d’'infraestructures viaries, tal com hem expli-
cat anteriorment. Els propers anys la Xunta de
Galicia impulsara la construccié d’obra civil
publica per contrarestar la pérdua de llocs de
treball i la pérdua de dinamisme en el sector de
la construcci6 privada, fet que fara intensificar
aquesta tendéncia. Cal destacar que -seguint la
tendéncia general dels darrers anys- lainversio
en carreteres de la Xunta supera claramentla de
I'Estat (el 2007, per exemple, 333 milions davant
de 265 milions d’euros), cosa que no té l'origen
només en la prioritzaci6 de la construccié d’in-
fraestructures viaries per part de la Xunta, siné
també en el canvi d’'objectiu per part de I'Estat,
amb l'alta velocitat ferroviaria al punt de mira.

Anivelldel conjuntdel’Estat,comes potapre-
ciar ala taula 2, actualment s’estd donant una in-
versié en carreteres major per part de 'Estat que
per part de les comunitats autonomes (3.581 mi-
lions davant de 2.701 milions d’euros).

taula 2

INVERSIO GLOBAL EN TRANSPORTS L'ANY
2007 A ESPANYA (MILERS D'EUROS).

Total xarxa carreteres 7.256.604
Carreteres Estat 3.581.696
Carreteres CA 2.701.620
Carreteres diputacions provincials 973.287
Ferrocarrils 8.192.299
Aeroports i navegacio aeria 2.163.753
Ports de I'Estat 1.012.302
Ports de les CA 159.566

Font: Ministeri de Foment

La situacié que es viu a Galicia, on la inversio
en carreteres de la Xunta supera a la de I'Estat,
s’explica per la politica excessivament orientada
envers les infraestructures viaries que esta du-
ent a terme el govern de Galicia, aixi com també
pel fet que el moment actual sigui el «moment
de 'AVE a Galicia»; aquesta és una inversié que
du a terme el govern central. D’altra banda, la
prioritat que s’esta atorgant al ferrocarril com a
mode de transport es pot observar per al con-
junt de ’Estat, tenint en compte que a infraes-
tructures i material rodant s’hi destinen 8.192
milions, davant dels 3.581 milions d’euros des-
tinats a la xarxa de carreteres de I'Estat. Quant
a les inversions en aeroports i navegaci6 aéria,
aixi com en ports, mantenen una posici6 relati-
va similar tant a nivell del conjunt de 'Estat com
a Galicia.

LA MANCA D'UN TRANSPORT COL-
LECTIU EFICIENT | DE QUALITAT
EXPLICA ELS GRANS EMBUSSOS
QUE TENEN LLOC CADA VEGA-

DA MES SOVINT ALS ACCESSOS

A LES CIUTATS, ESPECIALMENT

A CORUNA, VIGO | SANTIAGO DE
COMPOSTELA
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Infraestructures
de transport i
governanca a Galicia

Repartiment desigual per nivells
de decisio i manca de mecanismes
de cooperacio

Tot seguit analitzarem els instruments clau de
la politica de transports a Galicia en funci6 de
cada nivell de poder. Ens interessara conéixer
quin és el grau de llibertat que tenen les actua-
cions en cadascun, és a dir, el seu marge real de
maniobra a ’hora de prendre decisions.

Pel que fa al transport viari, com ja hem dit,
el repartiment entre les competéncies de 'Estat
iles del govern autonomic és prou ben delimitat.
La Xunta gestiona la xarxa viaria interna de Ga-
licia, que comunica entre ells els principals caps
de comarca i proporciona accessibilitat a tots
els espais comarcals. I’Estat, al seu torn, és I'en-
carregat de gestionar les grans infraestructures
viaries d’interés general. El control per part de

LA POCA ATENCIO PARADA AL
TRANSPORT PUBLIC | COLLECTIU
HA IMPLICAT UNA MANCA DE MO-
BILITAT IMPORTANT PER A SEG-
MENTS DE LA POBLACIO COM LES
PERSONES GRANS, ELS INFANTS
O LES PERSONES SENSE PERMIS
DE CONDUIR

I'Estat de les infraestructures viaries que ver-
tebren els principals espais urbans (les princi-
pals ciutats) implica que el govern central té una
gran capacitat de decisi6 sobre les infraestruc-
tures que efectivament estructuren les arees ur-
banes i metropolitanes de Galicia. El projecte de
Directrices de Ordenacién do Territorio de Ga-
licia planteja un model territorial molt definit,
que vol impulsar les arees metropolitanes d’A
Coruifia-Ferrol i Vigo-Pontevedra, i per aquest

motiu cal que estiguin estructurades per noves
infraestructures. Aixo no obstant, el marge real
de maniobra de la Xunta és molt escas, ja que la
majoria de les vies que vertebren aquests espais
depenen del Ministeri de Foment. Es el que pas-
sa en el cas de AP-9 als accessos a A Coruiia,
Ferrol, Pontevedra i Vigo, que es comporta com
una via d’estructuraci6 periurbana; o amb T'A-
6 als entorns d’A Coruiia o ’'A-52 als accessos a
Vigo. Quant a les vies d’alta capacitat en aquests
espais metropolitans, la Xunta només gestio-
na sengles autopistes autondomiques, 'AG-55
i ’AG-57. La manca general de control per part
del Govern gallec sobre les infraestructures
clau que vertebren els espais més dinamics de
Galicia provoca que la Xunta intenti contrares-
tar la situacié amb plans propis, com el pla Vigo
Integra, un veritable pla sectorial que programa
obres viaries per als propers anys als voltants
de Vigo.

Quant al transport col-lectiu urba, el proble-
ma principal és la manca d’un ambit territorial
clar i coordinat de decisi6. Per lluitar contra la
fragmentacié que comporta actualment l'exis-
tencia de 'ambit municipal de les ciutats cen-
trals (en el qual les competéncies sén dels
ajuntaments corresponents) i de I'’ambit dels
municipis limitrofs (en el qual les competéncies
sé6n de la Xunta), es pensa en la creacié de con-
sorcis de transport supramunicipals. Aquests
consorcis han d’assumir el protagonisme insti-
tucional Unic en matéria de transport pablic a
nivell comarcal, amb plena capacitat de decisio.
Només aixi es podra abordar la planificacié i
Pexplotaci6 del transport col-lectiu d'una mane-
ra eficient en els entorns urbans. Els consorcis
han d’incloure, per descomptat, els modes de
transport maritim (de ria) i, és clar, els serveis
de taxi. Precisament en relacié amb els serveis
de taxi, es planteja una de les grans disfunci-
ons relatives a la dotacié de serveis de trans-
port puablic. Com que el nombre de llicéncies és
proporcional al nombre d’habitants d’un muni-
cipi i com que el nombre de llicéncies s’atorga
en 'ambit municipal, hi ha disfuncions com la
manca de taxis a l'aeroport d’A Coruia (pel fet
que esta situat al municipi vei de Culleredo, que
té menys de 20.000 habitants).
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Quant al transport ferroviari, 'ambit de de-
cisi6 és competéncia exclusiva de I'Estat. Aixo
explica la prioritat atorgada a l'alta velocitat,
que comunicara les ciutats més importants en-
tre elles, en detriment de la vertebracié del ter-
ritori a escales regional i local. L'estancament
actual dels trens regionals podra incrementar-
se en el futur, quan 'entrada en servei de nous
trams de via adaptada a TAVE es faci a costa del
desmantellament de molts trams de via ja exis-
tents. Aquesta situacié ha estat denunciada per
la Xunta, en tant que comporta negar la possi-
bilitat de desenvolupar uns autéentics serveis de
trens regionals i de rodalies aprofitant la infra-
estructura ja existent. Malgrat aixo, I'Estat té
competéncies plenes en aquesta matéria, mit-
jancant PAdministrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif). La consellera de Politica
Territorial declarava fa poc que «el que diu la
Xunta és que no s’aixequi ni un metre de les vies
que avui tenim?®».

Quant al transport aeri, el control dels aero-
ports és també total per part de 'Estat, amb un
marge de maniobra escas per a la Xunta, que
s’ha caracteritzat per la seva passivitat fins ara.
De fet, només des de la Direccién Xeral de Tu-
rismo s’ha posat damunt la taula aquest pro-
blema. La situaci6 de la qiiestié aeroportuaria
implica la manca de coordinacié dels tres aero-
ports gallecs, cosa que en compromet el futur a
causa de la competéncia cada vegada més gran
que exerceix a tota Galicia 'aeroport de Porto,
situat al nord de Portugal.

Finalment, quant al transport maritim, la
falta de control dels grans ports per part de la
Xunta comporta laimpossibilitat de dur a terme
politiques propies en clau de pais. Com a prova
d’aquest fet podem esmentar la construccié que
es fa en paral-lel (al mateix temps) de dos ports
exteriors a A Coruila i Ferrol, situats a una dis-
tancia en linia recta d’uns vint-i-cinc quilome-
tres. Des del punt de vista de 'estructuracié de
Galicia i de la distribuci6 equitativa d’infraes-
tructures al territori gallec sembla dificil trobar
cap explicaci6 a aquest fet, que obeeix a criteris

3 Fragment de I'entrevista a Maria José Caride, conselleira
de Politica Territorial, Obras Publicas e Transportes,
publicada a I'edici6 gallega d’E/ Pais (26.10.2008).
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de decisi6 aliens a les necessitats reals de Gali-
cia, als localismes imperants, a una certa «ob-
sessid inversora» i a la passivitat general de la
societat civil gallega.

Tota aquesta situaci6 descrita demana l'exis-
tencia de més cooperaci6, tant vertical com ho-
ritzontal. La primera té a veure amb el grau
d’'interrelaci6 i de transferéncia entre els dife-
rents nivells de les administracions. La segona
té a veure amb el desenvolupament de mecanis-
mes de cooperaci6 entre entitats territorials de
rang similar, basicament municipis. La coope-
raci6 vertical és una de les grans assignatures
pendents. En general, podem dir que hi ha un
repartiment tacit de competéncies entre la Xun-
tail’Estat, pero falten espais adequats de dialeg
que permetin coordinar i planificar d’'una ma-
nera conjunta les actuacions. Avui dia la coope-
racié es limita basicament a reunions que duen
a acords puntuals, davant d’assumptes que en
molts casos tenen una importancia estrategica.
Es el que va passar, per exemple, amb I'acord
assolit entre la Xunta i el Ministeri de Foment
per a l'eliminaci6 dels peatges de TAP-9 de Ran-
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de i A Barcala (entorns metropolitans de Vigo
i A Coruila). Amb motiu de les obres del tren
d’alta velocitat, la creacié d’una comissié de se-
guiment (com reclamaven el BNG i el PP) es va
impulsar des del Parlament gallec amb l'oposi-
ci6 del PSOE, pero es va paralitzar des de Ma-

LA INVERSIO VIARIA | FERROVIA-
RIA CONTINUA RESPONENT A UNA
DOBLE LOGICA: D'UNA BANDA, EN
INFRAESTRUCTURES ESTRATEGI-
QUES PER AL CONJUNT DE LESTAT

drid. En lloc d’aquesta comissid, va haver-hi el
compromis de la ministra de Foment de tenir
una reuni6 cada tres mesos amb el president de
la Xunta a fi d’avaluar la marxa i I'execuci6 de
les obres.

Entre la Xunta i els ajuntaments falten tam-
bé estratégies de cooperacid, com posen de ma-
nifest les dificultats per aconseguir un veritable
transport metropoliti capa¢de garantirunamo-
bilitat en transport public de qualitat. La politit-
zaci6 de les relacions entre la Federacion Galega
de Municipios e Provincias (Fegamp) i la Xunta
de Galicia ha dut a un esgotament d’aquest marc
negociador. Actualment la Xunta de Galicia di-
aloga directament amb els alcaldes dels munici-
pis corresponents individualment, la qual cosa
esdevé un llast per assolir acords i agilitzar les
negociacions. Quant al transport de persones
minusvalides, la Vicepresidencia da Igualdade
e do Benestar coopera amb els ajuntaments mit-
jancgant el Consorcio Galego da Igualdade e do
Benestar. Aquesta és la formula juridica triada
per a una gestié moderna i innovadora dels ser-
veis socials, integrant la Xunta amb 263 munici-
pis gallecs que s’hi han adherit.

Com a exemple de bones practiques en mate-
ria de cooperaci6 vertical hem d’esmentar el cas
de Santiago de Compostela, on el Consorcio de
Santiago aglutina els tres nivells de les adminis-
tracions publiques (Estat, Xunta i Ajuntament).
Aquest consorci té pressupost propiiesdevé un
instrument privilegiat per a la presa de decisi-
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onsilexecucié d’infraestructures estrategiques
per a Santiago de Compostela, ciutat Patrimoni
de la Humanitat i principal destinaci6 turistica
de Galicia (accessos viaris a la ciutat d’alta ca-
pacitat , vies urbanes, darsenes d’aparcaments
d’autobusos, etc.).

La cooperaci6é horitzontal és, sens dubte,
una altra de les grans assignatures pendents
en materia de transport a Galicia. La incapaci-
tat dels alcaldes dels municipis que formen les
grans arees urbanes i metropolitanes d’arribar
a acords satisfactoris compromet la mobilitat
dels ciutadans. Sembla urgent la necessitat de
crear estructures supramunicipals on es dugui
a terme un auténtic treball en xarxa entre els di-
ferents ajuntaments.

Els actuals reptes de

la governanca de les
infraestructures de transportide
la mobilitat a Ga}icia: la debilitat

de la planificacio i la mancanca de
la societat civil

Hi ha la percepcié que el model de transport i
mobilitat actual a Galicia esta esgotat. El gran
creixement urba de les dltimes décades ha anat
acompanyat d’un augment de la mobilitat sen-
se precedents, a causa de I'expansi6 incontrola-
da de les ciutats envers els municipis limitrofs
(tant en densitats altes com en baixes). Davant
d’aquest increment constant de la mobilitat per
part de la ciutadania, la resposta de les diverses
administracions ha estat la millora de la xarxa
viaria i 'aposta gairebé en exclusiva pel trans-
portindividual, fet que ha implicat privilegiar el
cotxe, malgrat que no és un mode de transport
universal. La situaci6 és injusta tenint en comp-
te que els transports col-lectius per carretera
encara tenen un marge de millora notable.
Aquesta situaci6 ha dut a un escenari forca
insostenible, on una caracteristica dels espais
rurals és la manca d’accessibilitat en transport
collectiu. Es a dir, si un ciutada no té cotxe o no
pot desplacar-se com a acompanyant, pateix
greus restriccions en la seva mobilitat. En els
espais urbans la situacié és una mica millor, pel

fet que hi ha més oferta de transport col-lectiu,
pero de totes maneres sistematicament es plan-
tegen greus problemes que es fan palesos en el
dia a dia.

El principal problema és la congesti6 i els
embussos a les vies d’accés a les grans ciutats
gallegues. La situaci6 és particularment greu a
A Coruia, Santiago i Vigo, on els temps de des-
placament en les seves arees urbanes i metro-
politanes sén molt superiors al que podriem
esperar tenint en compte la seva grandaria de-
mogrifica.

Una de les qiiestions que destaquen és la jux-
taposici6 de transits de curt recorregut i llarg
recorregut en les mateixes vies. Tant I'autovia
del Nord-oest com l'autovia de les Rias Baixas
pateixen embussos considerables en els acces-
sos a A Corunaia Vigo, respectivament, perqueé
canalitzen transits metropolitans i al mateix
temps son vies d’interés general de I'Estat per
on circulen cada dia centenars de vehicles de
mercaderies de llarg recorregut. Aixo afecta
especialment l'autopista de I'Atlantic (AP-9), la
veritable espina dorsal del sistema urba de Ga-
licia a l'eix atlantic, avui dia clarament saturada
ion és cada vegada més habitual trobar reten-
cions als accessos a les ciutats. El fet de tractar-
se d’'una autopista de peatge provoca una gran
frustracié entre la ciutadania gallega, ja que
s’interioritza el fet que s'esta pagant constant-
ment per fer servir una infraestructura estra-
tégica i fonamental per al desenvolupament de
Galicia, i que a més pateix greus mancances: sa-
turaci6 freqiient, deficiencies en el ferm, nom-
broses obres, etc.

A més, pel que fa concretament a 'AP-9, el fet
que hihagi altres infraestructures de caracteris-
tiques similars pero lliures de peatge (autovies)
fomenta la sensaci6 de greuge entre els usuaris
habituals de l'autopista de I'Atlantic. L'anunci
de lacabament, el 2020, d'una autovia alternati-
va lliure de peatge no satisfa 'opini6 publica, en
primer lloc pelllarg horitzé temporal, i en segon
lloc per les caracteristiques del tracat d’aquesta
infraestructura, que previsiblement s’allunyara
forca de I'actual tracat de PAP-9. Actualment hi
ha un debat important en els mitjans de comu-
nicaci6 sobre la necessitat que la Xunta de Ga-
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licia es faci amb el control de 'AP-9, cosa que
sembla poc probable, atés que la concessi6 de
l'autopista va ser ampliada per I'anterior govern
fins a 'any 2048. La concessi6 pertany a AUDA-
SA, empresa inclosa a Itinere Infraestructuras,
que al seu torn és filial de Sacyr Vallehermoso.
Tornant especificament al transport metro-
polita, cal dir que a les ciutats les deficiencies
del transport puablic i I'is massiu del cotxe pro-

DE LALTRA, EN INFRAESTRUCTU-
RES CONCENTRADES EN ELS NO-
DES URBANS | EN PARTICULAREN
LEIX ATLANTIC GALLEC

voquen grans dificultats d’aparcament. Es crea
aixiun cercle viciésila poblacié acostuma a veu-
re el transport i la mobilitat com un dels grans
problemes quotidians. En molts sectors consci-
enciats de la necessitat d’'un autentic transport
public comenca a instal-lar-se la frustraci6, a
causa de la inexisténcia de rodalies ferroviari-
esidel desmantellament imminent dels serveis
regionals. En aquest context de dificil mobili-
tat urbana i metropolitana, la major part de les
inversions en transports aniran a parar al tren
d’alta velocitat, que no resoldra cap dels proble-
mes urgents de mobilitat en els espais més po-
blats de Galicia. A les deficiencies del transport
ferroviari cal afegir-hi la infrautilitzaci6é de les
possibilitats del transport maritim (de ria), un
mode al qualla Uni6é Europea destina una abun-
dosa linia d’ajudes. Sibé és cert que els mitjans
de comunicacié amplifiquen el paper de 'AVE,
cada vegada és més gran el nombre de ciuta-
dans que percep que els problemes de transport
en el dia a dia s’agreugen no només als entorns
urbans, sind també en el medi rural.
Finalment, el model aeroportuari gallec és
una altra de les fonts d’insatisfacci6 entre la ciu-
tadania. Elfet que els tres aeroports gallecs com-
peteixin entre ells impedeix tenir un aeroport
de grans dimensions veritablement competitiu,
la qual cosa obliga molts viatgers a pagar tarifes
més cares, patir penalitzacions en forma de més
enllacos en els desplacaments (passant gairebé

sempre per Madrid-Barajas) o desplacar-se a
l'aeroport de Porto (Portugal). A més, cal des-
tacar les deficiéncies en els accessos a les termi-
nals aeries gallegues. Cap dels tres aeroports
gallecs té connexi6 ferroviaria, ni és previst
que en tingui amb l'arribada de TAVE, malgrat
que -almenys en un dels tres casos- la sortida
sud del tren d’alta velocitat de Vigo cap a Porto
passara prop de 'aeroport. Quant als serveis de
transport col-lectiu que enllacen els aeroports
amb el centre de les ciutats, 1a rigidesa del siste-
ma de concessions en vigor té com a conseqiién-
cia l'existéncia de serveis de baixa qualitat, poc
adaptats a les exigéncies actuals.

Molts dels problemes a qué hem fet al-lusié
no afloren i romanen en I'ambit d’alld indivi-
dual. Curiosament, s6n qiiestions que afecten
molt més en el dia a dia a tots els ciutadans que
d’altres que si que es plantegen com a conflic-
tes i que ocupen bona part de I'agenda politica
i forca espai en els mitjans de comunicaci6 de
Galicia.

En general, el tema dels transports urbans
i metropolitans acostuma a quedar relegat da-
vant de la qliesti6 de les grans infraestructures,
com van ser en el seu dia les autovies i com és
avui TAVE. Com ja hem dit, per a la classe po-
litica gallega i per als mitjans de comunicacié
aquestes segones s6n les prioritats. Per aix0 els
conflictes sobre la manca d’inversié en 'TAVE
gallec o sobre el retard de 'execuci6 de les obres
reben una gran atenci6 per part dels mitjans de
comunicacio.

Actualment els principals diaris gallecs
acostumen a dedicar cada dia diverses pagines
aanalitzar l'estat de les obres de TAVE, tant a les
seccions de noticies com als editorials, sovint
amb titulars a la portada que hi fan referéencia.
A la radio, molts programes de terttlies radi-
ofoniques analitzen aquestes qiiestions. Tam-
bé les diferents cadenes de televisié de Galicia
s'ocupen massivament d’aquest tema. La qiies-
ti6 de les infraestructures de comunicacié amb
la Meseta ha estat i continua sent, en definitiva,
un tema preferent d’opinié en tots els mitjans de
comunicacio.

Sovint, en mateéria de politica d’infraestruc-
tures els conflictes s’expressen amb polemiques
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i acusacions entre els diferents grups politics,
conscients del valor estrategic d’aquests as-
sumptes entre l'opini6é publica. En funci6 dels
colors politics dels governs de Santiago i Ma-
drid, en la politica autondomica esdevenen habi-
tuals acusacions encreuades sobre la suposada
submissi6 de la Xunta a Madrid (quan coinci-
deixen els signes politics d’ambdds governs) o,
al contrari, sobre la manca de pes politic de la
Xunta a la capital de 'Estat (quan difereixen els
signes politics de les dues institucions).

A nivell municipal és forca habitual 'existén-
cia d’alcaldes que trenquen la disciplina del seu
propi partit per assumir reivindicacions d’in-
fraestructures de transport beneficioses per al
seu ajuntament. Aquest és el cas de I'exalcalde
d’A Coruna, Francisco Vazquez, que negocia-
va directament amb el Ministeri de Foment la
construcci6 d’infraestructures de transport es-
tratégiques per a la ciutat. Aquesta situacié cau-
sava malestar en el seu mateix partit a nivell de
Galicia, perque es considerava que no era el pro-
cediment correcte des del punt de vista politic.

Altres vies en qué es posen de manifest els
conflictes sén les declaracions o la convocato-
ria de rodes de premsa de diversos col-lectius i
associacions, entre els quals destaquen les con-
federacions i associacions d’empresaris, que
acostumen a reclamar més inversions en infra-
estructures perque les consideren una prioritat
fonamental, de manera que insisteixen en els
arguments tradicionals dels forums politics i
mediatics: inversions en carreteres, connexions
amb la Meseta, etc. També sorgeixen periodica-
ment diferents plataformes, unes de caracteris-
tiques més generals (una minoria) i d’altres en
ambits fonamentalment locals (la majoria), tal
com explicarem a continuacio.

En poques paraules, es pot afirmar que 'opi-
ni6 puablica és molt més sensible davant de la
problematica de les infraestructures exteriors
-sobretot de connexié amb la Meseta- que da-
vant dels nombrosos déficits en la dotaci6 d'in-
fraestructures internes de transport a Galicia,
la qual cosa inclou també els problemes quoti-
dians de mobilitat. Malgrat que les instancies
oficials i els mitjans de comunicaci6 insistei-
xen en el fet que les infraestructures exteriors

«continuen sent» una assignatura pendent, el
fet que l'opini6 publica no s’adoni de quins s6n
els veritables reptes del transport i la mobilitat
a Galicia no és només atribuible a la insisténcia
periodistica i politica. La tradicional debilitat de
la societat civil gallega esdevé un factor expli-
catiu notable. Aixi, actualment a Galicia hi ha
pocs col-lectius i associacions que s'ocupin cri-
ticament de la quiesti6 de les infraestructures de
transport i de mobilitat, de manera que en ge-
neral la societat civil no disposa de veus propi-
es que plantegin un discurs encertat en relacié
amb la distancia existent entre grans inversi-
ons en infraestructures, debats politics i tribu-
nes periodistiques, d'una banda, i necessitats i
problemes reals, de I'altra. Podem agrupar els
escassos col-lectius que s’'ocupen de la qiiestié
en dos grans sectors: les plataformes i els grups
ecologistes.

Pel quefaales plataformes, la majoria sorgei-
xen en un entorn eminentment local, motivades
per la necessitat de defensar els interessos d'un
conjunt de veins, que consideren en un determi-
nant moment que el projecte d'una infraestruc-
turaamenaca els seus interessos o els interessos

PER LLUITAR CONTRA LA FRAG-
MENTACIO QUE COMPORTA ACTU-
ALMENT LEXISTENCIA DE UAMBIT
MUNICIPAL DE LES CIUTATS CEN-
TRALS | DE UAMBIT DELS MUNI-
CIPIS LIMITROFS, ES PENSA EN

LA CREACIO DE CONSORCIS DE
TRANSPORT SUPRAMUNICIPALS

del seu espai vital, gairebé sempre a causa de les
expropiacions. Aquesta formulaci6 gallega del
moviment NIMBY (Not in my Back Yard) és
forca habitual, tenint en compte l'arrelat sen-
tit de la propietat a Galicia, la gran fragmenta-
ci6 parcel-lariaila prevalenca en molts casos de
I'interes individual, que gairebé sempre es posa
per davant de I'interés general. En tot cas, mol-
tes vegades les reivindicacions d’aquests veins
tenen un fonament solid. El model de desenvo-
lupament pel qual s’ha optat implica una aposta
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per la construccié de nombroses infraestructu-
res fisiques, en lloc d’apostar per solucions de ti-
pologia tova (millora en els serveis de transport
public, coordinacié, difusi6é de la informacio,

TOTA AQUESTA SITUACIO DESCRI-
TA DEMANA LEXISTENCIA DE MES
COOPERACIO, TANT VERTICAL
COM HORITZONTAL. LA PRIMERA
TE A VEURE AMB EL GRAU D’IN-
TERRELACIO | DE TRANSFERENCIA
ENTRE ELS DIFERENTS NIVELLS
DE LES ADMINISTRACIONS

etc.). En un territori densament poblat i ocupat
com el litoral gallec, 'execucié d’una nova infra-
estructura comporta gairebé sempre un rosari
d’al-legacions i impactes que aquestes platafor-
mes canalitzen.

Una altra mena de plataformes responen a
interessos més generals i tenen més recorregut
en el temps i, per tant, més estabilitat. També
tenen un ambit d’actuacié més ampli i un cert
ressO mediatic, i aglutinen la participacié de
diversos centenars o milers de simpatitzants.
Una de les plataformes més famoses de Gali-
cia és Nunca Miis, fundada arran del desastre
del petrolier Prestige. A més, podem destacar
l'existencia de la Plataforma galega en defensa
do tren; també hi ha el col-lectiu Galiza non se
vende, que denuncia diversos tipus d’agressi-
ons contra el medi ambient i el territori gallec
en general, entre les quals hi ha les grans infra-
estructures de transport.

Aix0 ens porta a ocupar-nos, finalment, dels
grups ecologistes, i basicament dels dos princi-
pals, que formen part, juntament amb d’altres
d’ambit més local, de la Federacién Ecoloxista
Galega. Es tracta de I'Asociacién para a Defen-
sa Ecoléxica de Galiza (Adega) i de Verdegaia.
Ambdues entitats tenen un ambit d’actuaci6 ga-
llec i tenen vocalies o comissions sobre trans-
ports. Duen a terme una feina critica amb el
model de transports i mobilitat actual a Galicia.
En aquest sentit, han denunciat diverses vega-
des que la majoria de les inversions es dediquen

als tres modes de transport més contaminants:
cotxe, tren d’alta velocitat i avié. Aquests col-
lectius duen a terme accions, marxes i actes re-
ivindicatius, pero tant quantitativament com
qualitativa el seu nivell d’impacte social i politic
és baix.

Per tots aquests motius, es pot concloure
que Topini6 publica gallega continua amb uns
plantejaments molt proxims als que presenten
els col-lectius politics, mediatics i empresari-
als, plantejaments que en gran mesura poden
considerar-se allunyats dels reptes reals que
el sistema d’infraestructures de transport i de
mobilitat de Galicia té al davant. Perque hi hagi
una bona governanca d’aquests reptes primer
caldria que fossin detectats i interioritzats, fet
que contribuiria a fixar una agenda més ade-
quada que l'actual. Potser la societat civil -sen-
se comptar la classe empresarial- podria tenir
un paper actiu en aquesta direccid.

Discursos territorials i
governanca del sistema
d’'infraestructures del transport
a Galicia: el discurs de pais
policentric davant dels discursos
localistes

Pel que fa als discursos dominants sobre el mo-
del territorial dels sistemes de transports, des
d’ambits académics hi ha una clara considera-
ci6 de Galicia com un territori policéntric. Sota
aquesta concepcid, sentén que el sistema de
transports ha d’exercir un paper clau, en verte-
brar les diverses ciutats i viles (caps comarcals)
i aixi aconseguir una estructuracié efectiva del
territori. Aquesta consideracié de Galicia com
a espai policentric es reflecteix perfectament a
les Directrices de Ordenacién do Territorio, que
previsiblement s’aprovaran d’aqui a poc temps.
En aquest document fonamental de la planifi-
caci6 territorial a Galicia es defineixen diversos
nivells o graons del sistema d’assentaments, i
sobretot es treballa amb la idea de xarxes urba-
nes (de ciutats i de viles), que han de canalitzar
els fluxos de persones, mercaderies i informacié
i afavorir la difusi6 de la innovacié. Davant del
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model de gran ciutat regional o nacional (Bar-
celona en relacié amb Catalunya, Saragossa en
relacié amb Aragd, Paris en relacié amb Franca,
etc.), Galicia presenta una organitzaci6 de l'es-
pai peculiar, caracteritzada per l'existéncia de
ciutats de grandaria més modesta i d'una mul-
titud d’assentaments mitjans i petits fins a ar-
ribar a I'aldea (darrer grad). No és debades que
Galicia té més de la meitat de tots els nuclis de
poblaci6 del conjunt de I’Estat.

Pero aquesta visi6 de Galicia com a espai po-
licéntric, on les infraestructures de transport
han de contribuir a la cohesié de la xarxa urba-
na dins d’un projecte de pais, malgrat ser l'ofici-
al (certament des de fa poc), no és I"inic discurs.
Aixi, una particularitat gallega (que s’ha mani-
festat al llarg dels darrers segles) és l'existéencia
de forts localismes, derivats precisament de la
manca d’'una ciutat forta capa¢ d’actuar com a
motor rector Unic del territori. Durant el segle
XIXTarribada del ferrocarril a Galicia havia pa-
tit importants retards a causa de les rivalitats
entre el nord i el sud del pais. Més endavant,
sempre hi ha hagut tensions entre Vigoi A Co-
rufia, modulades per Santiago de Compostela
com a nucli d’equilibri en una posicié interme-
dia entre les dues grans ciutats. Amb l'arribada
de la democraciaila consecucié de 'autogovern
per a Galicia, el 1982 les institucions autonomi-
ques s’ubiquen a Santiago, després d’'un tens
debat al voltant de la primera llei aprovada pel
Parlament gallec®. Des de la ciutat d’A Coruna
(que havia allotjat fins aleshores totes les ins-
titucions representatives del govern central a
Galicia), aquest fet es va viure com un greuge.
Lalcalde d’A Coruna des del 1983, Francisco
Vazquez, es va erigir durant els seus vint-i-tres
anys de mandat en el principal defensor de la
causa i va dur a terme una politica de tall molt
localista. Aquest estil de fer politica, anomenat
corunyesisme o vazquisme, es basava en la con-
sideraci6 de la ciutat d’A Corufia com un espai
autosuficient, a la manera d’'una ciutat-estat
classica. Al marge d’altres consideracions, en
matéria d’infraestructures de transport va ig-
norar la necessaria dimensi6 gallega de la pla-

4 Lei1/1982, do 24 de xufio, de fixacién da sé das instituci-
ons.

nificacié estratégica. Aixi, es va apostar per la
construccié d’un port exterior a A Coruiia, molt
proxim al de Ferrol, o es va dur a terme una
gran inversi6 en l'aeroport d’A Corufia, amb
unes condicions d’operacié deficients. En clau
de pais hauria estat més convenient limitar a un
de sol els ports exteriors de Galicia o intentar
reforcar l'aeroport de Santiago de Compostela.
A més, Testil localista de Vazquez va afavorir
l'aparici6 de formes de govern similars en altres
ciutats de Galicia, amb les conseqiiéncies nega-
tives que és facil endevinar.

Actualment, la major fidelitat dels alcaldes a
la Xunta de Galicia, aixi com la posada en marxa
fa poc del procés d’aprovacié de les Directrices
de Ordenacién do Territorio —-pendents des de
la llei del ram del 1995-,° dibuixen un nou esce-
nari on sembla que preval una visi6 de conjunt
del territori gallec. En aquest escenari, la imatge
d’un pais policéntric pot consolidar-se, i aix0 al
cap ia la fi pot implicar canvis a mitja termini
del model de governanca de les infraestructures
del transport.

A manera de conclusions: un
balang de les infraestructuresiels
serveis de transport a Galicia

Una bona part dels problemes que pateix el sec-
tor del transport a Galicia deriva de la gran rigi-
desa del marc legal existent. Aixi, per exemple,
l'existéncia de concessions en exclusiva a llarg
termini a empreses de transport de viatgers per
carretera amb dificultats per adaptar-se a un
mercat i a un entorn canviant és un dels prin-
cipals obstacles amb que topa la Xunta de Ga-
licia en el seu interés per modernitzar el sector.
Una gran part dels intents de reformulacié de
la politica de transport col-lectiu -a nivell tant
de tot Galicia com de les principals arees ur-
banes i metropolitanes- ha xocat amb el dret
legitim de les empreses concessionaries a con-
tinuar operant en les condicions pactades en el
seu dia. En aquest context, la proposta que fa la
Xunta de Galicia en P'actualitat de limitar a deu

5 Lei10/1995, do 23 de novembro, de ordenacién do territo-
rio de Galicia.
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anys les noves concessions (a mesura que les ve-
lles vagin expirant) es troba amb el rebuig fron-
tal dels empresaris del transport. La legislacié
posa obstacles també a laimplantacié de serveis
de transport combinat (mercaderies, perso-
nes, servei postal) en arees rurals, ja que esta-
bleix l'obligatorietat de separar necessariament
aquestes tres menes de transport. Amb aixo es
perd la possibilitat d’optimitzar els recursos ja
existents i de garantir una major mobilitat als
habitants dels espais rurals, igual com passa en
altres paisos com Irlanda. El sector del taxi ésun
altre dels exemples paradigmatics de la rigidesa
de 1a legislaci6, que n'impedeix la modernitza-
ci6. A més del caracter municipal de prestacié
del servei (que no s’ajusta a I'entorn real de mo-
bilitat funcional), el sistema de concessi6 de 1li-
céncies pateix greus deficiéncies i vicis, la qual
cosa deriva d’uns forts interessos gremials dels
empresaris del taxi. Aixi, es perd l'oportunitat
que el taxi exerceixi un autentic paper de servei
public, és a dir, que en la practica esdevingui un
mode de transport assequible per a tots els ciu-
tadans. Pel que fa a aquests serveis de transport
public, la seva evoluci6 i la seva contribuci6 ge-
neralala mobilitat del conjunt de la poblaci6 de-
pendran del grau d’implicaci6 que la Xunta de
Galicia demostri en les negociacions apostant
per resoldre problemes que estan enquistats,
com demostra el fracas fins ara del transport
metropolita o les greus deficiéncies en el funcio-
nament dels serveis de taxi.

Per aconseguir una millora de la mobilitat
en els entorns metropolitans, sembla necessa-
ri avancar cap a una major implicaci6 i coordi-
nacié dels diferents nivells de I'administracié
en materia de transport i mobilitat. Una linia de
treball interessant seria la subscripcié de con-
venis i acords entre la Xunta i les administraci-
ons locals, en 'ambit d’un Consorcio Galego de
Transportes o una formula similar (semblant a
la que existeix per a la prestaci6 de transports
relacionats amb els serveis socials).

En aquest sentit, en els espais urbanitzats
s’hi podrien constituir consorcis metropolitans
de transport, a fi d’aconseguir unificar la plani-
ficaci6 i la gesti6 d’infraestructures i modes de
transport sostenibles, capacos de donar respos-

ta a la demanda de la poblacié. Correspon a la
Xunta de Galicia exercir el paper de lideratge,
tenint en compte la debilitat de "administracié
local, la practica dissoluci6 de 'ambit comarcal
(impulsat per 'anterior Govern gallec del Partit
Popular i en desmantellament amb l'actual exe-
cutiu PSOE-BNG)° i I'evident lentitud amb que
camina la definicié de les futures arees metro-
politanes Vigo-Pontevedra i A Coruna-Ferrol.
En aquest sentit, el pas d’una agenda obsessiva-

LA SEGONA REMET AL DESENVO-
LUPAMENT DE MECANISMES DE
COOPERACIO ENTRE ENTITATS
TERRITORIALS DE RANG SIMILAR,
BASICAMENT ELS MUNICIPIS

ment centrada en la qiiestié de les connexions
amb la Meseta a una agenda més coincident amb
elsreptes existents a Galicia en materia de trans-
ports i mobilitat és sobretot responsabilitat de la
Xunta. Els experts en la matéria coincideixen a
dir que aquesta nova agenda hauria d’incloure,
finalment i sense censures, qiiestions tabu fins
ara com la creaci6 de xarxes de metro o de metro
lleuger a Vigo o a A Coruiia, timidament dema-
nades ja en el cas de A Coruifia i raonablement
plantejables a Vigo, especialment en la conjun-
tura de la construcci6 de la sortida sud del tren
d’alta velocitat —a través de la trama urbana i
metropolitana de Vigo- en direcci6 a Portugal.
Una de les grans oportunitats existents és la
liberalitzaci6 i l'obertura del transport maritim,
que és impulsada per la Unié Europea. La po-
tenciacié i la creacié d’aquests serveis sera fo-
namental per aconseguir un transport public
d’auténtica qualitat en els entorns metropoli-
tans d’A Corufia-Ferrol i Vigo-Pontevedra. El
desenvolupament de modes de transport pu-
blic nous i imaginatius pot esdevenir la millor
contribuci6 possible a les politiques de trans-

6 En aquest sentit, vegeu el projecte de llei que en aquests
moments es discuteix al Parlament (tardor del 2008),
titulat Proxecto de lei polo que se modifica a Lei 7/1996, do
10 de xullo, de desenvolvemento comarcal e a Lei 5/2000,
do 28 de decembro, de medidas fiscais e de réxime orza-
mentario e administrativo.
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port mediambientalment sostenibles. Fins ara
(des de l'arribada de 'autonomia) s’ha observat
una aposta excessiva per la construccié d’in-
fraestructures viaries i s’ha relegat el transport
col-lectiu a un segon pla. Els discursos oficials

han destacat sobretot en les tltimes decades el
nombre de quilometres de vies d’alta capacitat
existents o el fet que sigui possible circular per
autovia entre certs nuclis de poblacié, de mane-
ra que s’ha atorgat valor universal a la mobili-
tat en transport individual. No obstant aixo, a
aquests discursos gairebé sempre els mancaven
consideracions de caracter social o ambiental.
De la mateixa manera que no s’han fixat en la
necessitat d’aconseguir una mobilitat universal
per al conjunt de la societat, tampoc no han pa-
rat una especial atenci6 a la qiiesti6 ambiental.
De fet, és dificil conjugar I'aposta per grans in-
fraestructures viaries amb la intenci6 de donar
més pes al transport public.

Quant a les caracteristiques fisiques de les
noves vies de comunicacié projectades o en exe-
cucib, altimament s’han fet sentir veus autorit-
zades que reclamen més control de I'impacte
ambiental que comporten. El dega del Colexio
de Enxefieiros de Camifnos da Coruia, Carlos
Nardiz, s’ha manifestat sovint reclamant res-

ponsabilitat a la Xunta a ’hora de minimitzar
I'impacte ambiental i paisatgistic de les noves
autovies que el Govern gallec escometra en els
propers anys, per exemple, a I'interior de Ga-
licia, entre Ourense i Celanova -vila que arti-

cula Ourense amb el nord de Portugal-, obres
que és previst iniciar el 2009. Sigui com sigui,
la majoria de les noves autovies autonomiques
es construeixen avui dia a manera de desdobla-
ment de les anteriors vies rapides, i transcorren
generalment per espais litorals molt urbanit-
zats. Aix0 implica la necessitat de traslladar-ne
el tracat diversos quilometres endins de la linia
de la costa, amb la consegiient necessitat de fer
grans moviments de terra i crear talussos que
comporten un impacte important.

En tot cas, els darrers anys sesta detectant
una nova cultura del territori que es fa sen-
tir i una major presencia dels assumptes terri-
torials, urbanistics i ambientals, pel que fa no
només a la Xunta siné també als mitjans de co-
municacié. La tramitacié de les Directrices de
Ordenacién do Territorio el 2008 o Tentrada
en vigor de la llei de mesures urgents en mate-
ria d'ordenacié territorial” s6n fets molt desta-

7 Lei 6/2007, do 11 de maio, de medidas urxentes en materia
de ordenacion do territorio e do litoral de Galicia.
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cats en aquesta linia. Aixi mateix, la Consellaria
de Politica Territorial, Obras Publicas e Trans-
portes desenvolupa una campanya l'eslogan de
la qual -«Onde vivimos, importa»— serveix de
tel6 de fons en compareixences publiques i pu-
blicacions, campanya que globalment recorda
la necessitat d'un major compromis ptiblic amb
la sostenibilitat territorial en general.
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