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El dret a competir en infraestructures de transport

Galicia

La governanca de les infraestructures de transport: entre el model
desarrollista i la mobilitat sostenible

Miguel Pazos Otén

Galicia gaudeix d’'un regim d’autonomia dins I'Estat espanyol que es concreta en
capacitat de decisio efectiva per part del govern gallec en materia 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 ftransit
metropolita i el principal eix de comunicacions del pais (l'autopista de I'Atlantic), aixi
com els ports principals, son atribuits a I'Estat, que d’altra banda controla la totalitat
de les infraestructures aeroportuaries i ferroviaries. Els ajuntaments tenen
prerrogatives com ara la requlacio dels taxis o els transports col-lectius urbans, pero
el seu radi d’accio és insuficient en relaci6 amb els ambits reals de la mobilitat
metropolitana, de manera que els greus problemes de congestio que es registren als
principals espais urbanitzats de Galicia (sobretot Vigo-Pontevedra, A Corufia-Ferrol i
Santiago) no tenen un marc adequat de gestio i de presa de decisions.

D’enca que Galicia accedeix a l'autonomia, es produeix un desenvolupament
espectacular de les infraestructures fisiques de transport terrestre, en bona mesura
a causa de l'esforg inversor que desplega el flamant govern gallec. Un esforg que
hom considerava justificat atesa la percepcio generalitzada que el pais es trobava en
una situacié d’endarreriment economic. Més endavant I'Estat s’afegeix a aquesta
dinamica constructora i executa les autovies d’accés des de i cap a la Meseta. El
notable retard que pateixen aquestes infraestructures de connexio exterior €s una de
les raons que contribueixen a la generacio d’'un sentiment de greuge, molt estes
socialment | amplificat en ambits com el politic o el mediatic. Aquest greuge
desemboca en una certa obsessio, forca palesa a Galicia, per la construccié de
grans infraestructures de transport i, en particular, per la connexio del pais amb
Madrid, preferencia que sovint se situa per damunt de la millora de les connexions
internes.

Una vegada inaugurades les principals autovies, l'atencio es dirigeix cap al tren
d’alta velocitat, plantejat fonamentalment com a connexié de Galicia amb Madrid. Al
voltant d’aquesta gran infraestructura se situen els darrers anys gairebé totes les
polemiques politiques i periodistiques en matéria de transports. Precisament cap a la
construccié 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 l'aposta excessiva per la carretera i el 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 serveis de rodalia
ferroviaria ni cap metro lleuger, el transport col-lectiu per carretera és inoperatiu i les
prioritats inversores es concentren en el tren d’alta velocitat i les vies de grans
capacitat, que no contribueixen precisament a aportar solucions als problemes. Tant

Aquest treball fou enllestit el novembre de 2008. Logicament, amb el canvi de govern el marg de 2009
i la conseguent remodelacié de I'organigrama de 'administracié de la Xunta, poden produir-se canvis.
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és aixi que l'agenda en ftransports sembla encara centrada en un model
desarrollista, mentre que la mobilitat sostenible esdevé una veritable assignatura
pendent. Aquesta agenda obsoleta no és només atribuible a la insistencia
periodistica o a la dinamica politica, siné també a la tradicional debilitat de la societat
civil gallega.

En termes de governancga, és fonamental una major cooperacio tant a nivell vertical
com horitzontal. En el sentit vertical perque soén basics millors mecanismes de
col-laboracio entre nivells administratius, per exemple entre Xunta i Estat o entre la
Xunta i municipis. Pel que fa a la cooperacié horitzontal, la mobilitat en arees
urbanes |  metropolitanes requereix necessariament crear estructures
supramunicipals on es desenvolupi un treball coordinat. En concret, la cooperacio
horitzontal hauria de permetre superar els localismes punyents presents en
determinats municipis, i d’aquesta forma assumir el policentrisme de Galicia no
només com la morfologia que pren la xarxa urbana gallega siné6 com el receptacle i
el llenguatge de les politiques territorials, entre elles les de transports i mobilitat.
Correspon a la Xunta l'impuls i el lideratge tant d’'un nova governanga com d’una
agenda concorde amb els problemes reals presents a Galicia en materia
d’infraestructures de transport.

Miguel Pazos Otén és professor de Geografia Humana a la Universidade de
Santiago de Compostela i secretari de I'Instituto Universitario de Estudos e
Desenvolvemento de Galicia
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Introduccié: el marc competencial del transport a
Galicia

Galicia es configura com una comunitat autbonoma dins de I'Estat espanyol, i per tant
disposa 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'educacio, la sanitat o el turisme, en matéria de transports i
infraestructures ha de compartir-les d’entrada amb I’Administracido General de I'Estat,
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’infraestructures de transports al
territori gallec (igual que a d’altres comunitats autobnomes espanyoles): d’'una banda,
aquelles la missié fonamental de les quals és la vertebracid interna de Galicia; de
I'altra, les que, a més, comuniquen nuclis de poblacié i espais que —per la seva
importancia (estratégica, demografica, econdmica, politicoadministrativa, social, etc.)
a nivell estatal- sén controlades directament per I'Estat. Aixi, el Ministeri de Foment
(Govern d’Espanya) té competéncies en les carreteres de la Xarxa d’Interes General
de I'Estat (anomenada RIGE), que comuniquen entre ells els principals nuclis de
poblacié (capitals de provincia, ciutats importants). La resta de la xarxa viaria es
reparteix entre la titularitat autonomica (Xunta de Galicia), les diputacions i la xarxa
local de carreteres.

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

A nivell municipal, els ajuntaments més poblats de Galicia (municipis urbans)
disposen de serveis locals de transport col-lectiu. D’acord amb la legislacio vigent, la
prestacio de serveis de transport urba és competéncia de 'administracio local. La
mateixa situacié s’esdevé en el cas dels taxis, regulats des dels ajuntaments. El fet
que el creixement urba dels principals espais urbanitzats gallecs hagi desbordat des
de fa décades els limits administratius de la ciutat central planteja la necessitat
d’arribar a ambits competencials conjunts de dimensié metropolitana. Actualment, la
Xunta de Galicia treballa en el projecte de 'anomenat Transporte Metropolitano, a fi
d’aconseguir la gestié unica de tots els modes de transport en els entorns de les set
grans ciutats que, per ordre decreixent de nombre d’habitants, son les seguents:
Vigo, A Corufa, Ourense, Santiago de Compostela, Lugo, Pontevedra i Ferrol.

Quant als ports, es planteja també una dicotomia entre els ports considerats
estratégics per al conjunt de I'Estat, gestionats principalment pel Govern espanyol, i
els que no ho sén. Aquests darrers els controla la Xunta de Galicia, mitjangant la
societat Portos de Galicia.

En realitat, el principi esmentat de repartiment competencial entre Xunta i
Administraciéo General de I'Estat només es compleix en els modes viari i portuari.
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Les infraestructures de transport aeri i ferroviari estan totalment controlades per
I'Estat. La situacio 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 Ordenacion do Territorio de Galicia, aquests espais son A Coruia-
Ferrol i Vigo-Pontevedra—,! Galicia continua sense tenir serveis ferroviaris de rodalia.
Si que té, en canvi, serveis de trens regionals (ara anomenats Media Distancia),
entre els quals destaca la linia A Corufa-Santiago-Pontevedra-Vigo, explotada per
Renfe Operadora, igual que totes les altres que cobreixen serveis dins de la
comunitat autonoma (llevat de la linia Ferrol-Oviedo, explotada per Ferrocarriles
Espafnoles de Via Estrecha, FEVE). El govern de Galicia ha anunciat els darrers
anys la futura creacié d’'una empresa publica de ferrocarrils de Galicia, sustentada
en la previsié estatutaria que els itineraris ferroviaris amb recorregut integrament
dins de Galicia son susceptibles de ser gestionats i de tenir serveis autonomics, pero
la creacié d’aquesta empresa s’ha retardat sine die. A causa de la prioritat donada a
les infraestructures viaries i, en general, al transport per carretera —potser perqué
requereixen menys inversions inicials, amb una politica de «pedagos» aplicada als
problemes de mobilitat, que de tota manera s’incrementen any rere any—, els
ferrocarrils autondomics no acaben de posar-se en marxa.

Pel que fa als aeroports, i igual que passa a la resta de I'Estat, tots estan controlats
per Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea (AENA), una organitzacié publica
que depen del govern central i que gestiona tots els aeroports comercials. Aquest
control implica la despersonalitzacié de la gestié i 'adopcié d’estrategies globals i
seriades, que repercuteixen en fenomens negatius com la competicié entre els tres
aeroports existents a Galicia pels mateixos mercats, o la incapacitat perqué els
mateixos aeroports duguin a terme amb autonomia la seva promocio o el
marqueting. A més, cal esmentar un problema addicional particularment greu en el
cas gallec: la manca de coordinacio entre els tres aeroports, una questio fonamental
en la mesura que a Galicia aquestes infraestructures se situen al llarg de I'autopista
de l'Atlantic, és a dir, en un mateix eix lineal de poc menys de cent cinquanta
quilobmetres 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 régim de concessid per part de la Xunta de Galicia, a partir de la
legislacid propia promulgada pel Parlament gallec.?2 EI més conegut és el servei que
opera a la ria de Vigo entre les localitats de Cangas do Marrazo i Moana, a la riba
nord, i la ciutat de Vigo —avui dia la més poblada de Galicia—, a la riba sud.

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 nuam. 180,
17.09.2008) i va obrir-se el tramit d’informacié publica de dos mesos. N’és prevista I'aprovacio
definitiva abans que acabi la vl Legislatura (2005-2009).

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

Al final de la dictadura franquista (1975), Galicia es caracteritzava per unes
importants deficiencies en matéria d’infraestructures de transport. Aquestes
deficiencies calia relacionar-les, en primer lloc, amb una accessibilitat exterior
deficient, i en segon lloc amb una accessibilitat interna pobra. En un moment en que
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
periféria aillada de la resta de I'Estat i de Portugal, i alhora internament invertebrada.

Dins del procés de descentralitzacié que es viu amb l'arribada de la democracia,
Galicia disposa, a partir del 1981, del seu propi estatut d’autonomia. La consecucio
de l'autogovern implicara per primera vegada en la seva historia contemporania
poder accedir al control i la gestié de part de les infraestructures de transport. En el
govern autonomic de Galicia, la Xunta, un dels departaments (ministeris regionals)
amb més pes ha estat des de l'inici la Consellaria de Ordenacion do Territorio e
Obras Publicas —equivalent a l'actual Ministeri de Foment a nivell estatal, i avui
anomenada Consellaria de Politica Territorial, Obras Publicas e Transportes. Els
elevats pressupostos amb qué treballa aquest departament des dels seus origens
han estat destinats al projecte de construccié i manteniment d’'una xarxa interna de
carreteres que fos capac de foragitar la imatge classica que Galicia era un territori
invertebrat. Obviament, com ja hem dit, 'Estat es reservava el control de les
carreteres de la RIGE. Perd la Xunta, en cooperacié amb les diputacions i els ens
locals, es feia amb el control de bona part de I'esquelet del territori gallec.

La majoria dels autors que havien treballat en la realitat econdmica 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 transport. D’acord amb aquests
autors, entre els quals destaca Xosé Manuel Beiras (amb el classic O atraso
economico 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 intercanvis amb la resta d’Espanya.
Tenint en compte que Portugal (area natural de comerg i sortida ldgica de Galicia
cap al sud) era un estat independent, s’entendria aleshores per qué I'economia
gallega hauria quedat absorta i sumida en I'endarreriment, davant de la manca de
modernitzacio i de contacte amb altres economies més avangades.

Aquest excessiu paper atorgat a les infraestructures de transport a I'hora d’explicar
el poc desenvolupament de Galicia en relaci6 amb altres parts de I'Estat ha anat
calant des d’aleshores en la societat gallega. Les infraestructures sén una condicié
necessaria per al desenvolupament econdmic, perd no una condicié 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
I'opinié publica i a la societat civil gallega. Sovint aquest sentiment de greuge s’ha
manifestat en la denuncia sistematica d’abandonament per part de I'Estat pel que fa
a la dotacié de grans infraestructures, i fonamentalment s’ha denunciat la debilitat de
les connexions de Galicia amb la Meseta. Aquest fet és especialment important
perqué ha establert la connexié Galicia-Madrid com a maxima prioritat, per damunt
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de qualsevol altra infraestructura de transport, sigui de connexié amb l'exterior, sigui
interna.

Quant a les infraestructures de I'eix atlantic (un espai de desenvolupament axial on
viu el 75% de la poblacié de Galicia, on es genera el 80% de la seva riquesa i que
inclou cinc de les set grans ciutats del pais), amb l'arribada de la democracia
experimenten un fort impuls. El 1979 s’inaugura el primer tram de l'autopista de
I'Atlantic, entre Santiago i Pontevedra, i el 1981 s’estén fins a A Coruia i Vigo, la
qual cosa esdevé una fita en la millora de I'accessibilitat a la meitat oest de Galicia.
El caracter estratégic de la vertebracid dels pols de desenvolupament —A Corunia,
Vigo i Vilagarcia de Arousa— declarats al final del franquisme en el marc dels
instruments de desenvolupament regional, aixi com el factor topografic, explicaven el
fet que la vertebracio de l'eix atlantic fos anterior a la construccio de les vies
modernes d’alta capacitat de comunicaciéo amb la Meseta, que havien de creuar els
sistemes muntanyosos orientals: Os Ancares-O Courel al nord i les serres orientals
d’Ourense al sud.

Aixi, el progrés de l'autopista de I'Atlantic contrastava amb la situacié en qué es
trobaven el que aleshores es coneixia amb el nom d’«accessos a Galicia» —nom, tot
sigui dit, ben significatiu. En aquell temps superar el port de Pedrafita (accés a
Galicia per la N-VI, carretera nacional de Madrid a A Corufia) era una tasca ardua i
penosa, amb molts quilbmetres de carretera estreta, amb corbes i el ferm en mal
estat i on era impossible fer avangcaments. En aquells moments I'Estat va fixar com a
prioritat la vertebracié dels centres urbans de la costa gallega, més que no pas la
questié de resoldre I'accés a Galicia. La gran vinculacié entre A Corufa i Santiago
(la capitalitat va passar a Santiago amb l'arribada de I'autonomia) i els importants
vincles funcionals entre Vigo i Pontevedra (separades només per vint-i-un
quilometres) explicaven la tria. Fos com fos, aleshores I'assignacio de recursos a
Galicia fou escassa en comparacié amb altres parts de I'Estat.

D’aquesta manera, es va sacrificar la questié espinosa dels accessos viaris a Galicia
a favor de I'autopista de I'Atlantic, es va apostar per la cohesio de la xarxa urbana de
la Galicia occidental i es va voler afavorir I'expansioé natural de Galicia cap al nord de
Portugal, més encara quan des del 1986 (amb I'entrada a la Comunitat Econdmica
Europea) es van establir les bases per a la lliure circulacié de persones, mercaderies
i capitals entre una riba del Mifo i I'altra. Aquestes decisions donaven cada vegada
més arguments a una opinié publica i una societat civil que continuaven denunciant
la marginaci6 de Galicia en relaci6 amb altres comunitats i que clamaven
unanimement per les autovies com I'unica manera de trencar definitivament amb el
retard secular. Les autovies reclamades eren la del nord-oest, d’A Corufia 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 obsessi6. La inversioé en carreteres
va ser una de les grans prioritats, en part per necessitat perd també per la rendibilitat
politica de la inauguracié de quildbmetres i més quilometres de carreteres, vies
rapides i autovies autonomiques. L’entrada d’Espanya a la Unié Europea i el fet que
Galicia fos des del primer moment declarada com a Regié Objectiu 1 va implicar
I'arribada de generosos fons europeus, que es van invertir en gran mesura en grans
obres d’infraestructures viaries. Les décades de 1980 i 1990 van ser el moment
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daurat de la construccié d’obra viaria a Galicia, i va contribuir-hi I'existéncia d’un
model economic en qué la construccio tenia una gran importancia, aixi com la
visibilitat i la rendibilitat electoral de les obres publiques. Fins i tot podem dir que es
van deixar desatesos certs sectors (educacio, societat de la informacid, formacio
continua o medi ambient) i va donar-se un excés d’inversions en carreteres.

Durant la década de 1980 es van executar nous vials, perd sobretot es va apostar
per la millora de les condicions de la xarxa viaria existent (construccidé de carrils
extra, millora del ferm, etc.). La década de 1990, amb Manuel Fraga com a president
de Galicia, es caracteritza pel fort impuls donat a la construccid de carreteres
autonomiques, en el marc de I'elaboraci6 i execucié 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 década, va ser
el responsable politic emblematic d’aquest desplegament viari. La Xunta perseguia
«a vertebracion solidaria dun pais», tal com anunciava la publicitat institucional
inserida en diaris i altres mitjans de comunicacié en aquell moment. Durant la
decada de 1990, el Govern gallec va impulsar I'acostament entre l'interior i el litoral
de Galicia mitjangant obres com l'autopista Santiago-Lalin o el corredor Lalin-
Monforte de Lemos. A la Galicia litoral, I'accessibilitat deficient a comarques molt
poblades com O Barbanza, O Salnés o O Morrazo es resolia amb la construccié de
les respectives vies rapides (que actualment s’estan transformant en autovies), que
enllagaven amb el tronc principal de l'autopista de I'Atlantic (infraestructura d’ambit
estatal i de peatge). Finalment, als entorns metropolitans d’A Corufia i Vigo la Xunta
va construir també les respectives autopistes ('AG-55, entre A Corufa i Carballo, i
'AG-57, entre Vigo i Baiona), a fi de vertebrar i descongestionar la mobilitat en
aquests entorns urbans emergents.

En paralllel 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 d’accés a
Gallicia, 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 ldgica territorial del conjunt d’Espanya, per
a Galicia van comportar un gran avang¢ pel que fa a la seva vertebracio interna.
L’autovia del Nord-oest va permetre un guany de temps de viatge espectacular entre
Lugo i A Corufia; i va passar una cosa similar amb l'autovia de les Rias Baixas i el
vincle Ourense-Vigo. Igualment, bona part de les comarques de les provincies de
Lugo i d’'Ourense afectades per aquestes autovies van veure millorar notablement
I'accessibilitat als principals centres urbans de Galicia. No obstant aixd, va haver-hi
comarques de Galicia que van quedar «despenjades» d’aquest gran increment de
I'accessibilitat. Es el que passa a Lugo amb A Marifia i el sud de la provincia (Terra
de Lemos, Terra de Chantada i O Courel), i a Ourense amb Valdeorras, i la majoria
de les comarques del nord i de I'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 la societat gallega. L’any
2000 ja era possible circular per autopista al llarg de I'eix atlantic, entre Ferrol (al
nord) i Tui (al sud), i des d’aquesta darrera localitat fins a Lisboa. En canvi, encara
no havien acabat, després d’anys d’obres, les connexions cap a Madrid. Es va



Text encarregat per a http.//www.idees.net/

Galicia. La governanga Text encarregat per a http.//www.idees.net/

de les infraestructures de transport: entre el model desarrollista i la mobilitat sostenible

donar, per tant, la paradoxa que es podia circular abans per autopista 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'Atlantic i les autovies del Nord-oest i
de les Rias Baixas, comenga el temps del ferrocarril. Andalusia ja estava
connectada a Madrid amb el tren d’alta velocitat (AVE) des de I'any 1992. Un cop hi
ha la percepcié que I'Estat ja ha saldat el deute historic viari amb Galicia (gracies a
la construccid 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 produeix una
coincidéncia unanime en tota la societat gallega (politics, societat civil, mitjans de
comunicacio, etc.) sobre la necessitat de reclamar I'arribada urgent de 'AVE des de
Madrid. Des del Ministeri de Foment, i igual que amb el debat entre I'autopista de
I'Atlantic i les autovies d’accés a Galicia, es dona prioritat a 'AVE a l'eix atlantic
enfront de 'AVE Galicia-Madrid, fent servir uns arguments de linia continuista amb
el que hem comentat abans.

En l'actualitat (tardor del 2008) el 35% dels trams de 'AVE entre A Corufia i Vigo
estan acabats, i la practica totalitat dels trams estan licitats (llevat dels accessos a
Vigo). La situacié contrasta amb I’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
afirma que el 2012 estara conclds i en servei 'AVE Madrid-Galicia. Tanmateix, el
context actual de crisi i els retards successius que experimenten aquesta mena
d’infraestructures (igual que ja va passar amb les autovies) fan pensar que aquesta
data no és realista.

En tot cas, la situacid actual pateix greus disfuncions, entre les quals les més
importants son I'aposta excessiva per la carretera i el vehicle privat i, sobretot, els
retards constants i la manca de visi6 global a I'hora de donar una resposta definitiva
al problema de la mobilitat en els espais urbans. Cal urgentment una ampliacio de
I'autopista de I'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 I'Estat. En
els dos grans espais urbanitzats d’A Corufa-Ferrol i Vigo-Pontevedra, el cotxe
particular és practicament I'Unic mode de transport efectiu en la mobilitat diaria
obligada, 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
embussos que tenen lloc cada vegada més sovint als accessos a les ciutats. La
situaci6 és especialment greu a A Corufa, una ciutat condicionada per
'emplagament 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 habitants 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 poblacié de l'area urbana viu en zones
d’'urbanitzacié difusa o en ciutats dormitori d’altres municipis limitrofs, amb un
transport public d’'una qualitat 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 concessionaries i dels alcaldes,
aixi com un cert laissez faire i el continuisme de I'’Administracié autondmica (que
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continua sense prendre mesures clares per fomentar el transport col-lectiu) llasten
les possibilitats d’invertir aquesta situacié en un futur proper.

Al marge d’aquests entorns urbans, s’ha donat també una aposta excessiva per la
carretera. Des de l'arribada de la democracia a Galicia no s’ha construit cap
quilometre de via férria de nova planta (que no es tractés d’un desdoblament o una
variant dels que ja hi havia, com és el cas de les linies d’alta velocitat en execucio),
llevat del ramal Pontevedra-Porto de Marin (sols apte per a mercaderies). Aquest fet
és especialment 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 ambits territorials amplis com la Costa da Morte, O Barbanza,
O Morrazo i O Baixo Mifio, amb grans necessitats d’accessibilitat i mobilitat.

A més, l'aposta radical per la carretera ha comportat la promocié del transport
particular. La poca atencié 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 sense permis de conduir. Amb el canvi de majoria
governamental del 2005, la Xunta de Galicia ha comengat 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 discapacitats o la
integracio entre els serveis de transport escolar i els serveis regulars de viatgers. Tot
plegat pretén donar més protagonisme al transport public en general i fomentar el
transvasament modal des de 'automobil particular.

Finalment, hem d’assenyalar els efectes territorials d’aquesta radiografia de les
politiques d’infraestructures que acabem d’exposar. La inversié viaria i ferroviaria
continua responent a una doble logica: d'una banda, en infraestructures
estratégiques per al conjunt de I'Estat; de l'altra, en infraestructures concentrades en
els nodes urbans i en particular en I'eix atlantic gallec. Aixi es potencia I'increment
de les desigualtats entre les dues Galicies (I'occidental i I'oriental, que coincideixen
aproximadament amb les provincies d’A Coruia i Pontevedra, d’'una banda, i de
Lugo i Ourense, de l'altra).

En ultim lloc, podem dir que es plantegen algunes bases per a un canvi de tendéncia
i una aposta decidida pel transport public. Les Directrices 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 quée
els trens de rodalies i regionals, aixi com el transport maritim i de les ries, tinguin el
protagonisme de qué fins ara no han gaudit. Aixd hauria d’anar acompanyat de la
necessaria potenciacio del transport viari col-lectiu.

Inversions en materia d’infraestructures de

transport: una aproximacié quantitativa
A I'hora de valorar les politiques d’infraestructures i transport dutes a terme en els
ultims anys a Galicia, un dels aspectes fonamentals fa referéncia al capitol

d’inversions. Ja hem esmentat que a Galicia és molt estesa la idea d’'una marginacié
tradicional per part de I'Estat en relaci6 amb la dotaciéo d’infraestructures de
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transport. Per aixd s’escau observar I'evolucid de les xifres d’inversions a la
Comunitat Autdonoma de Galicia en matéria de transport, tant pel que fa a
I’Administraciéo General de I'Estat com al Govern de Galicia.

La taula 1 mostra la inversié global en materia de transports a Galicia en una série
d’anys clau. Es presenta informacio relativa al 1990 i al 2000, i posteriorment es
mostra una série anual de dades a partir de I'any 2004.

Taula 1: Inversio global liquidada en transports a la Comunitat Autonoma de Galicia (milers
d’euros corrents) des del 1990

1990 2000 2004 2005 2006 2007
Carreteres Estat 98.386 | 185.791 170.391 183.954 | 281.270 | 265.162
Ferrocarrils S.D. S.D. | 239.547 | 391416 | 403.054 | 542.599
Aeroports i navegacio aéria 4.129 12.994 9.829 16.978 27.319 29.505
Ports S.D. S.D. | 110.228 52.170 78.487 | 107.343
TOTAL ESTAT 102.515 | 198.785 | 529.995 | 644.518 | 790.130 | 944.609
Carreteres Xunta 86.960 91.757 | 250.886 | 309.553 | 301.295 | 333.407
Ports Xunta 16.343 19.425 27.590 26.414 25.447 23.067
TOTAL XUNTA 103.303 | 111.182 | 278.476 | 335.967 | 326.742 | 356.474

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

De lanalisi de les dades que aquesta taula recull en podem extreure diverses
conclusions:

a) La inversio global de I'Estat a Galicia practicament s’ha duplicat els ultims quatre
anys (des del 2004 fins al 2007), i ha passat de 529 a 944 milions d’euros.
L’explicacio d’aquesta multiplicacié per dos té relacid, en primer lloc, amb I'increment
de la inversio en obres publiques en general al conjunt d’Espanya, i fonamentalment
amb l'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
'Estat amb una xarxa d’autovies. Malgrat que no disposem de xifres d’inversions en
ferrocarril anteriors a I'any 2004, podem apreciar un volum inversor elevat ja el
mateix any 2004, que superava amb escreix la inversio en la xarxa de carreteres. En
segon lloc, a partir de I'any 2005 es produeix la renovacio politica de la Xunta, que
coincideix a més amb la convivéncia de governs del mateix color politic a Madrid i a
Santiago, cosa que afavoreix la inversio 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 serie de
dades que presentem), per a la tramitacié parlamentaria (octubre del 2008) dels
pressupostos generals de I'Estat per part del govern ha calgut el suport del PNB i del
Bloque Nacionalista Galego (BNG). La contrapartida a aquest suport al govern per
part del BNG ha estat precisament la concessié de 125 milions d’euros addicionals a
Galicia, que aniran destinats sobretot a la inversié en 'AVE de l'eix atlantic. Aquest
suport del BNG (soci de govern del PSOE a la Xunta) al PSOE a Madrid implica, per
tant, un increment de l'esfor¢ inversor de I'Estat, que s’afegeix a la quantitat
consignada inicialment en I'esborrany dels pressupostos. Per tant, el joc d’aliances i
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contrapartides politiques en les escales estatal i autondmica té implicacions
importants en el repartiment de la inversié publica en matéria d’infraestructures, un
capitol en relaci6 amb el qual I'opinié publica, com hem indicat, és especialment
sensible.

b) La relacié entre la inversi6 total de I'Estat i la inversio total de la Xunta en matéria
d’infraestructures de transport ha variat notablement els ultims anys. El 1990 (sense
incloure el capitol dels ports de I'Estat, del qual no tenim dades) I'esforg inversor
d’ambdues administracions era molt similar, amb poc més d’un mili6 d’euros de
diferéncia (a favor de I'Executiu gallec). No obstant aix0, I'any 2004 la inversid de
I'Estat practicament duplica la inversio de la Xunta. El 2007 la inversi¢ de I'Estat va
arribar a ser gairebé el triple que la de la Xunta de Galicia. Aquest increment de
I'esfor¢ inversor de I'Estat a Galicia esta relacionat amb els factors i els elements
que hem esmentat abans.

c) Pel que fa a la inversi6 en carreteres per part de I'Estat, observem una
sequenciacio 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 prioritat concedida a I'acabament de les dues
autovies d’enllag amb la Meseta (Nord-oest i Rias Baixas). Un cop acabades
aquestes dues infraestructures viaries estratégiques, el volum d’inversié disminueix,
com reflecteixen les xifres corresponents als anys 2004 i 2005. Els anys 2006 i 2007
tornen a mostrar un esforc inversor elevat per part de I'Estat en matéria viaria, amb
nombroses partides per a la construccio de noves vies i el manteniment d’altres de
ja existents.

d) En matéria d’inversié estatal, el més significatiu és sens dubte I'evolucié de la
inversio 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 inversié en transport per
part de I'Estat a Galicia. Si bé d’'una banda hem de congratular-nos que el tren d’alta
velocitat rebi I'atencidé que cal per part dels poders publics, d’altra banda conveé
deixar constancia del retard inversor en materia d’alta velocitat en relacié amb altres
comunitats autonomes on I'AVE ja és una realitat avui dia. En tot cas, les xifres que
aquesta taula recull mostren un gran creixement inversor en el periode 2004-2007,
atés que la inversio final el 2007 més que duplica la inversié del 2004, amb més de
500 milions d’euros.

e) La inversi6 en matéria d’aeroports i navegacié aéria, totalment dependent del
Ministeri de Foment, manté igualment una evolucid 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
triplica el del 2004. Es el que passa, de manera similar, 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 seguents.

f) Quant a la inversié de la mateixa Xunta de Galicia en matéria d’infraestructures,
destaca també el gran increment en els pressupostos globals. Aixi, considerant la
inversio en la xarxa viaria i en ports d’interés autondmic (els dos capitols en qué 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 inversio global practicament es triplica. Destaca sobretot el gran increment de
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'aportacié a la construccié de carreteres, que passa de 91 a 250 milions d’euros.
Aquest gran increment té l'origen en la prioritzaci6 atorgada per la Xunta a la
construccié d’infraestructures viaries, tal com hem explicat 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 construccio
privada, fet que fara intensificar aquesta tendencia. Cal destacar que —seguint la
tendéncia general dels darrers anys— la inversié en carreteres de la Xunta supera
clarament la de I'Estat (el 2007, per exemple, 333 milions davant de 265 milions
d’euros), cosa que no té l'origen només en la prioritzacid6 de la construccié
d’infraestructures viaries per part de la Xunta, sin6 també en el canvi d’objectiu per
part de I'Estat, amb l'alta velocitat ferroviaria al punt de mira.

A nivell del conjunt de I'Estat, com es pot apreciar a la taula 2, actualment s’esta
donant una inversié en carreteres major per part de I'Estat que per part de les
comunitats autonomes (3.581 milions davant de 2.701 milions d’euros).

Taula 2: Inversio global en transports I’any 2007 a Espanya (milers d’euros)

Total xarxa carreteres 7.256.604
Carreteres Estat 3.581.696
Carreteres comunitats autdbnomes 2.701.620
Carreteres diputacions provincials 973.287
Ferrocarrils 8.192.299
Aeroports i navegacié aéria 2.163.753
Ports de I'Estat 1.012.302
Ports de les comunitats autobnomes 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 duent a terme el govern de Galicia, aixi com també
pel fet que el moment actual sigui el «kmoment de 'AVE a Galicia»; aquesta és una
inversio 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 conjunt de
I'Estat, tenint en compte que a infraestructures i material rodant s’hi destinen 8.192
milions, davant dels 3.581 milions d’euros destinats a la xarxa de carreteres de
'Estat. Quant a les inversions en aeroports i navegacié aéria, aixi com en ports,
mantenen una posicié relativa similar tant a nivell del conjunt de I'Estat com a
Galicia.
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Infraestructures de transport i governancga a Galicia

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

Tot seqguit analitzarem els instruments clau de la politica de transports a Galicia en
funcio de cada nivell de poder. Ens interessara coneixer quin és el grau de llibertat
que tenen les actuacions en cadascun, és a dir, el seu marge real de maniobra a
I'hora de prendre decisions.

Pel que fa al transport viari, com ja hem dit, el repartiment entre les competéncies de
I'Estat i les del govern autondmic és prou ben delimitat. La Xunta gestiona la xarxa
viaria interna de Galicia, que comunica entre ells els principals caps de comarca i
proporciona accessibilitat a tots els espais comarcals. L’Estat, al seu torn, és
'encarregat de gestionar les grans infraestructures viaries d’interés general. El
control per part de I'Estat de les infraestructures viaries que vertebren els principals
espais urbans (les principals ciutats) implica que el govern central té una gran
capacitat de decisié sobre les infraestructures que efectivament estructuren les
arees urbanes i metropolitanes de Galicia. El projecte de Directrices de Ordenacién
do Territorio de Galicia planteja un model territorial molt definit, que vol impulsar les
arees metropolitanes d’A Corufia-Ferrol i Vigo-Pontevedra, i per aquest motiu cal
que estiguin estructurades per noves infraestructures. Aixd 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 passa en el cas de I'AP-
9 als accessos a A Corufia, Ferrol, Pontevedra i Vigo, que es comporta com una via
d’estructuracié periurbana; o amb I’A-6 als entorns d’A Corufa o I'’A-52 als accessos
a Vigo. Quant a les vies d’alta capacitat en aquests espais metropolitans, la Xunta
nomeés gestiona sengles autopistes autonomiques, I'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
contrarestar la situaci6 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 problema principal és la manca d’'un ambit
territorial clar i coordinat de decisié. Per lluitar contra la fragmentaciéo que comporta
actualment l'existéncia de I'ambit municipal de les ciutats centrals (en el qual les
competéncies son dels ajuntaments corresponents) i de I'ambit dels municipis
limitrofs (en el qual les competéncies son de la Xunta), es pensa en la creacié de
consorcis de transport supramunicipals. Aquests consorcis han d’assumir el
protagonisme institucional unic en materia de transport public a nivell comarcal, amb
plena capacitat de decisi6. Només aixi es podra abordar la planificacié i I'explotacié
del transport col-lectiu d'una manera 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 disfuncions relatives a la dotacio de serveis de transport public. Com que
el nombre de llicéncies és proporcional al nombre d’habitants d’'un municipi i com
que el nombre de llicencies s’atorga en I'ambit municipal, hi ha disfuncions com la
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manca de taxis a I'aeroport d’A Coruia (pel fet que esta situat al municipi vei de
Culleredo, que té menys de 20.000 habitants).

Quant al transport ferroviari, I'ambit de decisié6 és competéncia exclusiva de I'Estat.
Aix0 explica la prioritat atorgada a l'alta velocitat, que comunicara les ciutats meés
importants entre elles, en detriment de la vertebracié del territori a escales regional i
local. L’estancament actual dels trens regionals podra incrementar-se en el futur,
quan I'entrada en servei de nous trams de via adaptada a 'AVE es faci a costa del
desmantellament de molts trams de via ja existents. Aquesta situacio ha estat
denunciada per la Xunta, en tant que comporta negar la possibilitat de desenvolupar
uns auténtics serveis de trens regionals i de rodalies aprofitant la infraestructura ja
existent. Malgrat aixo, I'Estat t& competéncies plenes en aquesta matéria, mitjangant
’Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif). La conselleira 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».3

Quant al transport aeri, el control dels aeroports és també total per part de I'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 Direccion Xeral de Turismo s’ha posat
damunt la taula aquest problema. La situacioé de la questié aeroportuaria implica la
manca de coordinacié dels tres aeroports gallecs, cosa que en compromet el futur a
causa de la competéncia cada vegada més gran que exerceix a tota Galicia
I'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 la impossibilitat de dur a terme politiques propies en clau de pais.
Com a prova d’aquest fet podem esmentar la construccid que es fa en paral-lel (al
mateix temps) de dos ports exteriors a A Corufa i Ferrol, situats a una distancia en
linia recta d’'uns vint-i-cinc quilometres. Des del punt de vista de I'estructuracié de
Galicia i de la distribucié equitativa d’infraestructures al territori gallec sembla dificil
trobar cap explicaci6 a aquest fet, que obeeix a criteris de decisié aliens a les
necessitats reals de Galicia, als localismes imperants, a una certa «obsessio
inversoray i a la passivitat general de la societat civil gallega.

Tota aquesta situacié descrita demana I'existéncia de més cooperacio, tant vertical
com horitzontal. La primera té a veure amb el grau d’interrelacio i de transferéncia
entre els diferents nivells de les administracions. La segona té a veure amb el
desenvolupament de mecanismes de cooperacio entre entitats territorials de rang
similar, basicament municipis. La cooperacié vertical és una de les grans
assignatures pendents. En general, podem dir que hi ha un repartiment tacit de
competéncies entre la Xunta i I'Estat, pero falten espais adequats de dialeg que
permetin coordinar i planificar d’'una manera conjunta les actuacions. Avui dia la
cooperacié es limita basicament a reunions que duen a acords puntuals, davant
d’assumptes que en molts casos tenen una importancia estratégica. Es el que va
passar, per exemple, amb I'acord assolit entre la Xunta i el Ministeri de Foment per a
I'eliminacio dels peatges de 'AP-9 de Rande i A Barcala (entorns metropolitans de
Vigo i A Corufia). Amb motiu de les obres del tren d’alta velocitat, la creacié d’'una
comissio de seguiment (com reclamaven el BNG i el PP) es va impulsar des del

3 Fragment de I'entrevista a Maria José Caride, conselleira de Politica Territorial, Obras Publicas e
Transportes, publicada a I'edicié gallega d’E/ Pais (26.10.2008).

15



Text encarregat per a http.//www.idees.net/

Galicia. La governanga Text encarregat per a http.//www.idees.net/

de les infraestructures de transport: entre el model desarrollista i la mobilitat sostenible

Parlament gallec amb l'oposicié del PSOE, perd es va paralitzar des de Madrid. En
lloc d’aquesta comissid, va haver-hi el compromis de la ministra de Foment de tenir
una reunié cada tres mesos amb el president de la Xunta a fi d’avaluar la marxa i
I'execucio de les obres.

Entre la Xunta i els ajuntaments falten també estratégies de cooperacié, com posen
de manifest les dificultats per aconseguir un veritable transport metropolita capag¢ de
garantir una mobilitat en transport public de qualitat. La polititzacié 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 dialoga directament amb els alcaldes dels municipis 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 mitjangant el Consorcio
Galego da Igualdade e do Benestar. Aquesta és la férmula juridica triada per a una
gesti6 moderna i innovadora dels serveis socials, integrant la Xunta amb 263
municipis gallecs que s’hi han adherit.

Com a exemple de bones practiques en matéria de cooperacié vertical hem
d’esmentar el cas de Santiago de Compostela, on el Consorcio de Santiago aglutina
els tres nivells de les administracions publiques (Estat, Xunta i Ajuntament). Aquest
consorci té pressupost propi i esdevé un instrument privilegiat per a la presa de
decisions i 'execucio d’infraestructures estratégiques per a Santiago de Compostela,
ciutat Patrimoni de la Humanitat i principal destinacio turistica de Galicia (accessos
viaris a la ciutat d’alta capacitat, vies urbanes, darsenes d’aparcaments d’autobusos,
etc.).

La cooperacié horitzontal és, sens dubte, una altra de les grans assignatures
pendents en matéria de transport a Galicia. La incapacitat 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 diferents ajuntaments.

Els actuals reptes de la governanga de les infraestructures
de transport i de la mobilitat a Galicia: la debilitat de la
planificacié i la mancanca de la societat civil

Hi ha la percepcioé que el model de transport i mobilitat actual a Galicia esta esgotat.
El gran creixement urba de les ultimes décades ha anat acompanyat d’'un augment
de la mobilitat sense precedents, a causa de I'expansio incontrolada 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 transport individual, fet que ha implicat privilegiar el cotxe, malgrat que
no és un mode de transport universal. La situacio és injusta tenint en compte que els
transports col-lectius per carretera encara tenen un marge de millora notable.
Aquesta situacio ha dut a un escenari forca insostenible, on una caracteristica dels
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espais rurals és la manca d’accessibilitat en transport col-lectiu. Es a dir, si un
ciutada no té cotxe o no pot desplagar-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 collectiu, perd0 de totes maneres
sistematicament es plantegen 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 situacio és particularment greu a A Corufia, Santiago i Vigo, on
els temps de desplacament en les seves arees urbanes i metropolitanes sén molt
superiors al que podriem esperar tenint en compte la seva grandaria demografica.
Una de les questions que destaquen és la juxtaposicié de transits de curt recorregut i
llarg recorregut en les mateixes vies. Tant l'autovia del Nord-oest com l'autovia de
les Rias Baixas pateixen embussos considerables en els accessos a A Corufia i a
Vigo, respectivament, perqué canalitzen transits metropolitans i al mateix temps sén
vies d’interés general de I'Estat per on circulen cada dia centenars de vehicles de
mercaderies de llarg recorregut. Aix0 afecta especialment l'autopista de I'Atlantic
(AP-9), la veritable espina dorsal del sistema urba de Galicia a I'eix atlantic, avui dia
clarament saturada i on és cada vegada més habitual trobar retencions 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
constantment per fer servir una infraestructura estrategica i fonamental per al
desenvolupament de Galicia, i que a més pateix greus mancances: saturacié
frequent, deficiéncies en el ferm, nombroses obres, etc.

A més, pel que fa concretament a 'AP-9, el fet que hi hagi altres infraestructures de
caracteristiques similars pero lliures de peatge (autovies) fomenta la sensacié de
greuge entre els usuaris habituals de [l'autopista de ['Atlantic. L’anunci de
'acabament, el 2020, d’'una autovia alternativa lliure de peatge no satisfa I'opinio
publica, en primer lloc pel llarg horitz6 temporal, i en segon lloc per les
caracteristiques del tracat d’aquesta infraestructura, que previsiblement s’allunyara
forga de l'actual tragat de '’AP-9. Actualment hi ha un debat important en els mitjans
de comunicacio sobre la necessitat que la Xunta de Galicia es faci amb el control de
'AP-9, cosa que sembla poc probable, atés que la concessié de l'autopista va ser
ampliada per I'anterior govern fins a I'any 2048. La concessio pertany a AUDASA,
empresa inclosa a lItinere Infraestructuras, que al seu torn és filial de Sacyr
Vallehermoso.

Tornant especificament al transport metropolita, cal dir que a les ciutats les
deficiéncies del transport public i I'is massiu del cotxe provoquen grans dificultats
d’aparcament. Es crea aixi un cercle viciés i la poblacié acostuma a veure el
transport i la mobilitat com un dels grans problemes quotidians. En molts sectors
conscienciats de la necessitat d’'un auténtic transport public comenca a instal-lar-se
la frustracid, a causa de la inexistencia de rodalies ferroviaries i del desmantellament
imminent dels serveis regionals. En aquest context de dificil mobilitat urbana i
metropolitana, la major part de les inversions en transports aniran a parar al tren
d’alta velocitat, que no resoldra cap dels problemes urgents de mobilitat en els
espais més poblats de Galicia. A les deficiencies del transport ferroviari cal afegir-hi
la infrautilitzacio de les possibilitats del transport maritim (de ria), un mode al qual la
Unioé Europea destina una abundosa linia d’ajudes. Si bé és cert que els mitjans de
comunicacio amplifiquen el paper de 'AVE, cada vegada és més gran el nombre de
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ciutadans que percep que els problemes de transport en el dia a dia s’agreugen no
nomes als entorns urbans, sin6é també en el medi rural.

Finalment, el model aeroportuari gallec és una altra de les fonts d’insatisfaccié entre
la ciutadania. El fet que els tres aeroports gallecs competeixin 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
transbords en els desplagaments (passant gairebé sempre per Madrid-Barajas) o
desplacgar-se a I'aeroport de Porto (Portugal). A més, cal destacar les deficiéncies en
els accessos a les terminals aéries gallegues. Cap dels tres aeroports gallecs té
connexio ferroviaria, ni és previst que en tingui amb l'arribada de 'AVE, malgrat que
—almenys en un dels tres casos— la sortida sud del tren d’alta velocitat de Vigo cap a
Porto passara prop de l'aeroport. Quant als serveis de transport col-lectiu que
enllacen els aeroports amb el centre de les ciutats, la rigidesa del sistema de
concessions en vigor t¢ com a consequéencia l'existéencia 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
individual. Curiosament, son questions que afecten molt més en el dia a dia a tots
els ciutadans que d’altres que si que es plantegen com a conflictes i que ocupen
bona part de I'agenda politica i forga espai en els mitjans de comunicacié de Galicia.
En general, 'assumpte dels transports urbans i metropolitans acostuma a quedar
relegat davant de la questid de les grans infraestructures, com van ser en el seu dia
les autovies i com és avui 'AVE. Com ja hem dit, per a la classe politica gallega i per
als mitjans de comunicacié aquestes segones sbén les prioritats. Per aixd els
conflictes sobre la manca d’inversio en 'AVE gallec o sobre el retard de I'execucid
de les obres reben una gran atencié per part dels mitjans de comunicacio.
Actualment els principals diaris gallecs acostumen a dedicar cada dia diverses
pagines a analitzar I'estat de les obres de 'AVE, tant a les seccions de noticies com
als editorials, sovint amb titulars a la portada que hi fan referéncia. A la radio, molts
programes de tertulies radiofoniques analitzen aquestes questions. També les
diferents cadenes de televisio de Galicia s’ocupen massivament d’aquest tema. La
questio de les infraestructures de comunicacié amb la Meseta ha estat i continua
sent, en definitiva, un tema preferent d’opinio en tots els mitjans de comunicacio.

Sovint, en matéria de politica d’infraestructures els conflictes s’expressen amb
polemiques i acusacions entre els diferents grups politics, conscients del valor
estratégic d’aquests assumptes entre I'opinié publica. En funcié dels colors politics
dels governs de Santiago i Madrid, en la politica autondomica esdevenen habituals
acusacions encreuades sobre la suposada submissié de la Xunta a Madrid (quan
coincideixen els signes politics d’ambdds governs) o, al contrari, sobre la manca de
pes politic de la Xunta a la capital de I'Estat (quan difereixen els signes politics de
les dues institucions).

A nivell municipal és forca habitual I'existéncia d’alcaldes que trenquen la disciplina
del seu propi partit per assumir reivindicacions d’infraestructures de transport
beneficioses per al seu ajuntament. Aquest és el cas de lI'exalcalde d’A Coruia,
Francisco Vazquez, que negociava directament amb el Ministeri de Foment la
construccié d’infraestructures de transport estratégiques per a la ciutat. Aquesta
situacié causava malestar en el seu mateix partit a nivell de Galicia, perqué es
considerava que no era el procediment correcte des del punt de vista politic.
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Altres vies en qué es posen de manifest els conflictes son les declaracions o la
convocatoria de rodes de premsa de diversos col-lectius i associacions, entre els
quals destaquen les confederacions i associacions d’empresaris, que acostumen a
reclamar més inversions en infraestructures perqué 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 periddicament diferents plataformes, unes de caracteristiques 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 I'opinié publica és molt més sensible davant
de la problematica de les infraestructures exteriors —sobretot de connexid amb la
Meseta— que davant dels nombrosos deéficits en la dotacioé d’infraestructures internes
de transport a Galicia, la qual cosa inclou també els problemes quotidians de
mobilitat. Malgrat que les instancies oficials i els mitjans de comunicacié insisteixen
en el fet que les infraestructures exteriors «continuen sent» una assignatura
pendent, el fet que 'opinié publica no s’adoni de quins son 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 explicatiu
notable. Aixi, actualment a Galicia hi ha pocs col-lectius i associacions que s’ocupin
criticament de la questié de les infraestructures de transport i de mobilitat, de
manera que en general la societat civil no disposa de veus propies que plantegin un
discurs encertat en relacio amb la distancia existent entre grans inversions en
infraestructures, debats politics i tribunes periodistiques, d’'una banda, i necessitats i
problemes reals, de I'altra. Podem agrupar els escassos col-lectius que s’ocupen de
la questié en dos grans sectors: les plataformes i els grups ecologistes.

Pel que fa a les plataformes, la majoria sorgeixen en un entorn eminentment local,
motivades per la necessitat de defensar els interessos d’un conjunt de veins, que
consideren en un determinant moment que el projecte d'una infraestructura
amenaca els seus interessos o els interessos del seu espai vital, gairebé sempre a
causa de les expropiacions. Aquesta formulacié gallega del moviment NIMBY (Not in
my Back Yard) és forga habitual, tenint en compte l'arrelat sentit de la propietat a
Galicia, la gran fragmentacio parcel-laria i la prevalengca en molts casos de l'interés
individual, que gairebé sempre es posa per davant de l'interés general. En tot cas,
moltes vegades les reivindicacions d’aquests veins tenen un fonament solid. El
model de desenvolupament pel qual s’ha optat implica una aposta per la construccio
de nombroses infraestructures fisiques, en lloc d’apostar per solucions de tipologia
tova (millora en els serveis de transport public, coordinacio, difusié de la informacio,
etc.). En un territori densament poblat i ocupat com el litoral gallec, 'execucioé d’'una
nova infraestructura comporta gairebé sempre un rosari d’al-legacions i impactes
que aquestes plataformes 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’actuacio
més ampli i un cert ressd mediatic, i aglutinen la participacié de diversos centenars o
milers de simpatitzants. Una de les plataformes més famoses de Galicia és Nunca
Mais, fundada arran del desastre del petrolier Prestige. A més, podem destacar
I'existencia de la Plataforma galega en defensa do tren; també hi ha el col-lectiu
Galiza non se vende, que denuncia diversos tipus d’agressions contra el medi
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ambient i el territori gallec en general, entre les quals hi ha les grans infraestructures
de transport.

Aix0 ens porta a ocupar-nos, finalment, dels grups ecologistes, i basicament dels
dos principals, que formen part, juntament amb d’altres d’ambit més local, de la
Federacion Ecoloxista Galega. Es tracta de I'’Asociacion para a Defensa Ecoldxica
de Galiza (Adega) i de Verdegaia. Ambdues entitats tenen un ambit d’actuacio gallec
i tenen vocalies o comissions sobre transports. Duen a terme una feina critica amb
el model de transports i mobilitat actual a Galicia. En aquest sentit, han denunciat
diverses vegades que la majoria de les inversions es dediquen als tres modes de
transport més contaminants: cotxe, tren d’alta velocitat i avi6. Aquests col-lectius
duen a terme accions, marxes i actes reivindicatius, perd tant quantitativament com
qualitativa el seu nivell d’'impacte social i politic és baix.

Per tots aquests motius, es pot concloure que I'opinié publica gallega continua amb
uns plantejaments molt proxims als que presenten els col-lectius politics, mediatics i
empresarials, 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 adequada
que l'actual. Potser la societat civil —sense comptar la classe empresarial- podria
tenir un paper actiu en aquesta direccid.

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

Pel que fa als discursos dominants sobre el model territorial dels sistemes de
transports, des d’ambits académics hi ha una clara consideracié de Galicia com un
territori policéntric. Sota aquesta concepcid, s’entén que el sistema de transports ha
d’exercir un paper clau, en vertebrar les diverses ciutats i viles (caps comarcals) i
aixi aconseguir una estructuracio efectiva del territori. Aquesta consideracio de
Galicia com a espai policentric es reflecteix perfectament a les Directrices de
Ordenacion do Territorio, que previsiblement s’aprovaran d’aqui a poc temps. En
aquest document fonamental de la planificacio territorial a Galicia es defineixen
diversos nivells o graons del sistema d’assentaments, i sobretot es treballa amb la
idea de xarxes urbanes (de ciutats i de viles), que han de canalitzar els fluxos de
persones, mercaderies i informacié i afavorir la difusié de la innovacié. Davant del
model de gran ciutat regional o nacional (Barcelona en relaci6 amb Catalunya,
Saragossa en relacid amb Aragd, Paris en relaci6 amb Franga, etc.), Galicia
presenta una organitzacié de l'espai peculiar, caracteritzada per I'existencia de
ciutats de grandaria més modesta i d’'una multitud d’assentaments mitjans i petits
fins a arribar a I'aldea (darrer grad). No és debades que Galicia té més de la meitat
de tots els nuclis de poblacié del conjunt de I'Estat.

Perd aquesta visid6 de Galicia com a espai policéentric, on les infraestructures de
transport han de contribuir a la cohesié de la xarxa urbana dins d’'un projecte de
pais, malgrat ser I'oficial (certament des de fa poc), no és l'unic discurs. Aixi, una
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particularitat gallega (que s’ha manifestat al llarg dels darrers segles) és I'existéncia
de forts localismes, derivats precisament de la manca d'una ciutat forta capac
d’actuar com a motor rector unic del territori. Durant el segle xix l'arribada del
ferrocarril a Galicia havia patit importants retards a causa de les rivalitats entre el
nord i el sud del pais. Més endavant, sempre hi ha hagut tensions entre Vigo i A
Corufia, modulades per Santiago de Compostela com a nucli d’equilibri en una
posicid intermédia entre les dues grans ciutats. Amb l'arribada de la democracia i la
consecucio de l'autogovern per a Galicia, el 1982 les institucions autondmiques
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 Corufa (que havia allotjat fins aleshores
totes les institucions representatives del govern central a Galicia), aquest fet es va
viure com un greuge. L’alcalde d’A Coruiia 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 consideracié 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 ignorar la
necessaria dimensio gallega de la planificacio estratégica. Aixi, es va apostar per la
construccié d'un port exterior a A Corufia, molt proxim al de Ferrol, o es va dur a
terme una gran inversid en I'aeroport d’A Corufia, amb unes condicions d’operacio
deficients. En clau de pais hauria estat més convenient limitar a un de sol els ports
exteriors de Galicia o intentar reforgar I'aeroport de Santiago de Compostela. A més,
I'estil localista de Vazquez va afavorir I'aparicio de formes de govern similars en
altres ciutats de Galicia, amb les consequéncies negatives 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 Ordenaciéon do
Territorio —pendents des de la llei del ram del 1995-,5 dibuixen un nou escenari on
sembla que preval una visié de conjunt del territori gallec. En aquest escenari, la
imatge d’un pais policéntric pot consolidar-se, i aixd al cap i a la fi pot implicar canvis
a mitja termini del model de governanga de les infraestructures del transport.

A manera de conclusions: un balancg de les
infraestructures i els serveis de transport a Galicia

Una bona part dels problemes que pateix el sector del transport a Galicia deriva de
la gran rigidesa 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 principals obstacles amb que topa la Xunta de Galicia en el seu interes 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 urbanes i
metropolitanes— ha xocat amb el dret legitim de les empreses concessionaries a
continuar operant en les condicions pactades en el seu dia. En aquest context, la

4 Lei 1/1982, do 24 de xufio, de fixacion da sé das institucions.

5 Lei 10/1995, do 23 de novembro, de ordenacion do territorio de Galicia.
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proposta que fa la Xunta de Galicia en I'actualitat de limitar a deu anys les noves
concessions (a mesura que les velles vagin expirant) es troba amb el rebuig frontal
dels empresaris del transport. La legislacié posa obstacles també a la implantacié de
serveis de transport combinat (mercaderies, persones, servei postal) en arees rurals,
ja que estableix I'obligatorietat de separar necessariament aquestes tres menes de
transport. Amb aix0 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 €s un altre dels exemples paradigmatics
de la rigidesa de la legislacio, que n’impedeix la modernitzacié. A més del caracter
municipal de prestacid del servei (que no s’ajusta a lI'entorn real de mobilitat
funcional), el sistema de concessié de llicencies pateix greus deficiéncies i vicis, la
qual cosa deriva d’'uns forts interessos gremials dels empresaris del taxi. Aixi, es
perd I'oportunitat que el taxi exerceixi un auténtic paper de servei public, és a dir,
que en la practica esdevingui un mode de transport assequible per a tots els
ciutadans. Pel que fa a aquests serveis de transport public, la seva evolucio i la seva
contribucio general a la mobilitat del conjunt de la poblaci6 dependran del grau
d’'implicacié 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 funcionament dels serveis de taxi.

Per aconseguir una millora de la mobilitat en els entorns metropolitans, sembla
necessari avangar cap a una major implicacio i coordinacié dels diferents nivells de
'administraci6 en matéria de transport i mobilitat. Una linia de treball interessant
seria la subscripcié de convenis i acords entre la Xunta i les administracions locals,
en 'ambit d’'un Consorcio Galego de Transportes o una formula similar (semblant a
la que existeix per a la prestacié 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 planificacié i la gestio
d’infraestructures i modes de transport sostenibles, capacos de donar resposta a la
demanda de la poblacié. Correspon a la Xunta de Galicia exercir el paper de
lideratge, tenint en compte la debilitat de I'administracio local, la practica dissolucio
de I'ambit comarcal (impulsat per I'anterior Govern gallec del Partit Popular i en
desmantellament amb l'actual executiu PSOE-BNG)¢ i I'evident lentitud amb qué
camina la definicié de les futures arees metropolitanes Vigo-Pontevedra i A Coruia-
Ferrol. En aquest sentit, el pas d’'una agenda obsessivament centrada en la questio
de les connexions amb la Meseta a una agenda més coincident amb els reptes
existents a Galicia en matéria de transports i mobilitat €s sobretot responsabilitat de
la Xunta. Els experts en la matéria coincideixen a dir que aquesta nova agenda
hauria d’incloure, finalment i sense censures, questions tabu fins ara com la creacié
de xarxes de metro o de metro lleuger a Vigo o a A Coruia, timidament demanades
ja en el cas de A Corufia i raonablement plantejables a Vigo, especialment en la
conjuntura de la construccié de la sortida sud del tren d’alta velocitat —a través de la
trama urbana i metropolitana de Vigo— en direccio a Portugal.

Una de les grans oportunitats existents és la liberalitzaci6 i I'obertura del transport
maritim, que és impulsada per la Uni6é Europea. La potenciacié i la creacié d’aquests

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
orzamentario e administrativo.
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serveis sera fonamental per aconseguir un transport public d’auténtica qualitat en els
entorns metropolitans d’A Corufa-Ferrol i Vigo-Pontevedra. El desenvolupament de
modes de transport public nous i imaginatius pot esdevenir la millor contribucio
possible a les politiques de transport mediambientalment sostenibles. Fins ara (des
de l'arribada de 'autonomia) s’ha observat una aposta excessiva per la construccié
d’infraestructures viaries i s’ha relegat el transport col-lectiu a un segon pla. Els
discursos oficials han destacat sobretot en les ultimes décades 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 manera que s’ha atorgat valor universal a
la mobilitat en transport individual. No obstant aixd, 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 parat una especial atencié a la questié
ambiental. De fet, és dificil conjugar I'aposta per grans infraestructures viaries amb
la intencio de donar més pes al transport public.

Quant a les caracteristiques fisiques de les noves vies de comunicacié projectades o
en execucio, ultimament s’han fet sentir veus autoritzades que reclamen més control
de l'impacte ambiental que comporten. El dega del Colexio de Enxefeiros de
Caminos da Corufia, Carlos Nardiz, s’ha manifestat sovint reclamant responsabilitat
a la Xunta a I'nora 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 Galicia, entre Ourense i Celanova —vila que articula 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 desdoblament
de les anteriors vies rapides, i transcorren generalment per espais litorals molt
urbanitzats. Aixd implica la necessitat de traslladar-ne el tracat diversos quildmetres
endins de la linia de la costa, amb la conseguient necessitat de fer grans moviments
de terra i crear talussos que comporten un impacte important.

En tot cas, els darrers anys s’esta detectant una nova cultura del territori que es fa
sentir i una major preséncia dels assumptes territorials, urbanistics i ambientals, pel
que fa no només a la Xunta sin6 també als mitjans de comunicacié. La tramitaci6 de
les Directrices de Ordenacion do Territorio el 2008 o I'entrada en vigor de la llei de
mesures urgents en matéria d’ordenacidé territorial” son fets molt destacats en
aquesta linia. Aixi mateix, la Consellaria de Politica Territorial, Obras Publicas e
Transportes desenvolupa una campanya l'eslogan de la qual —«Onde vivimos,
importa»— serveix de telé6 de fons en compareixences publiques i publicacions,
campanya que globalment recorda la necessitat d’'un major compromis public amb la
sostenibilitat territorial en general.
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