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Resumo

A partir do ano 2005, detéctase en Galiza un progresivo interese pola mobilidade por
parte da administracién autondmica galega, competente en materia de transportes. De
feito, en 2009 créase unha Direccién Xeral de Mobilidade no organigrama do goberno
galego. Pretendemos determinar se estas transformaciéns implicaron un cambio de para-
digma no sentido tedrico esperdbel, que se revisa no apartado conceptual correspondente.
A principal conclusién da andlise realizada mediante técnicas de investigacién cualita-
tivas é que existe unha continuidade coas politicas de grandes infraestruturas previas a
2005. A Xunta de Galiza teimou entre 2005 e 2022 na planificacién e implantacién de
infraestruturas viarias de alta capacidade. Porén, desvinculouse do desenvolvemento do
tren de alta velocidade por parte do goberno espafiol, malia a relevancia que este presenta
na articulacién do territorio galego, e renunciou 4 implantacién de servizos ferroviarios
de proximidade.

Palabras chave: politicas, ordenacién do territorio, mobilidade, transportes, Xunta
de Galiza.

Resum: La politica viaria i ferroviaria de la Xunta de Galicia (2005-
2022): molta mobilitat per no res

A partir de I'any 2005, es detecta a Galicia un progressiu interés per la mobilitat per
part de "'administracié autonomica gallega, competent en matéria de transports. De fet,
el 2009 es crea una Direccié General de Mobilitat a Porganigrama del govern gallec.
Pretenem determinar si aquestes transformacions han implicat un canvi de paradigma
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en el sentit tedric esperable, que es revisa a I'apartat teoric corresponent. La principal
conclusi6 del’analisi realitzada mitjangant tecniques de recerca qualitatives és que existeix
una continuitat amb les politiques de grans infraestructures previes al 2005. La Xunta de
Galicia ha insistit entre 2005 i 2022 en la planificaci6 i implantacié d’infraestructures
viaries d’alta capacitat. Tanmateix, s"ha desvinculat del desenvolupament del tren d’alta
velocitat per part del govern espanyol, malgrat la rellevincia que presenta a l'articulacié
del territori gallec, i ha renunciat a la implantacié de serveis ferroviaris de rodalia.

Paraules clau: politiques, ordenacid del territori, mobilitat, transports, Xunta de Galicia.

Resumen: La politica viaria y ferroviaria de la Xunta de Galicia
(2005-2022): mucho ruido y poca movilidad

A partir del afio 2005, se detecta en Galicia un progresivo interés por la movilidad por
parte de la administracién autonémica gallega, competente en materia de transportes.
De hecho, en 2009 se crea una Direccién General de Movilidad en el organigrama del
gobierno gallego. Pretendemos determinar si estas transformaciones han implicado un
cambio de paradigma en el sentido tedrico esperable, que se revisa en el apartado con-
ceptual correspondiente. La principal conclusién del andlisis realizado mediante técnicas
de investigacion cualitativas es que existe una continuidad con las politicas de grandes
infraestructuras previas a 2005. La Xunta de Galicia ha insistido entre 2005 y 2022 en
la planificacién e implantacién de infraestructuras viarias de alta capacidad. Sin embar-
go, se ha desvinculado del desarrollo del tren de alta velocidad por parte del gobierno
espaiiol, a pesar de la relevancia que este presenta en la articulacién del territorio gallego,
y ha renunciado a la implantacién de servicios ferroviarios de cercanias.

Palabras clave: politicas, ordenacién del territorio, movilidad, transportes, Xunta

de Galicia.

Abstract: Road and Railway Policy of the Galician Government (2005-
2022): Much Ado About Mobility

From 2005, we progressively notice an interest in mobility in Galicia by the Galician
devolved government, responsible for the field of transport. In fact, in 2009 a Directora-
te-General on Mobility was created in the organisation chart of the Galician government.
We here aim to determine if these changes have implied a paradigm shift in the expected
theoretical sense, which is reviewed in the conceptual section of this paper. The main
conclusion of the analysis carried out using qualitative research techniques is that post-
2005 policies show strong continuity with those prior to 2005 based on high-capacity
infrastructure development. Between 2005 and 2022, the Galician government has kept
the focus on planning and implementing high-capacity road infrastructures. However, the
Galician government has disassociated itself from the development of the high-speed train
by the Spanish government, despite the relevance that this network has for the purposes of
structuring Galicia. Besides, the Galician government has renounced the implementation
of commuter rail services.

Keywords: policies, spatial planning, mobility, transport, Galician government.
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1. Introducién

En xufo de 2005 en Galiza comezou un periodo singular en relacién con
toda a historia autonémica anterior e posterior, a causa da maiorifa parlamentaria
de esquerdas daquela vir lexislatura (2005-2009), unha cor politica diferente
4 gobernante no resto delas. Estivo caracterizada, entre outros aspectos, por
un intenso debate ao redor da temdtica territorial (Paiil e Pazos-Otén, 2009).
Entén a mobilidade comezou a ir emerxendo pasenifio nos discursos politicos
e, de feito, no programa asinado para a constitucién do goberno de coalicién
(PSdeG-PSOE e BNG, 2005, p. 41), comprometiase a creacién de dous ntcleos
de “cercanfas™ para as “4reas metropolitanas de Ferrol-Corufa e de Ponteve-
dra-Vigo”, asi nomeadas, que, xa se pode dicir de entrada, nunca viron a luz.
Asemade, o plan de estradas presentado en 2008, coa lexislatura xa avanzada,
contifia frecuentemente a palabra “mobilidade” (Xunta de Galicia, 2008a), tal
e como se analizard mdis adiante.

Ainda de forma mdis significativa, en 2009, coa recuperacién da Xunta
polo partido que a gobernara con anterioridade a 2005, tomouse a decisién
de cambiar a denominacién da Direccién Xeral de Transportes, asi chamada
desde os anos 1980, pola de Mobilidade.” Todo pareceria estar indicando, asi
pois, que mobilidade deveu un aspecto esencial do goberno galego na segunda
metade dos anos 2000 e, con mais énfase, na década de 2010. Situados neste
punto, o obxectivo deste artigo consiste en elucidar que natureza tivo a emer-
xencia deste concepto na Galiza autondmica, isto é, se respondeu a un cambio
de paradigma —tal e como indica a teoria a tal efecto que revisaremos neste
traballo— ou non tivo tal profundidade.

Galiza exerce a stia autonomia desde comezos dos anos 1980 e, en teorfa, é
competente en materia de transportes. O Estatuto de Autonomia de 1981 re-
colle esta capacidade de desenvolvemento, ao referirse 4 competencia exclusiva
en vias férreas e estradas “non incorporadas 4 rede do Estado, con itinerarios
que se desenvolvan integramente no territorio da Comunidade Auténoma”’
Polo tanto, resulta pertinente levar a cabo unha andlise e avaliacién sobre
o papel da administracién autonémica como responsdbel destas politicas
para un periodo temporal dado. Unha cuestién preliminar a ter en conta é
que o obxecto de estudo deste artigo se refire tanto ds politicas viarias como
ds ferroviarias. Porén, no caso dos camifios de ferro, malia estaren recollidos
na normativa estatutaria xa nomeada, a Xunta de Galiza non dispuxo dunha

1. Cercanias non ¢é aceptada como palabra galega pola Academia Galega. No entanto, aparece frecuentemente
en documentos oficiais. Neste traballo, referirémonos a servizos de proximidade ferroviaria, a non ser que se trate
dunha cita literal.

2. “Decreto 276/2009, do 7 de maio, polo que se nomea director xeral de Mobilidade a Miguel Rodriguez Bugarin”.
Diario Oficial de Galicia, ntm. 89, p. 8505.

3. Art. 27.8 da “Ley Orgénica 1/1981, de 6 de abril, de Estatuto de Autonomia para Galicia”. Boletin Oficial del
Estado, nim. 101, pp. 8997-9003.
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vontade activa para que se levase a cabo a stia transferencia, tanto dos medios
persoais como orzamentarias. De feito, a diferenza do transporte por estrada,
traspasado en 1988,% o ferroviario non estd estritamente transferido.

Témase o ano 2005 como inicio desta contribucién porque o cambio de
goberno operado permitia albiscar unha modificacién de calado da axenda po-
litica nesta e noutras materias. Deste xeito, a investigacién realizada abrangue o
mandato de dous presidentes autonémicos, Emilio Pérez Tourifio (do Partido
dos Socialistas de Galicia, PSdeG-PSOE) e Alberto Nunez Feijéo (do Parti-
do Popular, PP). Mentres que o primeiro encabezou un goberno de coalicién
entre o seu partido e o Bloque Nacionalista Galego (BNG), o segundo fixoo
cun executivo monocor durante catro lexislaturas (2009-2022). Neste periodo
estudado sucedéronse un total de seis responsabeis en materia de transporte e
mobilidade. Deles, dous corresponden co primeiro goberno citado, nun con-
texto ainda encadrado na Direccién Xeral de Transportes. Os catro restantes,
xa nomeados como directores xerais de mobilidade, pertencen aos sucesivos
gobernos do PP.

O presente artigo comeza cun percorrido polos conceptos de zransporte e
mobilidade, que son os construtos teéricos chave desta achega. Deseguido,
especificase a metodoloxia seguida. O nicleo desta contribucién consiste na
revision sistemdtica das politicas en materia viaria e ferroviaria da Xunta desde
2005 até 2020, dividida en dous subapartados relativos a cada unha das presi-
dencias devanditas, sucesivamente. O traballo conclie formulando un apartado
final no que se contrasta o acontecido en Galiza neste periodo coa distincién
entre transporte e mobilidade, da que, en aparencia, Galiza debeu participar
a partir da segunda metade da década de 2000.

2. Do transporte 4 mobilidade: unha revisién conceptual®

Desde o punto de vista etimoldxico, transporte quere dicir literalmente “levar
madis lonxe™ a sia orixe estd na lingua latina e provén de PORTE (‘levar’) e TRANS
(‘alén’) (Blinquez-Fraile, 1961). Na meirande parte das linguas romdnicas, a
palabra non experimenta variacién algunha. Tamén é moi semellante en lin-
guas non neolatinas como o inglés ou o alemdn. O feito de “levar algo mdis
lonxe” debe relacionarse coa accién de desprazar ou cambiar algo de lugar, ou
ben de se mover unha persoa. Na actualidade, transporte emprégase cun sig-
nificado moi vencellado 4 loxistica, de tal xeito que fai referencia a un obxecto
que ¢ trasladado desde un lugar onde se atopa a outro diferente, cun papel

4. “Real Decreto 1551/1988, de 23 de diciembre, de traspaso a la Comunidad Auténoma de Galicia de los medios
personales, presupuestarios y patrimoniales adscritos al ejercicio de las facultades delegadas por la Ley Orgdnica
5/1987, de 30 de julio, en relacién con los transportes por carretera y cable”. Boletin Oficial del Estado, num. 311,
pp- 36350-36355.

5. Este apartado bebe en boa medida da recompilacion efectuada no ensaio sobre mobilidade de Pazos-Otén (2022).
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pasivo do propio obxecto. De igual xeito, zransporte aséciase inevitabelmente
cun sector econémico de grande importancia no funcionamento da economia
actual, golpeado no momento presente por unha crise enerxética moi impor-
tante (Turiel, 2020).

A forte asociacién entre transporte e economia non ¢ en absoluto nova. Os
economistas cldsicos, entre os que destaca David Ricardo, propuxeron modelos
econémicos nos que se lle daba ao transporte un papel de médxima importancia
(King, 2013). Pola stia banda, no seu famoso modelo, Von Thiinen defendeu
que era preciso minimizar os custos de transporte para maximizar a eficiencia
(Chorley e Haggett, 1967). Nun contexto decimondnico, os excesivos custos
de transporte podian estragar calquera empresa comercial, polo que cumpria
procurar a localizacién espacial mdis axeitada, preto das fontes de materias
primas, mais tamén dos mercados.

A evolucién posterior das andlises do transporte insistiu na sta relacién coa
economia. Desde a Revolucién Industrial, caracterizada por un desenvolve-
mento acelerado do transporte e a asuncién xeneralizada da ecuacién “canto
mdis rdpido e mdis lonxe se chegue, mellor”, optimizando sempre os custos
para facer eses desprazamentos mdis baratos. Porén, pasenifo foi aparecendo
un pensamento critico ao respecto. Entre os economistas espaciais e os es-
pecialistas en ciencia rexional comezou a abrirse aos poucos camino a idea
de que o transporte é unha condicién necesaria, mais non suficiente, para o
desenvolvemento econémico dun territorio (Merlin, 1992; Offner, 1993; De
Palma ez al., 2011). Asi, a asuncién de que a construcién dunha autovia ou
dunha lina de alta velocidade permite que un territorio despegue economica-
mente é un lugar comin moi prodigado, nomeadamente nos eidos politico e
xornalistico, mais cun respaldo cientifico escaso.

Fronte ao concepto de transporte, nas altimas décadas o de mobilidade aca-
dou cada vez mdis importancia. Foi precisamente a crise do petrdleo de 1973
a que puxo en cuestién a sustentabilidade do sistema de transporte baseado en
combustibeis fésiles e evidenciou, en fin, a necesidade dun cambio de men-
talidade (Mason, 2019). Un dos territorios nos que se produciu este trdnsito
foi nos Paises Baixos, onde a cidadania se mobilizou claramente a prol da re-
cuperacién de espazos para o gozo das persoas. O modelo de cidade baseado
no coche particular fora demasiado lonxe. Bloques enteiros de edificios foran
derrubados para dar lugar a aparcamentos. As cidades foran parceladas interna-
mente e divididas en sectores debido ao trazado das estradas urbanas. O papel
do espazo publico como lugar de encontro perdérase porque o coche tendia a
monopolizar todo (Alpkokin, 2012). Amais, os Paises Baixos eran totalmente
dependentes das importaciéns de cru e, polo tanto, as autoridades fixeron un
chamamento activo 4 poboacién para que cambiase o seu modo de vida. En pa-
ralelo, empezaron aimplantar unha politica distinta, pois era preciso un esforzo
xeral para fuxir do transporte contaminante. A solucién foi utilizar medios de
transporte non mecdnicos, dinamizar a mobilidade peonil e promover o uso
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a grande escala da bicicleta. A cidadania respondeu ben, consciente tamén de
que asi se reducirfa o elevado niimero de accidentes de tréfico que provocaban
cada vez mdis mortos en accidentes (Janssen, 2020).

Aos poucos, outros paises foron sumdndose a esta transformacion. Asi, en
boa parte de Europa Occidental, o cambio de paradigma implicou un xiro
copernicano polo que a planificacién dos transportes urbanos se foi centran-
do progresivamente mdis na xente, e menos nos vehiculos privados. E neste
momento cando comezou a utilizarse a palabra mobilidade, en detrimento de
transporte (Pazos-Oton, 2022). A mobilidade alude 4 capacidade de despraza-
mento das persoas e 4 importancia dos seus factores xeogréficos, sociais, per-
soais e mesmo psicoléxicos. Pédese deste xeito avanzar cara a unha mobilidade
sustentdbel, planificindoa en funcién dos territorios e das sociedades que os
habitan (Miralles-Guasch, 2013).

Ao longo da década de 1980, o uso da palabra mobilidade medrou. Non
foi s6 unha posicidn estética, senén un cuestionamento de raiz do modelo de
desenvolvemento anterior. A construcién de cada vez mdis infraestruturas via-
rias non alivia atascos nin beneficia o conxunto da sociedade; pola contra, ten
efectos nocivos sobre o medio ambiente e a equidade social (Miralles-Guasch
e Cebollada-Frontera, 2003). A necesidade de prestar atencién aos aspectos
“brandos” do transporte foi claramente gafando terreo. Fronte ao hardware
de transporte (autoestradas, terminais, grandes cifras econémicas), cobrou im-
portancia o software de mobilidade: varidbeis persoais, horarios, coordinacién,
informacién, concienciacién, gobernanza, etc. Asi, comezou a falarse de modos
de transporte suaves e sustentdbeis, de calmar o tréfico urbano para acadar
unha cidade mdis habitdbel, de traslado modal do coche a outros modos, etc.
Esta toma de consciencia da necesidade dun cambio de modelo veu da man
do aumento da percepcién do problema do cambio climdtico (Banister, 2011).

A principios do século xx1, un grupo de sociélogos anglosaxéns, liderado
por John Urry, formulou a idea de que o papel central que xoga a mobilidade
na nosa sociedade resulta chave para explicar moitos procesos que xa non se
poden comprender de forma estdtica. Por iso axifia comezouse a falar dun “novo
paradigma de mobilidade” (Sheller e Urry, 2006). Ainda que o transporte fora
patrimonio de enxefeiros e economistas, agora sociélogos, xedgrafos, psicélogos,
historiadores e outros cientificos sociais investigan o papel que xoga a mobilida-
de na reconfiguracién de sociedades e territorios. Como indica acertadamente
Urry (2016), o xiro da mobilidade —mobility turn en inglés— implica asumir
que a mobilidade é un componente esencial e central de cardcter transversal na
metodoloxia das Ciencias Sociais. Deste xeito, foise alén da idea tradicional de
mobilidade en Ciencias Sociais, asociada por exemplo 4 nocién de “mobilidade
social” (o proceso polo cal un individuo mellora a sta situacién econémica e
a sta posicion social no sistema de “clases”), e agora xa resulta innegébel que
mobilidade implica desprazamentos no territorio e presenta consecuencias so-
ciais e territoriais notdbeis (Adey, 2017).
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As novas tecnoloxias tamén contribtien a acelerar este proceso. Ainda que
en parte reducen a mobilidade e as reunidns fisicas, por outra banda xestionan
de forma mdis eficaz os medios de transporte e aumentan a sociabilidade (la-
boral e persoal), o que implica a xeracién de novas necesidades de encontros
presenciais. Como indican Elliott e Urry (2010), o incremento da relacién
virtual entre as persoas non implica unha reducién da mobilidade fisica. No
entanto, ao incrementarense e fortalecérense as relaciéns preexistentes, xérase
unha maior demanda de mobilidade fisica. A explicacién é dobre. En primeiro
lugar, a pesar do incremento da interaccién virtual, seguen existindo e sendo
fundamentais os encontros cara a cara. Por outra banda, a facilidade e a gra-
tuidade de estabelecer fluxos virtuais multiplica asemade as nosas redes de
contactos por traballo, lecer e outros motivos que finalmente terminan sempre
desembocando nalgiin tipo de mobilidade fisica.

3. Aspectos metodoléxicos da investigacion realizada

A metodoloxia empregada nesta investigacién combina as fontes primarias e
secundarias na procura dunha achega o mdis abranguente posibel ao tema de
andlise. Tanto nunhas como nas outras o enfoque adoptado ¢ esencialmente
cualitativo, nos xeitos en que expord a continuacion.

Con respecto 4s fontes primarias, o método empregado foi a entrevista
cualitativa semiestruturada, de acordo con Valentine (1997). Partiuse en pri-
meiro lugar da necesidade e conveniencia de conseguir testemufas directas
a persoas que tiveron e tefien responsabilidades directas na xestién do trans-
porte e a mobilidade en Galiza. Neste senso, compre destacar a realizacién
de entrevistas aos tres conselleiros responsdbeis da politica de transporte
e mobilidade desde 2005. Igualmente, a dous dos seis directores xerais de
mobilidade deste periodo (ver Tédboa 1). Do mesmo xeito, tamén se tivo en
conta a participacién dos voceiros de diferentes plataformas sociais a favor
do ferrocarril.

As entrevistas semiestruturadas foron gravadas sempre que os entrevistados
deron o seu consentimento, que foi case maioritario, e posteriormente transcri-
tas para a sia andlise. Nos casos onde non foi posibel gravar, tomdronse notas
escritas. Con posterioridade, empregouse un método de andlise de materiais
cualitativos, asignando cédigos aos eixos temdticos tratados polos entrevista-
dos (Crang, 2005). Esta codificacién posibilitou a anilise e o tratamento da
informacién.

No que fai 4s fontes secundarias, empregdronse diferentes documentos de
planificacién territorial e sectorial, entre os que cémpre sinalar os da Téboa
2. Ademais, foron analizados os diarios de sesiéns do Congreso dos Deputa-
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Taboa 1. Entrevistas semiestruturadas realizadas

Persoa entrevistada Cargo Data
Maria José Caride Estévez ~ Conselleira de Politica Territorial (2005-2009) 21/02/2018
Ignacio Maestro Saavedra  Director Xeral de Mobilidade (2017-...) 28/02/2018

Miguel Domingo Rodriguez o 1 de Mobilidade (2009-2013)  06/03/2018

Bugarin

Portavoz Plataforma Lugo. ..non perdas o tren 04/11/2020

Voceiro Platafor.r—na en Defensa do Tren A Corufa e 10/11/2020
As Marifias

Agustin Herndndez Conselleiro de Medio Ambiente, Territorio e 17/12/2020

Ferndndez de Rojas Infraestruturas (2009-2014)

Voceiro PlataforrTla pola defensa do ferrocarril 27/12/2020
Ferrol-Ribadeo

Ethel Maria Vizquez Conselleira de Infraestruturas e Mobilidade

Mourelle (2014-...) 28/12/2020

Voceiro Plataforma Neste tren cabemos todxs 28/12/2020
(Monforte)

Fonte: Elaboracién propia

dos en Madrid e do Parlamento de Galiza en Santiago de Compostela.® Estes
segundos documentos constitden unha fonte moi relevante para o estudo da
gobernanza das politicas de transporte e mobilidade, ao reflectiren os puntos
de vista dos diferentes grupos parlamentarios. Este corpus tamén foi traballado
mediante os procedementos de Crang (2005). Finalmente, ao longo de toda a
investigacién foi preciso recorrer 4 consulta do Boletin Oficial del Estado (BOE)
e do Diario Oficial de Galicia (DOG), tanto buscando disposiciéns especificas

como mediante os motores de procura.

4. A politica viaria e ferroviaria da Xunta entre 2005 e 2022

4.1. O goberno bipartito (2005-2009)

Ao noso entender, a mudanza do goberno autonémico despois das elecciéns
a0 Parlamento de Galiza no ano 2005 non supuxo unha ruptura coas politicas
de transporte imperantes durante os longos mandatos de Manuel Fraga (1990-
2005), malia as previsiéns do programa do goberno de PSdeG-PSOE e BNG
(2005), xa mencionadas. De feito, se cadra pola boa situacién econémica naquel
momento, non se produciu un cuestionamento frontal das medidas aprobadas

6. Disponibeis, respectivamente, en www.congreso.es ¢ www.parlamentodegalicia.gal
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Téboa 2. Documentos de planificacién analizados

Periodo arelado Data de

Denominacién Administracién ) . .,
de vixencia aprobacién

Plan Estratégico de Infra-estructuras Gobierno de Espana  2005-2020 2005
y Transportes [PEIT]
Plan Integral de Transportes de . Non
Galicia [PITGAL] Xunta de Galiza - aprobado
P/arf Pzrectar de Estradas de Xunta de Galiza 2008-2020 Non
Galicia aprobado
Plan de Mobilidade e Ordenacién .
Viaria Estratéxica (MOVE) Xunta de Galiza 2009-2015 2010
Directrices de Ordenacion . 2008 (inicial),
Territorial [DOT] Xunta de Galiza - 2011
Plan de Infraestructuras, Transporte . ,
y Vivienda [PITVT] Gobierno de Espafna  2012-2024 2012
Plan Director de Mobilidade .
Alternativa de Galicia Xunta de Galiza - 2013
Plan de Transporte Piiblico Xunta de Galiza B 2018

de Galicia

Fonte: Elaboracién propia

anteriormente, tanto na tltima lexislatura do PP (2001-2005) como as anun-
ciadas polo goberno central no chamado “Plan Galicia” de 2003.7

Unha boa mostra da continuidade na aposta pola rede viaria son as novas
autovias que se inauguraron durante esta lexislatura 2005-2009, previstas en
documentos precedentes tales como Xunta de Galicia (2003). Porén, o contexto
destas é algo diferente. En efecto, en parte procedeuse 4 reforma de antigas “vias
rapidas” que entraran en servizo durante a década dos 1990 (Pazos-Otén, 2009),
converténdoas en autovias. E o caso das do Barbanza (AG-11) e do Salnés (AG-
41).8 En ambas as duas infraestruturas, os altos indices de intensidade media
rexistrados, asi como o incremento de accidentes mortais, obrigaron a actuar
nas suas caracteristicas técnicas orixinais co fin de mellorar a stia seguridade.

7. O chamado “Plan Galicia” confeccionouse apresuradamente tras o desastre socioeconémico provocado polo
petroleiro Prestige en novembro de 2002 ¢, a0 noso entender, culmina a tendencia das décadas precedentes da Galiza
autonémica de expansién considerdbel da infraestrutura viaria e ferroviaria (Pazos-Otén, 2009). De acordo cunha
das publicaciéns publicitarias naquela altura da Xunta de Galicia (2003, p. 28) a intencidn literal era “levalr] as
infraestruturas a unha época dourada”, coa construcién de linas de tren de alta velocidade no eixo atldntico (Ferrol-
Vigo), entre Ourense e Compostela, entre Ourense e Lugo, con Madrid desde Ourense, ao longo do Cantdbrico
(Ferrol-Bilbao) e con Portugal (desde Vigo). Tamén eran moi ambiciosas as intenciéns para as vias de alta capacidade
(457,9 km de autovias e 257,4 km de novas vias de alta capacidade segundo Xunta de Galicia, 2003, p. 32), cuxa
execucién, se producirfa nos anos vindeiros, tal e como veremos nas seguintes pdxinas. Todos estes investimentos
facfanse ao servizo da “dinamizacién econémica” arelada, segundo se titula 0 documento da Xunta de Galicia (2003).

8. Cando as autovias se nomean cun G son de titularidade autonémica.
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Moi semellante a estes dous casos, mais a unha escala territorial mdis abran-
guente, foi o avance na construcién de dias autovias que melloraron a accesi-
bilidade do interior galego desde o eixo urbano atlintico.” En primeiro lugar,
a AG-53, entre a comarca do Deza e Ourense, permitiu a consolidacién dun
novo corredor de altas capacidades. Do mesmo xeito, a AG-64, entre Ferrol
e Vilalba (Lugo), ligou a A-8 (Transcantdbrica) coa cidade departamental, e
tamén a desencravou en relacién coa autovia cara a Madrid (A-6), que remata
na drea metropolitana da Coruna.

A entrada en servizo de novas autovias neste periodo, co obxectivo de dar
resposta ao alto trifico que se estaba rexistrando, foi tamén unha solucién uti-
lizada nas dreas urbanas, nomeadamente no caso de Santiago de Compostela.
Nas proximidades da capital, a apertura de novos trazados (AG-56, Compos-
tela-Brién, e AG-59, Compostela-A Ramallosa) implicou o fortalecemento da
stia area de influencia mdis directa, dotando de mais accesibilidade as 4reas
periurbanas do sur.

Estas tltimas actuaciéns non foron as tinicas de cardcter metropolitano e coa
rede viaria de protagonista que levaron a cabo desde a Xunta de Galiza durante
esta lexislatura. Asi, despois dun acordo co Goberno de Espafia anunciouse a
gratuidade da peaxe de dous tramos da autoestrada AP-9, de titularidade estatal,
nas aglomeraciéns da Coruna e Vigo. Nesta tltima cidade acadouse a libera-
cién da peaxe para que os residentes no Morrazo puidesen viaxar diariamente a
Vigo cruzando a ria a través da Ponte de Rande. Optouse, deste xeito, por unha
opcién viaria en detrimento dunha posibel solucién ferroviaria metropolitana
ou mesmo un reforzamento do servizo de barcos que unen Cangas e Moana
(os principais nicleos do Morrazo) con Vigo.

A supresion das peaxes directas para o usuario cando este circula por unha
autoestrada tamén foi expandida por outras novas vias. Deste xeito, s6 as ddas
autoestradas de titularidade autonémicas inauguradas durante os gobernos
de Manuel Fraga (AG-55, A Coruna-Carballo, e AG-57, Puxeiros-Val Mifior)
funcionan mediante pago 77 situ con peaxe convencional. Polo contrario, as
autovias e corredores que entraron en servizo no século xXr executadas e xes-
tionadas por parte da Xunta de Galiza —co goberno bipartito ou durante a
presidencia de Feijéo—, son gratuitas para o usuario. Nalgtns casos, existe a
cofecido como “peaxe na sombra”, onde ¢ a administracién autonémica quen
debe de efectuar o pagamento, mediante un convenio coa empresa privada que
xestiona a infraestrutura, dun determinado prezo por cada vehiculo que circula.

9. Non ¢ este o lugar para deterse neste asunto, mais o eixo urbano atldntico constitiie unha categoria central
na Xeograffa de Galiza. Definese como o conxunto de cidades e 4reas urbanas/metropolitanas concatenadas que se
disponien en forma de corredor desde Ferrol, ao norte, até a fronteira portuguesa, ao sur, cun funcionamento integrado
estruturado en gran medida pola autoestrada AP-9. A tese doutoral de Pazos-Otén (2003) dedicouse ao seu estudo
desde a perspectiva da mobilidade/transportes. Desde a investigacién urbana e funcional en xeral, salienta a sta
andlise sistemdtica por Lois Gonzdlez (2004). Astimese a stia continuidade cara a Portugal (eixo Porto-Lisboa), mais
non sempre apoidndose en evidencias senén sendo mdis ben por mor da xeracién de poderosas metdforas territoriais
(Paiil et al., 2020).
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Durante este mandato, elaborouse un novo documento que buscaba a pla-
nificacién integral e transversal das politicas de transporte, o Plan Integral de
Transportes de Galicia. Porén, non se chegou a aprobar. O borrador analizado
¢ de 2008. Derivado del, fixose un Plan Director de Estradas de Galicia, cuxo
borrador localizado é de xufio de 2008. Este documento marcaba para o hori-
zonte 2020 “Lograr que mdis do 90 % dos asentamentos de poboacién se sittien
a menos de 30 minutos dun enlace dunha via de alta capacidade” (Xunta de
Galicia, 2008a: 49), no nome do reequilibrio territorial. Tendo en conta que
en Galiza hai mdis de 30.000 nucleos de poboacién, ddse deducido que o hori-
zonte era ben ambicioso. De feito, o plan arelaba “[d]uplicar a lonxitude actual
do viario de alta capacidade de Galicia ata acadar os 2.300 km de Autovias e
Autoestradas no horizonte do Plan Director de Estradas (multiplicando por
3,2 a lonxitude de VAC da Xunta de Galicia ata acadar os 731,80 km)” (7674.:
49). Entre as actuacions especificas propostas deste plan non aprobado estaba
a autovia entre Ourense e Celanova, capital comarcal de 3.612 hab. (datos do
Instituto Galego de Estatistica de 2021), xustificada como “eixe Ourense-Por-
tugal” (ibid.: 53), a licitacién de cuxas obras se produciu ao final do goberno
bipartito e que serfa inaugurada en 2013 como AG-31. En definitiva, este plan
era claramente expansivo para o viario galego e pretendia seguir pola senda da
construcion de mdis autovias/autoestradas e corredores viarios de altas presta-
ciéns de titularidade autonémica.

No que fai 4 rede de caminos de ferro e 4 xestién dos servizos ferroviarios,
a Xunta era partidaria dun maior didlogo coa empresa publica, Renfe-Opera-
dora, antes de asumir as competencias da stia xestién."” Deste xeito, no 2007
anunciouse un novo acordo entre ambas as partes para o aumento das circu-
laciéns semanais que estaban financiadas por fondos publicos da Xunta. Esta
era unha prictica que comezara en 1995. O seu obxectivo era evitar o peche
de diversas frecuencias nas comarcas rurais ou onde o ferrocarril non amosaba
unha posicién competitiva, caso da conexién entre A Corufia e Ferrol. Con
todo, existian claras diferenzas entre o acordo anterior e o novo subscrito pola
nova Conselleria de Politica Territorial. En primeiro lugar, o nimero de circu-
laciéns pasaba das anteriores 84 a 156 a partir de 2007. En segundo lugar, os
novos servizos encargados pola administracién autonémica expandianse por
Galiza. Entre os exemplos mdis destacados atopdbase a nova ligazén directa
entre A Corufa e Ourense, o que evitaba realizar un transbordo na estacién
composteld. Simultaneamente, e ante a aparente imposibilidade da formacién
de nicleos de proximidade ferroviaria nas dreas urbanas (malia o acordo do
goberno de coalicién asinado en 2005), o novo convenio recollia 0 aumento de
servizos entre Vigo e Pontevedra. Por tltimo, o acordo Xunta/Renfe do 2007
arelaba ir alén dun mero pagamento dos déficits econémicos da explotaciéon

10. Entrevista con Marfa José Caride.
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de Renfe-Operadora por parte da Xunta, pois a empresa publica pasaba a estar
obrigada a acadar un minimo de obxectivos."

A timida vontade para desenvolver unha maior cota de protagonismo no
ferrocarril durante esta lexislatura tivo un segundo episodio no anuncio para
a creacién dun ente ferroviario propio. En diversos debates do Parlamento
de Galiza, tanto a responsdbel da Consellaria de Politica Territorial, como o
propio Presidente Tourifio,"”? proclamaron a sta creacién de continuaren no
goberno logo das elecciéns de comezos de 2009. Asi era anunciado pola propia
conselleira Caride a finais do 2008: “Todo un proceso de mellora de calidade
dos servizos ferroviarios que contardn cun punto de inflexién o préximo ano
2009, coa creacién do ente xestor ferroviario de Galicia”."?

Este ente ferroviario non sé se centraria no ferrocarril, senén que tamén se
encargaria do desenvolvemento dunha nova rede de metro lixeiro en diversas
cidades galegas. Durante esta lexislatura 2005-2009, a bonanza econémica per-
mitiu o inicio de anteproxectos, que se deron a cofiecer nunha nota de prensa
cando o goberno xa estaba en funciéns e perdera as elecciéns: previanse tres
lifas para A Coruna e ddas en superficie para Vigo nunha primeira fase, con
outras ddas nesa mesma cidade nunha segunda fase con tramos soterrados."
En todo caso, non se pode perder de vista que as linas s6 se planificaban para
os concellos centrais respectivos, sen unha visién metropolitana. Maria José
Caride describiu estas iniciativas nos seguintes termos:

“Si que chegou haber anteproxectos. Estabamos nun contexto no cal as condiciéns
orzamentarias, o acceso para o crédito para todas as operadoras e concesionarias era
moito mdis fécil. Polo tanto, entendeuse que existia esa posibilidade. E verdade que
despois chegou a crise, as dificultades financeiras foron enormes ¢ eses proxectos
quedaron un pouco esquecidos.””

No que fai ao transporte colectivo por estrada, esta lexislatura caracterizase
igualmente pola posta marcha das primeiras experiencias de transporte me-
tropolitano. O seu obxectivo era facilitar unha coordinacién tarifaria entre
os servizos de autobus urbano, competencia dos concellos de mdis de 50.000
habitantes, con aqueles xestionados polo executivo galego. Porén, a stia expan-
sién foi moi reducida xa que s6 se implantaron as das dreas da Corufa e Ferrol
(2005) e Santiago de Compostela (20006).

Finalmente, nestalexislatura deuse a cofiecer e produciuse a aprobacién inicial
das Directrices de Ordenacion do Territorio (DOT), pendentes desde a lei que

11. Diario de Sesiéns do Parlamento de Galicia, vt Lexislatura, niim. 89, p. 53.
12. Diario de Sesiéns do Parlamento de Galicia, vi1 Lexislatura, nim. 145, p. 10.
13. Diario de Sesidns do Parlamento de Galicia, vt Lexislatura, niim. 150, p. 86.

14. “Politica territorial sometea informacién publica os estudos de viabilidade dos metros da Corunae de Vigo™. hzp://

www.cptopt.xunta.esportallcidadan/cacheloffonce/langlglfpidl1 9area=4¢orden=27 7 buscar=1 (consultado 27/03/2009).

15. Entrevista con Marfa José Caride.
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as facfa posibeis, isto é, desde 1995."° O seu apartado relativo a infraestruturas
pon o fincapé nas que se estaban a executar nese momento, nomeadamente nas
autovias e no tren de alta velocidade, mais non ofrece grande novidades e na
préctica deixa nas mans do goberno espafol o seu desenvolvemento, de xeito
que o modelo territorial da propia Xunta descansa en investimentos que debe
executar o Estado. A tinica novidade talvez sexa a seguinte proposta:

“A configuracién como servizos de proximidade das relaciéns A Coruna-Ferrol e
Vigo-Pontevedra aparece como opcidn [sic] crave para evitar os problemas de con-
xestién que ameazan a estes espazos e facilitar unha maior integracién de espazos

»

de residencia e actividade nuns dmbitos urbanos dindmicos e complexos.” (Xunta de

Galicia, 2008b, p. 179).

A sta cartografia reproduce os trazados xa existentes (ibid.: 189), sen que
se albisquen que linas serfan verdadeiramente precisas nestes servizos de pro-
ximidade. Sexa como for, desde a perspectiva xuridica, a implantacion destes
servizos constitufa unha “determinacién orientativa” (ibid.: 262), é dicir, me-
ramente indicativa.

4.2. A presidencia de Feijéo (2009-2022)

As elecciéns do 2009 outorgaron de novo a maioria absoluta ao PP. Desta
volta, con Alberto Nuez Feijéo, antigo conselleiro de Politica Territorial du-
rante os ultimos anos de Manuel Fraga, como novo presidente. O seu mandato
durarfa até comezos de 2022, data que tomamos para pecharmos esta andlise.
Porén, pese a esta mudanza de cores politicas no goberno galego, durante os
primeiros meses da v lexislatura (2009-2012), a Xunta amosou en diversas
ocasiéns a sia vontade para acadar as competencias recollidas no Estatuto de
Autonomia de 1981. Por exemplo, no 2011 o deputado do PP, Alejandro Gémez
Alonso facia fincapé das demandas nun debate no Parlamento de Galiza:
“[E]stamos plenamente dacordo con que Galicia asuma as competencias en
regulacién, planiﬁcacién, xestién, coordinacién, inspeccién e servizo, e a potes-
tade tarifaria dos servizos de Media Distancia, non da infraestrutura, senorias,
6 igual que fixo Catalufia”.”

Avontade politicade mudarasituacién tamén se viu reflectida no nomeamento
do actual catedrdtico de ferrocarris da Escola Técnica Superior de Enxefiaria de
Camifios, Canais e Portos da Universidade da Corufia, Miguel D. Rodriguez
Bugarin, como novo director xeral de mobilidade, tal e como indicamos na
introducién deste traballo. Ao noso entender, isto implicaba unha declaracién
de intenciéns a favor do ferrocarril, xa que a administracién galega nunca dis-
puxera (de feito, segue sen disponer) de técnicos especializados nesta materia.

16. Art. 6-11 da “Lei 10/1995, do 23 de novembro, de ordenacién do territorio de Galicia”. Diario Oficial de
Galicia, ntim. 233, pp. 9185-9194.

17. Diario de Sesiéns do Parlamento de Galicia, viut Lexislatura, nim. 95, p. 105.
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Con respecto ao ente ferroviario anunciado na anterior lexislatura, o novo
executivo galego tamén era partidario desta ferramenta. Mesmo no 2010 chegou
a convocar unha licitacién publica para a prestacién dunha asesorfa externa co
obxectivo de elaborar un borrador de norma lexislativa reguladora do futuro
ente ferroviario.” Nunha nota de prensa daquela, a Xunta de Galiza describia
algunha das stias posibeis funciéns:

“[E]ste ente deberd ter capacidade para analizar as necesidades de mobilidade rexional
e de longa distancia susceptibles de ser atendidas por ferrocarril [...] asi como exercer
as competencias que a Xunta de Galicia tefia no futuro sobre o desefio e xestién dos
servizos rexionais.”"

En paralelo, en marzo de 2011, déronse a conecer documentos de inicio,
formalmente vencellados a cadanstas avaliacidns ambientais estratéxicas, para
a implantacién de metros lixeiros nas dreas da Coruna, Santiago de Compos-
tela e Vigo. Ainda que os documentos non permiten albiscar demasiado os
trazados, resulta pertinente sinalar que os dmbitos respectivos eran de cardcter
supramunicipal: 12 concellos no de Vigo e 10 no da Corufia; sen unha deli-
mitacién clara na da capital galega, no propio documento menciénanse cando
menos 4 alén do de Santiago de Compostela. Tanto polo alcance territorial
como pola vontade manifesta de implantar infraestrutura ferroviaria auto-
némica, este escenario constitufa un potencial paso adiante na materia que
nos ocupa, ainda que non nos consta que se fixese nada alén de tramitar esta
documentacién inicial.

Tamén en 2011 produciuse a aprobacién definitiva das DOT,* logo dunha
retroaccién da aprobacién inicial de 2008, considerada administrativamente
improcedente.”’ Como na versién de 2008, tritase dun documento que non
achega grandes novidades nas politicas territoriais en Galiza e que segue a
atribuirlle ao Estado a capacidade de artellar o territorio galego ao deixar nas
sias mans a construcién das infraestruturas que son consideradas chave pola
propia Xunta.” Alén disto, na versién definitiva das DOT esvaécese o pouco

18. “Resolucién do 13 de abril de 2010, da Secretaria Xeral da Consellerfa de Medio Ambiente, Territorio e
Infraestruturas, pola que se anuncia a licitacién, polo procedemento aberto, multicriterio da contratacién do servizo
para a elaboracién do proxecto de lei de creacién do ente publico ferroviaria de Galicia”. Diario Oficial de Galicia,

nam. 73, p. 6250.

19. “A Xunta inicia os trdmites para a creacién do Ente Publico Ferroviario de Galicia”. hetps:/fwww.xunta.gal/
hemerotecal-/noval01 6127 /xunta-galicia-inicia-tramites-para-creacion-ente-publico-ferroviairo-galicia (consultado
17/12/2022).

20. “Decreto 19/2011, do 10 de febreiro, polo que se aproban definitivamente as directrices de ordenacién do
territorio”. Diario Oficial de Galicia, nim. 36, pp. 2893-2921.

21. “Orde do 9 de novembro de 2009 pola que se acorda retrotraer o expediente de tramitacién das directrices
de ordenacién do territorio ao inicio do proceso de tramitacién ambiental-avaliacién ambiental estratéxica’. Diario

Oficial de Galicia, nim. 227, pp. 18006-18007.

22. Por exemplo, a determinacién excluinte —polo tanto, de acordo coa Lei 10/1995, “Excluinte de calquera outro
criterio, localizacién, uso ou desefo territorial ou urbanistico” (art. 9.a)— ntim. 4.2.2 das DOT definitivas estipula que
“As estaciéns de alta velocidade localizaranse atendendo a criterios de maxima accesibilidade dende o conxunto de cada
Rexién urbana ou Area urbana e terdn o caricter de estacién intermodal” (Xunta de Galicia, 2011, p. 305). Porén, isto
non depende da Xunta. De feito, na entrevista a Ethel Vzquez, a daquela conselleira indicou que “A Administracién
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que habfa de concrecién no que fai aos servizos ferroviarios de proximidade;
por exemplo, o mapa de Xunta de Galicia (2008b, p. 189) de “ferrocarril de
cercanias” substitdese por outro en Xunta de Galicia (2011, p. 233) no que non
consta tal rétulo, senén tan sé que existen dous operadores no pais (Renfe e
FEVE). No entanto, nas DOT de 2011 filase de mobilidade, a diferenza do
seu precedente. Por exemplo, no que fai 4 chamada “mobilidade alternativa”
(Xunta de Galicia, 2011, pp. 234-235).

De acordo coa nosa anilise, toda esta vontade que existia durante os pri-
meiros meses do primeiro goberno presidido por Feijéo a prol do estabelece-
mento dunha verdadeira politica ferroviaria en chave galega foi desaparecendo
coa mudanza do goberno central en novembro de 2011. A coincidencia de
cores politicas en Madrid e en Compostela fixo diminuir as reivindicaciéns
ferroviarias por parte da Xunta, dous anos e medio despois de que se iniciara a
viil lexislatura do Parlamento de Galiza. En paralelo, ampariandose na precaria
situacién econdémica causada pola crise iniciada a finais de 2008, o Ministerio
de Fomento en mans do PP —coa galega Ana Pastor 4 fronte— autorizou a fin de
numerosas circulaciéns en Galiza, malia estaren catalogadas como OSP (obrigas
de servizo piblico). A esta medida tomada dende o goberno espanol hai que
sumarlle o anuncio por parte da Xunta de Galiza de finalizar coas subvenciéns
a Renfe-Operadora. Para Agustin Herndndez, conselleiro de Medio Ambien-
te, Territorio e Infraestruturas, naquel momento, os altos custos e a reducida
demanda estaban entre as causas do fin da politica ferroviaria en chave galega:

“Considerabas que era mellor que o usuario cando tivera necesidade de ir a Ourense
capital, solicitase un taxi, mandar un taxi dende Ourense, que o levara até o destino
e despois regresase con el 4 sta residencia. Era mdis barato que pagar a Renfe a con-
tinuidade dos servizos.”*

Asi pois, desde finais de 2011, a Xunta de Galiza non volveu desenvolver
unha politica ferroviaria de seu. Desde daquela, as stias reivindicaciéns ferro-
viarias sé estdn centradas nunha auditoria continua dos traballos realizados
por parte do goberno central. Como exemplo disto podemos mencionar o
constante seguimento das obras para a inauguracién de tramos de alta velo-
cidade —comprometidos, en orixe, co xa mencionado “Plan Galicia” de 2003
e cuxa execucion xa suma décadas de retraso—. Neste escenario de (case) nula
implicacién na politica ferroviaria, a propia Xunta sé declara® a stia interven-
cién como intermediaria no conflito xerado ao redor do desmantelamento e

precariedade ferroviaria que se vive no norte de Galiza, na lifia do antigo FEVE
(Ferrol-Ribadeo dentro de Galiza, até Bilbao féra dela).

Autondmica dificilmente pode obrigar a outras Administraciéns publicas e, en particular, 4 Administracién Xeral do
Estado, a levar a cabo determinadas actuaciéns no dmbito das competencias que lles son propias”, confirmando a

ineficacia das DOT aprobadas polo seu propio goberno.
23. Entrevista con Agustin Herndndez.

24. Entrevista con Ignacio Maestro Saavedra.
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Igualmente, en diversas ocasidns, especialmente nos debates parlamentarios
analizados, diferentes membros do goberno autonémico amosaron o seu rexei-
tamento a que Galiza pida a transferencia dunhas competencias ferroviarias
semellantes ds acadadas por Catalufia ou ds doutras experiencias “rexionais”
europeas.” Un dos principais motivos argumentados nestas ocasiéns é a cues-
tién do futuro financiamento. Porén, tampouco se traballou en reclamar, para
unha hipotética transferencia e xestién e planificacion ferroviarias, a dotacién
orzamentaria ligada 4s competencias transferidas. Ao noso entender, isto mostra
unha clara ausencia de vontade por intentar desenvolver unha politica propia.
Este estremo tamén se pode comprobar nos poucos azos, desde finais de 2011,
para despregar unha rede paralela 4 estatal, mediante a construcién de linas
de cardcter metropolitano como as mencionadas mdis arriba.

Na tltima década, a Direccién Xeral de Mobilidade vén desenvolvendo mu-
danzas en todo o relativo ao autobus supralocal. En primeiro lugar, mediante
a implantacién a partir do 2010 do chamado “Novo Plan de Transporte Me-
tropolitano”, consistente en realidade nunha mera lina de colaboraciéns entre
a Xunta e os concellos das cidades mdis importantes de Galiza, activado desde
inicios de 2011. Ao seu abeiro, credronse as chamadas “dreas de transporte
metropolitano”. Tres delas, como xa vimos, xa estaban en funcionamento na
anterior lexislatura (A Coruna, Ferrol e Santiago de Compostela). Posterior-
mente, o programa foi ampliado ds dreas de Lugo (2012) e Vigo (2015). Nesta
ultima cidade, aimplantacién da drea produciuse sen a participacién do concello
central. Nestes momentos, a nova “Area de Transporte de Galicia” (ATG), en
marcha desde 2021,% trata de expandir por todo o territorio galego os mesmos
beneficios implantados polos programas metropolitanos. Segundo a propia
Xunta, este tipo de actuacidns realizanse en exercicio das stas competencias,
na medida en que non existen servizos de proximidade ferroviaria ofertados
por parte de Renfe-Operadora e/ou o Ministerio espanol competente. Neste
senso, o director xeral de Mobilidade, Ignacio Maestro Saavedra, declara o se-
guinte: “Dende a Xunta, dende as nosas competencias, nés actuamos co Plan
de Transporte Metropolitano. Af si que estamos a desenvolver unha proposta
activa de cercanias en transporte colectivo, que é no autobis.””’

Un documento chave dos tltimos anos do goberno de Feijéo constitieo o
Plan de Transporte Piblico de Galicia aprobado en 2018 (Xunta de Galicia,
2018). Malia estar denominado xenericamente —polo tanto, poderia abranguer
todos os transportes colectivos xestionados por entes ptblicos—, s6 consiste
nunha reordenacién das linas de autobuses. Isto coincide co desenvolvemento

25. Por mencionar dous casos, véxanse: Diario de Sesidns do Parlamento de Galicia, 1x Lexislatura, nam. 25, p. 42;
X Lexislatura, nam. 38, p. 88.

26. “A Xunta aproba a Area de Transporte de Galicia para estender as vantaxes do transporte metropolitano ao
conxunto da Comunidade ea todos os usuarios”. https://www.xunta.gal/hemerotecal-/nova/1 18956/xunta-aprueba-area-
transporte-galicia-para-extender-las-ventajas-del-transporte?langld=gl_ES (consultado 17/12/2022).

27. Entrevista con Ignacio Maestro Saavedra.
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dun novo portal en lifia de informacién de horarios, tarifas e caracteristicas
das rutas de bus, en servizo desde 2018.?% Baixo a ambiciosa ribrica “Rede
de transporte pablico de Galicia. A mellor maneira de viaxar”, o portal web
—como o plan de 2018— s6 se cingue ao bus. Asi, o que deberia ser un portal
de mobilidade con toda a informacién a nivel galego, tanto dos ferrocarris,
bus urbano e o transporte maritimo de pasaxeiros da Ria de Vigo, s6 amosa
as rutas de autobuses baixo concesién autonémica.”

Por tltimo en relacién coas actuaciéns da Direccidon Xeral de Mobilidade,
cémpre salientar a implantacién xeral dunha tarxeta de transporte para os pagos
dos servizos. Nun principio, s estaba restrinxida ds “4reas de transporte me-
tropolitano”, mais na actualidade é posibel o seu uso en calquera bus que estea
baixo concesién da Xunta. Da mesma maneira, cémpre sublinar tamén o comezo
dunha politica dirixida aos menores de 21 anos, os cales, de empregaren a cha-
mada “Tarxeta Nova’”, tefien os seus desprazamentos gratuitos. Polo contrario,
estas tarxetas non se poden empregar nas viaxes ferroviarias a nivel interno en
Galiza, agds no tramo entre Ferrol e Ortigueira, onde os servizos ferroviarios
estdn catalogados como de “cercanias” pola actual operadora (Renfe Cercanias
AM).*® No actual eixo atldntico de alta velocidade (A Corufa-Vigo), malia as
altas cifras de viaxeiros, non se aceptan estas tarxetas de transporte. No entanto,
aactual Conselleira de Infraestruturas e Mobilidade, Ethel Vizquez, demandaao
Ministerio o seu uso naslifas de alta velocidade ferroviaria existentes en Galiza.”!

A Direccién Xeral de Mobilidade elaborou en 2013 o Plan Director de Mo-
bilidade Alternativa, que consideramos un conxunto de textos e cartografia
que propofen solucidéns moi parciais e atomizadas a un problema moi concreto
(Xunta de Galicia, 2013). Asemade, en 2020, licitase unha Estratexia Galega de
Mobilidade, da que ainda se descofiece o alcance que estd chamada a transitar
cara a unha mobilidade intermodal e sustentdbel.*?

Con respecto 4 construcién da rede viaria, a tendencia foi moi semellante
4 etapa previa. Malia o contexto econémico, o novo goberno autonémico re-
ciclou parte da planificacién presentada polo anterior executivo mediante o
Plan Director de Estradas presentado en borrador (Xunta de Galicia, 2008a).
E asf como no 2010, o plan conecido polas siglas MOVE (Plan de Mobilidade
e Ordenacion Viaria Estratéxica) foi aprobado e declarouse que debia marcar
a nova folla de ruta. Este documento tifa, entre varios obxectivos, mellorar a
accesibilidade mediante a construcién e dotacién dunha extensa rede de vias

28. htps:/fwww. bus.gal (consultado 17/12/2022).

29. Ironicamente, portais privados como Google Maps ou Rome2Rio dispofien de todas estas referencias modais
(e ofrece conexidns intermodais) que non son achegadas pola propia Xunta.

30. FEVE até 2011 e Renfe FEVE até 2021.

31. Entrevista con Ethel Vdzquez.

32. “A Xunta adxudica a redaccién da Estratexia galega de mobilidade para desefiar unha rede coordinada de
servizos e infraestruturas sostibles e eficientes que aumente a competitividade territorial”. hps:/fwww.xunta.gal/

hemerotecal-Inoval113302/xunta-adxudica-redaccion-estratexia-galega-mobilidade-para-desenar-unha-rede?langld=gl_ES
(consultado 17/12/2022).
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de altas prestaciéns (VAP), tanto novas autovias como novos corredores. Para
isto, a meta situdbase en “Garantir que o 80 % da poboacién se sitde a menos
de 10 minutos dunha Via de Altas Prestacions” (Xunta de Galicia, 2010, p. 5),
un obxectivo ainda mdis ambicioso c6 devandito da propia Xunta de Galicia
(2008); polo tanto, ainda mdis irrealizabel. O nimero de quilémetros de VAP a
construir se situaba en 566, cando no 2009 s6 existian 334 km deste tipo (ibid.,
p. 44). No entanto, a crise econdémica impediu cumprir as metas tan ambici-
osas que se propuxeran. Deste modo, no outono do 2018, o propio Presidente
Feij6éo reconecia no Parlamento o incumprimento dos principais obxectivos do
MOVE: “Primeira conclusién, non podemos cumprilo, hai que recofiecelo”.

Malia isto, durante aadministracién Feijéo entraron en servizo novos tramos
de autovias e corredores, ainda que a un ritmo de inauguracién menor cé da
anterior etapa. Nalgunhas situaciéns producironse importantes recortes nos
proxectos orixinais. Entre estes, a prolongacién da autovia da Costa da Morte
(AG-55) desde Carballo até Fisterra, cuxa implantacién era unha das principais
promesas do “Plan Galicia” (Xunta de Galicia, 2003, p. 34), cunha primeira
adxudicacién producida en 2008. Porén, tras diversos problemas orzamenta-
rios e de sobrecustos, s6 foron inaugurados en 2016 27 dos 42km do novo
trazado previsto. Outro caso salientdbel é o proxecto do novo corredor entre
Tui e A Guarda, con sé 10km en servizo. Por ultimo, a construcién da nova
autovia do Morrazo (AG-46) tampouco estivo exenta de dificultades, malia
que se trataba igualmente dun desdobramento como os realizados no Barban-
za ou no Salnés na década anterior. No interior do pais, finalizouse no 2015 o
novo corredor entre Lugo e Monforte, ainda que entre esta capital provincial
e Sarria xa se inaugurara na anterior etapa presidencial, en 2008. Do mesmo
xeito que acontecera con outras antigas “vias rdpidas” (Pazos-Otdn, 2009), o
alto trdfico e o incremento de accidentes mortais provocaron o anuncio da
sta reconversion a autovia. Asi, no outono do 2022, estredronse os primeiros
9km de autovia entre Sarria e A Pobra de San Xiao (AG-22). Recentemente,
tamén se presentou a ampliacién da AG-59 nas proximidades da capital gale-
ga, desde A Ramallosa (Teo) até A Estrada; no entanto, aqui estase a producir
unha importante contestacién social polo seu paso na contorna do rio Ulla. O
contexto econdémico marcou igualmente os prazos prometidos nun primeiro
momento noutras novas infraestruturas viarias, por exemplo, a finalizacién
do corredor da Costa Norte, entre Ferrol e San Cibrao, ou a denominada Via
Artabra (AG-13) na 4rea metropolitana da Coruna.

Cémpre mencionar que todos os investimentos da Xunta en infraestruturas
de transporte viario desde 2011 foron dalgin xeito externalizados da estrutu-
ra da administracién autonémica, desde que entrou en vigor a todopoderosa

33. Diario de Sesions do Parlamento de Galicia, x Lexislatura, nim. 88, p. 17.
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Axencia Galega de Infraestruturas.* Deste xeito, as competencias anteriormente
exercidas por unha Direccién Xeral pasaron a estar desenvolvidas por un ente
publico, mais con personalidade xuridica de seu e autonomia na stia xestion.

5. Discusién e conclusions

Desde 0 ano 2005 detectamos na Galiza autonémica a aterraxe do concepto
mobilidade, de entrada nos documentos de planificacién sectorial correspon-
dentes, e desde 2009 mesmo no organigrama da Xunta, de xeito deliberado
substituindo o anterior transporte. Porén, inferimos que se tratou dunha mu-
danza epidérmica, sen que se evidencie que Galiza dea participado, abofé, do
“novo paradigma de mobilidade” nin, ainda menos, do mobility turn (Sheller
e Urry, 2006; Urry, 2016). A continuidade coa politica de transportes insti-
tuida desde os anos 1980, e consolidada nomeadamente co longo goberno de
madis de década e media de Manuel Fraga (1990-2005), resulta evidente nas
dtas presidencias que o sucederon, tamén no mandato en aparencia rupturista
na lexislatura 2005-2009, no que o intenso debate territorial xerado (Paiil e
Pazos-Otén, 2009) non implicou ao fin e ao cabo modificaciéns de calado.
Tampouco o horizonte dunha Estratexia galega de mobilidade aberto en 2020
comporta maiores perspectivas de cambio, tendo en conta non s6 a vaguidade
da sta formulacién inicial senén porque a sta natureza estratéxica implica un
sentido inherentemente indicativo dos contidos que poida chegar a abranguer.

No periodo estudado segue a haber unha forte politica de transportes, como
a houbo desde o comezo da autonomia contempordnea (Pazos-Otén, 2009).
En realidade, esta consiste na programacién e execucién dun extenso catdlogo
de obras publicas viarias, tal e como testemufian o Plan Director de Estradas
de Galicia (Xunta de Galicia, 2008a) no primeiro dos periodos analizados e o
MOVE no segundo (Xunta de Galicia, 2010). As previsiéns adoitan resultar
avultadas, cando non desmedidas, até o punto que mesmo se admite o seu
incumprimento, como se viu no apartado anterior. Igualmente, sucédense os
problemas orzamentarios e burocraticos para levar a cabo as obras precisas.
Sexa como for, o asfalto adoita ser a inica opcién para o goberno autonémico,
o que se manifesta na evidente extensién nos tres lustros e medio estudados
da infraestrutura autonémica viaria de alta capacidade (fig. 1). A absoluta rele-
vancia do alcatrin merécenos de entrada daas grandes interpretaciéns nas que
nos imos deter deseguido.

Dunha banda, pensamos que actda aqui o paradigma tradicional de dar por
sentado que as infraestruturas son portadoras per se de desenvolvemento socio-

34. “Decreto 173/2011, do 4 de agosto, polo que se aproba o estatuto da Axencia Galega de Infraestruturas”.
Diario Oficial de Galicia, ntim. 163, pp. 25714-25750.
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Figura 1. Variacién da rede viaria de altas capacidades e da ferroviaria en Galiza
no periodo estudado (2005-2022), distinguindo na primeira entre a titularidade
autonémica e a estatal
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econémico, sen comprender que non se trata, nin de lonxe, dunha correlacién
matemdtica (Merlin, 1992; Offner, 1993; De Palma ez al., 2011). Neste punto,
hai que entender que Galiza ¢ interpretada e representada desde cando menos
o século x1x (Ferndndez Prieto, 2016), e sobre todo desde O atraso econdémico
de Galicia de Beiras (1973), como un territorio atrasado, cunha infraestru-
tura —moi en especial a de transportes— subdesenvolvida e cuxa conexién co
exterior —nomeadamente coa Meseta, en particular con Madrid- ¢ deficiente.
Asi, a stia mellora devén unha sorte de panacea que redimird Galiza de todos
os males, discurso que concita moitas adhesiéns no pais, cando menos na sta
clase politica. O paroxismo na década dos 1990 acadouse co desenvolvemento
das autovias cara a Madrid, cuxa implantacién foi sentida como “unha farsa”
—en palabras de Monge (1999)— pola exasperante lentitude que tomou a sta
finalizacién. Estas son as coordenadas nas que opera a politica galega, e que
a determinan e posten. Sair delas resulta moi dificil, de xeito que a Xunta
reproduce os mecanismos tradicionais de actuacién do Estado —construir
autovias—, se cadra tentdndoas facer mdis axifa, respondendo ad aeternum ao
paradigma moderno do vehiculo privado veloz asociado 4 idea de progreso
colectivo e liberdade individual (Pazos-Otén, 2022). Isto prodicese malia as
evidencias do grave que resulta persistir co mesmo modelo nun escenario de
cambio climdtico (Banister, 2011).

Desde o cofiecido como “Plan Galicia” (Xunta de Galicia, 2003), o tren de
alta velocidade devén a nova panacea infraestrutural asociada ao desenvolve-
mento moderno de Galiza. Dalgun xeito, permite perpetuar internamente o
discurso do agravio do que participara Monge (1999) no que fai ds autovias
nas ultimas décadas do século xx. O irénico na alta velocidade é que a Xunta,
e a diferenza co acontecido coas autovias, dimite desa infraestrutura, cuestién
que nos merecerd varias valoraciéns mdis neste apartado final.

Asegundadasinterpretacions que queremos realizar agora no que faid singular
fortaleza que mantefen as infraestruturas de transporte no periodo estudado
garda relacién directa coa andlise dos plans efectuada. Case todos eles consti-
tuen, como diciamos madis arriba, catdlogos voluntaristas de infraestruturas,
con anilises territoriais inexistentes ou epidérmicas que imposibilitan sustentar
con propiedade un modelo territorial que fundamente a toma de decisidns.
Neste punto, concordamos coa valoracién de Paiil ez a/. (2007, p. 117) —“é un
catdlogo de investimentos mdis ca un instrumento de ordenacién regrado e
profundo”- acerca do (mal chamado) “Plan Galicia” (Xunta de Galicia, 2003)
e estendemos este xuizo ao resto de plans aqui analizados.

Asi, mentres o gran desafio en Galiza ¢ a xestién da mobilidade nas stas
dreas metropolitanas, persisten os grandes investimentos en autovias e corre-
dores, polo xeral afastados destes dmbitos (Figura 1). Pola stia banda, as DOT,
nas ddas versidéns analizadas (Xunta de Galicia, 2008b, 2011), descorren sen
coordinacién algunha coas decisiéns en materia de transportes, quer por seren
inanes ao careceren dunha verdadeira capacidade vinculante —non na lei, senén
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no xeito en que foron redactadas, nomeadamente as definitivas de 2011—, quer
porque teiman nas infraestruturas de transporte. Isto tltimo ¢é asi pola singu-
lar obsesion polo tren de alta velocidade que rexistran, malia que no seu seo
se detecten timidas apariciéns da palabra mobilidade ou ambiguas e etéreas
invocaciéns a futuros servizos de proximidade ferroviaria. Como se dixo acer-
tadamente en Cataluna no seu plan territorial situado na cispide do sistema
ordenador, aprobado en 1995, para Galiza tamén resulta valedoiro o seguinte
para as DOT de 2011: “Es un claro ejemplo de documento que se elabora y se
aprueba para cumplir con una obligacion concreta pero que no pretende enfrentarse
a los problemas reales del territorio” (Esteban, 2003, p. 73).

Amais, entre as DOT iniciais e as definitivas (Xunta de Galicia, 2008b, 2011)
desapareceron os dmbitos considerados metropolitanos a efectos de ordenacién
territorial (que non de organizacién territorial). En efecto, de contrapormos
Xunta de Galicia (2008b, p. 43) con Xunta de Galicia (2011, p. 86), obsérvase
que as “rexions urbanas” —asi chamadas nas DOT definitivas— de Vigo-Pon-
tevedra (“metrépole das Rias Baixas” nas DOT iniciais) e da Corufa-Ferrol
(“metrépole drtabra” nas DOT iniciais) deixaron de estar delimitadas, de
xXeito que pasaron a ter un cardcter vago e impreciso e, polo tanto, cadanseus
dmbitos de planificacién territorial —mobilidade/transportes por descontado
incluidos— esvaeceron como tales. A delimitacién das dreas/espazos/rexions
metropolitanos de Galiza polas DOT iniciais fora valorada como un avance
por Paiil e Pazos-Otén (2009, pp. 205-2006).

Polo tanto, esfumouse a posibilidade de contar no futuro cuns perimetros
especificos nos que implantar infraestrutura metropolitana como tal e, sobre
todo, de coordinar as decisidns neste senso coas relativas a urbanismo e medio
ambiente a esta escala. Isto resulta especialmente grave porque fai perdera Galiza
a posibilidade de homologarse ds practicas avanzadas de ordenacién territorial
metropolitana existentes en Europa, onde se adoitan desenvolver instrumentos
supramunicipais vinculantes que harmonizan as necesidades en materia de
mobilidade, crecementos urbanos e proteccién de espazos abertos (Elinbaum
e Galland, 2016). A isto hai que engadirlle a imposibilidade manifesta de esta-
belecer dreas metropolitanas operativas en Galiza, tal e como testemufa neste
artigo a ausencia de incorporacién de Vigo capital na sta propia drea tarifaria
integrada, no seo da conflitiva “historia intermindbel”, en acertada expresién
de Otero-Varela e Paiil (2022), da drea metropolitana viguesa.

Uns comentarios 4 parte meréceos a renuncia manifestada pola Xunta ao ca-
mifo de ferro, sobre todo a partirde 2011. En efecto, 0 100 % das obras terrestres
que executa a Axencia Galega de Infraestruturas son estradas e instrumentos
como o plan MOVE nin mencionan o ferrocarril. Asemade, os mecanismos
de integracién tarifaria que implanta a Xunta —que son o anico realizado que
se pode considerar estritamente mobilidade polo seu cardcter soft— mediante
documentos como o Plan de Transporte Piblico de Galicia (Xunta de Galicia,
2018) non afectan os camifios de ferro, agds, como xa se dixo no apartado de
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resultados, o treito da antiga lina FEVE entre Ferrol e Ortigueira. Os intentos
de contar cun ente ferroviario galego remataron coa viI lexislatura e antes de
concluir a viir lexislatura, en concreto en 2011, quedaron enterrados os plans
de desenvolver unha rede ferroviaria galega nas dreas metropolitanas. Cémpre
sublinar que unha achega particular deste traballo é detectar e analizar cando
menos dous intentos de crear redes de metro lixeiro nas principais dreas me-
tropolitanas galegas (a finais do goberno bipartito ¢ a inicios de 2011), malia
constituiren ambos os dous meros propésitos de partida.

Neste escenario, tampouco serfa descartabel de cara ao futuro reorganizar
en parte a infraestrutura abandonada coa abertura das lifas de alta velocidade,
ou actualmente cun uso moi baixo, para a stia reconversién en servizos ferro-
viarios de proximidade de eventual titularidade autonémica. Podemos achegar
dous exemplos significativos neste senso. O primeiro resultaria de xestionar as
consecuencias da abertura da lina de alta velocidade entre Santiago e Ourense
en 2011, que deixou case sen servizo a antiga lifia entre ambas as duias cidades.
En particular entre O Carballifo e Ourense, na actualidade s6 hai 3 circula-
ciéns diarias en cada sentido en dia labordbel.”” Tratdindose das ddas cidades
mdis poboadas da provincia de Ourense, e estando separadas por 21 min.
en tren —unha duracién competitiva co coche (20-25 min.)—, este treito seria
aproveitdbel cunha oferta regular de tren de proximidade. O segundo exemplo
pode darse na drea de Santiago, na que a implantacién do eixo atldntico de
alta velocidade fixo desmantelar treitos como Santiago-Sigiieiro (Sigiieiro, un
nucleo periurbano de Compostela ao norte, na actualidade non ten servizo de
tren) ou diminuir moito as circulaciéns no antigo treito Santiago-Vilagarcia
por Pontecesures e Catoira (menos de 10 actualmente en dia labordbel, algu-
nhas das cales non paran en todas as paradas/apeadeiros).*® Amais, nese antigo
treito varios apeadeiros foron desmantelados, malia existir un alto potencial de
comunicar en tren un corredor con varios nicleos relevantes moi integrados
na dindmica composteld, comezando pola sta principal cidade periurbana (O
Milladoiro) de se facer unha leve modificacién de trazado da lina.

En relacién coa decisién de finais de 2011 de abandonar calquera politica
ferroviaria por parte da Xunta, ao noso entender demostra como as politicas
de transporte/mobilidade poden ser empregadas co fin de obter un rédito po-
litico. A desatencién da Xunta cara ao ferrocarril resulta especialmente recha-
mante se temos en conta que as DOT lle atribtien ao tren de alta velocidade a
capacidade de artellar o territorio galego. Deste xeito, a Xunta confialle en boa
medida a outra administracién a vertebracién do territorio, facendo deixacién
de funcidns. A cartografia resultante da implantacién da alta velocidade ferro-
viaria no pais (fig. 1) —que dificilmente se ampliard no sucesivo— evidencia que
se fixo como mera penetracién desde Madrid, con ddas terminais cul-de-sac:

35. Consulta de hetps:/fventa.renfe.com/ 0 17/12/2022.
36. Consulta de https://venta.renfe.com/ 0 17/12/2022.
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Vigo e A Coruna. Unha cuestién central para o territorio galego como é o
artellamento con Portugal, tal e como recofiecen as propias DOT e analizase
detalladamente en Paiil ez /. (2020), queda en mans do executivo espanol, de
momento pouco receptivo a colaborar con Lisboa para a implantacién efectiva
da lina Porto-Vigo.

Sexa como for, a ausencia de foros, comités e érganos de interlocucién co
goberno de Madrid imposibilita calquera tentativa seria de acadar a curto e
medio prazo algunha transferencia de servizos ferroviarios para Galiza, que
teria que ser o comezo dunha operadora galega ferroviaria na que a Xunta de
Galiza debese ter un papel crucial, ao igual que acontece noutras comunidades
auténomas. Todas estas cuestions, en fin, entran de cheo na interrelacién entre
xeopolitica e decisiéns en materia de ordenacién do territorio que aborda Subra
(2007), de xeito que non se poden desvincular as infraestruturas de transporte
das relaciéns de poder. Mobilidade e transportes non son, polo tanto, un mero
asunto aséptico técnico, senén que constittien un fecundo campo de andlise
por parte das Ciencias Sociais, tal e como aqui tentamos levar a cabo.
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