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1. La implantacion de la alta velocidad ferroviaria y las oportunidades de
desarrollo:

La llegada del tren de alta velocidad (TAV) a los distintos territorios afectados con su
presencia genera sobre ellos expectativas positivas de desarrollo. Sin embargo, estas
potenciales posibilidades, a la larga no suelen cumplirse. Hay que tener en cuenta que este tipo
de tren no es mas que un medio que facilita la movilidad de las personas con mayor rapidez, con
lo cual de verse beneficiadas sélo lo haran actividades que generen flujos de movimientos de
personas (Alonso e Bellet, 2009).

Para que el TAV genere oportunidades con su implantacion deben plantearse por parte de
los distintos agentes presentes en un territorio, acciones y estrategias que permitan aprovechar
las ventajas de este medio (Bellet, et al., 2010).

En Espafia hace ya 18 afios de la puesta en funcionamiento de la primera linea de tren de
alta velocidad (Madrid-Sevilla). Este tiempo permite ir examinando ya posibles conclusiones de
los tipos de oportunidades que genera este medio en los territorios en los que ha llegado y
plantear hipétesis sobre lo que sucedera en los que van a recibir esta infraestructura. Las
conclusiones obtenidas de investigaciones sobre otros territorios (Gutiérrez, 2004; Ribalaygua,
2005; Borderias et al., 2005; Urefia, et al., 2005; Bellet, 2002, Alonso e Bellet, 2009, Alonso, et
al., 2009; etc.,), pueden ayudar a comprender lo que puede ocurrir en Galicia con la futura
implantacion de este medio de transporte.

Para ello lo primero que hay que indicar es que los efectos no se pueden generalizar, cada
territorio se ve afectado de manera distinta segun los rasgos de partida. Asi en las grandes
ciudades de la red, como pueden ser Madrid o Barcelona, sin duda la presencia del TAV les
beneficia, pero desde el punto de vista de la formacién de oportunidades, se aprecia menos su
presencia. En estos casos, sin dejar de ser importante para la movilidad entre estas ciudades y
otras conectadas a la red, termina siendo un medio mas del que disponen sus habitantes para
facilitar la salida y entrada de poblacion (Alonso, et al., 2009). En estas escalas la presencia de
un nodo de estacion se puede llegar a plantear como un medio de competencia con el avidén para
enlaces entre las principales ciudades. Junto a esto en las relaciones de estas ciudades con
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distancias medias el TAV puede convertirse en un tren de cercanias que facilita una mayor
frecuencia de las relaciones de trabajo, de ocio o de estudio. Es por ejemplo lo que esta
ocurriendo en las relaciones entre Barcelona y Lleida, o entre Madrid y Segovia o Ciudad Real.

En el caso de otras escalas de ciudades, los efectos de la llegada de la alta velocidad
pueden llegar a ser mas visibles. De hecho en ciudades como Ciudad Real (Urefia e Coronado,
2005), Segovia (Bellet, et al., 2008) o Lleida (Bellet, 2002), hubo en el momento de su
implantacion grandes expectativas. En los casos mencionados la llegada de este nuevo
ferrocarril suponia la presencia de un medio que les permitia una buena relacién con los nodos
superiores de la jerarquia urbana. El tiempo de viaje se acortaba con lo cual se generaban mas
expectativas de nuevos procesos de desarrollo, pero precisamente son en estos nodos de la red
donde se aprecian distintos tipos de comportamientos y de resultados sobre sus posibilidades de
desarrollo local, que siempre dependen de las acciones emprendidas por parte de los agentes
locales.

Con este planteamiento de efectos distintos segun las escala de ciudad, se llega a la
hipdtesis que la capacidad de dinamizacién del TAV depende en buena medida de los siguientes
elementos: de las caracteristicas de la infraestructura y de los servicios, de la correcta
integracion de la infraestructura al territorio y de su articulacion al modelo/proyecto de ciudad,
pactado y definido por los agentes que interactuan en ese territorio (Bellet, et al. 2010).

En el caso de Galicia, las ciudades que tienen proyectada la llegada del TAV, pueden
incluirse en el grupo de ciudades medias, por lo que sus efectos dependeran de las posibles
actuaciones que emprendan, en cada caso, los agentes locales. Pero hay un elemento
importante a destacar, y es que el simple hecho de la llegada de una nueva infraestructura a
Galicia es ya un factor importante desde el punto de vista de su desarrollo. Hay que tener en
cuenta que su propia posicién periférica ha estado bastante aislada del resto de Espania, lo que
le ha impedido muchas veces un mayor desarrollo.

Galicia ha presentado Siempre una carencia de buenos medios de acceso a su territorio,
puesto que su medio fisico plantea una barrera dificil de atravesar. Hubo que esperar a la llegada
de los aeropuertos, o de las autovias durante los afios noventa del siglo XX para que en Galicia
iniciaran el despegue ciertas actividades que hasta entonces habian estado bastante dormidas.

Esta Region carecia de infraestructuras que permitieran un rapido acceso, sin duda la
llegada de la alta velocidad ferroviaria parece que de nuevo puede marcar una importante
posibilidad de dinamizar sus propios recursos. Sin embargo, el que esto suceda mas en unos
puntos u otros va a depender de la propia estrategia de los agentes locales de los municipios
afectados. No hay que olvidar que el TAV es un medio que funciona a través de nodos y lineas
de conexion, con lo cual seran las escalas urbanas las que sirvan para ver las expectativas que
se generan. A diferencia de otros territorios la presencia de un medio de estas caracteristicas es
un importante avance para el posible desarrollo, ya que la reduccién del tiempo de
desplazamiento para la conexién con otros nodos es mucho mayor que en otros territorios, donde
el medio natural no ha impuesto tantas dificultades para los desplazamientos.

2. El aislamiento del territorio gallego y el retraso en la puesta en marcha
de infraestructuras de comunicaciéon

Desde hace unas décadas, Espafia se encuentra inmersa en un proceso de modernizacién
de sus infraestructuras sin precedentes. Como es bien sabido, la ausencia de unas
infraestructuras de transporte adecuadas habia sido una constante histérica, que tuvo
repercusiones negativas a lo largo de la historia. El aislamiento de Espafia del exterior y la falta
de articulacién interna del territorio interno (por otra parte muy compartimentado) fueron las
consecuencias mas visibles de este déficit. Esta falta de articulacion tanto exterior como interior
ha sido histéricamente una de las causas del menor desarrollo de la economia espafiola en
relacion con otros vecinos europeos, impidiendo la insercion de Espafia en los mercados
europeos y frenando la formacion de un mercado interior espafiol.

Este aislamiento histérico del resto de Europa se ha percibido durante la Historia
Contemporanea de Espafia como un auténtico problema. Ortega y Gasset decia "Esparia es el
problema. Europa, la solucién" para referirse a la necesidad de una mayor integraciéon con el
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continente europeo. Este aislamiento era cultural y social, sin duda, pero también era de tipo
fisico. Durante todo el siglo XX fue haciéndose cada vez mas evidente que Espafa tenia que
modernizar su red de infraestructuras de transporte, para conectarse con Europa y para poder
vertebrarse internamente.

En los afos finales del régimen de Franco se asistié a un crecimiento sin precedentes de la
motorizaciéon en Espafa. El "desarrollismo" implicé una reactivacion de la economia y la
necesidad de desplazamientos cada vez mayores y mas frecuentes de personas y mercancias.
Durante los afos 1970 se construyen las primeras autopistas de la red viaria espafiola, y se
asiste a una apuesta clara por la carretera frente al ferrocarril.

Con la llegada de la democracia, se seguira dando prioridad a la consolidacion de una
moderna red viaria. En paralelo a la construccion de autopistas de peaje, el Estado se marca
como objetivo la vertebracién del pais a través de la construccion de autovias (vias de alta
capacidad similares a las autopistas). Esta politica de "malla" del territorio a partir de las autovias
comienza en la década de los anos 1980 y alcanza su punto algido a finales de la década de los
1990. En esos momentos, cuando la malla de autovias se encuentra muy desarrollada, el
esfuerzo inversor comienza a orientarse hacia el ferrocarril.

En efecto, la construccién de la linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla en 1992 (afio
de los Juegos Olimpicos de Barcelona y la Exposicion Universal de Sevilla) habia marcado el
comienzo de un proceso de cubrir el territorio espafol con lineas de alta velocidad de similares
caracteristicas al anteriormente descrito para las autovias. Una vez que se hubo dado el gran
impulso a la red de autovias, todos los agentes publicos y privados, el poder politico y la
sociedad civil, estuvieron de acuerdo en la conveniencia de replicar el modelo, esta vez con
lineas de alta velocidad ferroviaria.

Desde el punto de vista territorial, en esta situacion que se acaba de describir se debe
realizar alguna matizacion, que atane fundamentalmente el caso de Galicia. En efecto, este
rapido desarrollo de las redes viaria y ferroviaria no se ha producido con la misma rapidez en
todas las regiones espafolas. Galicia, comunidad auténoma situada en el Noroeste, fue el ultimo
territorio al que llegaron las autovias, finalizadas después del afio 2000. El retraso de la llegada
de estas infraestructuras en relacion con el resto de Espafa se interpretdé en Galicia en clave de
falta de peso politico y de agravio comparativo por parte de Madrid. Pero no hay que olvidar su
accidentado medio fisico para entender también la responsabilidad de los retrasos.

Gallicia es una regién con importantes dificultadas orograficas, lo que sin duda ha sido uno
de las principales problemas para sus comunicaciones. Su propia posicién en una “esquina” de la
Peninsula Ibérica, la alejaban de los centros rectores de la economia espafiola. Esta situacion de
aislamiento venia acompafada de la falta de infraestructuras de transporte que permitiesen una
situacion de mayor desarrollo. Es un hecho conocido que Galicia se ha caracterizado por ser una
de las regiones espafolas mas atrasadas en términos econdmicos. Este hecho no se
corresponde en absoluto con las potencialidades de la region, bien dotada en recursos naturales.

Es cierto que en la actual sociedad postindustrial las transformaciones tecnoldgicas y
productivas obligan a nuevos planteamientos territoriales y permiten superar las dificultades
constructivas. En materia de localizaciéon estas mejoras conllevan una mayor desterritorializacion
de las actividades productivas y sociales, donde cualquier territorio es apto para su desarrollo,
siempre que existan condiciones aceptables de velocidad, fiabilidad y seguridad de acceso hacia
los distintos espacios. Aunque cuando se tropieza con dificultades orograficas, como las que
existen en Galicia, los costes adicionales de implantacién y mantenimiento se incrementan.

Como consecuencia de estos planteamientos la mejora en la calidad de las redes de
transporte puede beneficiar el desarrollo de los territorios que habian permanecido bastante
aislados. Las redes de comunicacion constituyen elementos vertebradotes del espacio, en cuanto
implican una alteracion potencial de las relaciones socioeconémicas especificas de un territorio.
Una pequefa variaciéon en las caracteristicas de las infraestructuras de comunicacion pueden
modificar las pautas de desarrollo de un territorio. Un buen ejemplo de este aspecto lo tenemos
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en la comunidad gallega, las mejoras acometidas en los ultimos afios en los comunicaciones,
tanto ha través de las autovias de acceso a la meseta, como en los aeropuertos (Alonso e Pazos,
2004), han favorecido el desarrollo de actividades como el turismo, hasta hace poco bastante
reacio de llegar a Galicia por las dificultades de hacerlo (Alonso 2004).

La historia de las grandes infraestructuras de comunicacion en Galicia se ha caracterizado
por los retrasos en la construccion y puesta en marcha de los distintos tipos de infraestructuras,
asi como de los cambios de planes. Ahora le toca a la puesta en marcha de la red de ferrocarril
de alta velocidad, y de nuevo al igual que paso antes con las autovias o con los aeropuertos hay
que hablar de retrasos e indefinicion de fechas de finalizacion de esta infraestructura. Para
comprender esta situacion, junto a los condicionantes econdémicos, que en momentos de crisis
econdmica, retrasan todavia mas los procesos, hay otros elementos que son intrinsicos al propio
territorio, y que en el caso de Galicia siguen siendo importantes y que no por conocidos es
necesario mencionar y tener en cuenta, ya que sin duda esto resta la oportunidad de una puesta
en marcha mas rapida de la infraestructura, en este caso la ligada a la llegada de la Alta
velocidad ferroviaria desde la Meseta.

2.1. Algunos condicionantes en la preparacion de infraestructuras de transporte y
el aislamiento gallego

Para buscar una explicacion de por qué tardan tanto en llegar a Galicia los avances en sus
redes de comunicacion terrestres, hay que mencionar posibles aspectos politicos 0 econémicos,
pero unidos siempre a éstos hay aspectos intrinsecos al medio que hay que poner en primer
lugar, ya que encaren la construccién de cualquier infraestructura. Dos son los principales
elementos en relacion directa con el territorio gallego que explican en él las dificultadas que
tienen su preparacion. El primero de ellos es sin duda, su accidentado medio fisico. Es cierto que
los avances técnicos acometidos en materia de construccién permiten que sea factible superar
los obstaculos fisicos, pero la presencia de una orografia complicada dificulta y encare cualquier
proyecto de mejora. El segundo de los inconvenientes en la preparacién de infraestructuras es su
tipo de poblamiento, que exige un gran nimero de kildmetros de infraestructuras para poner en
comunicacién las numerosas entidades que reparten su territorio.

En relacién con el primero de estos rasgos todavia cuesta olvidar la imagen de Galicia
como un territorio aislado de la Meseta por las Sierras Orientales, actuando como primera
muralla para todo el trafico terrestre que penetraba en la comunidad gallega. Sélo pequefios
corredores naturales como el abierto por el principal afluente del rio Mifio, el valle del Sil, rompe
esa primera barrera natural que encuentran los medios de transporte que llegan a Galicia. Este
corredor natural fue aprovechado muy pronto para la entrada del ferrocarril que comunicaba con
la Meseta, aunque por su acusado encajamiento pronto se prefirio buscar otras rutas de
penetracion. Para ello tuvieron que prepararse numerosos tuneles que permitieran salvar lo
accidentado del terreno en la entrada de este medio por Puebla de Sanabria.

Pero las dificultades de penetracion al territorio gallego no acaban en esta primera barrera.
Después de superada, Galicia sigue presentando numerosas irrregularidades en su medio fisico,
lo que supone importantes inconvenientes técnicos y econdmicos para el trazado de todas las
redes de comunicacion por la continua sucesion de pequenas elevaciones y numerosos valles.
Por ello el medio fisico en esta comunidad debe ser un factor a considerar como principal
responsable de los resultados de la mala accesibilidad que durante afios ha presentado.

No se puede olvidar que Galicia es un territorio de predominio granitico, material dificil de
trabajar para la preparacion de infraestructuras, lo que hace que para sus trazados se busquen
preferentemente los valles donde se localizan los materiales arenosos o arcillosos, mas facil de
modelar. Junto con esto los avances técnicos cada dia permiten buscar trazados alternativos
horadando montafias y construyendo imponentes viaductos, trabajos que sin duda encarecen
tanto econémicamente como en tiempo las distintas obras sobre este territorio (verimagen 1). En
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términos econdmicos sirva de ejemplo la comparacion entre el coste de la linea de alta velocidad
Madrid-Barcelona cuyo coste alcanzo los 7.083 millones de euros, con las cifras que se barajan
solo para el tramo Lubian-Ourense (101 Km.), cuyas previsiones iniciales son de 5.500 millones
de euros. Hay que pensar en que es un tramo con una importante necesidad de tuneles y
viaductos. Segun el proyecto en el tramo Lubian- Orense habra mas de 71 Km de Tuneles y
numerosos viaductos.

La orografia accidentada, ha supuesto siempre un fuerte handicap para que cualquier plan
de mejora de los medios de comunicacion, saliera de este territorio con retraso. La llegada del
TAV a Galicia es también, como antes lo fue la construccion de las autovias, una historia larga, a
la que los gallegos ya estan acostumbrados.

Imagen 1: Detalle de las obras del AVE en Ponte Ulla. Tramo Ourense- Santiago
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Fuente Adif: Detalle de las obras del viaducto del AVE en Ponte Ulla

En cuanto al reparto de los asentamientos de poblacién en Galicia es otro de los elementos
sobre los que la mejora en materia de infraestructuras plantea importantes retos a los
planificadores. Esta comunidad posee una gran cantidad de entidades de poblacién que se
extienden a lo largo de su territorio y que exigen la preparacion de una densa red de
infraestructuras de comunicacion que ponga en relacion los distintos niveles internos. Cuando se
disefan las estaciones de ferrocarril terminan siendo un nodo, pero ese punto tiene que ser
accesible al resto del territorio para que la poblacion se pueda beneficiar. Esto exige que la
llegada del TAV debe ir acompafiado de una revision y planificacion de una densa red de
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infraestructuras de comunicaciéon que ponga en relacion los distintos niveles internos de
compartimentacion (ciudades, concellos, parroquias o aldeas). Sin duda la fragmentacion dificulta
la dotacién de las infraestructuras en los distintos territorios para que todos puedan beneficiarse
de la situacion de tener mas cerca un medio rapido de comunicacién. Por ello, tanto a escala
urbana como regional es necesario pensar que la presencia de una infraestructura como es la
red de alta velocidad en Galicia ve dificultados sus posibles efectos por la compartimentacion de
su territorio. En este sentido no hay que olvidar que la alta velocidad crea una red urbana de
relaciones, y que a los nodos se les debe capacitar de unos tentaculos que permitan ampliar su
presencia, algo que sin duda en Galicia por el motivo que se acaba de indicar resulta mas dificil.

Es cierto que internamente en Galicia en las dos ultimas décadas se han emprendido, por
parte de distintas administraciones una politica de mejora de las infraestructuras de conexion
internas de esta region, pero la irregularidad de la dispersién en los asentamientos dificulta y
encare su preparacion. De tal manera que aparecen todavia carreteras muy sinuosas y un firme
de escasa calidad, que puede provocar la paradoja, en un futuro préximo, cuando el Ave este en
funcionamiento, que resulte mas facil y rapido el viaje Ourense-Madrid que Ourense a municipios
préximos a ella como Belesar, ubicado a 13 km al noreste de Ourense y que sin embargo precisa
media hora para su desplazamientos.

Logicamente los dos elementos planteados no son los Unicos que influyen en la negativa
situacion de las infraestructuras de comunicacion que durante afios ha presentado Galicia, sin
embargo si que siguen teniendo un peso importante a la hora de pensar en la mejora de la
accesibilidad de este territorio. A estos factores hay que anadirle otro que como ya se ha
indicado esta estrechamente relacionado con los expuestos, el enorme coste y la dificultades en
la construccion de las infraestructuras. Esto ha provocado que en muchas ocasiones se vaya
retrasando las obras emprendidas en este territorio.

Se tendrian que revisar todos los procesos econdmicos y decisiones politicas como otro de
los condicionantes de la situacion de las infraestructuras en Galicia, pero no es el objetivo de
este trabajo, ya que esto supondria ir caso por caso. Sirva de ejemplo de estos condicionantes
los efectos de la crisis econdmica actual, que ha frenado las obras de infraestructuras en
Espana, entre ellas la de la alta velocidad ferroviaria, lo que sin duda repercute de nuevo en
Galicia. Esto provoca que se pongan en cuestion las previsiones que los agentes publicos
ofrecen en los periodos de puesta en marcha de la infraestructura.

2.2. La llegada de las autovias y ruptura del aislamiento

Es cierto que las infraestructuras por si solas no generan desarrollo econémico, en todo
caso si lo hacen directamente en el momento de su construccion, impulsando un mayor
desarrollo en las actividades de preparacién de la infraestructura. Pero también es cierto que en
territorios como Galicia su falta de comunicaciones ha frenado muchos procesos de crecimiento
econdmico. No se sabe lo que puede generar la alta velocidad ferroviaria en este territorio, pero
si los beneficios que otras mejoras en infraestructuras han traido, su ejemplo puede servir para
hablar de lo que supondra su llegada.

Centrandonos principalmente en las carreteras, por ser la infraestructura que
mayoritariamente utiliza la sociedad actual para sus desplazamientos, se observa que la negativa
situacion que padecia esta comunidad comienza a cambiar lentamente a partir de los afos
setenta. Es en esta década cuando se empieza a construir la autopista del Atlantico (A-9), cuyo
objetivo era poner en comunicacion las principales ciudades occidentales gallegas, desde Ferrol
hasta Vigo. Para su finalizacion hubo que esperar a la primera década del siglo XXI. Hay que
tener en cuenta que las caracteristicas antes mencionadas dificultan enormemente la
consecucion de cualquier infraestructura. Esta via supuso un elemento muy importante de
conexion entre las principales ciudades gallegas y la formacion de un eje de vertebracion interno,
conformandose en él un gran foco econémico y demografico. Es por tanto un ejemplo de como la
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mejora en la infraestructura favorecio el crecimiento econémico al potenciar las relaciones entre
las areas urbanas que conecta este eje (Pérez. 1998).

Junto a esta via de alta capacidad el gobierno auténomo emprendié una politica de
mejoras en la red de carreteras que dependian de él. Esto supuso el arreglo de muchas vias y la
construccion de distintos tramos de corredores o vias rapidas para areas donde el volumen de
circulacion o las necesidades de conexion eran mas relevantes (Lalin- Monforte; A-9-
Sanxenso,...). Todos los trabajos realizados han conseguido al menos una mejora de la situacién
anterior, aunque queda por hacer, ya que por el tipo de asentamientos de esta Comunidad, la
densidad de kilémetros a mantener son muchos, lo que dificulta tanto la mejora de muchas de las
vias como su conservacion.

Pero quizas el problema mas grave de Galicia en materia de infraestructuras ha sido su
aislamiento con el exterior, ya que tanto la A-9, como las mejoras autonémicas mencionadas
favorecian la comunicacién de algunas areas internas de la Comunidad, pero no la comunicacion
con el resto de Espafia o Europa. Esta situacion de falta de infraestructuras de enlace sin duda
ha provocado que Galicia no haya podido aprovechar los recursos con los que contaba.

Para que esta situacion inicie su cambio hay que esperar a 1984, dentro del primer Plan
General de Carreteras (1984-1991). En él se decide la construccion de las dos autovias que
enlazan las dos ciudades principales de Galicia con la Meseta (las autovias del Noroeste y la de
las Rias Baixas). Pero en este primer plan, la N-VI, sélo se convirtié en autovia hasta Benavente.
Frente a esto practicamente el resto de carreteras radiales histéricas se habian convertido ya en
vias de alta capacidad. En 1994 Galicia presentaba a diferencia del resto del resto de territorio
peninsular accesibilidades muy débiles (Calvo et al., 1993). De nuevo las dificultades orograficas
y el coste de inversion para su solucidén se pusieron encima de la mesa y hubo que esperar al
siguiente plan de carreteras. El Il Plan de carreteras (1994-2007), contemplaba como objetivo
inicial dotar a todo el territorio espanol de una accesibilidad elevada, y potenciar las relaciones
trasversales, pero también busco en primer lugar terminar alguno de los ejes de la red radial
inconclusos del anterior plan (Benavente- A Coruia o Benavente- Vigo), dandoles prioridad.

Aunque con retraso Galicia se beneficio de estos proyectos, y esas dos autovias
consiguieron solucionar el acusado aislamiento de esta Comunidad con la Meseta, logrando que
los tiempos de viaje se acortaran de forma muy significativa. La conclusion de estas dos vias de
enlace ha supuesto que Galicia se beneficie en actividades tanto logisticas, sus puertos estan
mucho mejor comunicados para la entrada y salida de mercancias hacia el resto de Espafa, pero
también en actividades como el turismo. Galicia posee un gran potencial de recursos turisticos
que en los ultimos afios se ha visto incrementar gracias a las posibilidades que ofrece la
presencia de vias rapidas de conexion (Pazos, 2003).

En este contexto de mejora de las infraestructuras quedd pendiente el tema del ferrocarril,
con una situacién muy negativa en Galicia, con escasos kildmetros electrificados, sin tramos de
dobles vias y con trazados que dificultan la rapidez en el servicio y que han impedian ofrecer un
servicio que se adaptara a la demanda. El resultado es que el ferrocarril en Galicia se iba
perdiendo importancia tanto en el movimiento interno de la region como de cara al exterior. Como
ejemplo en la actualidad tan solo dos servicios diarios enlazan Galicia con Madrid y dos con
Barcelona, y sélo hay una linea rentable a escala regional, el tramo Vigo —A Coruia, donde a
pesar de presentar deficiencias el uso de pasajeros es muy elevado. No hay que olvidar que uno
de los principales problemas del ferrocarril en Galicia es el trazado y las caracteristicas de la via .
Sobre todo la falta de desdoblamiento.

En estos momentos las comunicaciones ferroviarias con la Meseta y con el resto del
territorio gallego son muy deficientes, sin duda la orografia vuelve a ser la causa principal. Por
ello la mejora en esta infraestructura en estos momentos es uno de los puntos clave a
desarrollar. Galicia necesita conseguir un nuevo tipo de ferrocarril que le permita ser un territorio
competitivo, enlazar con el testo del territorio espafol asi como lograr que internamente se
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desarrollo de manera mas armonica. No basta con que el ferrocarril llegue hasta Vigo o hasta A
Corufia, es necesario que interior gallego tenga también posibilidad de utilizar este medio, para
crear oportunidades que eviten los desequilibrios existentes.

3. La llegada del la Alta Velocidad ferroviaria a Galicia

En relacion con la llegada de la alta velocidad ferroviaria, se esta asistiendo a un proceso
semejante al vivido con la construccion de las autovias. Ya se ha mencionado que Andalucia
cuenta con una linea de alta velocidad desde 1992. A lo largo de la década 2000-2010 se han
finalizado las lineas de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona, Madrid-Toledo, Madrid-
Valladolid y Madrid-Valencia (que entra en funcionamiento en Diciembre de 2010). El TAV a
Galicia es el que se encuentra en una situacion de mayor retraso, dado que no sélo no esta en
construccion en su totalidad, sino que aun hay importantes tramos pendientes de licitacion por el
Ministerio de Fomento.

Al igual que en su momento con las autovias, entre los agentes publicos y privados
gallegos existe un sentimiento de agravio comparativo en relacion con el hecho de que de nuevo
Galicia se ve relegada al ultimo lugar en cuanto a la llegada del TAV. Sin embargo, la llegada a la
titularidad de Fomento de un ministro gallego, José Blanco, parece dibujar un panorama de cierto
optimismo en los afios préximos, por cuanto que se anuncia un importante esfuerzo inversor.

En este apartado se analiza el momento clave que esta viviendo Galicia con la llegada de
la alta velocidad. En primer lugar se plantea un breve repaso evolutivo de la politica seguida
durante los ultimos afos en relacién con este tema, para a continuacién centrar el tema en la
situacion actual y en el futuro inmediato de la alta velocidad en Galicia. Dos seran los aspectos
en los que se hace hincapié: el avance de la construccion de las infraestructuras ferroviarias
lineales (vias) y después en las puntuales (estaciones), ambas con importantes consecuencias
territoriales. Para finalizar, se exponen los principales desafios a los que se enfrenta Galicia con
la llegada de la alta velocidad, asi como las consecuencias que tendra este hecho para el
territorio gallego'.

3.1. La llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia: un largo proceso

Como ya se ha mencionado, en Espafna la atencion de los poderes publicos hacia el
ferrocarril ha sido bastante tardia, y s6lo se ha hecho después de haber culminado el desarrollo
de una moderna red de carreteras. En el caso de Galicia hay afadir ademas el retraso en la
llegada de las autovias, lo cual implica la existencia de un retraso en materia de infraestructuras
aun mayor.

En 1992 se inauguraba la linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla. Sin embargo,
durante la década de los 1990 en Galicia tan sdlo existié un timido plan de modernizacion de la
linea ferroviaria entre A Corufia y Vigo. Esta linea vertebra 4 de las 5 grandes ciudades de
Galicia (A Corufia, Santiago de Compostela, Pontevedra y Vigo) y concentra la practica totalidad
de los flujos de pasajeros de regionales. La llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia no
estaba aun en la agenda politica, cuando otros territorios si lo habian comenzado a plantear
desde hacia afios. Esta situacion de "vacio" y ausencia de debate en torno a la llegada del TAV a
Galicia se prolongd durante el tiempo en que se estaban finalizando las dos autovias de acceso
desde la Meseta (Autovia del Noroeste, A-6 y Autovia de las Rias Baixas, A-52). La opinién
publica y el poder politico estaban volcados en la culminacion del fin del "secular aislamiento de
Galicia", que se produjo al fin en el afio 2001, con la conclusion de la Autovia del Noroeste.

Fue justamente en este afio cuando el Ministro de Fomento, Francisco Alvarez-Cascos,
desarrolla un plan de infraestructuras global para el conjunto de Espafia, en donde se plantea por
primera vez la modernizacion del ferrocarril en Galicia y la llevada de la alta velocidad. En
Noviembre de 2002, con motivo del desastre que supone para Galicia el encallamiento y

Para llevar a cabo este apartado se acudido a la consulta de distintos periddicos regionales, sobre los que
se hizo un vaciado y se confrontaron las distintas noticias que iban recogiendo. Igualmente se han
consultado los distintos informes que Adif ha ido realizando sobre el estado de licitacién de las obras.
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posterior hundimiento del petrolero "Prestige", el gobierno lanza un programa de compensacién
econdémica (el Plan Galicia), que basicamente supone una inyeccion econdémica para acelerar y
ejecutar obras infraestructuras de transporte. El Plan Galicia supone un revulsivo econémico que
activa las obras de modernizacion del ferrocarril, fundamentalmente en el Corredor Atlantico, y
hace que se incrementen las licitaciones en diferentes tramos. En aquellos momentos el
Ministerio de Fomento barajaba la fecha de 2009 para la llegada de la alta velocidad a Galicia.

El cambio de ciclo politico supone la ralentizacién de las obras. Desde el Ministerio de
Fomento no se considera prioritario el Plan Galicia (lanzado por el anterior gobierno), y se habla
del afio 2012 como nueva fecha de llegada de la alta velocidad a Galicia. Se vive la misma
situacién que en el caso de las autovias: se anuncian sucesivas fechas de finalizacién de las
obras, y los plazos se van prolongando cada vez mas en el tiempo. Durante el mandato de
Magdalena Alvarez, las obras y las licitaciones del AVE gallego se van realizando a un ritmo
lento.

En Abril de 2009, José Blanco es nombrado Ministro de Fomento. Esto coincide con la
aceleracion de las obras de la alta velocidad Madrid-Galicia. El nuevo ministro revisa el proyecto
de los accesos a Galicia (tramo Ourense-Zamora), para garantizar que contara con alta velocidad
y no solo velocidad alta. Ademas, anuncia importantes licitaciones para los tramos restantes, con
un nuevo horizonte de finalizacion: el afo 2015.

En estos afios se ha ido perfilando un modelo dual: en el Corredor Atlantico se contara
con un tren de velocidad alta, que enlazara las principales ciudades gallegas con una velocidad
inferior de los 250 km/h. A Corufia, Santiago, Pontevedra y Vigo (y posteriormente Ferrol)
quedaran enlazadas mediante un tren que hara los servicios de los actuales regionales. Por su
parte, la comunicacion de Galicia con la Meseta y la insercion del AVE gallego en la red espafiola
se hara en alta velocidad, con un intervalo entre 300 y 350 km/h.

El impulso a las obras de la alta velocidad en Galicia tendra importantes consecuencias no
s6lo mejorando la accesibilidad con el resto de Espafia, sino permitiendo una drastica reduccién
de los tiempos de viaje dentro de las ciudades gallegas. A continuacion se examina cual es la
situacion actual en la se encuentran las obras en las infraestructuras ferroviarias gallegas ante la
llegada de la alta velocidad.

3.2. Situacién actual y futuro inmediato

Para analizar la situacion actual del TAV en Galicia, comenzaremos centrandonos en las
infraestructuras y en los servicios, examinando el estado de ejecucién y las perspectivas para los
préximos anos. A continuacion nos ocuparemos del estado en que se encuentra la preparacion
de las terminales de transporte, en su mayoria estaciones intermodales que introduciran
importantes cambios en sus entornos inmediatos.

a) Las infraestructuras y los servicios

En el verano de 2009 se escenificaron los llamados "Pactos del Obradoiro", llevados a
cabo en Santiago de Compostela, consistentes en un acuerdo entre el Ministerio de Fomento y la
Xunta de Galicia para impulsar las licitaciones en los tramos restantes del AVE gallego. Los
principales agentes publicos y privados de Galicia se congratularon de la existencia de consenso
entre responsables politicos de colores distintos, en un asunto del maximo interés para Galicia.
En dicho acuerdo el Ministro de Fomento hizo referencia a una "macrolicitacion" que permitiria
concluir las obras del TAV en Galicia.

En Octubre de 2010, el Ministro de Fomento anuncié publicamente la decision de destinar
6.000 millones de euros para finalizar las obras del TAV a Galicia. Aunque anuncié el montante
de la "macrolicitacion”, no indico un plazo concreto para llevarla a cabo. Sin embargo, se refiri6 al
ano 2015 como fecha tope para la llegada de TAV a Galicia. Las reacciones de la oposicion no
se han hecho esperar, tildando la fecha de no realista, en el contexto de crisis econémica actual.
Desde el punto de vista técnico también ha habido criticas. El ingeniero técnico en obras publicas
Xosé Carlos Fernandez, analista de La Voz de Galicia, afirma a partir de criterios técnicos, que la
llegada del TAV a Galicia se producira tres afios mas tarde, en 2018.

Independientemente de los debates de fechas es indudable que la crisis econdémica actual
va a condicionar el desarrollo de las obras del TAV en Galicia. Los Presupuestos del Estado para
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el ano 2011 muestran una importante reduccién de la inversion en obras publicas. En cualquier
caso, como confirmacion de que Espaina esta en el "momento del ferrocarril”, la inversién en alta
velocidad desciende sélo un 4 %, mientras que en la red viaria la inversion se reduce a la mitad.
Por otra parte, una vez ejecutados o ya licitados muchos de los tramos de alta velocidad en el
resto de Espafia, Galicia pasa a atraer mas del 10 % (en concreto, un 10,5 %) del total de la
inversion ferroviaria del conjunto del Estado. Como dato ilustrativo, el Corredor Norte-Noroeste
concentra el 34 % de la inversién en alta velocidad. En estos momentos se ensayan nuevas
féormulas de financiacion que pasan por la cooperacidn publico-privada, mediante la ejecucién del
denominado PEI (Plan Extraordinario de Inversiéon en Infraestructuras). Segun el Ministerio de
Fomento, la entrada de capital privado sera la unica forma de terminar en plazo unas
infraestructuras de transporte que presentan grandes desafios técnicos para la ingenieria (igual
que sucedié en su momento con las autovias gallegas).

El tramo mas complejo de toda la red del TAV gallego es el acceso a Galicia.
Efectivamente, el tramo Ourense-Zamora plantea importantes desafios para la ingenieria, de lo
que puede dar una buena idea el hecho de que entre Puebla de Sanabria y Ourense el 54 % del
recorrido sera en tuneles. Segun declaraciones del Ministro de Fomento, en la construccion de
este tramo trabajaran simultaneamente 13 tuneladoras, en lo que serd un despliegue sin
precedentes en las obras publicas espafolas. Las dificultades se ponen de manifiesto en el
hecho de que no existen carreteras aptas para la circulacion de vehiculos capaces de transportar
las tuneladoras hasta el terreno. Al igual que en su dia sucedi6 con la Autovia del Noroeste, el
tramo Puebla de Sanabria-Ourense del TAV gallego aparece como uno de los grandes retos de
la ingenieria espafiola, capaz de movilizar voluntades y cuantiosos recursos econoémicos.

El corredor Ourense-Santiago, denominado Linea Directa de Madrid a Galicia, es
reivindicado asimismo por algunos expertos, como Xosé Carlos Fernandez, para la explotacion
de la principal linea de mercancias desde Galicia a la Meseta. En la actualidad las mercancias
recorren 170 kildbmetros mas a través de Ponferrada, lo que encarece los costes de explotacion.
El hecho de que las lineas de alta velocidad se estan construyendo con trazados de nueva planta
implica la conservacion de las antiguas vias férreas, que pueden ser utilizadas por trenes de
mercancias en su trazado original.

La continuacion del tramo Puebla de Sanabria-Ourense es Ourense-Santiago de
Compostela. Este tramo es el mas avanzado de toda la red ferroviaria de alta velocidad gallega,
y se espera que entre en funcionamiento a finales del ano 2011. Desde el primer momento ha
sido recibido prioridad por parte de Fomento; de hecho, los Presupuestos Generales del Estado
le destinan 190 millones para el afio 2011. Una vez que este ejecutado, sera posible realizar el
viaje entre Madrid y Santiago de Compostela en cuatro horas y media, ya que el trazado de la via
sera mixto (internacional e ibérico) hasta el 2018. Esto permitira la circulacion de trenes
convencionales por la via de alta velocidad con la consiguiente ganancia en tiempos de viaje
entre Ourense y el Corredor Atlantico.

En cuanto al Corredor Atlantico, debemos comenzar diciendo que tiene una dinamica
propia e independiente, y que se esta construyendo en velocidad alta (no en alta velocidad), es
decir son trenes que circularan con ancho iberico y alcanzaran los 250Km/h. Una vez que esté
concluido el acceso a Galicia en alta velocidad, Santiago de Compostela funcionard como nodo
distribuidor de movilidad hacia el sur y el norte de Galicia. En este sentido, es importante
destacar que el proyecto de la variante de Cerdedo, entre Ourense y Vigo esta paralizada y sin
fechas concretas de ejecucion debido a la crisis econdmica, lo que otorga mas centralidad a
Santiago y lo convierte de facto en el nodo redistribuidor de la movilidad en la Galicia Occidental.

Precisamente la crisis econdmica actual (junto con la escasa prioridad otorgada al TAV
gallego hasta hace poco) ha sido la responsable de los sucesivos retrasos en la construccion de
la infraestructura. Soélo entre A Corufia y Santiago de Compostela se ha avanzado en la
ejecucion de la doble via de velocidad alta, con importantes ganancias en tiempo de recorrido (el
tren regional entre A Corufia y Santiago emplea sélo 30 minutos). Sin embargo, en el resto de los
tramos las obras acumulan casi una década de obras, sin que se vea un final proximo. Ademas,
los recortes presupuestarios debidos a la crisis econdmica han alejado a Ferrol del TAV en un
futuro inmediato, ya que no existe un calendario ni un presupuesto para la finalizacion del tramo
entre A Corufia y Ferrol. La ciudad departamental vuelve a quedar, por lo tanto, marginada en

XII Coléquio Ibérico de Geografia



Alonso, M.P. y Pazos M. 11

relacion con el resto de las ciudades del Corredor Atlantico gallego, algo que ya le ocurrié con las
autovias. La historia parece que se repite.

En relacion con este tramo (A Corufia-Ferrol), la decision de Fomento de ejecutarlo
enteramente en superficie cuenta con un cierto rechazo ciudadano. La decisién adoptada implica
un trazado de 73 kildémetros en un espacio (el Golfo Artabro) muy densamente poblado, en el
cual la nueva infraestructura provocara un serio impacto ambiental y paisajistico. En los ultimos
tiempos ha surgido una plataforma ciudadana que se opone a esta opcién y solicita de Fomento
un nuevo trazado, mucho mas corto, de solo 22 kildémetros, que habria de discurrir parcialmente
bajo las rias de A Coruna, Betanzos, Ferrol y Ares. Segun la plataforma esta opcion es
totalmente factible desde la ingenieria actual, y permitiria un tiempo de recorrido de sélo 10
minutos entre ambas ciudades, al margen de tener impacto ambiental y paisajistico escaso. Por
otra parte, esta opcion liberaria las actuales vias de ancho ibérico, con lo que seria posible poner
en funcionamiento el largamente demandado servicio de cercanias ferroviarias en el Golfo
Artabro.

La cuestidon de las cercanias ferroviarias y del mantenimiento de los servicios regionales
aparece como uno de los principales interrogantes con motivo de la construccion de las vias del
TAV. En efecto, parece légico optar por un trazado de nueva planta para la alta velocidad,
respetando y reservando las actuales vias de ancho ibérico para la puesta en marcha de futuros
servicios de cercanias ferroviarias. Diversos autores vienen reclamando desde hace afios los
servicios de cercanias ferroviarias para el Golfo Artabro y las Rias Baixas. Por parte de RENFE,
solo existe un estudio de Movildad en el Corredor Atlantico, realizado en el afio 2007, que no
contemplaba el escenario de la puesta en marcha de servicios de cercanias.

La conveniencia de la apuesta por estos servicios de proximidad ferroviaria se recoge
también en las Directrices de Ordenacién del Territorio de Galicia, recientemente aprobadas. Por
lo que se refiere a los servicios de trenes regionales, es muy notable la disminucién de
frecuencias de trenes desde localidades como Padréon, Portas o Catoira, que ven perder
accesibilidad ferroviaria afio tras ano de una forma alarmante, con el consiguiente perjuicio para
los vecinos (de hecho, se ha constituido en los ultimos afos una plataforma reivindicativa
denominada “Salvemos o Tren”, que reivindica la no desaparicion de los servicios de trenes
regionales frente al modelo TAV).

Otro tema de gran interés es la futura conexién del AVE gallego con el Norte de Portugal.
El Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular y diversos expertos han venido destacando en los
ultimos afos la importancia de la construccion de la via férrea de alta velocidad entre Vigo y
Porto para la vertebracién de la Eurorregion Galicia-Norte de Portugal. Se trata de un espacio de
cooperacién transfronteriza que en los Ultimos afios ha ido perdiendo cohesion debido al
diferencial de salarios, a la existencia de mercados de trabajo asimétricos, a la falta de
convergencia y a la crisis econémica.

Recientemente el gobierno portugués anuncio la decision de emplear los fondos europeos
destinados a la conexion ferroviaria Porto-Vigo para la construccion del tramo Lisboa-Madrid de
TAV, que el gobierno luso considera prioritario, lo que desperté un sentimiento de malestar en
Galicia. Sin embargo, en Noviembre de 2010 la Comision Europea anuncié que retirara a
Portugal dichos fondos si no se destinan exclusivamente al fin para el que fueron otorgados, lo
que abre un nuevo escenario de esperanza para la ejecucion de unas obras estratégicas para el
futuro de la Eurorregion.

Por dltimo, en lo que se refiere a la infraestructuras ferroviarias, hemos de hacer mencion
a la los estudios sobre el metro ligero encargados por el anterior gobierno de la Xunta (2005-
2009) para Vigo y A Corufia, que se han dado por no validos, alegando que fueron concebidos
exclusivamente como sistemas de transporte urbanos y no metropolitanos. En contrapartida, el
actual gobierno de la Xunta encargara otros nuevos estudios para A Corufia, Vigo y Santiago de
Compostela, con un plazo de ejecucion de 30 meses (2 afios y medio). En la actualidad La Xunta
estudia ofertas de 90 empresas para planificar los metros ligeros de estas tres ciudades.

b) Las estaciones en las ciudades

Otro de los aspectos claves sobre los que reflexiona en este trabajo en relacion con la
llegada del TAV a Galicia se refiere a las infraestructuras puntuales, es decir, a las futuras
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estaciones que se convertiran en terminales del TAV. En el momento de escribir este texto
(finales de 2010), la situacion es, en general, de bastante incertidumbre e indefinicion en cuanto
a los proyectos de las estaciones, plazos de ejecucién y encaje de las mismas en las tramas
urbanas correspondientes. Parece como si toda la atencidén de la opinién publica y los
responsables politicos se estuviese centrando en las infraestructuras lineales. Se olvida asi la
trascendencia que tienen las estaciones de alta velocidad y su adecuada preparacién para el
territorio de insercion y las dindmicas econdmicas y urbanisticas que se van a generar en el
futuro inmediato.

Obviamente, esta situacion general que se ha descrito presenta diferentes particularidades
en cada caso concreto. A continuacién se ofrece una vision sintética del estado en que se
encuentran los principales nodos que constituiran la futura red de alta velocidad de Galicia.

Santiago de Compostela es la estacion de la red de ferrocarriles gallega que ha
presentado siempre un mayor volumen de pasajeros, no tanto por su importancia demografica
(estamos en un area urbana de unos 150.000 habitantes), sino por la gran centralidad dentro de
la red urbana gallega y por la trascendencia de sus funciones de ambito regional, como las
educativas y politico-administrativas. A ellas hay que afadir, desde luego, la importancia
exponencial que ha ido adquiriendo el Turismo en los ultimos afios, de tal manera que hoy
Santiago es uno de los destinos de turismo urbano-cultural clasicos de Europa. Se calcula que la
futura estacion Compostela movera unos 5 millones de viajeros anuales.

La unica certeza en relacion con la futura estacion de Santiago es que sera intermodal. La
actual estacion de autobuses, situada en el norte de la ciudad (a media hora caminando), sera
trasladada a la ubicacion de la actual estacion de RENFE. Sin embargo, persisten muchas
dudas. Se sabe que la estacion va a permanecer en su ubicacion actual (entre la calle del Horreo
y el barrio de Pontepedrifia), pero no se conoce aun con exactitud su localizacion exacta. ADIF
lleva seis afos tratando de dilucidar si traslada la futura estacion unos 100 metros al sur, cerca
de la actual entrada de vehiculos. De esta manera, como indican fuentes municipales, se
mejoraria la accesibilidad rodada, pero empeoraria la accesibilidad peatonal hacia el Centro
Histérico de Santiago, a través de la calle del Hoérreo. Se espera que a finales del 2011 se llegue
a un acuerdo definitivo y se pueda redactar el Plan Especial correspondiente.

Por otra parte, no existe un acuerdo entre los diferentes grupos politicos representados en
el Ayuntamiento de Santiago sobre si se debe mantener o derribar la marquesina de la estacién
actual, un edificio de 1943 que no esta catalogado ni siquiera como un BIC (Bien de Interés
Cultural) pero presenta segun algunos arquitectos un cierto interés como elemento constructivo.

Otra de las cuestiones sin resolver se relaciona con el encaje urbano de la estacion
intermodal. Tampoco aqui hay acuerdo, ya que el Ministerio de Fomento no prevé el
soterramiento, mientras que el grupo politico del BNG (que gobierna en coalicion con el PSOE en
el ayuntamiento de Santiago) apuesta por él. El gran argumento a favor del soterramiento es que
liberaria una gran extension de terreno que podria ser ganado para uso publico. La conversion
de un espacio hoy dedicado a la playa de vias y a terrenos ferroviarios en un espacio publico
permitiria superar la tradicional barrera ferroviaria que ha dividido en dos a la ciudad,
posibilitando la integracion entre los barrios de Pontepedrifia y Castifieirifio (de gran crecimiento
en la actualidad) con el Ensanche.

En Ourense la situacion es semejante a la observada en Santiago de Compostela. El
Ministerio de Fomento ha optado por no soterrar la futura estacién intermodal, lo que ha
desembocado en una agria polémica entre los distintos agentes y actores politicos y sociales. El
gobierno municipal acata la decision de los técnicos de Fomento, y argumenta que no se debe
"soterrar por soterrar". Por su parte, la oposicion acusa de pasividad al gobierno municipal (del
mismo color politico que el Ministerio de Fomento) ante un tema que consideran vital para el
desarrollo de la ciudad. El soterramiento también es defendido por plataformas de ciudadanos y
técnicos como la mejor opcidén para la ciudad. El ingeniero Xosé Carlos Fernandez apunta que
las caracteristicas de la playa de vias actual permitirian realizar las obras sin ocasionar
trastornos en al trafico ferroviario actual.

Otra de las cuestiones que ha provocado la polémica es el hecho de que el Ministerio de
Fomento haya decidido comenzar la integracion urbana del ferrocarril en Ourense 17 kildGmetros
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antes de la ciudad, en concreto en el municipio de Taboadela, lo que muchos consideran una
distancia excesiva, y demuestra un exceso de celo que no se corresponde con la falta de vision
urbanistica al no soterrar la estacion. Sea como fuere, a finales de 2010 el consorcio para la
integracion del TAV en Ourense aln no esta constituido. Sin embargo, la cuestiéon de la llegada
del AVE preocupa en Ourense mas que en ninguna otra localidad gallega, y hasta el momento se
han llevado a cabo varias jornadas organizadas tanto por el Ayuntamiento como por el diario
local La Regién, con presencia de agentes publicos y privados, en las cuales se debatieron las
circunstancias que rodean a la llegada del AVE, y cémo la ciudad puede prepararse para ello.

Ademas de este tramo central Santiago-Ourense, que sera el primero en entrar en servicio
en Galicia, debemos ocuparnos de las principales estaciones del Corredor Atlantico. A Corufa y
Vigo son las dos grandes ciudades gallegas, y seran ambas las cabeceras de la linea de
velocidad alta A Corufia-Vigo (todas las previsiones apuntan a Ferrol quedara desconectado
inicialmente). La estacion de A Coruia sera también intermodal. Tras afios de deliberacion,
finalmente el Ministerio de Fomento ha decidido mantener su ubicacion actual en San Cristébal,
frente a la opcidn inicial de trasladarla a la actual terminal de mercancias de San Diego. En el
caso de la estacion corufiesa, se prevé una importante operacién de renovacion urbana a partir
del proyecto de la estacion.

El actual edificio de la estacion se mantendra, pero se construiran inmuebles
residenciales, hoteles y un centro comercial. Asimismo, se llevara a cabo un importante
aparcamiento subterraneo. Segun el proyecto, 58.000 metros cuadrados estaran ordenados por
el plan especial del sistema general ferroviario. El resto, mas de 137.000, se distribuiran entre
tejido residencial, equipamientos y zonas verdes. La operacion supondra una importante
transformacion urbanistica y la remodelacién del entorno de la estacion, que se ubica en uno de
los barrios mas populares de A Corufia (un barrio de aluvién de la época del desarrollismo). La
llegada de la alta velocidad a San Cristébal, la rapida accesibilidad a la Avenida de Alfonso
Molina (accesos a la ciudad) y la proximidad al nuevo polo comercial de Cuatro Caminos
garantizan claramente un "recentrado" y un aumento de la cualificacién urbana del barrio de la
futura estacién del AVE coruiesa. El proyecto del conjunto de la estacion intermodal saldra a
concurso a finales del afio 2010.

Vigo se encuentra embarcado en un ambicioso proyecto de renovaciéon urbana con la
llegada de la alta velocidad. La futura estacion sera intermodal y mantendra su ubicacién actual
en la céntrica calle Urzaiz, pero sera completamente soterrada, lo que permitira ganar un
importante espacio publico en una localizacion de la maxima centralidad en el plano de la ciudad
olivica. La estacion esta siendo disefiada por el arquitecto norteamericano Tom Maine, ganador
del Premio Pritzker, el maximo galardén en arquitectura contemporanea. La estacién se define
como una "megaterminal”, y cuenta con un presupuesto de 220 millones de euros. La
complejidad de las obras se pone de manifiesto en el hecho de que sera necesario habilitar una
nueva terminal provisional en Guixar mientras duren los trabajos de construccion de la nueva
estacion intermodal de Urzaiz.

En Pontevedra, persisten las incertidumbres sobre la futura estacién intermodal. Sélo se
sabe que el proyecto sera redactado por el conocido arquitecto gallego César Portela. La
oposicion municipal propone la construccion soterrada de la estacion, lo que liberaria un espacio
urbano de 118.000 metros cuadrados. Sin embargo a dia de hoy Fomento no se ha pronunciado
sobre la solucion definitiva.

En Lugo, Fomento ha licitado durante el afio 2010 el proyecto para la construccion de la
futura estacion intermodal, que integrara "los servicios de hosteleria, aparcamiento, equipamiento
de oficinas y comerciales en las instalaciones actuales con los previstos en la remodelacién
futura". El convenio firmado a lo largo del 2010 entre Fomento, ADIF, Xunta de Galicia y el
Ayuntamiento de Lugo para construir la nueva estacién ubica la misma en los terrenos de la
actual estacion de tren. Esta decisién ha levantado criticas en sectores de la ciudadania y en
especial entre los estudiantes de la titulacion de Ingenieria Técnica en Obras Publicas, que se
imparte en el Campus de Lugo, por considerar que es una ubicaciéon periférica en el plano
urbano, y que no garantiza una 6ptima accesibilidad peatonal al corazén de la ciudad.

3.3. Tareas pendientes, retos, consecuencias y efectos de la llegada de la alta
velocidad a Galicia
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En este ultimo apartado se aborda el futuro inmediato de la llegada del TAV a Galicia, a
través de un analisis de las principales tareas y retos pendientes, asi como de las principales
consecuencias territoriales que tendra la insercion de Galicia en la red de alta velocidad.

Como se insiste ya en otros trabajos sobre la implantacion del TAV (Bellet, et al., 2010), el
tren de alta velocidad sélo mueve lo que ya se mueve. No se puede pensar que la llegada de
este nuevo ferrocarril sera una panacea que resolvera rapidamente todos los problemas del
territorio. Antes al contrario, los territorios deben prepararse y desplegar toda una serie de
estrategias para acoger la llegada del AVE. Agentes publicos y privados deben dialogar y pensar
de forma conjunta sobre como sacar mas partido a un hecho que por si mismo no es garantia de
desarrollo. Si no existe un proyecto de ciudad y de aprovechamiento de la llegada de la alta
velocidad, el TAV "puede pasar de largo" y sus efectos pueden ser muy inferiores a los
inicialmente previstos. Es necesario pensar en las nuevas relaciones territoriales que induce la
infraestructura y generar una mentalidad proactiva que aproveche las particularidades
econdmicas y socioecondmicas de las ciudades y de los contextos de las estaciones, que
actuaran como nodos de dinamizacién inmediatos con la llegada del TAV. Asimismo, es clave
garantizar la movilidad local-urbana en torno a los nuevos nodos de movilidad privilegiados que
seran las estaciones de alta velocidad ferroviaria.

La Dr. Ribalaygua indica la necesidad de tres medidas fundamentales de
acompafiamiento (Ribalaygua, 2005), entre las que destaca en primer lugar la planificacion,
antes de la llegada del tren. Aqui encaja lo anteriormente mencionado, con la integracién de la
estacion dentro de un modelo urbanistico coherente, buscando la centralidad y la accesibilidad
de la estacion y su insercion en el tejido urbano. La misma autora también indica la necesidad de
organizar una red de transporte intermodal local en torno a la estacion. Las otras dos medidas de
acompafamiento (gestion de flujos y promocion urbana) estan orientadas fundamentalmente al
momento en que ya esté funcionando la estacion propiamente, pero donde légicamente debe
haber una estrategia previa para que garantice un buen aprovechamiento de su llegada.

Para el caso gallego, cabe preguntarse si las ciudades se estan preparando
convenientemente para la llegada de alta velocidad ferroviaria. Desde nuestro punto de vista,
descrita la situacion en la que se encuentra la preparacion de las distintas estaciones en las que
debe parar los dos modelos de TAV, y de modo general, la respuesta es que no. Con la
excepcion de Ourense, no existe un auténtico debate en las ciudades gallegas sobre la
importancia de la llegada de la alta velocidad. En los ultimos afios se han tomado decisiones de
gran trascendencia para las ciudades y el territorio, capaces de movilizar millones de euros de
dinero publico, sin que haya habido un interés por parte de la ciudadania en participar en el
proceso. Han sido muy escasas las plataformas ciudadanas y la organizacion de la sociedad
civil, y lo que es mas importante, no se ha generado debate en los medios (prensa, television,
radio, Internet). La situacion no parece que vaya a experimentar grandes cambios en los
préximos afios, ya que la atencion de los poderes publicos y la ciudadania estan completamente
polarizada en los plazos de construccion de las vias. Se reproduce de este modo la situacion
creada el los ultimos anos de finalizacion de las autovias, con la diferencia notable que este tipo
de infraestructuras no requerian la construccion de terminales puntuales como si sucede en la
alta velocidad ferroviaria, cuya ubicacion es de gran trascendencia (Ribalaygua, 2005; Bellet, et
al., 2010).

Entre los principales retos a los que se enfrentan las ciudades gallegas con la llegada de
la alta velocidad debemos destacar, en primer lugar, la definicion de los proyectos de las futuras
estaciones intermodales. Se necesita un mayor compromiso por parte de los distintos niveles de
las administraciones publicas (local, regional, estatal) para agilizar la firma de convenios, que
posibilite un comienzo inmediato de la construccion de las terminales. No se puede olvidar que a
finales del 2011 entrara en funcionamiento el tramo Ourense-Santiago y a finales del 2012 los
trenes de alta velocidad circularan entre las ciudades gallegas (con tiempos de recorrido aun
elevados, pero empleando ya moderno material rodante). La inminencia de estas fechas pone de
manifiesto lo injustificable del retraso de la construccion de las nuevas estaciones intermodales, y
lo inexplicable de la falta de atencion publica y mediatica que estan recibiendo.

Otro de los grandes retos se refiere a la intermodalidad. Como veiamos, para conseguir
optimizar el funcionamiento de una estacion de alta velocidad, es necesaria una red intermodal
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de transporte publico local, urbano y metropolitano que "alimente" de flujos a la estacién central.
Las actuales estaciones gallegas tienen un importantisimo margen de mejora, ya que en la
actualidad los servicios de transporte publico son poco operativos y no conectan de forma eficaz
con los principales puntos generadores de movilidad. Como caso emblematico podemos citar el
de Santiago de Compostela, en donde el pesado trafico del centro de la ciudad hace que los
servicios de transporte publico desde la estacion tengan una débil funcionalidad. Al igual que en
Santiago, podemos mencionar otros casos en donde el transporte publico debe mejorar su
calidad y aumentar su servicio, para poder hablar de una auténtica intermodalidad. Quiza la clave
sea también pensar dar mas prioridad al transporte publico y a la movilidad peatonal en nuestras
ciudades; optar, en definitiva, por cambiar el modelo de movilidad global de las ciudades, algo
que no se puede hacer desde luego a corto plazo, pero si debe estar en la agenda politica a
medio y largo plazo.

El ultimo de los grandes retos al que se enfrentan la ciudades gallegas con la llegada del
TAV es la integraciéon en la trama urbana de las estaciones y el aprovechamiento de la
centralidad. Como se ha visto, la situacién es muy diferente en cada caso concreto. Hay
ciudades que tienen un proyecto ya bastante claro, como A Coruia o Vigo, mientras que en otros
casos los proyectos no estdan aun completamente definidos (Santiago de Compostela,
Pontevedra) o son deficientes (Lugo). En todo caso, se necesita un compromiso por parte de los
principales agentes publicos y privados para impulsar procesos de renovacion urbana y
materializarlos rapidamente a través del planeamiento urbanistico especial. La ciudadania no
debe tener un papel pasivo, sino que debe estimular y reclamar de los poderes publicos celeridad
a la hora de definir el papel que las nuevas infraestructuras van a desempefiar en el territorio.

Para concluir nuestro analisis, hemos de prestar atencién a las consecuencias territoriales
que tendra la llegada de la alta velocidad a Galicia. La compresion espacio-temporal que vendra
asociada a la alta velocidad tendra importantes repercusiones territoriales y socioecondémicas,
gue analizaremos a continuacion.

Por lo que se refiere a la movilidad, la puesta en marcha de servicios de alta velocidad y
velocidad alta en Galicia supondra un incremento de la movilidad diaria -y no diaria- entre los
principales polos urbanos de Galicia. La puesta ya en funcionamiento del servicio entre A Corufia
y Santiago de Compostela en tan sélo 30 minutos ha incrementado el numero de poblacién
pendular que se desplaza diariamente por motivos de trabajo o estudios entre estas ciudades.
Una situacién semejante se producira en relacion con Pontevedra y Vigo cuando entre en
funcionamiento la linea de velocidad alta. EI AVE Atlantico funcionara como una especie de
"metro" de una ciudad policéntrica que se extendera desde A Corufia hasta Vigo, incluyendo a
Santiago de Compostela y Pontevedra. En un futuro posterior se espera que Ferrol se incorpore
también a dicho corredor.

Quiza uno de los cambios mas espectaculares que introducira la llegada de la alta
velocidad a Galicia sera la posibilidad de desplazarse entre Ourense y Santiago de Compostela
en tan solo 20 minutos. En la actualidad el desplazamiento en ferrocarril se acerca a las dos
horas de duracion; por lo que se refiere a la autopista, el elevado precio del peaje y el hecho de
que las dos ciudades estan separadas por 100 kildmetros implica una escasa funcionalidad en la
movilidad diaria de los commuters. Con la puesta en funcionamiento del nuevo servicio de AVE,
se espera un gran incremento de la movilidad por motivos de estudios y trabajo entre ambas
ciudades.

En las relaciones entre Galicia y Madrid, la puesta en servicio de la alta velocidad
supondra una clara competicion con el transporte aéreo, hegemonico en la actualidad. Se espera
un incremento de turista a Galicia, notablemente a Santiago de Compostela, que se situara a
poco mas de dos horas de la capital de Espafa. De manera general, el TAV facilitara los
desplazamientos de alta frecuencia de profesionales entre Galicia y Madrid. Al igual que se ha
observado en otras relaciones de alta velocidad, se espera que en mercado laboral gallego se
expanda hacia Madrid, captando profesionales cualificados que podran desplazarse con una
frecuencia alta a Galicia. De manera analoga, se abren nuevas posibilidades para los
profesionales gallegos en la capital de Espafia.

Este incremento de la movilidad tendra a su vez importantes consecuencias en la red
urbana gallega. La posibilidad de desplazarse entre A Corufia y Vigo en menos de una hora
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supondra una compresion y compactacion sin precedentes de la red urbana gallega. Un sistema
urbano policéntrico como el del Eje Urbano Atlantico se podra comportar tras la puesta en
marcha de la velocidad alta como una auténtica metrépoli policéntrica de mas de un millén de
habitantes, que debe optar por la especializaciéon y la complementariedad de cada una de las
ciudades para competir en los mercados globales. El aumento de la cohesion del Eje Urbano
Atlantico gallego tendra como consecuencia mas visible el aumento de la masa critica y por lo
tanto un mayor peso especifico y visibilidad en el conjunto de las areas urbanas espafolas y
europeas.

Al mismo tiempo, gracias a la relacién entre Ourense y Santiago de Compostela, la capital
ourensana se incorporara funcionalmente al Eje Urbano Atlantico, reforzando este espacio
central de Galicia pero probablemente vaciando aun mas de dinamismo a su provincia, una de
las mas regresivas de Espafa. Dejando al margen a Lugo y su provincia, que se mantendra al
margen del Eje Urbano Atlantico al no contar con conexién directa con Santiago de Compostela,
se dibuja un escenario de incremento de la polarizacion del territorio gallego. Se reforzara asi la
centralidad de los espacios actualmente mas dinamicos y se profundizara en la marginaciéon de
muchas comarcas rurales de Galicia, cada vez mas desconectadas de los grandes polos de
decision urbanos, todos ellos incluidos en una exclusiva malla de accesibilidad.

Otro gran grupo de cambios que cabe observar se daran en las propias ciudades a las que
llegara el tren de alta velocidad. Como hemos mencionado, la llegada del tren de alta velocidad
supondra la creacion de nuevas centralidades en torno a las estaciones y un reforzamiento de los
barrios de las estaciones correspondientes. Todos los tedricos que han estudiado los impactos
territoriales de la alta velocidad coinciden en la gran oportunidad que supone la llegada del TAV
para el surgimiento de oportunidades de negocio, inmobiliarias y de ocio para las ciudades. En
los casos en los que exista un soterramiento de las estaciones, se liberara una importante bolsa
de suelo que se podra destinar a espacio publico, fundamentalmente areas de ocio, pero también
comerciales. La funcion comercial, junto con los negocios, aparece como una de las grandes
apuestas en las operaciones de renovacion urbana en torno a las futuras estaciones
intermodales. Todo ello se vincula con un incremento de la atractividad de estos nuevos polos de
inversion, que resultan atractivos no solo por la imagen de modernidad asociada a la alta
velocidad, sino por la importante centralidad y nodalidad con que contaran en el futuro inmediato.
Aunque para que esto sea factible se necesita una movilizacién por parte de los agentes locales
que tengan estrategias para aprovechar las posibles sinergias que el tren de alta velocidad
puede traer.

4. Valoraciones finales

La presencia de infraestructuras es uno de los pilares vertebradotes de los territorios, su
presencia se ha hecho indispensable para el desarrollo de las actividades econdmicas, es
especial de aquellas que conllevan desplazamiento. Aunque sea cierto que las infraestructuras
no son un elemento por si soélo suficiente para conseguir dinamismo econémico, cada dia son
mas necesarias para lograr un desarrollo equilibrado del territorio. Pero también es cierto que
pueden existir buenas redes de comunicacion, pero si no se dan otras variables (poblacion,
empresas innovadoras, administracion agil, empresarios emprendedores, recursos,...) ese
territorio perdera oportunidades de dinamizarse.

En cualquier caso es indudable que existe una importante relacién entre el desarrollo e
infraestructuras. Cuando se mejoran los medios de transporte se consigue una mayor circulacion
de personas tanto por trabajo como por ocio.

Se esta pasando a una nueva organizacion del espacio formado mas por redes que por
jerarquias, donde el hecho de tener una buena accesibilidad desempefia un papel importante
para el desarrollo e implantacién de oportunidades productivas. La construccion de la red de alta
velocidad ferroviaria potencia una seria de nodos, constituidos por las poblaciones en las que
este tren tiene parada. Para que el resto del territorio no se vea marginado se debe pensar en la
manera en que esos nodos ferroviarios pueden enlazar con el resto del territorio.

Las infraestructuras deben fomentar la vertebracion territorial, donde la movilidad de la
poblaciéon no se vea afectada por residir en uno y otro territorio. Conseguir la igualdad seria lo
deseable para que todos los territorios compitan con los mismos medios. Pero este
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planteamiento choca cuando te encuentras con territorios como el gallego, donde las dificultades
orograficas encarecen cualquier obra de infraestructura, algo que hasta el presente siempre le ha
provocado un retraso en la mejora de estas.

La historia del retraso en la construccién de infraestructuras en Galicia se esta repitiendo
de nuevo con la alta velocidad ferroviaria. Pero junto con esto es necesario apuntar como no hay
un exceso de interés por las caracteristicas y la localizacion de las estaciones de llegada de este
nuevo ferrocarril. Es necesario que en Galicia se creen Lobby de opiniéon que formen masa critica
integrada por empresarios, arquitectos, instituciones publicas y privadas, asociaciones, etc,.. en
definitiva agentes sociales que ofrezcan sus ideas para poder forjar proyectos y ofrecer
propuestas a las administraciones que permitan la consecucion de los objetivos ferroviarios en
plazos razonables. Tan s6lo en Ourense se ha constituido un foro recientemente, con estos
objetivos pero adaptados a las necesidades de la ciudad, no hay que olvidar que Ourense va a
ser la puerta de entrada del Ave a Galicia, algo que la ciudad podria aprovechar.

Hay que pensar que para que la alta velocidad funcione se necesita un transporte
integran, con estaciones intermodales donde se integren el ferrocarril, los autobuses urbanos e
interubanos,... Todo ello con estudio de coordinacién de horarios y frecuencias, y con politicas
tarifarias comunes. De otra manera la alta velocidad para un territorio tan compartimentado en
sus escalas de asentamientos seria muy complicada para que llegara a su poblacién. Sobre esta
cuestion tampoco hay debates abiertos en Galicia, cuando se ha visto ya en estudios previos
sobre otras ciudades que es un tema clave.

Es preciso por tanto poner en funcionamiento en las ciudades gallegas con estacién de
TAV mecanismos que permitan reaccionar a los agentes locales, para que estos analicen y
observen que deben plantear o si lo que se esta haciendo es mejorable.
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