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LAS CARRETERAS Y
EL TERRITORIO EN GALICIA

Carlos Nardiz Ortiz.

Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

RESUMEN

En estos momentos estamos asistiendo en Galicia a un proceso de transformacion de la red
viaria tanto a nivel urbano como interurbano, que va introducir modificaciones
sustanciales en las condiciones anteriores de accesibilidad. La consideracion de que las
carreteras no son solamente elementos de transporte, sino también elementos
Sfundamentales en la remodelacion del espacio urbano y geogrdfico, determiné la
organizacion de un curso sobre las Carreteras y el Territorio en Galicia, dirigido por el
autor de este articulo, cuyas conclusiones se comentan aqui.

ABSTRACT

Galicia is undergoing a transformation of its urban an rural road network which will
bring about a notable change in the conditions of access. The consideration of roads not
merely as elements of transport but also as basic elements in the remodelling of urban and
geographic areas led to the organization of a course on Roads and Territory in Galicia.
The author of this article, who directed the course, presents some of the conclusion.

1. INTRODUCCION

La situacién periférica de Galicia en relacién a
los ejes de desarrollo peninsulares y europeos, la
complejidad orogréfica y geotécnica, ia multipolari-
dad del sistema urbano, el caracter disperso de la
poblacién rural, el fuerte desequilibrio existente en-
tre la Galicia litoral e interior, y la ausencia de una
gran ciudad que actte de difusora del crecimiento,
han sido argumentos esgrimidos a menudo para
justificar las deficiencias infraestructurales de esta

franja noroeste del territorio peninsular.

La creencia de que en las distintas épocas his-
toricas, incluida la actual, las deficiencias de la red
viaria de conexion con el exterior, han actuado co-
mo un factor de aislamiento y de retraso en la mo-
dernizacion de Galicia, se ha extendido a todos los
sectores sociales y profesionales, haciendo que
cualquier intento de racionalizacién de la futura
red, produzca enseguida un rechazo mayoritario.

No existen ya carreteras en el sentido tradicio-
nal, sino vias rapidas, corredores, autovias o auto-
pistas. No existen ya calles en el sentido tradicio-
nal, sino viarios especializados en el acceso a los
principales nicleos urbanos.

La generalizada demanda de mayor accesibili-
dad, fundamentalmente en vehiculo privado, esta
teniendo consecuencias importantes en la trans-
formacion de la estructura urbana de los nucleos
en Galicia, formada en la mayor parte de los casos
en torno al paso de los antiguos caminos, y trans-
formada fundamentalmente en el siglo pasado con
la construccién de las nuevas carreteras, que ac-
tuaron de principal elemento de urbanizacion.

" En numerosos nucleos todavia hoy en Galicia,
la calle principal coincide con la carretera, conver-
tida en travesia urbana, a lo largo de la cual se ex-
tienden las edificaciones y servicios con una vo-
luntad algun dia de ocupar las franjas intermedias
entre ciudades.
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Paso de la

Autopista del La terminacion reciente del tramo de la Auto-
Atlantico por pista del Atlantico que habia quedado sin ejecutar
Pontevedra.

entre Santiago y Pontevedra, los nuevos tramos
en ejecucién que prolongan la autopista hasta las
proximidades de Ferrol y la frontera portuguesa,
las autovias de conexién con ia Meseta que desde
Benavente, con final en los puertos de La Corufia
y Vigo, esta ejecutando la administracion Central,
las vias rapidas, corredores y autopistas de nuevo
trazado que estd ejecutando la administracion Au-
tonémica para enlazar los nlcleos menores y
puertos autondmicos con la autopista y la red es-
tatal, y las nuevas vias de acceso que esta ejecu-
tando y proyectando fundamentalmente la admi-
nistraciéon Central a las principales ciudades de
Galicia, van a producir una modificacion sustancial
de las condiciones anteriores de accesibilidad.
Esta modificacion no deberia plantearse exclu-
sivamente en términos funcionales, por haber sido
las carreteras en el pasado, y no hay ninguna ra-
z6n para que no lo sigan siendo en el futuro, un

elemento fundamental en la remodelacién del es-
pacio urbano, geografico y paisajistico de Galicia.

Fue este razonamiento el que me llevé a plan-
tear y dirigir un curso sobre “Las Carreteras y el
Territorio en Galicia” (1), en el marco de la Univer-
sidad Internacional de Menéndez y Pelayo y de la
Universidad de La Corufa, en el que intervinieron
ingenieros de la administracién del Estado en Gali-
cia, ingenieros de la Xunta de Galicia y de las Di-
putaciones Provinciales, ingenieros consultores
encargados de la realizacién de los proyectos, ar-
quitectos, economistas y gedgrafos, y cuyas con-
clusiones se comentan aqui, por haber constituido
un encuentro inusual, sobre un tema complejo,
que en Galicia presenta unas caracteristicas sin-
gulares.

Las reflexiones que hago, por tanto, en este
articulo, se mezclan con citas de ponentes que in-
tervinieron en el mismo, y en cuya realizacién el
apoyo del Colegio de Ingenieros de Caminos de
Galicia, de la Demarcacion de Carreteras del Esta-



do en Galicia, de la Conselleria de Politica Territo-
rial de la Xunta de Galicia, y de la Fundacién de In-
genieria Civil, nacida en apoyo de la Escuela de
Caminos de La Coruia, fue fundamental, como un_.
ejemplo de colaboracién entre estas instituciones
y la Universidad.

Sus conclusiones relativas a la importancia
que tienen las carreteras en el desarrollo regional y
en el reequilibrio territorial, a la necesidad de coor-
dinacion entre las distintas administraciones que
actiian sobre las carreteras, a la necesidad de re-
estudiar el mapa de titularidades actual, a la im-
portancia que van a tener en la modificaciéon de
las anteriores condiciones de accesibilidad los
nuevos tramos de autopistas, autovias, y vias rapi-
das, al papel que juegan las carreteras en el creci-
miento urbano y en la transformacién y urbaniza-
cién de amplias franjas del territorio, pueden tener
validez para otras muchas regiones del territorio
peninsular, pero necesitan ser matizadas en el ca-
so de Galicia.

En este sentido, nos limitaremos a comentar
en este articulo los objetivos territoriales de las ca-
rreteras de nuevo trazado que se estan proyectan-
do o construyendo en Galicia, y el papel de las ca-
rreteras en la transformacién de la estructura ur-
bana vy territorial de Galicia, haciendo incapié en
los nuevos accesos viarios que se estan proyec-
tando o construyendo a La Corufa y Santiago.

Otros aspectos de las carreteras tratados en el
curso, relativos a los condicionantes geograficos y
técnicos, de enorme importancia para entender
las dificultades con las que se estan encontrando
los ingenieros en una orografia tan dificil y com-
pleja, se salen fuera de los objetivos de este arti-
culo.

2. OBJETIVOS TERRITORIALES
DE LAS CARRETERAS DE NUEVO
TRAZADO EN GALICIA

Una aproximacion al territorio desde el espacio
econdmico, recogida por el Plan Director de Infra-

estructuras del MOPTMA, plantea la intervencion

en las carreteras como una parte mas de una es-
trategia de desarrollo territorial.

Las autovias, por la doble funcién que cum-
plen -dice Emilio Pérez Tourifio- de poner en co-
municacioén territorios distantes y vertebrar las zo-
nas que recorren, han sido consideradas como las
opciones potencialmente mas idéneas en la plani-
ficacion de las intervenciones de los poderes pu-

PoLiTicA DE OBRAS PUBLICAS

blicos. Desde este punto de vista, el objetivo final
que plantea el P.D.l. con la construccién de las
autovias que comuniquen Galicia con la Meseta,
es el de conseguir que Galicia pierda su condicion
periférica, haciendo posible su acercamiento a los
centros de actividad econémica mas dinamicos
del territorio espanol y del espacio europeo. En
este sentido, las autovias con la Meseta respon-
den al objetivo de integrar Galicia en el eje penin-
sular que aparece mas dinamico, el eje mediterra-
neo.

Otros ejes sobre los cuales tienen que actuar
las nuevas vias de comunicacion, son el que se
extiende por la cornisa Galaico-Portuguesa y el
que se extiende por la cornisa Cantabrica.

Las infraestructuras de transporte del arco
atlantico gallego-portugués dice Pérez Tourifo
han venido siendo uno de los mayores obstaculos
al desarrollo econémico de la regién, y las defi-
ciencias de una red que ha funcionado como fac-
tor de aislamiento, ha sido una de las causas del
retraso de la modernizacién agraria, ganadera, co-
mercial, industrial y turistica.

La Autopista del Atlantico, con el tramo ya
completado entre La Coruia y Vigo, y con los tra-
mos en proyecto o en ejecucion, que la prolongan
por el Norte hasta Fene (y en Gltimo término hasta
Ferrol) y por el sur hasta Puxeiros (y en dltimo tér-
mino hasta la frontera portuguesa) esta contribu-
yendo a la creacién de un continuo urbano entre
dos dareas en proceso de metropolizacién en torno
a La Coruna y Vigo, y dos ciudades medias, San-
tiago y Pontevedra, como demuestra el incremen-
to de movilidad que se ha producido en los ulti-
mos afios. De la misma opinidon es Manuel Ibafiez
Bosch, que atribuye a ia autopista el papel de eje
vertebrador de toda la red viaria de la franja litoral
gallega: “La autopista pretende convertirse en la
arteria de una red capilar de carreteras, debiendo
conectarse con las carreteras existentes”.

El diagnéstico de la fachada atlantica, lo ex-
tiende Pérez Tourifio a los puertos “que aunque
numerosos, son de escala regional o de influencia
limitada, y ofrecen un trafico poco diversificado.
Presentan una falta de coordinacion entre si y una
ineficaz conexion con la red ferroviaria y de auto-
pistas”. Estas mismas carencias, las extiende a los
aeropuertos, que sin embargo aparecen bien co-
municados con las restantes grandes ciudades
europeas.

La justificacion de la autovia del Cantabrico
hasta Galicia, que potencie las relaciones a través
de la cornisa Cantabrico, continuacion de la que
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en este momento esta en proyecto, ejecutada o en
construccion -entre Asturias y la frontera francesa,
solo puede realizarse dice Pérez Tourifio en térmi-
nos de desarrollo regional. Las relaciones en la
cornisa Cantabrico son de caracter regional, pero
se piensa que la autovia puede contribuir a gene-
rar un eje de desarrolio.

De la misma opinién es Francisco Garcia Mata,
para quien frente a la alternativa del corredor Sub-
cantabrico, si en el corredor Cantabrico no hay
demanda de trafico es porque no se puede circu-
lar “La Autovia del Cantabrico tiene su justificacion
clara si pasa proxima a los nucleos, recogiendo
las entradas de trafico de los mismos. A mejor ca-

rretera, mayor movilidad”. El problema, dice Gar- -

cia Mata, es que la autovia se ubicaria sobre suelo
ya ocupado, siendo el corredor por este motivo
tan estrecho que no seria posible instalar otras ca-
rreteras que no fuesen vias especializadas. La im-
portancia, por otra parte, de la conexién de los
puertos pesqueros, exige una actuacién para el
futuro.

Desde la perspectiva de las carreteras auton6-

.micas Emilio Garcia Gallego defiende que “no se

puede actuar sélo con criterios econémicos, de-
biendo plantearse la accesibilidad en términos so-
cioecondmicos™ En este sentido, dice, no solo
hay que mejorar las carreteras que tienen mayor
trafico: “se ha demostrado, y cita los casos de la
Autoestrada Coruia - Carballo o el Corredor Cen-
tro entre Lalin y Monforte, que la mejora de la red
repercute en el trafico”.
" Desde una opcién distinta Andrés Precedo Le-
do, resalté la contradiccion entre la construccién
de vias rapidas, y la vertebracién del territorio:
“esta comprobado que las vias rapidas, favorecen
procesos de concentracion del crecimiento, y por
tanto vacios en los espacios intermedios”.

En el litoral se ha formado un corredor metro-
politano que tiene ventajas desde el punto de vista
de la competitividad, el cual saldra reforzado con
la prolongacion de la Autopista del Atlantico y con
las Autovias de la Meseta, con final en las princi-
pales areas metropolitanas.

Este modelo de desarrollo territorial, apoyado
en criterios de desenclave, produce segun Prece-
do concentracién que determina fuertes impactos
territoriales. En este sentido, frente al modelo de
ejes, de origen francés, apoyado en las infraes-
tructuras, Precedo propone el modelo aleman,
mas adecuado para la planificacién: “Galicia po-
see una estructura urbana y en general de centros
de servicios, muy adecuada para una ordenacion

Povitica DE OBRAS PUBLICAS

equilibrada del territorio. La comarcalizacién apa-
rece como la tarea fundamental para la integracion
del territorio. En la conformacion de este modelo,
la red de carreteras es fundamental”.

3. LAS CARRETERAS
Y EL CRECIMIENTO URBANO

Galicia no tiene una gran ciudad. A cambio
presenta un sistema equilibrado de asentamientos
urbanos, con raices histéricas, que rellenan de
manera heterogénea sus actuales limites territoria-
les. No existe solo una Galicia litoral y otra interior,
o una meridional y una septentrional, existen 314
Galicias gobernadas por distintos ayuntamientos,
no sé cuantas parroquias, muchas mas aldeas,
mientras que las villas se reducen a fos nucleos
histéricos que no han desarrollado el rango de
ciudad, y las ciudades se reducen a las cuatro ca-
pitales administrativas (La Corufia, Lugo, Orense y
Pontevedra) mas Ferrol, Santiago y Vigo.

Se trata, en todos los casos, dentro del siste-
ma jerarquico de ciudades, de ciudades medias,
pero entre las mismas aparecen dos con voluntad
de convertirse en areas metropolitanas, La Coruna
y Vigo, y aun los gedgrafos distinguen una gran
conurbacion a lo largo del litoral entre estas dos
areas, favorecida por la conclusion de la Autopis-
ta del Atlantico, entre La Corufia y Vigo y su actual
prolongacién hasta Ferrol.

En medio, una Galicia interior, polarizada en
torno a multitud de centros de comarcas, con dos
grandes areas urbanas Orense y Lugo, que ejer-
cen una funcidon comarcal, entre las que se inter-
calan aldeas que dominan los terrenos agricolas y
ganaderos en los que se asientan villas histéricas,
cuyas estructuras urbanas hasta mediados de es-
te siglo no se habia extendido mucho mas alla del
casco histérico tradicional, nuevos nucleos y peri-
ferias urbanas surgidas en torno al paso de las ca-
rreteras, que convierten a Galicia en una inmensa
travesia urbana, zonas de valles y de montanas,
inadecuadas para los asentamientos humanos,
sobre las cuales ya estad actuando la concentra-
cion parcelaria, en busca de la extension de la ur-
banizacién del campo.

No se entiende Galicia sino es a través de un
proceso continuo e indefinido de urbanizacién y
edificacién, en donde las carreteras, tengan o no
limitacion transversal de accesos, las vias o pistas
municipales, que delimitan cada vez intervias mas
pequenas en el rural, como queriendo llevar la ex-
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trema division parcelaria hasta el propio trazado
de la red viaria, se han convertido en el principal
soporte de la urbanizacién. El planeamiento muni-
cipal solo sirve para consolidar el espacio interme-
dio entre carreteras, y un proceso continuo de
nueva parcelacion se desencadena en el momento
en que se abre una nueva carretera, pista o via
municipal. El crecimiento de los nucleos urbanos o
de las ciudades, se limita después a rellenar hue-
cos, con unas calles que a modo de viario secun-
dario terminaran siempre en las carreteras.

Las carreteras o nuevas vias municipales, por
otra parte, estan produciendo una modificacién de
los ejes anteriores de crecimiento de los ntcleos
urbanos menores, con las consiguientes conse-
cuencias desde el punto de vista urbano, ambien-
tal y paisajistico, derivadas de la dispersion.

La responsabilidad en este sentido de los inge-
nieros, cuando proyectamos los nuevos trazados
viarios, sobrepasa el campo funcional, para sin
quererlo muchas veces, estar dando forma y so-
porte a los nuevos crecimientos urbanos. La méxi-

ma ingenieril de busqueda de una mayor capaci-
dad y movilidad, resulta enseguida mermada por
las nuevas actividades y edificaciones que se lo-
calizan en los bordes de las carreteras. La ubica-
cién, sin embargo, de las mismas, y las caracteris-
ticas técnicas con que esta proyectadas en fun-
ciéon de esa maxima ingenieril, quedan como una
huella dificil de transformar a través de la cual se
va a reconocer la imagen urbana y territorial de las
zonas que atraviesan.

Sobre la transformacion paisajistica en el en-
torno de las carreteras, referida a Cataluia, hablé
Manuel Torres i Capell, mostrando como para en-
frentarse hoy con el modelo disperso de ocupa-
cion del espacio, derivado sobre todo de la utiliza-
cion del automévil, no es suficiente con aplicar las
reglas del planeamiento urbano, apoyadas en una
visién de las ciudades compactas y agregadas,
debiendo tener en mente un espacio metropolita-
no, con pocos elementos de integracion, lleno de
vacios, para cuyo entendimiento hay que acudir a
los estudios paisajisticos. La forma de la ciudad

Red urbana y
estructura funcional
del territorio.
Comarca de
Bergantifios.
Fuente Precedo
Ledo “El Plan de
Desarrollo
Comarcal de
Galicia”. 1994.
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futura no depende de un plano preconcebido, o
del planeamiento, sino del impacto de las nuevas
construcciones. En este sentido tiene una gran im-
portancia el andlisis de las formas preexistentes
del territorio y de la malla de caminos, no recogi-
das por los modelos de abstractos tipo Cristaller
de analisis territorial, apoyados en razones econé-
micas, e inadecuados para el andlisis de la reali-
dad.

Este tipo de reflexion es plenamente aplicable
a Galicia, en donde la aproximacién econdmica,
funcional, o geogréfica, es insuficiente para enten-
der el territorio. La malla de caminos -dice Juan
Luis Dalda- es la malla basica de construccion del
territorio, ya que constituye el soporte de las de-
mas construcciones y explica el territorio como
forma construida. Es el tipo de aproximacién que
planteo en mi libro sobre “El Territorio y los Cami-
nos en Galicia. Planos histéricos de la Red Viaria”
(2), en el que aparte de las consideraciones geo-
gréficas y técnicas que explican las transformacio-

nes del trazado de la red hasta la época actual,
planteo la necesidad de entender la estructura ur-
bana y territorial formada en torno a los viejos ca-
minos y a las carreteras de los siglos anteriores,
como un medio para aproximarnos a la realidad
territorial actual.

El territorio, en este sentido, no solo se trans-
forma, desde el punto de vista econémico o fun-
cional, y entre los objetivos de las carreteras de
nuevo trazado debe estar el integrar en los pro-
pios proyectos las transformaciones que se van a
producir en sus bordes. Ello exige una aproxima-
cion urbana, histérica, ambiental, y porqué no co-
mo.dice José Antonio Fernandez Ordéiiez, poética
al territorio que va mas alla de los ya clésicos e in-
suficientes estudios de impacto ambiental, para
descender a la comprension del lugar en el que se
esta interviniendo. Esta comprensién, escapa’por
una parte del campo tradicional de la ingenieria
cuando se plantea en términos de relaciones urba-
nas y territoriales con las nuevas obras proyecta-



das, € incide por otra parte en lo mas profundo de
la ingenieria, cuando se plantea en términos de re-
laciones entre la obra y el lugar que se transforma.

4. LOS ACCESOS VIARIOS
A LAS CIUDADES DE GALICIA

Son los accesos planteados desde el exterior
en conexion con las carreteras, autovias o auto-
pistas interurbanas, los que han tenido una inci-
dencia mas grande en la organizacion del creci-
miento de las principales ciudades, al dibujar, co-
mo dice José Luis Gomez Ordbénez, nuevas rentas
de suelo y nuevas expectativas de crecimiento. En
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este sentido, la ubicacién adecuada de una via de
acceso, de un enlace, de un puente, de un tunel,
es fundamental por la dinamica que introduce en
el territorio.

Los otros dos aspectos que considera Gémez
Ordéiiez de gran interés, por suponer un cambio
fundamental respecto al tratamiento realizado
hasta ahora del viario arterial de las ciudades-des,
son los que hacen referencia a la necesidad de
prestar especial atencién dentro de estos proyec-
tos a la movilidad interna, integrandola en los nue-
VoS accesos especializados que se proyectan,
acercando los puntos de transbordo de las varian-
tes al borde de las ciudades, y a la necesidad de
recomponer la estructura territorial anterior de la

Camarinas.
Crecimiento en
torno a la carretera
de acceso.
Fotografia aérea.
Instituto
Geogrdfico y
Catastral. E 1/5000.
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periferia que se transforma, con fuerte capilaridad,
modificada por los nuevos viarios periféricos que
hacen de barrera.

Para José Gonzalez-Cebrian también, es nece-
sario compatibilizar la movilidad urbana y el acce-
so a los puertos y aeropuertos, con la légica del
crecimiento urbano: “penetrar en la l6gica del pla-
neamiento viario urbano sélo puede producirse
con rigor desde la comprensién especifica del pla-
no de cada ciudad, tratando de relacionar la traza
viaria del acceso a la poblacién con el viario me-
nor y con los procesos estructurales del creci-
miento urbano”. '

Es conocida la polémica que se origin en los
afos setenta entre el planeamiento viario de las

redes arteriales de acceso a las principales pobla-
ciones espafolas y el planeamiento urbanistico. El
planeamiento viario, criticado entonces por ser lle-
vado a cabo de una manera sectorial e indepen-
diente de la estructura direccional de crecimiento
de la ciudad, quedé sin embargo, por el rigor con
que se realizaron los estudios de trafico, y por ser
incorporado por el planeamiento urbanistico de
los afios setenta (a pesar de no ser en la mayor
parte de los casos aprobado) como el Gnico docu-
mento existente que permiti6 efectuar una reserva
viaria en los nucleos consolidados.

Aunque el planeamiento urbanistico de los
afios ochenta, recondujo el viario arterial en fun-
cién de los nuevos criterios de acabado de la ciu-



dad existente y de recuperacion del espacio publi-
co, la reserva viaria efectuada entonces, esta per-
mitiendo que aquellas vias no ejecutadas que que-
dan hoy en contacto con las zonas edificadas,
puedan ser ejecutadas por la administracion local,
autonomica o central, sin tener que hacer frente a
grandes costes de expropiacion, aparte de otras
consideraciones sociales.

El lado negativo del planeamiento de las redes
arteriales de los afios setenta, era ya reconocido
por el propio Plan de Carreteras de 1984-91, y es
hoy reconocido por el propio Plan Director de In-
fraestructuras 1993-2007 al decir que “hay una
tradicion de fricciones entre las infraestructuras y
las ciudades que ya es tiempo de conciliar”. Fren-
te a la légica funcionalista, de separacién estricta
de espacios, “es necesario valorar las dimensio-
nes mas urbanas que puedan ofrecer estas infra-
estructuras a la ciudad”. ,

En 1991 se desarrollaron estudios en Galicia
de las necesidades de actuacion en la red General
del Estado en zonas urbanas (red arterial, segun la
ley 25/1988), con motivo del Avance del Il Plan de

Carreteras 1992-2000, los cuales sirvieron de base

para plantear la necesidad de nuevos accesos via-
rios a las ciudades, o para acondicionar los exis-
tentes. A diferencia de las redes arteriales de los
afios setenta, no se apoyan en un planeamiento
viario conjunto, sino que estan orientadas a la red
de interés general del Estado, y a resolver proble-
mas localizados que afectan a la red de acceso y
circunvalacién de las ciudades, o a los accesos a
puertos y aeropuertos. Demuestran en to-do caso
una decisién clara de intervenir en la ciudad, para
resolver el problema de la congestién viaria, con
todas las consecuencias ambientales y sociales
que ello lleva consigo, frente a intervenciones rea-
lizadas en los afios ochenta, que se limitaron a
ejecutar proyectos que quedaron pendientes de
aprobacién en la década anterior.

Plantean, por otra parte, problemas importan-
tes de coordinacién, en los que como decia An-
drés Corral en el curso “es ingrata y poco recono-
cida la actuacion que llevan a cabo los ingenie-
ros”. A pesar de que la ley actual de carreteras re-
suelve las discrepancias que puedan existir entre
el planeamiento viario y el urbanistico, con la inter-
vencion del Consejo de Ministros, se considera
fundamental llegar a acuerdos con los municipios
afectados para evitar que las intervenciones via-
rias propuestas resulten inviables. En Galicia, ade-
mas, la urbanizacién dispersa que rodea a las ciu-
dades, obliga a que el planeamiento viario des-
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cienda a la escala del detalle, incluso al detalle del
proyecto ya que “si esta dificultad no se solventa
podria ocurrir que todo el esquema, o una parte
del mismo fuese inviable a la hora de su ejecu-
cion” (3).

Un breve repaso de los mismos concentrado
por limitaciones de espacio en La Corufia y San-
tiago, nos servira para ponernos en contacto con
la importancia que van a tener, tanto para la trans-
formacion de las condiciones actuales de accesi-
bilidad, como para la futura estructura urbana y el
paisaje de la ciudad. Se trata, en todos los casos,
de actuaciones de la Administracion Central del
Estado en Galicia, aunque en algunos casos se
complementan con actuaciones de la Comunidad
Auténoma interesada en dar continuidad a su red
viaria, mejorando el acceso a las principales ciu-
dades o poniéndolo en conexion con la red esta-
tal. Es el caso por ejemplo de la Avda de Arteijo en
La Corufia o de la Avenida de Eirifia en Ponteve-
dra.

En donde sin embargo la actuacion de la Co-
munidad Auténoma de Galicia esta siendo ya muy
importante, es en el acceso a los nucleos urbanos
menores y a los puertos de interés regional, al
constituirse las nuevas vias o carreteras proyecta-
das, como variantes o como acceso, en la princi-
pal operacién urbanistica del nucleo, en ausencia
de un planeamiento urbanistico adecuado o de
medios para su gestion. En los nucleos menores,
como dice Gonzalez Cebrian, lo Unico que ha fun-
cionado es el reparto de suelo en torno a las vias
existentes, y la consecucién de nuevo suelo en
torno a las nuevas vias.

5. LOS NUEYOS ACCESOS
A LA CORUNA Y SANTIAGO

Aunque en estos momentos se plantean o se
estan ejecutando actuaciones viarias también im-
portantes en Pontevedra, Vigo, Orense, Lugo, Fe-
rrol y Vilagarcia, comentaremos solamente los ac-
cesos a estas dos ciudades de Galicia, por ser las
que van a soportar mayores cargas de trafico, y
presentar problemas interesantes de integracion
de los nuevos viarios en la estructura urbana.

El caso de LA CORUNA, con una poblacion en
torno a los 250.000 habitantes y un tréfico exterior
(interceptado por una linea ideal de rondas exte-
riores) de 125.000 veh/dia, es el de una ciudad
que ha crecido conjuntamente con su puerto, y
que apoya su competencia en el sistema de ciu-

.

OBRAS PUBLICAS/DICIEMBRE 1995/N° 3.349

D
)

61 REVISTA DE



/N® 3.349

;
.

Y

MBRE 19

I

v
1

T
J

BLICAS/DIC

i OBRAS PU

VISTA D¥

;)
3

62 ki

" PoLiTicA DE OBRAS PUBLICAS

T T
I

< [ l‘ £ o4 N

USOS OLODALES OEL PLIANEAMIENTO
tx L Len

l |

BUSLO URBAND INDUSTRIAL

memmo

Y OO s
LSBT ] e
e L)

m‘l -“ L

" viarios a La

y

UVELO URBANO RESIDENCIAL

UELO URBANIZABLE RESIDENGIA]

INFRAESTRYCTURAY™DE YNA“?‘M !
i X oa vk, |3

NSTITUCIGNAL meo o]

B dd

AR}

3 PRO P |

AuPLIA
*. TRANO,

Nuevos accesos

Corufia.
Fuente MOPTMA
1991.

Red Arterial de La
Coruiia 1974.
Fuente M.O.P.

EEE - Jed
ARRLTEYS OF
10 canstide g

| san moaue ot arucas - 2 €L orzan

3 tarids

H -
[Fpo—

€ %AW wCITaton o Tazsoe, -
RN ATLRIETN 6 O

L D
- G s < v =

N,
e k
1] AL,
2 !
g

B o s
Em-unwu Pratrasce
-uxmeu-mmum:m

GTRas sNTERAS, £5DA31S, CALS
© CamtTERas evORTIATLS

HON\ 45 waes

"»,




que apoya su competencia en el sistema de ciu-
dades en su especializacion terciaria.

El planeamiento de la red arterial, realizado en
1974 siguiendo el modelo tradicional de tipo ra-
diocéntrico, se ajustaba al esquema viario recogi-
do en el Plan de Alineaciones de 1948, que apoya-
ba el crecimiento de la ciudad en nuevas vias de
acceso y de ronda, que como en el caso de las
Rondas de Nelle y Outeiro, en parte construidas
durante los afios sesenta, soportaron la urbaniza-
cion y edificacion de barrios como Os Mallos o el
Agra del Orzan. Igual papel jugé la Avenida de La-
vedra (hoy Alfonso Molina) recogida en el Plan del
ano 48, y hoy convertida en la principal arteria de
penetracion, en torno a la cual se viene produ-
ciendo desde los afios setenta el crecimiento di-
reccional de la ciudad.

En La Corufia se puede decir, y en parte tam-
bién en el resto de las ciudades de Galicia, que
han sido las infraestructuras viarias de acceso las
que han definido el crecimiento de la ciudad, su-
peditando el planeamiento urbanistico a las mis-
mas.

El trafico exterior, interceptado por el cordén
previsto entonces cuando se redacté la red arte-
rial, no llegaba a los 33.000 veh/diarios. La com-
paracién con el trafico actual, nos muestra, tal y
como ya preveia la red arterial que se ha multipli-
cado el trafico exterior por cuatro.

En donde no acertaba la red arterial era en el
trafico de transito (con origen y destino en el exte-
rior del cordén) que en aquellos momentos era del
3'60 por ciento, y cuyo crecimiento se preveia en
torno al 5’40 por ciento, muy inferior al 10 por
ciento actual. La razén estaba en la falta de previ-
siéon del proceso de metropolizacion que se iba a
originar en torno a esta ciudad, que determina los
problemas de congestién suburbana actuales.

Asi mientras las previsiones para la Avenida de
Alfonso Molina, en torno a los 80.000 veh/diarios,
eran exactas, la carga futura que se asignaba al
puente del Pasaje era de 30.000 veh/dia, frente a
los 75.000 actuales. Tampoco se pensaba que el
acceso al puerto por la Avenida de Enrique Salga-
do o por la Avenida del Pasaje, iba a quedar limi-
tado por el trafico local. -

Son estas deficiencias las que se intentan co-
rregir en estos momentos con los nuevos accesos
viarios que se proyectan a La Coruiia, consisten-
tes en la construccion de los enlaces Este y Oeste
al Puente del Pasaje, con la ampliacion de la Ave-
nida del Pasaje a 3 carriles, y con el nuevo vial de
acceso al puerto desde Ponte da Pedra, en la
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Avenida de Alfonso Molina, que completa por el
Este la Ronda de San Cristébal recogida en la red
arterial.

Se piensa, sin embargo, que las actuaciones
en curso van a ser insuficientes para absorber el
trafico generado como consecuencia del desarro-

llo del area metropolitana, debiendo plantearse un -

nuevo acceso a La Corufia sobre la ria del Burgo.-

Un problema de incertidumbre afiadido al futuro
planeamiento viario de La Corufa, viene derivado
del papel futuro que puede jugar la Autopista del
Atlantico en torno al area metropolitana, ya que en
el caso de que se acceda a la liberalizacion del
peaje, como piden los municipios afectados en
contra de la opinidn de la concesionaria, podra
contribuir a aliviar los problemas actuales de con-
gestion suburbana y evitar la duplicacidon del viario
como el nuevo acceso que se propone al aero-
puerto de Alvedro.

Al nuevo viario de acceso a SANTIAGO, en es-
tos momentos en gran parte ya ejecutado, nos
acercaremos desde una perspectiva menos fun-
cional y mas urbanistica, por haber sido condicio-
nado por la propia redaccién del Plan General.

El plano de Lopez Freyre de Santiago, de fina-
les del siglo XVIil, nos muestra una estructura ur-
bana consolidada en torno al anterior recinto me-
dieval, con el espacio antes ocupado por la mura-
lla convertida en camino de ronda, y un red viaria
radial, que conjuntamente con las intervenciones
periféricas de los monasterios, ha soportado el
crecimiento del nucleo. Esta estructura, con lige-
ras modificaciones, se mantiene a mediados del
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Siglo XVIII. Archivo
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Plan General de
Santiago.
Redactado por la
“Oficina de
Planeamiento S. A.”
en 1989.
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casco historico, el Ensanche de 1947 apoyado en
el viario de acceso y de ronda.

El desarrollo posterior de los poligonos de Vite,
Pontepedrifia, Tambre, y el mas reciente de Fonti-
fias, ya no se apoyara en el casco histérico, sino
en la red viaria de carreteras de acceso existentes,
y en las nuevas vias abiertas por iniciativa de la
Jefatura de Obras Publicas en los afios 50 y 60:
nuevo acceso Norte al casco histérico desde la
carretera de La Coruiia (Avda de Juan XXlll) y ca-
rretera de circunvalacién de la N-550 (actual ronda
interior de Santiago)

La red arterial de 1972 recogia el paso de la
Autopista del Atlantico por Santiago, y un viario
arterial que seguia el modelo radiocéntrico con
una circunvalaciéon Este, que completaba la ronda
interior actual, y una circunvalacién Oeste, que el

Plan General de 1989 rechazé por su poca utilidad
y por su impacto paisajistico y urbano negativo
sobre la fachada Oeste.

Es esta fachada, la que en estos momentos
caracteriza la imagen histérica urbana de Santia-
go, en contacto con el rural, proyectando las ac-
tuaciones directoras del crecimiento urbano hacia
la fachada Este, degradada por las edificaciones
construidas en los ultimos afos.

A la circunvalacion Este, recogida en la Red
Arterial y en el Plan General, y en estos momentos
ejecutada entre Cornes-Choupana y entre Outeiro
y el Poligono del Tambre, dando asi continuidad a
la N-550 a su paso por Santiago, se le atribuye un
papel estructurador, al depositar sobre la misma
las nuevas zonas publicas y privadas, y los gran-
des equipamientos “no se construye -en palabras



de su alcalde- un viario de esa magnitud, solo pa-
ra comunicarnos mejor, o para que los coches va-
yan a mayor velocidad, sino que construimos un
periférico para ordenar en torno a él el conjunto de
dotaciones , equipamientos y zonas residenciales
de la ciudad. Los grandes contenedores nuevos,
los disefiamos, los colocamos y obtenemos el
suelo al lado del periférico antes de que el merca-
do lo ponga en valor” (4)

No hay duda de que este planteamiento del
viario de circunvalacién, que ademas de resolver
problemas de acceso y movilidad urbana, actua
de infraestructura de unién de nuevos usos y acti-
vidades localizadas en la periferia, es de una gran
riqueza y entronca con el caracter estructurador
del mejor planeamiento viario urbano, remitiéndo-
nos incluso a proyectos barrocos del sistema via-
rio extendido a la periferia.

La consideracion, por otra parte, del viario de
acceso o circunvalacién como elemento de urba-
nizacién, que contribuye a la descentralizacién de
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actividades del centro generadoras de tréafico, po-
tenciando a su vez itinerarios tangenciales que
descongestionen los itinerarios radiales, nos remi-
te nuevamente a la necesidad de ligar el planea-
miento urbanistico con el del transporte.
Santiago, con una poblacién mucho menor
que la de La Corufia, de unos 115.000 habitantes,
tiene un trafico exterior equivalente de unos
115.000 veh/dia (de los cuales el 28% son de tran-
sito), por lo que la actuacion sobre el periférico se
completa con el desdoblamiento en estos mo-
mentos ya ejecutado de los accesos desde la N-
550, con el nuevo acceso desde Castifieirifio a
Cornes, de la Carretera de Orense, y con la nueva
Autovia de Santiago a Labacolla, que ademas de
resolver las comunicaciones con el aeropuerto
mejora el acceso viario desde la carretera de Lu-
go. .
En Santiago ademas, el periférico de circunva-
lacién interior, como observa la Memoria del Plan
General, se complementa con la funcién de cir-

Periferico de
Santiago.
Fotografia aérea.
Fuente MOPTMA.
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cunvalacién exterior que ejerce la autopista, libre
de peaje, reforzando la direccionalidad de creci-
miento NE-SW que se trata de potenciar con el
Plan.

NOTAS

(1) El curso se desarrollé en Julio de 1994, actuan-
do como secretario del mismo Juan Manuel Para-
mo Neyra, Decano del Colegio de Ingenieros de
Caminos, C. y P. de Galicia, y en él participaron:
—Emilio Pérez Tourifo. “La autopista del Atlantico
y las autovias de Galicia como grandes ejes es-
tructurantes del desarrollo gallego”.Secretario
General de Infraestructuras del Transporte Te-
rrestre del M.O.P.T.M.A.

-Emilio Garcia Gallego. “Los objetivos territoriales
de las carreteras de nuevo trazado en el Plan de
Carreteras de Galicia”. Director Xeral de Obras
Publicas de la Xunta de Galicia.

—Pedro Sanchez Tamayo.“Las autovias y los ac-
cesos a Galicia”. Ingeniero Jefe de la Demarcacion
de Carreteras del Estado en Galicia.

—Juan Lazcano Acedo.“La calidad del proceso
constructivo de las autovias”. Subdirector de
construccién del M.O.P.T.M.A.

—Manuel Ibanez Bosch. “La planificacion y cons-
truccién de la Autopista del Atlantico”. Director de
Autopistas del Atlantico.

—Francisco Garcia Mata. “Evolucién Histérica de
la Carretera Cantabrica”. Ingeniero del Area de
P.P. y O. de la demarcacion de Carreteras en As-
turias.

-Andrés Precedo Ledo.“Las carreteras y la fun-
cionalidad del territorio en Galicia”. Director del
Gabinete de Planificacion e Desenvolvemento Te-
rritorial.

—Manuel de Torres i Capel. “La transformacién
paisajistica en el entorno de las carreteras”. Cate-
dratico de Urbanismo de la Universidad de Catalu-
na.

—~José Antonio Cobreros. “Actuacién de rehabili-
tacion en el entorno de la carretera paralela al Ca-
mino de Santiago”. Delegado De la Conselleria de
Politica Territorial, Obras Publicas e Vivenda de la
Xunta de Galicia. .
—Juan Luis Dalda Escudero. “Las carreteras y la
urbanizacion del territorio de Galicia”. Profesor ti-
tular de urbanismo en la Universidad de La Coruia.
-Xosé Luis Martinez. “Carreteras y tipos Edifica-
torios. El nacimiento de la Periferia”. Profesor titu-
lar de urbanismo en la Universidad de La Coruia.
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—Augusto Pérez Alberti. “Las carreteras y la dina-
mica natural del paisaje”. Profesor Titular de Geo-
grafia Fisica de la Universidad de Santiago.

—José Luis Gémez Ordoénez. “Carreteras y ciuda-

" des”. Catedratico de Urbanismo y Ordenacion del

Territorio en la Universidad de Granad.a

—~José Gonzalez Cebrian. “Transformacion viaria
en las ciudades gallegas”. Catedratico de Urbanis-
mo en la Universidad de La Coruiia.

-Luis Antelo Cortizo. “Planificacion de los acce-
sos a los nucleos urbanos y la competencia de las
comunidades auténomas”. Jefe de Servicio de Pla-
nificacion y Programacion de la Direccion Xeral de
Obras Publicas de la Xunta de Galicia.

-Angel Andrés Corral. “Actuaciones del MOPTMA
en Areas Metropolitanas de Galicia”.

-Martinez Cela y Angel Gonzalez Rio. Ingenieros
de la Demarcacién de Carreteras del Estado en
Galicia.

Paralelamente se desarrollaron mesas redondas
sobre: '

-La coordinacién en los planes de carreteras (Juan
Manuel Paramo, Andrés Corral, Francisco Gar-
cia Mata, Guillermo Grandio, Ramén Ramos).
-Los condicionantes del Proyecto en las carreteras
de nuevo trazado (Pedro Sanchez Tamayo, César
Garcia Cordovilla, Victoriano Rodriguez Sal-
gueiro, Vicente Berrocal, Rafael Barredo, Javier
Blanco)

-La transformacion urbanistica y Paisajistica en el
entorno de las carreteras (Enrique Acuia, Xosé
Luis Martinez Suarez, Augusto Pérez Alberti,
José Luis Gémez Ordéfiez, Manuel Torres | Ca-
pell)

-Las nuevas vias de acceso a las ciudades (Ra-
moén Molezum, José Manuel Moure, José Ra-
mon Fernandez Mesa, Enrique Urcola)

(2) Carlos Nardiz Ortiz. “El Territorio y ios Cami-
nos. Planos Histéricos de la Red Viaria” (1992). Co-
leccion de Ciencias, Humanidades e Ingenieria del
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos. N° 46. Xunta de Galicia .

(3) ESTUDIO DE NECESIDADES DE ACTUACION
EN CARRETERAS EN ZONAS URBANAS DE LA
DEMARCACION DE CARRETERAS DEL ESTADO
EN GALICIA. Documento sintesis dirigido por An-
drés Corral Gonzalez, del que se han tomado algu-
nos datos de tréafico y la referencia a las actuacio-
nes en proyecto o en ejecucion.

(4) Entrevista a Xerardo Estévez, Alcalde del Ayun-
tamiento de Santiago, en la Revista RUPTURA 2.
COMPOSTELA. 1994. @
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