FORO METROPOLITANO CORUNA 3.0
CICLO: Reinventar la Ciudad Metropolitana del siglo XXI
Séptimo Debate.

NUEVAS ESTRATEGIAS PARA LA CIUDAD METROPOLITANA DEL
FUTURO: CORUNA 2030.

Promueve: Asociacion Metropolitana 3.0
Organizan: Sporting Club Casino de La Corufia y Asociacion de Jovenes Empresarios.
Participantes en el debate:

Andrés Precedo Ledo: Geografo y Profesor Mercantil.

Carlos Sanchez-Tembleque Ponte. Economista.

Ignacio Ferreiro Gonzéalez. Arquitecto.

Gael Sanchez Rivas. Ingeniero de Caminos.

El acto tuvo lugar el jueves 28 de abril a las ocho de la tarde en el Casino-Sporting
Club (calle Real).

INTRODUCCION: POR UNA CIUDAD METROPOLITANA GLOBAL.
Andrés Precedo Ledo.

Cuando hicimos la presentacion oficial de la Asociacion, decia que hacia falta
recuperar la visién creativa de los lideres politicos, empresariales y sociales que nos
precedieron, para mirar el futuro de la ciudad con ambicién. Esa ambicion que es
propia de los visionarios pero que sin ella las ciudades se van aletargando y Ues
oportunidades se van diluyendo. Algo asi es lo que esta pasando en La Corufia
actual, una ciudad falta de proyecto y carente de ideas. Solo la ambicion de algunos
empresarios es capaz de mantener a la ciudad y su area metropolitana en la posicion
que le corresponde en el conjunto de la red urbana espafiola, y que en la actualidad
ha retomado desde el punto de vista empresarial, pero que no ha estado acomparada
del liderazgo politico, social y cultural preciso para dar el paso a una Ciudad
Creativa global. Entones habia situaciones que permitian mantener la esperanza,
algunas se truncaron, pero otras pudieron culminarse; sin embargo ahora la
decisiones que afectan a la ciudad se toman desde fuera y no encuentran capacidad
de reaccidn, por lo que la ciudad sigue la inercia de los tiempos, pero sin asumir el
protagonismo que le corresponde. Por eso es ahora el tiempo de la sociedad civil y
en ese tiempo nuestra Asociacion quiere jugar un papel dinamizador. Por eso este
debate lo hemos enfocado pensando en retomar ideas anteriores y afadir otras
nuevas para articular un nuevo escenario metropolitano.



1.-EL ESCENARIO ACTUAL SE HA QUEDADO PEQUENO.
Andrés Precedo.
Dentro de la tematica del debate, la situacion actual viene marcada por dos hechos:

1. El avance de las infraestructuras. Muchas de las propuestas debatidas en
anteriores ocasiones hoy estan ya en la agenda de los politicos. Segun nuestra
informacion el proyecto del nuevo ponte da Pasaxe y sus enlaces esta ya a
punto de licitarse, la conexion de la via artabra con la autopista esta
redactandose, su prolongacion a Lorbé es inminente, y el enlace de Sada esta
pendiente de un acuerdo con los ciudadanos. El Vial 18 solo depende de la
resolucion de una alegacion planteada para tener el proyecto encauzado, la
cuarta ronda no tiene el apoyo del concello de Arteixo, que, cabalmente,
propone en su lugar suprimir el peaje en los enlaces actuales que cubren las
necesidades de conexion necesarios sin construir otro nuevo, la resolucion del
enlace de la autopista con Alfonso Molina esta ultimandose con un enfoque
mas sostenible, y el ministerio esta estudiando al supresion del by pass de
Betanzos y algunas mejoras en el trazado para ganar tiempo en el viaje a
Ferrol, e incluso los alcaldes del area metropolitana C10 estan pensando en
activar el tren de cercanias y redactar un nuevo plan de infraestructuras.
Son demandas que vienen reclamandose por diversos colectivos, también por
nosotros desde un principio, y que ahora parece que al fin entraron en la lista
de las demandas politicas, aunque eso no quiere decir que su acometida sea
tan inmediata como la ciudad necesita. Pero, en todo caso, ya no es momento
para continuar el debate sobre los mismos temas.

2. Laampliacion del espacio metropolitano. La actual dinamica expansiva de
la economia urbana esta dibujando un nuevo espacio funcional de caracter
metropolitano. La Comarca Metropolitana (C10) formada por diez
municipios es ya una vision reducida de la realidad y se hace necesario
ampliar el enfoque de su organizacion espacial, pudiendo diferenciar
entre lo que podemos denominar la aglomeracion urbana consolidada
(C10) y el area metropolitana funcional (C20) como espacio tendencial.
Ademas, se estan produciendo importantes cambios en la propia ciudad desde
el punto de vista de las infraestructuras y del sistema de movilidad general que
demandan una nueva vision de la movilidad y el transporte publico en el area
metropolitana actual y ampliada. Todo ello se puede resumir del siguiente
modo:

a) Por un lado asistimos a una ampliacién de la periferia funcional
hacia espacios exteriores, principalmente por el aumento de los
desplazamientos diarios pero también por el traslado de empresas de
la ciudad hacia localizaciones donde la oferta de suelo, y el precio, son
mas convenientes para acometer las necesarias ampliaciones, como es
el caso de Carballo, Cerceda, Ordes, Curtis-Teixeiro, y Coiros. Desde
este punto de vista se hace mas necesario pensar y debatir nuevas
propuestas para nuevas infraestructuras.



b) Ademas, hay otro tema antiguo que puede recuperar actualidad y que
nosotros desde la asociacion siempre hemos defendido en un escenario
de medio largo plazo: la configuracion de la Region Urbana Artabra
(DOT Galicia) O Ciudad Artabra que cubra le territorio que rodea
la Golfo Artabro, entre Carballoy Ferrol y que hoy constituye una
region econdémica cada vez mas integrada. Por eso, ahora es un buen
momento para revisar con una vision mas amplia propuestas que,
como la que hizo Albalat para la Ciudad de las Rias, aportaban un
escenario de futuro que nunca deberia haberse relegado, y que ha
encontrado en los discursos localistas una justificacion politica para
dejarla postergada como una buena idea pero nada mas.

2.-SENTAR LAS BASES DE UN PROYECTO METROPOLITANO PARA LA
CORUNA COMO CIUDAD MEDIA GLOBAL.

Andrés Precedo Ledo.

En los anteriores debates, los ponentes pusieron de manifiesto que en la fase actual y
en el escenario metropolitano presente, era mas importante invertir en intangibles que en
capital fisico, como es el caso de los equipamientos y las infraestructuras. Esta afirmacién
estaba basada en que el nivel de infraestructuras proyectadas era suficiente, y ahora el
objetivo debia ser completar las infraestructuras iniciadas y dotar de contenido y hacer
mas rentables y eficientes los equipamientos existentes, porque en algunos casos hay
situaciones de subutilizacién, como ocurre con Expocorufia. La necesidad de
promover nuevos encuentros feriales fue en el debate un tema recurrente, retomando la
idea de un Certamen internacional de Industrias Tics o crear espacios de encuentros
para actores de redes virtuales. Con todo, quedan muchos objetivos sin concluir, y, por
eso, resulta imprescindible hacer un esfuerzo para cerrar el mapa actual de
infraestructuras del area metropolitana para resolver los desfases existentes. Y, entre
estos, uno de los principales déficits apuntados fue, una vez mas, el referente a la
accesibilidad y la movilidad.

Sin embargo, estas conclusiones son validas en lo que se refiere al actual entorno
metropolitano, pero, tal como se ha dicho, este espacio funcional se encuentra en fase de
ampliacion, debido al efecto expansivo reciente de nuestro entorno econémico (efecto
Inditex principalmente), ya que muchas empresas se estan trasladando a la periferia para
renovar o ampliar sus instalaciones y los flujos econémicos y personales también estan
expandiendo su radio de accion. El resultado es que, mientras aun no se pudo cerrar la
malla viaria anterior, estamos asistiendo a la configuracion de un nuevo escenario
metropolitano.

Al mismo tiempo, los nuevos movimientos en las Céamaras de Comercio, que
previsiblemente llevaran a la integracion del area ferrolana y la corufiesa en una unica
entidad, y a medio plazo la necesidad de coordinar los dos autoridades portuarias
buscando una mayor rentabilidad, mediante la especializacion y complementariedad de
las darsenas, unidas al incremento de los flujos interempresariales y laborales entre las
dos areas urbanas, unidos a compartir el mismo espacio universitario, son factores que



introducen un nuevo contexto, mas favorable que el anterior, para retomar la idea de la
region metropolitana Corufia-Ferrol como un tercer escaldn territorial .

Y es a estos nuevos escenarios territoriales a los que debemos orientar los grandes
proyectos de futuro, como desde los inicios venimos defendiendo en la Asociacion
Metropolitana, sabiendo que el futuro solo se conquista cuando se aborda con
proyectos ambiciosos e ideas globales.

Sin embargo, frente a estas realidades, el debate politico actual sobre el area
metropolitana sigue instalado en un marco ya superado por la realidad economica
y social de la ciudad. Se sigue pensando en el &rea metropolitana del siglo XX, la C10
(formada por los diez municipios de la Comarca), cuando el nuevo espacio funcional
se ha ampliado a un nuevo escenario, el C20, el area metropolitana ampliada, y
cuando otras ciudades trabajan ya en la configuracion de la Ciudad Metropolitana
del siglo XXI, aqui se sigue mirando a un espacio metropolitano ya desbordado. Y
no es de extrafias porque la escasa inversion publica ha ido postergando o aplazando
actuaciones que hace tiempo deberian estar terminadas. Por eso tenemos que
movernos en dos planos; por un lado, superar este retraso con una apuesta decidida
y recuperar el futuro con un proyecto ambicioso por una nueva Ciudad
Metropolitana. Esta es la cuestion que planteamos ¢Como debe ser el area
metropolitana de A Coruia en la Galicia del 2030? ¢ Y en la Europa del futuro?

Para dar respuesta a estas preguntas hay que abordar tres temas: el modelo de
movilidad, la planificacion estratégica del desarrollo territorial, las grandes
infraestructuras vertebradoras y el modelo de movilidad sostenible. Como el primer
aspecto ya ha sido esbozado en debates anteriores, en este debate vamos a habar de
las otras dos.

2.1.- Por una movilidad sostenible.

Expondré a continuacion algunos comentarios que desarrollan la mayoria de las ideas
que en este y en los anteriores debates se han suscitado. Empezaré por la movilidad
urbana centrdndome en un doble planteamiento.

a) En primer lugar, y dentro del escenario metropolitano corufiés actual, es ya un
hecho comUnmente aceptado, la necesidad de dar respuestas innovadoras para
reducir el excesivo uso del automdvil en los desplazamientos dentro de la
ciudad y entre el centro y la periferia metropolitana, actualmente muy por
encima de la media de las ciudades europeas y espafiolas de nuestro tamario, y

b) Debatir cual debe ser el papel del automdvil en los sectores urbanos centrales
para hacer compatible la peatonalizacién con la dinamizacién econémica, y
cuales son los sistemas de movilidad alternativos.

Por eso, seguir haciendo planes municipales de movilidad es ya un anacronismo. Hay
que replantear la movilidad urbana en todo el espacio metropolitano como un todo, para
hacer compatible la accesibilidad con una apuesta por la sostenibilidad y por la
reduccidn de la sobrecarga de coches que padecen, no solo el centro urbano, sino
también los subcentros metropolitanos de actividad (nacleos urbanos, grandes
poligonos empresariales, espacios de ocio). Y ese replanteamientos solo tiene una



direccion: primar el trasporte pablico, y en particular el tren metropolitano para que
articule la periferia y para que llegue al centro de la ciudad.

La mayoria de las ciudades ya han acometido eta adaptacion, y el reciente
Acuerdo del Clima de Paris, que estan suscribiendo todos los gobiernos garantiza que
este debe ser el enfoque de la movilidad en las ciudades del futuro. Y hemos de
reconocer que en este sentido A Corufia y su area metropolitana estdn muy
atrasadas.

2.2.-Las nuevas escalas metropolitanas.

Ya hemos dicho que seguir pensando en un plan para la actual Comarca
Metropolitana (C10) formada por diez municipios, como se anuncid, es también
una vision reducida de la realidad y se hace necesario ampliar el enfoque de su
organizacion espacial. Es cierto que en la aglomeracion metropolitana (C10)
bastaria, como antes se ha dicho, con cerrar el actual mapa de infraestructuras
para asegurar la accesibilidad, pero si pensamos en el futuro (C20) hemos de ir
mas all& en la prevision de las necesidades. Y ese es nuestro proposito.

En este escenario surgen nuevos planteamientos, que son estrategias necesarias para
anticiparse al futuro y evitar como en estos afios ha ocurrido, que las inversiones vayan
detras de las necesidades y se destinen a resolver los problemas en lugar de preparar
el futuro. Estas son nuestras principales propuestas:

1. Prolongar la Via Artabra desde la autopista hasta la autovia.

2. Proyectar nuevas conexiones trasversales rompiendo el modelo radial actual.

3. Como tantas veces hemos dicho desde la Asociacion (Xose Carlos Fernandez,
José Angel Roca, Ignacio Ferreiro) implantar el tren metropolitano
optimizando el anillo ferroviario ya existente (puerto-Pocomaco-Arteixo), y
aprovechando el trazado de Uxes hasta Ledofio (parque logistico) y Cerceda
(poligono empresarial, parque acuatico, y grandes empresas).

4. La revision de la red viaria transversal para que la autovia A6 deje de ser
un vial perimetral para convertirse en un nuevo eje distribuidor del area
metropolitana ampliada C20,

5. Y plantearse una nueva autovia libre de peaje entre la ciudad y el eje
atlantico, como puede ser la prolongacion de la tercera ronda por Cerceda
hasta Ordes para convertirla en un tramo de la autovia Corufia-Santiago-
Vigo, en sustitucion de la N550 actual.

En tercer lugar, y pensando en el horizonte del 2030, es oportuno dar contenido
real a la figura de la Region Urbana Artabra, entre Corufia y Ferrol, incluida en
las DOT de Galicia, aprobadas por el Parlamento, pero que debe ser ampliada a
las comarcas de Bergantifios y Betanzos.. Para su consolidacidn es necesaria, como
primera medida, lograr una reduccién de los tiempos de desplazamiento, lo cual
favoreceria las ligazones econdmicas y los flujos personales en el espacio
metropolitano del futuro. Este es para nosotros el escenario para la Galicia del afio
2030, conjuntamente con la Region Urbana de Rias Baixas, entre Vigo, Pontevedra y
Vilagarcia, y que ya ella entrando en la agenda de los dirigentes politicos de esas
ciudades En este contexto parece interesante retomar la idea del puente sobre la ria
de Ares, entre la costa de Lorbé y la de Area, para conectar la Via Artabra con
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la autovia de Mugardos_y sus conexiones con la red actual de vias de alta
capacidad, pudiendo incluso pensarse incluir en la misma plataforma un trazado
ferroviario de alta velocidad conectado al eje atlantico, dejando el trazado
ferroviario actual como un tren de cercanias. Una propuesta que resolveria la
desconexidén del area funcional formada por las comarca de Ferrolterra, Eume y
Ortegal de las redes de accesibilidad y conectividad exterior, e integra el area urbana
de Ferrol en el corredor de velocidad alta del Eje Atlantico ferroviario. Obras como
esta se estdn acometiendo en los grandes estuarios con ciudades cercanas, como
ocurre en el pais de Gales, en Normandia, o en la Bahia de Cadiz.

Aunque estando, como estamos, acostumbrados a pensar proyectos
cortoplacistas y con una vision local, retomar este tema pudiera aparecer una
cuestion utopica, pero si vemos lo que se estd habiendo en otras ciudades con
situaciones parecidas a la nuestra, comprobamos que este puede ser un buen
momento para retomar el debate.. Como referente podemos citar, y sin que ello
suponga entrar en confrontacion alguna, el reciente acuerdo de los alcaldes de Vigo y
Pontevedra para promover una autovia libre entre las dos ciudades y un tren de
cercanias. En nuestro caso seguimos instalados en la problemética de la
movilidad en un area metropolitana que ya en la actualidad se ha quedado
pequefia.

Bastaria con sumar el potencial del sistema portuario artabro actual, el de los
grandes astilleros y centros de reparacion de la ria ferrolana, los grandes centros
productores de energia (Reganosa, Endesa, Union Fenosa, Repsol, Bioetanol), las
grandes empresas establecidas en el area, el enorme potencial turistico, y las
grandes infraestructuras, entre las que un lugar esencial corresponde al
aeropuerto, y afadir el tamafio demografico resultante, para darse cuenta que
estamos ante uno de los grandes polos econémicos espafioles, y para pensar en
crear una metrépoli europea de tamafio medio que ocupase el vacio existente
entre Bilbao y Oporto. Una opcion estratégica que aportaria una gran
oportunidad para los habitantes y para todos los gallegos. Es una oportunidad
gue no debemos perder y este es el momento.

2.3.-Hace falta una nueva visién, pero también nuevos actores.

En resumen, se sigue pensando en el &rea metropolitana del siglo XX, C10, cuando
el nuevo espacio funcional se ha ampliado a un nuevo escenario, el C20, y cuando ya
otras ciudades de dimensiones semejantes a la nuestra trabajan ya en la
configuracion de la ciudad metropolitana del siglo XXI, ampliando el namero de
municipios integrantes para adaptarse a la nueva realidad funcional.

Nuestra respuesta se encuadra, tal expuse en el primer debate de este ciclo, en
promover la constitucion de un ente de cooperacion privado-publico, siguiendo el
modelo aleman de las regiones metropolitanas, y que tomando como referente
tedrico , la recomendacion europea de crear nuevos escenarios metropolitanos
compartidos basados en la cooperacion, para alcanzar la masa critica necesaria de
competitividad, tal como se recoge en la Estrategia Territorial Europea de 1999, donde
se dice que , las ciudades proximas de mediano tamafo deben plantear estrategias
de cooperacion e integracion para formar regiones mas metropolitanas mas



competitivas y mejor posicionadas internacionalmente. Como referente en Espafa
podemos citar el caso de la Ciudad Astur, entre Oviedo, Gijon y Avilés. En nuestro caso
la ampliacion del area metropolitana y la formacion de la Ciudad Artabra son
situaciones encadenadas que requieren un largo proceso de reflexion y debate. .

Un escenario posible que retoma y actualiza la idea pionera e innovadora de la Ciudad
de las Rias de Albalat, pero que a diferencia de entonces, ahora puede a plantearse como
una realidad territorial, econdmicas y social en proceso de consolidacion. La decision de
llevarla adelante depende solo de creer en nuestro futuro o conformarse con la inercia
actual. Para avanzar en esta idea, propongo, una vez mas, crear un foro de dialogo
para evaluar esa posibilidad. EL FORO ARTABRO.

Creemos que es posible dar una respuesta positiva a una ambiciosa opcion de futuro
como esta, pero, ademéas del Foro, podemos también empezar por pensar propuestas
también ambiciosas para configurar nuevos espacios de movilidad que sirvan de base
para la formacion de la nueva metrépoli.

Nuestra sensacion es que mientras los empresarios y los tedricos hemos ido por
delante, los politicos se han quedado atados por la dependencia excesiva de otras
administraciones, por intereses ajenos a nuestra ciudad o a por su propia ideologia,
lo cual ocurre cuando los intereses de grupo se ponen por encima de los intereses de
la ciudad y de todos los ciudadanos.

La Corufia de hoy carece de un proyecto ambicioso y se sigue pensando la ciudad
con la vision del siglo XX, sin intentar recuperar el atraso acumulado. Mientras
tanto, otras ciudades donde las decisiones han ido por delante y los proyectos
también, estan ya instaladas en el debate de la ciudad metropolitana del siglo XXI.
Ese es el caso de ciudades como Bilbao, Oviedo, Porto, por citar algunas de nuestro
entorno, y mas préximos a nosotros. El caso de Vigo es el més elocuente: ya esta en
marcha el gobierno metropolitano, donde a los 14 municipios inicialmente
integrados se estan sumando otros hasta completar el area de los 24, y donde el
espacio de movilidad se esta adaptando a esa nueva realidad politica y territorial,
con proyectos ambiciosos en el ambito del transporte publico y en la movilidad en
general. Y este es el camino que nosotros debemos también emprender, porque un
espacio econdémico donde las infraestructuras no son suficientes para resolver el
efecto limitativo derivado de las barreras a la movilidad existentes, en términos de
tiempo, de coste y de facilidades, se convierte en un espacio metropolitano
disfuncional. Y como ese es el caso de A Corufa actual, y como el horizonte de
nuestro proyecto de Ciudad Metropolitana 3.0, esta planteado, desde el principio,
con la vision ambiciosa y moderna que la economia urbana demanda, y que los
ciudadanos necesitan, este debate adquiere una especial relevancia y por eso
pretendemos que, tras los debates de situacién anteriores, sea el arranque de la
presentacion, en diferentes formatos, de lo que puede ser La Corufia del futuro.



3.-UN PUENTE PARA LA CIUDAD ARTABRA: (QUE BENEFICIOS
ECONOMICOS SE PUEDEN ESPERAR DE UNA CONEXION CORUNA-
FERROL MEDIANTE PUENTES?

Carlos Sanchez-Tembleque Ponte.

El area metropolitana real, como se ha sefialado, va mas alla de la que configuran el
reducido término municipal de La Corufia con los 9 municipios de la comarca. La
dindmica empresarial de la comarca que es el motor econdmico de Galicia es mucho més
amplia, y su influjo abarca las comarcas de Ferrolterra, Eume-As Pontes, Betanzos, y
Bergantifios-Carballo, esa es la llamada por Andrés Precedo LA CIUDAD ARTABRA.
Estamos hablando de 5 comarcas Corufia (400/470 km), Ferrol (160/624 km),
Bergantifios (69/743 km2), Betanzos (39/677 km2), Eume (26/539 km2). En total 700 mil
habitantes y 3.000 km2. (La provincia de Corufia tiene 8.000 km2 y 1.132 mil habitantes)

Se trata de un territorio extenso que rodea el golfo artabro, entre Carballo y Ferrol y que
hoy constituye una regién econdmica cada vez mas integrada. Estamos hablando de 5
comarcas cuyo peso viene definido por los siguientes datos econémicos: 700 mil
habitantes, el 27% de la poblacion gallega; 3.000 km2, el 10,3% de la extensién de
Galicia; el 28,8% del PIB de Galicia; casi la mitad, el 49,5 %, del valor afiadido neto o
facturacion de las empresas ubicadas en Galicia, y el 45% de los ingresos de las empresas
gallegas. Son datos méas que elocuentes para justificar la configuracion de una region
urbana, que, sin duda, favoreceria una mayor integracion econémica, por el efecto de
las sinergias resultantes, por las economias de escalay por el incremento de los flujos
empresariales y personales en este espacio metropolitano.

Pero para que esta realidad pueda configurarse como un verdadero espacio
metropolitano, uno de los primeros retos es el disefio del transporte metropolitano.
Aunque en anteriores intervenciones ya se ha hecho referencia a las propuestas, las
retomaré como base de una evaluacion econémica de su impacto. Dos son las lineas
de actuacion necesarias:

a) PRIMERO DESARROLLAR DE UNA VEZ UN SERVICIO
FERROVIARIO DE CERCANIAS, lo que en el futuro podria ser un
metropolitano, asi como aumentar las frecuencias del autobds. El servicio
ferroviario de cercanias debe aprovechar la infraestructura existente Corufa-
Culleredo-Cambre-Betanzos-Ferrol hacia el este y hacia Arteixo, con el nuevo
ramal que se construird al puerto exterior, convergiendo ambos en la nueva
estacion intermodal y otras posibles centralidades en el propio municipio central,
como Ferreiro y Gael propusieron.

Habria que preparar las estaciones que ya existen con aparcamientos de coches y en su
caso construir algunas nuevas para crear una red de nodos intermodales de ambito local,
como en su momento propuso Carlos Nardiz. Incluso podria complementarse con la
utilizacion de catamaranes de alta velocidad adaptados a las condiciones de la costa.

ESTE PLANTEAMIENTO DEBERIA HABERSE HECHO YA HACE AL MENOS
UNA DECADA: porque no es mas que aprovechar las actuales infragstructuras existentes
mejorando trazado y frecuencias. Con todo, la distancia resulta excesiva con la linea
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actual, ya que no deja de ser un inmenso rodeo de 50/ 60 km. Para dos ciudades y dos
puertos gque en linea recta estan a 19,2 km.

b) En segundo lugar, debemos pensar en un ESCENARIO NO A DEMASIADO
LARGO PLAZO PARA LOS PROXIMOS 10 ANOS.

Bajo esta perspectiva, se debe acercar esa distancia, y para ello retomo una idea ya
publicada y conocida como es una conexion mucho mas directa que acercaria la comarca
ferrolana a la corufiesa TANTO EN KILOMETRAJE COMO EN TIEMPO: la idea de
los puentes uno, imprescindible, entre Lorbé y Ares y otro, posible, entre Mugardos
y Ferrol y sus conexiones con la red actual de vias de alta capacidad. Otros expertos,
como Xosé Carlos Fernandez, han expuesto en este mismo ciclo otra alternativa:
sustituir los puentes por tuneles bajo la ria, como estan haciendo en Noruega. Sea
como fuere, lo importante es acercar las dos ciudades por tren.

La construccion de una comunicacion conjunta carretera/tren mediante estos puentes
supondria un acercamiento de los actuales 50/60 km (autopista/tren) a unos 25/25 km y
en tiempo 45 carretera/25 autopista /70"minutos tren a 15 carretera /10"minutos tren, lo
que significa un acercamiento entre un 50/60% de la distancia carretera/ferrocarril; es
decir, estamos hablando de reducir a menos de la mitad esa distancia en kms. , y a la
tercera parte en tiempo y si hablamos del tren la reduccion en tiempo seria 7 veces menos
(de 70 minutos actuales a menos de 10).

La clave es calcular cuanto aumentaria el PIB de estas comarcas “solamente” con
el acortamiento del tiempo y de la distancia en kms. Se trata de calcular es el aumento
de todas las variables econdmicas mencionadas con un buen transporte publico y privado
con una mejora clara en la movilidad. Para ello, he realizado un pequefio estudio
comparativo basdndome en otras areas metropolitanas europeas de parecidas condiciones,
donde se han construido puentes para unir dos ciudades proximas. Son los casos del
puente de Saint Nazaire (68 mil habitantes) y Nantes (282 mil habitantes) en el Loira, el
puente de Iroise que conecta Brest (143 mil habitantes) y Quimper (63 mil habitantes),
los puentes del Servent en Gales que une la localidad galesa de Monmouthshire y la
inglesa de South Gloucester (también localidades de menor tamafio que las de las
comarcas de Corufia o Ferrol).

Aunqgue no es facil encontrar datos he logrado recabar informacion sobre del impacto
econdmico al cabo de 5/10 afios de su construccion y en la mayoria de los caso se habla
de un crecimiento a consecuencia de la mejora de la conectividad que en el peor de los
casos no baja del 10% de crecimiento del PIB de las comarcas en las que se mejora la
conectividad. Si solamente hablamos del PIB de las comarcas de Corufia+Ferrol, es decir
12.991 mm de euros o el 24% del PIB de Galicia, sin contar las comarcas de Bergantifios,
Betanzos y Eume, estamos hablando de un crecimiento del PIB en 5/10 afios de 1.300
millones de euros, solamente por el aumento de la conectividad por la construccion de
estos puentes, es decir el 2,4% del PIB de Galicia.

Logicamente este es un estudio preliminar, pero el coste de los puentes que acabo de
mencionar, de tamafio medio de 1 o 2 km, puede suponer de 100 millones de euros,
entonces este retorno de 1.300 millones seria muy superior al del hipotético coste de los
puentes.
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Ademas es muy probable que Europa apruebe un plan de inversiones puablicas para
contrarrestar la crisis de su periferia y en caso de que se lograra que este proyecto contara
con los apoyos suficientes podria ser facilmente financiado por Europa. Ahi tenemos el
segundo puente en la Bahia de Cadiz que da servicio a comarcas mucho menos
importantes que de las que estamos hablando.

Un proyecto como este, sin duda alguna contribuiria a convertiria a la ciudad
artabra en la capital econdmica del norte de Espafia junto con Bilbao, Zaragoza y
Barcelona.

2.-INFORME DEL DEBATE: LA GRAVE SITUACION DEL SISTEMA DE
MOVILIDAD METROPOLITANA.

Andrés Precedo, Carlos Sdnchez-Tembleque, Gael Sdnchez e Ignacio Ferreiro.

Ademas de los temas planteados, y, dentro del actual espacio metropolitano (C10) era
necesario introducir un nuevo debate que sirviera para sugerir nuevas propuestas en el
plano de la movilidad interior y la conectividad exterior, porque no es posible hablar de
infraestructuras sin plantearse su papel para la mejora de la movilidad. Sobre esta
cuestion trataron la mayoria de las intervenciones suscitadas en el debate, entre las cuales
destacaré las aportaciones de dos ponentes. Gael Sdnchez e Ignacio Ferreiro.

Gael Sanchez centro su intervencidn acerca del enfoque que debe adoptar este tema.
Destacaré algunas ideas:

1. En un area metropolitana, al abordar el tema de la movilidad, es necesario
previamente o simultaneamente, segln la situacion, tener en cuenta primero las
desigualdades que se presentan en el territorio, atendiendo a los usos del suelo y
también a las conectividad, sabiendo que son las infraestructuras las que
distribuyen los desplazamientos y determinan, en parte, los usos del suelo y los
asentamientos.

2. La parte fisica de las infraestructuras basicas ya esta construida, con matices, y
ahora hay que trabajar otros aspectos relacionados. EI méas importante, es las
densidades demograficas en un area donde conviven zonas muy pobladas con
otras practicamente vacias, pero que las personas que vivan en éstas deben de
tener los mismos derechos de movilidad. Es aqui donde surge entonces la
importancia de las estrategias publicas que se utilizan en el marco del vehiculo
privado.

3. El planteamiento territorial y urbano con una vision metropolitana en un espacio
municipal fragmentado, exigen una fuerte coordinacion urbana que mejore la
movilidad, que promueva escenarios mas sostenibles, y donde se proyecten
nuevos corredores comarcales.

Pero, ademas de estas acertadas consideraciones generales de Gael Sanchez, hay otros
temas puntuales que es necesario revisar, como los siguientes:

a) En la ciudad estamos asistiendo a una trasformacién muy importante de las
redes de circulacion, con actuaciones tales como la peatonalizacion de Ciudad
Vieja- La Marina-Los Cantones, lo cual suscita un nuevo debate y posibilita
propuestas innovadoras en lo relativo a la conectividad entre el centro de la
ciudady la periferia, un exigencia vital para promover la dinamizacion del centro
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d)
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historico y anticiparse a su posible involucion. No olvidemos que mientras la
oferta de bienes y servicios, especialmente los personales y de ocio, se concentran
en la Ciudad Central, la demanda se asienta en la periferia del &rea metropolitana,
donde pronto vivira el 40% de la poblacion residente. De no acometerse las
acciones adecuadas podemos llegar a una situacion disfuncional que dificultaria
el acercamiento de la demanda a la oferta, lo cual en una ciudad de servicios, como
es la Ciudad Central (municipio de A Corufia) podria ser dar lugar a una situacion
indeseada. Maxime cuando los grandes centros comerciales y de ocio se ubican
mas cerca de la demanda y con mejor accesibilidad general.

En segundo lugar el grave problema del transporte de viajeros por autobus en el
area metropolitana y su llegada al centro de la ciudad, obliga a pensar en nuevas
férmulas, al igual que es necesario reducir el impacto del actual sistema de
autobuses en el tejido de la ciudad historica (Ciudad Vieja y Pescaderia). Todo
ello requiere pensar nuevas propuestas

Asimismo, las nuevas infraestructuras y el proyecto de la estacion intermodal
abren de nuevo el debate sobre la necesidad de actualizar el sistema de
transporte publico de viajeros en la ciudad y el &rea metropolitana. El sistema
actual es absolutamente disfuncional y es preciso replantear toda la estrategia y
de hacer nuevas propuestas.

También hay un fuerte retraso en infraestructuras de conexion transversal que
faciliten la accesibilidad entre el sector oriental y el occidental del area
metropolitana (A18, Variante del temple, conexion via artabra). Pero es aun la
situacion del trasporte publico que deberia conectar las areas residenciales con los
lugares de trabajo. Este es una cuestion fundamental para reducir la sobrecarga
de la red viaria actual y para reducir los tiempos y el consumo de energia en los
desplazamientos.

Por otro lado, Ignacio Ferreiro puso de manifiesto como la estacion intermodal
y la recuperacion del frente portuario abren nuevas posibilidades para mejorar la
movilidad por ferrocarril y acercar la poblacion la centro histérico para promover
su dinamizacién, , con propuestas tales como una terminal de viajeros en el centro
(muelle de la Bateria), el intercambiador de san diego, o el anillo ferroviario
metropolitano, en el que se incluiria el acceso ferroviario al puerto exterior.
Ademaés-afiadio- la implantacion de transporte metropolitano en el muelle de
Baterias seria un alternativa a la demanda de que los autobuses metropolitanos
puedan llegar a la ciudad, donde las posibilidades de penetracion son reducidas,
siendo el ferrocarril la mejor alternativa.

Es importante reproducir la defensa que Ignacio Ferreiro hizo de la necesidad de
apostar por un modelo de movilidad urbana sostenible en el centro de A Corufia,
poniendo el ejemplo de otras ciudades. Esta fue su argumentacion:

1) La construccion y la entrada en funcionamiento de la estacion de
autobuses en 1975 y la imposibilidad de llegar al centro en autobus
metropolitano supusieron la pérdida de la mitad de los usuarios, aunque
como se seguia priorizando el transporte privado esta cuestion no fue
suficientemente valorada. Ahora, las tornas han cambiado. La ciudad ha
crecido fuera del término municipal, y esto hace que la imposibilidad de
Ilegar a La Corufia, provoque que el 90% de los desplazamientos sean con
vehiculo privado. Es por ello necesaria la creacion y disposicién de un area
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de regulacién con una explanada de estacionamiento para que le transporte
metropolitano llegue al centro de la ciudad.

“Existen numerosos casos-dijo- y no hace falta irse a otros paises para apreciar
ejemplos. Ciudades como San Sebastian, Santander, Pamplona, Burgos o Cadiz han visto
mejorar las condiciones de movilidad de sus ciudades y &reas metropolitanas por llevar a
cabo politicas e infraestructuras acordes con la demanda existente. Nuestra ciudad cuenta
con un espacio portuario que permite esa centralidad. Otras ciudades como Malaga o Las
Palmas de Gran Canaria, con una morfologia urbana similar, han desarrollado planes
magnificos. El caso de la ciudad andaluza, con una estacion principal de autobuses
periférica, hizo que dos afios después se construyera una subestacion que albergara el
transporte metropolitano. Este podria ser un buen modelo para La Corufia. Pero nuestra
area comarcal-prosiguio- se quedo a la cola, debido a una falta total de alternativas al uso
del transporte privado “.

También, en su intervencion, Sdnchez-Tembleque traté el tema de la movilidad y
alertd de una de las consecuencias que seria conveniente evitar: “yo voy a hablar de la
movilidad exterior que también es crucial para el municipio cabecera de comarca porque
esta ciudad corre el riesgo de convertirse en una Pontevedra o en una Venecia, con un
despoblamiento galopante (En la ciudad de los canales solo viven 57.000 habitantes
cuando hace cincuenta afios se acercaban a los doscientos mil). La movilidad exterior
entre el municipio central y la comarca es la tabla de salvacion contra el despoblamiento
de la Corufia y la pérdida de dinamismo econémico.

Bajo esta premisa, afiadio otra interesante idea: “poner en marcha la movilidad del
transporte publico de la comarca ampliando las fronteras del &rea metropolitana. A
muchos de los que estan aqui les podria parecer un tanto absurdo plantear el tema de la
movilidad y al mismo tiempo la ampliacion funcional de la actual dimensién comarcal
cuando la actual situacién de la movilidad de esta area metropolitana configurada en los
oficiales y ridiculos 9 municipios actuales es sencillamente calamitosa. Por eso, puede
parecer anecdotico que nos pongamos a hablar de transporte metropolitano en una
comarca ampliada de 20 municipios cuando no hemos sido capaces de implementar un
transporte no digo ya del siglo XXI sino del siglo XX en la actual configuracion de la
comarca. Para que esto no vuelva a ocurrir, creemos que, con la experiencia adquirida, se
debe plantear el problema del transporte metropolitana ya desde una perspectiva de
comarca ampliada, porque si planificamos y se pone en marcha un sistema de transporte
interurbano so6lo para Corufia, Olerios, Arteixo, Bergondo, Sada, Cambre, Abegondo,
Mifio y Carral, cuando lo vayamos poniendo en funcionamiento veremos que el traje se
va a quedar pequefio al instante”.

En resumen, estos planteamientos de los ponentes tienen mucha relevancia por dos
razones.

Primera, y como ya expuse en el comienzo de este informe, “por la necesidad de dar
respuestas eficaces para reducir el excesivo uso del automovil en los desplazamientos
dentro de la ciudad y entre el centro y la periferia, muy por encima de la media de las
ciudades europeas y espafiolas de nuestro tamafio, y también por la necesidad de debatir
cual debe ser el papel del automovil privado en los sectores urbanos centrales, para hacer
compatible la accesibilidad con una apuesta por la sostenibilidad y por la reduccién de
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la sobrecarga de coches que padece la ciudad a favor del trasporte publico, y que la
mayoria de las ciudades ya han acometido”. Pero también hay que tener en cuenta que
en estos temas es preciso buscar un dificil equilibrio, porque cuando las soluciones son
demasiado rigidas es la ciudad misma la que sale perjudicada. Un ejemplo lo tenemos en
una realidad constatada estos dias en la ciudad de Santiago. Alli donde se acometié una
modeélica rehabilitacion fisica o arquitectdnica de su centro monumental, no se supo
valorar con el mismo énfasis acompanar el plan de peatonalizacion con un proyecto de
revitalizacion. El resultado es que la excesiva peatonalizacion de los espacios centrales
ha generado un grave vaciado residencial y econémico del centro, tanto por la
disminucion de la poblacién como por la deslocalizacion del comercio y los servicios
hacia zonas mas accesibles. Se calcula que desde el afio 2000 la perdida de habitantes esta
en una media anual del 1% como una tendencia constante.

En definitiva, a pesar del avance de las infraestructuras, el sistema de movilidad centro-
periferia en el area metropolitana actual presenta graves carencias, y 1o que es peor, no
existe una entidad de coordinacion del transporte pablico supramunicipal que tenga
competencia para planificar le trasporte puablico metropolitano. EIl transporte
metropolitano convenido entre la Xunta y las empresas de trasporte, la competencia de la
Compaiiia de tranvias en el trasporte del municipio de A Corufa, el nulo interés del
operador ferroviario en poner en marcha el tren metropolitano o de cercanias, y la suma
de los intereses implicitos en esta situacion hace que el area metropolitana y la ciudad
corufiesa presenten uno de los peores patrones de movilidad de Espafia, de ahi su posicién
en la parte baja de las ciudades europeas en lo que a la sostenibilidad y a la movilidad se
refiere.

Y si esto ocurre en el limitado espacio metropolitano actual, resulta innecesario decir
que la situaciéon es absolutamente negativa si se mira hacia un nuevo escenario
metropolitano. Una vez mas la realidad ha ido por delante de la planificacion yd e la
politica. Un mal diagndéstico para una ciudad que quiera seguir una linea de superacion y
aspire a convertirse en una metrépoli europea moderna y, por eso, eficiente y sostenible.
A la vista de esta situacion cabria pensar en la inutilidad de pensar en nuevos escenarios
cuando el que tenemos presenta tan graves carencias; pero a pesar de este diagnostico es
conveniente no quedarse en las carencias y seguir avanzando en las ideas de futuro, que
por otra parte sustentaron buen aparte del debate.

En Resumen:

UNA NUEVA VISION ESTRATEGICA PARA LA CIUDAD METROPOLITANA
DEL FUTURO: CORUNA 2030.

Andrés Precedo Ledo.
UNA GRAN CIUDAD PARA LA GALICIA DEL SIGLO XXI.

Hace unos meses publiqué en la prensa Regional (La Voz de Galicia) un articulo que
de alguna manera resume lo esencial de las propuestas anteriores y las aplica a un
proyecto metropolitano de alcance supralocal. Lo reproduzco a continuacion:

“El cambio que Galicia necesita para recuperar peso demografico, incrementar su peso
econdémico y mejorar el bienestar social, solo puede venir de la convergencia entre las
iniciativas locales o enddgenas Yy las iniciativas e inversiones procedentes del exterior. Y
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en esta ecuacion son los puertos maritimos los que, como siempre ha sido, tienen mayor
potencial. La razén es evidente. Mientras somos periféricos en los mapas terrestres,
formamos un espacio central en los mapas maritimos. De hecho, asi como en la Galicia
Medieval la innovacion llego por el Camino de Santiago, en la Galicia moderna, la
innovacion y la creatividad ha llegado fundamentalmente por las ciudades portuarias,
donde las nuevas ideas y las nuevas técnicas pusieron en marcha el proceso de desarrollo
econdémico que generd nuestro progreso. Es cierto que también por ellos salieron miles
de gallegos que no encontraron aqui las oportunidades que buscaban, como sigue
ocurriendo ahora. Muchos regresaron y trajeron nuevas ideas de progreso, pero otros
llevaron fuera de Galicia su factor mas valioso: el capital humano. Evidentemente
también hoy, como ayer, es necesario aportar ideas para invertir esa dinamica y situar a
la Galicia Urbana del siglo XXI en el nuevo contexto econdmico global.

Por eso resulta interesante la iniciativa expuesta en un informe de trabajo del Think
Tank Metropolitano de Galicia, que es el ndcleo duro de esta Asociacion, donde se
afirma que en este momento Galicia necesita consolidar un polo econémico de
competitividad suficientemente fuerte y dimensionado para competir con otros polos
metropolitanos que se estan planificando en otros paises europeos. Los modelos
presentados, como El Corredor Metropolitano del Eje Atlantico o el de Galicia Ciudad
Unica, son de dificil viabilidad més all4 de una idea, y su implantacion territorial y su
sentido identitario es excesivamente complejo y difuso. Queda otra opcion: retomar la
idea de las Regiones Urbanas incluidas den las Directrices de Ordenacion del Territorio
de Galicia, y que ya antes fueron objeto de numerosos estudios y propuestas.

Entre las dos posibles, el informe dice que en la actual coyuntura el &rea metropolitana
de A Corufia es el mejor punto de partida, por ser el motor econémico y urbano mas
solidamente establecido y menos sujeto a las incertidumbres derivadas de coyunturas
internacionales adversas, o de decisiones que, al ser tomadas fuera de Galicia,
dificilmente pueden ser internalizadas. Y desde este punto de arranque llega la propuesta
para la constitucion de la Ciudad Artabra, en el espacio que cubre la region urbana
Corufia-Ferrol, como ese gran proyecto que Galicia necesita para crear esa gran ciudad a
la que el galleguismo historico siempre aspird. Y en el cual muchos de nosotros hace
tiempo creemos.

Un territorio que incluye cuatro comarcas de fuertes vinculos funcionales y que ya estan
unidas por el sistema de transporte metropolitano: Bergantifios (Carballo), A Corufia,
Betanzos, Eume (As Pontes) y Ferrolterra. En conjunto aportan casi la mitad del VAB de
Galicia (47,9%), y el 38% del empleo, con una poblacién que supera los 700.000
habitantes, y concentra importantes sedes corporativas (Inditex, Zara, Pull and Bear, La
Estrella, Abanca, La Voz, R Comunicaciones, Megasa, Navantia etc ) una de las
principales concentraciones de empresas tic y probablemente el mayor polo de
produccion energética de Espafia ( Repsol, Reganosa, Gas Natural-Fenosa, Endesa),
ademas de un potente sistema portuario cuya coordinacion es muy conveniente para
rentabilizar las inversiones y optimizar su atractividad exterior. Una plataforma
econdmica y un entorno natural muy valioso susceptibles de sostener esa gran ciudad que
nuestra region necesita.
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ASOCIACION OORUNAZD

Propuesta operativa final:

Una idea de largo recorrido que, alejada de toda vision localista, constituye un
interesante tema de debate para pensar un nuevo modelo de Galicia entendida como
una sociedad urbana, y mas ain como una Comunidad Metropolitana”. Para
llevarlo a la préctica, tal como se recoge no le informe, seria necesario acometer las
siguientes acciones.

1°.-Poner en marcha el Foro Artabro para crear una plataforma participativa que
aporte nuevas ideas al proyecto y que preparase una estrategia de cooperacion
publico-privada.

2°.-Proyectar un sistema ferroviario interurbano que acerque las ciudades e integre
el &rea ferrolana en el corredor del eje atlantico y en la red nacional de alta
velocidad.

3°.-Estudiar la viabilidad del puente sobre la ria de Ares, incluso pensando en un
sistema de financiacion privada.

4° -Crera un foro de cooperacion para sentar las bases de la coordinacién entre las
autoridades portuarias de A Corufia y Ferrol con participacion de la Xunta de
Galicia.

5°-Crera un ente asociativo de cooperacién publico-privada encargado de la
planificacion estratégica y el marketing territorial de la Region Metropolitana
Artabra.

Probablemente el primer paso deberian darlo so empresarios y las organizaciones
empresariales porque la actual situacion politica hace dificil pensar en la posibilidad
de poner en marcha proyectos de este tipo. Ya hay otros referentes y los resultados
obtenidos avalan la viabilidad y oportunidad de esta propuesta final.
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