Capitulo 5:

Desenvolvemento Urbano e Infraestructuras

O desenvolvemento urbano e crecemento econémico son dous
caras dun mesmo proceso, que no caso de Vigo e a sua area Funcional
presentan dous dinamicas analogas. O proceso de urbanizacion foise
producindo dunha maneira, mais ben, espontanea a medida que o
desenvolvemento industrial collia forma, pero a falta dunha politica
urbanistica continuada converteu a Vigo, no corazén da rexion urbana,
nunha cidade cunha elevada densidade na sua area central, con escasa
dotacion de espacios libres, e cunha rixida e deficiente estructura viaria,

ferroviaria e de transportes.

A principios dun novo século no que a competencia entre as
cidades e as rexions urbanas agudizase coma consecuencia da
integracion econdmica, estas caracteristicas réstanlle vantaxes
competitivas respecto doutras cidades e rexiéns urbanas 6 xerar un
ambiente pouco atractivo para vivir e invertir. Neste escenario 0s
concellos de Vigo e a sua éarea funcional teran que renovar o tecido
urbano e as condicidons do transporte e as comunicacions para formar

unha rexién urbana que mellore a sta posicién competitiva.

5.1. Modelo de Cidade e Morfoloxia Urbana

O desenvolvemento urbano de Vigo responde a un modelo
radioconcéntrico que non consolidou coroas de crecemento en forma
ordenada. A estructura radial en abanico do seu continuo urbano,
obedece a localizacion focal do porto e & barreira topografica da Serra do
Galifieiro, paralela & lifia da costa da ria. Os accesos danse entre
estradas que cruzan os vales en forma de radios en direccion Este

—Qeste.




A estructura urbana descrita tratou de ser modelada polo
plantexamento dos anos corenta e sesenta. A slla concepcion organicista
priorizaba & funcionalidade do centro da cidade, dandolle importancia
relativa a unhas periferias decrecentes. Ainda asi, a realidade da
estructura actual responde a un sistema de produccion da cidade no que
a promocién do territorio foi aproveitando a oportunidade de extrae-la
renda do solo en calquera direccion, sen depender da actuacion
municipal. A ese modo superpénselle o “de recheo espontaneo” pola
puxante actividade inmobiliaria individual que sutura espacios da cidade
xa construida, limitando a posibilidade de intervenciéns publicas de

articulacion e renovacién urbana.

Na cidade actual predomina o crecemento lineal do nucleo urbano
sobre a costa, ata o acceso da N-550 que segue o val do rio Louro ata
Tui. Sobre dito eixo lineal estructuranse actuacions dispersas que tenden
a xenerar outros eixos en forma de radios. Esta estructura, que aproveita
0 maximo a potencialidade topografica, altera & funcionalidade dos
accesos da rede primaria preexistentes producindo altos custos para a
colectividade, na medida que colapsan estas vias transformando a

comunicacion interurbana en travesias urbanas.

A Cidade Central

Un dos problemas que se observa con frecuencia no modelo
radioconceéntrico esta vencellado 6 "potencial simbolico” que se lle asigna
as vias de circunvalacion & cidade, cuestion que leva a controlar o
sistema de eixos radiais para evita-la inmediata conxestion das areas

centrais.

O respecto, é importante considerar que Vigo conta con altas
porcentaxes de vivendas unifamiliares cunha promocién en pequenas
actuacions a cal impide crear novas centralidades. A falta de
funcionamento do primeiro cinto como via de circunvalacion e 6 esta-la

parte urbana do segun pendiente de execucion, leva a unha ocupacion




radio céntrica, na que a movilidade efectiase necesariamente sobor dos
radios e non polas circunvalaciéns. Neste senso, é importante definir
prioridades sobre os corredores de acceso radial e os nés de enlace coas

vias de circunvalacion.
a) O Casco Antigo

O Casco Antigo é, sen dubida, o mais importante patrimonio
arquitectonico de dimension urbana co que conta a cidade polo seu
caracter unico, irrepetible, pola sta imaxen fiel s formas culturais do Vigo
orixinal, e pola beleza intrinseca da sua edificacion. A sUa importancia
como expresion de identidade e recurso cultural de atraccion non se ve
reflexada nas intervencidéns publicas nin privadas, sendo a sUa vez o
testimonio urbano mais oneroso que calquera outra accién producida na
cidade. Conta coa infraestructura de saneamento bdasica para a sua
recuperacion e de actuacions que apuntan na direccion apropiada
(Programa URBAN, e o propio Proxecto Especial), segun reflexa o
aumento dos prezos inmobiliarios, entroutros indicadores. O casco antigo
carece do recofiecemento cidadan con respecto 6 significado que ten

para a cidade.

Nunha estratexia a mediano e longo prazo, o Casco Antigo poderia
converterse, xunto coa ria, na mellor atraccion turistica da cidade central.
Ademais, a sua consideracion non debe desvencellarse do Parque do
Castro e da propia zona do Castro. As tres pezas -co concello como artel,
unha vez superado o deslucido aspecto da Praza do Rei- significan unha

parte sustancial do espacio fisico da cidade central de Vigo.
b) O Ensanche

A cidade non ten un verdadeiro Proxecto de Ensanche,
probablemente porque a sociedade burguesa de principios de século non
estaba interesada en sanea-la cidade. O plantexamento xeral mantivo a
revalorizacion do centro urbano pola sua renda de situacién e patrimonio

cultural e simbdlico, aceptando a sua densificacion. A topografia do lugar




dificultou as posibles operacions de reforma que renovaran

sustancialmente o funcionamento viario.

O chamado Ensanche en Vigo é de dimension pequena. Non se
estructurou a morfoloxia urbana en cuadricula e conta cun sistema viario
mallado, caracteristico dese modelo urbano. S6 a franxa de tres a catro
bloques apoiados na Gran Via cara a ria presenta cuadricula regular, coa
particularidade da sua extrema densificacibn e a carencia de prazas

publicas intermedias.

A ampliacion da cidade actual non precisa da cuadricula do
Ensanche pois o seu saneamento seria mais eficaz en operaciéns
vencelladas a novos enclaves de centralidade conectados
adecuadamente pola rede de transporte publico. O actual e limitado
Ensanche de Vigo require, antes que unha ampliacion, unha mellora da
sua calidade con actuacions sobre o trafico e o aparcamento, e a creacion

de espacios de uso e disfrute cidadan.

Centros de Atraccion Cidada

O Unico centro de atraccion do area metropolitana de Vigo é o
centro urbano da cidade polarizado en torno 6s eixos das rua Principe e
Urzaiz e adxacentes, configurando unha &area de atraccion de limites
imprecisos. O plantexamento urbano e o desenvolvemento efectivo non
puideron conformar un centro comercial, de lecer e de cultura con
identidade propia, representativo do entramado de intereses da
comunidade. Os centros comerciais existentes como El Corte Inglés,
Travesas, asi coma outros radicado na zona de influencia do primeiro
cinturén, caso do Alcampo, cumpren funcibns de abastecemento,
carecendo de particularidades que os identifiquen coma atractivos a nivel

metropolitano.

A recente oportunidade de dispor de espacios publicos para uso

cidadan no porto viuse limitada pola implantacion dun edificio




administrativo. De tddolos xeitos, a oportunidade de conformar un Centro
de Atraccion Metropolitana é posible: o Casco Antigo e varios espacios do
Centro actual e do Porto estan sendo recuperados, coa posibilidade de
reconverte-las funcions dalguns edificios significativos. A articulacion
destes espacios urbanos a través de conexions peatonais (parcial ou
total), e a promocioén dunha imaxe renovada da cidade, poden converterse

nun importante centro de atraccion cidadan.

A configuracion dun novo espacio de cidade que resulte atractivo a
nivel metropolitano poderia acadarse a partir de definir unha imaxe
funcional do Centro de Atraccion Publica de Vigo (CAP), con premisas de
accesibilidade en transporte publico, conexiéns peatonais, e de funcions
complementarias destinadas 6 uso comercial, financeiro, cultural, de lecer

e estancia.

Ocupacion e Usos do Solo

Dende o punto de vista do desenvolvemento urbano, no Concello
de Vigo salienta unha elevada ocupacion urbana: o 70% da superficie
esta urbanizada con diferentes graos de consolidacion, e desta, un 50%
caracterizase polo desenvolvemento continuo. O plantexamento xeral
vixente, e a propia Lei do Solo de Galicia, facilitan a elevada ocupacion do
espacio. A delimitacion de 279 nacleos de poboacidén no espacio “urbano”
do Concello de Vigo, onde s6 o 19% conforman verdadeiros nucleos
urbanos (o 81% restante ten caracter eminentemente rural), facilitan a
ocupaciéon dispersa, carecendo dunha accesibilidade adecuada e de
equipamentos e infraestructuras publicas, cuestion que impide a

conformacion de novas centralidades.

A permisividade do plantexamento descrita, Ginese a dificultade de
diferenciar no proceso de periurbanizacién, que terreos cumpren a
condicion de solo urbano; e dentro destes, cales a de “solo urbano
consolidado” e a de “solo urbano sen consolidar’, diferenciacion

fundamental para establece-lo tipo de dotacion publica necesaria.




A ocupacion rural por usos urbanos de moi baixa densidade,
xestionados na sua maioria & marxe do control municipal (como no caso
de ocupacién de solo para uso industrial), provocou un efecto negativo
sobre o territorio. Un 13 % da poboacion viguesa ocupa el 50% da area
urbanizada do Concello (nas coronas), cun custo de creacion de
infraestructura publica superior 6 que requere a ocupacion da area urbana

central.

A consecuencia €, que nin os propietarios (como debera se-lo caso
en solo urbano non consolidado, ou en solo rural apto para urbanizar) nin
a Administracion Publica, constriuen as infraestructuras basicas. O
propietario privado é o que asume a execucion daquelas infraestructuras
minimas necesarias para 0 uso residencial e industrial, como son o
asfaltado de camifios rurais de catro a seis metros de ancho, o acceso
indiferenciado & vias secundarias, a fosa séptica (o vertido libre nos casos
minoritarios), ou as redes de enerxia eléctrica e de abastecemento de
auga. A telefonia convencional é reemprazada, o longo dun tempo, polo

teléfono mobil.

A ordenacion do solo productivo no Concello de Vigo foi tamén
ignorada polo crecemento real. As 487 hectareas de solo industrial
previstas no Proxecto Xeral de 1970, no val interior de Lagares-Fragoso,
separada da zona residencial por unha franxa de 100 metros, quedou

reducida polo menos & cuarta parte, e constreflida a sua vez pola

promocién residencial, separada unicamente polo sistema viario local.

O solo de uso productivo presenta na actualidade dos problemas: a
importancia que adquiren as areas industriais de “crecemento
espontaneo” (que supofien case a metade do solo productivo existente), e
a escaseza de solo vacante. En canto a sua localizacion, a maior parte
dos poligonos industriais elaborados atopanse no Concello de Vigo; as
areas de “crecemento espontaneo” repartense entre as zonas portuarias e
gue estean pretas a autovia de Vigo a Tui, e as inmediacions da A-9. Os
poligonos industriais 0 parques empresariais plantexados representan

mais de 7.000 has, das ou urbanizacion.




As Limitaciéns do Modelo Plantexado

A produccion da cidade actual, excesivamente densa, procede dun
modelo altamente densificado na sta area central, que non foi rectificado

nos sucesivos plantexamentos xerais de 1988, 1990, e non-nato de 1998.

Tampouco existiu acciéns de renovacién urbana como ocorreu
noutras cidades nas décadas dos oitenta noventa. As Unicas accidns
estructurantes deste tempo, foron a reubicacion do Concello no Castro, e
a localizacibn da Universidade en Lagoas-Marcosende (ambas
vencelladas a propiedade publica do terreo, e no caso da Universidade,
cun elevado sobre custo polo aislado da sua ubicacion, condicionada pola
sta baixa accesibilidade, pola orografia do terreo no que se ubica, asi

coma polo microclima da zona).

O desenvolvemento urbano da cidade central reflexa ausencia de
iniciativas e xestion publica, sendo remprazada por iniciativas privadas
coa léxica aplicacion de obxectivos de promocién. Esta situacion definiuse
importantes diferencias conceptuais na configuracion urbanistica de Vigo,
dado que el proxecto publico soen persegue-la mellora colectiva e o
crecemento econémico coma obxectivos da sda actuacion, mentres que a
iniciativa privada interésase en acada-la rendabilidade das suas
inversions sen considera-las melloras colectivas entre os seus obxectivos
prioritarios. A todo isto engadiremos a lentitude da xestibn do
plantexamento para o desenvolvemento da periferia do Concello e no

cumprimiento das determinacions do plantexamento xeral.

5.2. A Cidade e o seu Porto

A cidade de Vigo debe o seu forte crecemento a localizacion do
porto. Coma en tantas outras cidades portuarias, 0os accesos dende o

interior e a fronte litoral, prevéronse para satisface-las necesidades do




porto. Na actualidade a saida 6 mar a través da ria, € unha demanda

contemporéanea de toda a cidadania.

A diferencia en Vigo respecto a outras cidades portuarias que
recuperan parte do espacio litoral, € que a actividade do seu porto
continla en aumento. Este sinal de dinamismo produce unha mutua
presion da cidade e o porto, que compiten polos mesmos espacios para
diferentes usos, e polas mesmas infraestructuras de transporte para

distintos consumidores.

A efecto de atenua-la competencia existente entre a cidade e o seu porto,
débense establecer prioridades para o uso litoral. Ambos usos, portuario
e residencial, son complementarios, pero requirese dunha concertada
entre os actores da cidade, cunha importante inversion publica. A
convivencia no uso dos espacios estratéxicos da cidade constitie un dos

aspectos salientables da diagnose da cidade de Vigo.
Apertura 6 Mar

A apertura da cidade 6 mar non e sé consecuencia das novas
pautas culturais, senén que se basea ademais, nas necesidades e
demandas que surxen a medida que se produce o desenvolvemento
econdémico e urbano de Vigo. A cidade, como indicamos anteriormente,
atopase moi densificada con escasas areas libres, situacion que acentla
a necesidade de disp6r de espacio aberto de cara & ria. Baixo esta
perspectiva, se plantexa a configuracion dun eixo de actuacion que
conecte o Casco Antigo ca fronte maritima a través do Centro Comercial
gue se prevé construir na antiga Sanidade Exterior, de xeito que facilite o

acceso as chas da Estacion Maritima e & piscina a construir nesa zona.

Entre os estudios propostos pola Autoridade Portuaria estase a
analizar a posibilidade de levantar un novo peirao entre 0s xa existentes
do Berbés e o de Areal-Guixar para cruceiros turisticos, adosado a este
ultimo e plantexado coma ampliacion do Areal-Guixar, que implicaria unha
ampliacion do porto deportivo e unhas grandes superficies para disfrute

cidadan, incluido o propio peirao de cruceiros. Esta opcidn estaria en lifia




coa diversificacion da economia da cidade, mellorando a sua atraccion
turistica e o propio uso cidadan do porto, sempre que se materialice no

marco dun adecuado consenso entre os actores da cidade.

A apertura de espacios portuarios para uso cidadan pode dar lugar
a creacion de equipamentos colectivos e espacios abertos, con acceso
libre para a comunidade. Esta opcion territorial, sempre que sexa
consensuada, percibese coma a alternativa estratéxica mais oportuna nun
espacio que é irrepetible, mentras que o acondicionamento ou
reconversion de usos dalgun dos inmobles existentes de calidade do
fronte maritimo, satisfacen a dobre necesidade de dispor de equipamento

publico e de rehabilita-lo patrimonio arquitectonico e urbano.

Respecto da accesibilidade & zona portuaria, a solucion viaria
aparece coma a mais conveniente pola sta inmediata e facil concrecioén,
cuestion que non exime que se considere dende o Proxecto Estratéxico
de Vigo e a sua area Funcional, unha intervencion ferroviaria mais

completa para xestionarse a longo prazo.

Reordenacion do Espacio Portuario

A realidade amosa que existen espacios portuarios infrautilizados
que poderian ser disponibles para uso comunitario. Neste senso,

deberianse considera-los seguintes factores:

- Nunha cidade agobiada pola falta de espacio, o uso actual da area de
aduana de RENFE en Guixar ¢ final de Garcia Barbon, sen tecnoloxia
adecuada, con espacio excedente e limitrofe co peirao de Guixar,
constitie unha contradiccion. Se ben este espacio non é de
competencia portuaria, poderia plantexarse a posibilidade de operar
conxuntamente en ambos espacios no marco dun convenio de

colaboracion Porto-RENFE.

- Nas darsenas da Estacibn Maritima existen empresas cunha

actividade non funcionalmente relacionada con esa localizacion, e cun




custo de relocalizacion que seria compensado polo valor do solo

liberado.

- O peirao de Bouzas ten a oportunidade de incrementar a sua
capacidade en caso de que a demanda o exisira e na medida que se

completen as obras de recheo.

- A conexion ferroviaria con novas plataformas loxisticas poderia liberar
espacios hoxe utilizados para operacions de almacenaxe dentro do
porto, paliando 6 mesmo tempo a acuciante necesidade de superficie
de almacenamento. Esto suporia un incremento da actividade

portuaria e dos fluxos xenerados.

Vinculacién do Porto coa stia Area Metropolitana

O porto segue sendo un dos pilares da economia de Vigo. E a
porta de saida da meirande parte da produccion xenerada no contorno da
area de estudio, vinculada directamente 6s mercados relacionados coa
produccion da cidade. Polo tanto, a situacién e dotacién do porto afecta
de maneira decisiva a actividade productiva. Neste senso, se queremos
aumenta-las condicions de competitividade da sua area metropolitana,
necesitase realiza-las transformacions esenciais para que o0 seu porto

sexa tamén competitivo.

O porto ten unha dobre vinculacion, con Europa e co mundo, a
través da interconexion dos fluxos maritimos de productos, tanto de
cabotaxe coma de fluxos internacionais; e co seu contorno urbano,
metropolitano e rexional, polas actividades econdmicas dependentes
directa ou indirectamente do porto. O caracter internacional do porto
proxecta a Vigo dentro do actual sistema econdémico mundial. E posible
unha progresiva especializacion do porto na xestion de mercancias cun
alto valor engadido: contenedores e mercancia xeral, mantendo unha
importante relacion co sector pesqueiro en tédalas suas modalidades.

Esta posibilidade de especializacion abre as grandes alternativas 6 futuro




do porto e a sua rexion: manter o seu perfil actual, mellorando
funcionamentos deficitarios ou obsoletos, axeitdndose &s novas
demandas de carga e de viaxeros; ou ben intentar atraer parte do trafico
dos cargueiros que pasan fronte a sta costa camifio dos grandes portos

do Centro de Europa.

Se trata dunha infraestructura que se enfonta a unha serie de retos

que condicionan a evolucién da actividade portuaria nos proximos anos:

- As vantaxes competitivas que poden incrementar a sua posicion

xerarquica dentro da rede de portos Atlanticos.

- A escaseza de espacio fisico para un normal desenvolvemento da

actividade portuaria.
- A necesidade de implementar novos sistemas de xestion aduaneira.

- A necesidade dunha atmosfera de dialogo entre as diferentes
Administracions, axentes econdmicos e sociais que permita chegar a

soluciéns concertadas.




Traslado da Area Portuaria

¢Existe a posibilidade de que a area portuaria se traslade? Os
estudios realizados amosan que a relocalizacion do porto noutro enclave
féra da sua localizaciéon actual semella inviable. A costa na cal se atopa o
porto € un ambito de elevada calidade ambiental e se atopa sometido a
un importante proceso lexislativo de proteccion. A sta vez, é unha costa
moi agreste na cal, a sia compofiente climatica € fundamental 6 ser unha
zona supeditada a fortes treboadas. Estas duas condicionantes fixan 6
porto na sUa localizacion actual. Non semella aceptable inicia-la
construccion dun novo peirao da envergadura do existente fora da
localizacion actual, perdendo deste xeito o abrigo da mesma e agredindo
un contorno basicamente virxe. Adicionalmente, debe terse en conta o
custo de sustitucidbn da infraestructura xa desenrolada, e os efectos
negativos do alonxamento dunha fonte principal de postos de traballo.
Neste senso, a pescuda dun equilibrio entre os requerimentos da
actividade portuaria e as necesidades da cidade, semellan se-las

actuaciéns mais adecuadas para 0 uso do espacio costeiro.

Infraestructuras e Accesibilidade Portuaria

Un factor dunha grande importancia na ampliacion do porto son as
suas infraestructuras de transporte. A posibilidade de crecemento estaria
vencellada 6 ferrocarril, coa ubicacion de plataformas intermodais dentro
da area metropolitana, pero alonxadas da cidade e do porto. O volume de
mercancias transportadas necesita dun xeito que poida acarrear volumes

importantes nunha Unica viaxe.

E necesario defini-la conexion interior do porto, a extension da via
férrea de carga dende Guixar ata Bouzas e a Zona Franca. As
alternativas poden ser varias. A mais inmediata poderia conectar
lonxitudinalmente os diferentes peiraos comerciais coa via principal (obra

custosa pero non imposible). A mais complexa e completa baseariase na




construccion dun tunel ferroviario que fixese pasante a estacién actual,
conectdndoa con Bouzas. Deste xeito poderiase garanti-la accesibilidade
ferroviaria 0s peiraos sen solucion de continuidade. Conectar Bouzas a
rede ferroviaria ten unha serie de vantaxes coma a posibilidade de reduci-
la necesidade de solo, sen mistura-lo trafico pesado co da cidade.
Ademais, outro aspecto que deberia ser resolto € o acceso de vehiculos

visitantes 6 porto.

5.3. O Aeroporto de Peinador

O aeroporto de Peinador constitie a outra grande infraestructura
nodal que ten a rexién, ainda que exerce un papel secundario en relacion
0 porto. Se insere nun espacio fortemente competitivo con dous
aeroportos dentro da Eurorexién cun claro vencellamento internacional,
Labacolla e Saa Carneiro, que relegan 6s outros dous, Peinador entre
eles, a unha xestion de traficos rexionais derivados da actividade

productiva de Vigo.

O aeroporto presenta unha serie de limitaciéns, con carencias de

infraestructuras que restrinxen a sta capacidade operativa:

- Localizacion: espacio aéreo de aproximacion con limitacions

orogréaficas, espacio fisico reducido e sen posibilidade de ampliacion.

- Acceso: 0 n6 de conexion € insuficente. Compre con urxencia construir
un ramal de vinculacion directa coa via de alta capacidade mais

préoxima.

- Funcional: inexistencia dun sistema de aproximacion e despegue con
néboa (CAT II/111).




- Pistas: necesidade de ampliacion lonxitudinal das pistas ou
construccion dunha pista de rodadura, que permita duplicar o nimero

de operacions.

Se ben a sua proxeccion é limitada, presenta unha vinculacion
clara coa actividade productiva da area metropolitana, cubrindo

necesidades de accesibilidade do seu capital humano.

A xestién de mercancias no aeroporto € limitada, ocupando unha
superficie marxinal dentro da infraestructura. Nembargantes, ten un
grande potencial de desenvolvemento 0 estar xeograficamente localizado
nun dos espacios productivos mais activos do Atlantico, pode explota-las
slas vantaxes de localizacion & hora de posicionarse coma un dos

aeroportos mais importantes de carga na franxa noroeste.

De cara 0 futuro débese considerar unha redistribuciéon do reparto
de fluxos entre os diferentes xeitos de transporte. A entrada en servicio en
Galicia dun ou varios ramais ferroviarios en alta velocidade, melloraran as

conexions co centro da peninsula e o norte de Portugal, 6 reduci-los

tempos da viaxe.

5.4. A Rede Viaria

A rede viaria sufriu unha profunda reestructuracion debido &
mellora do trazado existente e as novas vias de alta capacidade,
configurando unha malla cunha distribucion que presenta caracteristicas
pouco homoxéneas sobre o territorio. A rede presenta catro niveis
xerarquicos, deseflados cunha especializacion concreta para artellar
distintos niveis territoriais, ainda que na realidade existen claros

solapamentos funcionais respecto 0s servicios que brinda.

- Rede Rexional-Nacional de Alta Capacidade: a integran o grupo de

vias, autopistas e autovias que configuran o esqueleto basico da rede




viaria distribuidora de Galicia. As potentes inversions realizadas nos
altimos anos permitiu executar esta rede que barre de norte a sur a
fachada Atlantica e que conéctase polos extremos opostos da via
(Vigo-A Corufia) &s outras duas redes de alta capacidade que
vertebran transversalmente o territorio galego. Esta rede garanta unha
elevada accesibilidade, pero na sOa integracion coa &rea
metropolitana presenta baixa permeabilidade respecto 0s territorios
gue atravesa. O desefio destas vias parte da necesidade de xunta-los
nodos urbanos mais importantes do sistema urbano galego, pero non
conseguen resolve-la accesibilidade local, caracterizada pola dispersa

ocupacion espacial.

- Rede Principal: o condicionante plantexado no parrafo anterior
resolvese coa primitiva rede principal, desprazada en canto a sUa
capacidade polas novas vias. Actualmente desempefia unha funcion
complementaria respecto a rede rexional-nacional cando se despraza

en paralelo o seu trazado.

- Sistema de Carreteras Nacionais e Comarcais: no interior de Galicia

desempefia a mesma funcibn que as vias de alta capacidade.

Articulan os fluxos interiores da comunidade galega, 6 mesmo

tempo, complementan &s vias de alta capacidade naqueles corredores

nos que discorren en paralelo.

- Rede Local: a escaseza de nos de conexion no ambito de estudio
induce 0s traficos que deben transitar pola rede de alta capacidade a
desprazarse pola rede principal, e nalguns casos pola rede local, que

agrupas vias comarcais e locais.

A accesibilidade na area en estudio estd garantida dende a rede
principal complementada pola rede local. Esta dltima artella

adecuadamente os espacios interiores de cada Concello, cunha malla




tupida que responde as necesidades dun sistema urbano eminentemente

disperso.

No ambito metropolitan aprécianse as disfuncions mais
importantes, e que ainda que contan cunha rede de alta capacidade en
ambas orientacions norte-sur e este-oeste, a sua escasa dotacion de nos
de conexion non facilita a incorporacién do trafico doutras redes inferiores,
gue se ven colapsadas e obrigadas a funcionar como se dispuxeran de

mais capacidade.

A malla urbana atopase nunha situacion comprometida, fortemente
presionada pola cidade, xa que a orografia condiciona o desefio urbano e
obriga a constrefi-la rede viaria urbana para minimizar custos de
execucion. A interfase cidade “rururbano” define unha banda que se
artella en base a conexions transversais garantidas polos tramos finais
das principais vias da rede de carreteras nacionais. Na actualidade, e
dada a seu vencellamento cos espacios urbanos periféricos, é factible a

sUa inclusion coma vias urbanas de alta capacidade.




Accesibilidade e Rede Viaria na Cidade

Vigo é unha cidade que presenta altos niveis de conxestion de
trafico, cun forte crecemento dende os anos setenta en relacion coa
escasa mellora efectiva da rede viaria, plantexada dende o Proxecto
Palacios no ano 1932 e mais tarde no Proxecto Xeral do 1972, de dificil
implementacion pola sua topografia e polo sua particular ocupaciéon do
espacio e a sua éarea de influencia. O crecemento da cidade foise
estructurando a partires dun progresivo predominio de ruas (rede

secundaria) sobre a infraestructuras rapidas (rede primaria).
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Fronte ¢ problema de movilidade apareceron dous tipos de

actuacions:

- A defensa do vehiculo privado, que levou coma noutras cidades a

desface-la rede de tranvias cunha orixe que data do ano 1914,
convertindose enton nun instrumento de modernizacion da cidade
actual. Se produce un aumento da capacidade do trafico, pero non se
fai efectiva a xerarquizacién de enlaces e vias de penetracion e de

distribucién & cidade.

- O reforzamento e desefio da rede arterial sen buscar unha oferta de

modos de transporte mais variada que permita un funcionamento

racional do sistema de comunicacions.

Este tipo de actuacion favorece o desenvolvemento do automabil,
gue proporciona unha flexibilidade na ocupacién do espacio rural e abre 6
desenvolvemento urbano areas de baixo potencial de accesibilidade, que

necesariamente van apoiarse nas infraestructuras viais preexistentes.

A deficiente rede urbana da cidade de Vigo non permite xestionar
adecuadamente os fluxos xenerados pola actividade da cidade. Non esta
resolta a transicion desta rede a secundaria e & principal, nen a

intermodalidade coa rede ferroviaria. Nunha grande medida esta situacion




foi provocada por anomalias na aplicacion de normas urbanisticas, nun

territorio no cal a topografia e ocupacion do solo son moi complexas.

Por outro lado, a rede parroquial de pequenas estradas locais e
antigos camifios vecifiais hoxe asfaltados atépase sobre-explotada polo
crecemento dos anos sesenta e setenta, sendo necesario ainda que
dificil, identificar posibles corredores que axuden a desconxestionar a

rede, con nés de conexidon axeitados.

En Vigo, os ramais de articulacion transversal 6 ser Unicos na sta
funcién, convertironse nunha rede complementaria da principal.
Actualmente se atopan saturados e requiren acondicionamento e mellora
para seguiren desenrolando a sua funcion artelladora coa rede principal.
A cidade, e polo tanto, o seu trafico, polarizanse en torno 0s tres
principais focos de actividade: a Area Central, o Porto e o Centro de
Actividade na Avenida de Madrid.

O redor destes centros especializados de actividade existen areas
de transicion vencelladas 6 uso residencial e que se estructuran na
periferia 6 redor das zonas de usos terciarios. Este panorama complétase
con outros dous ambitos complementarios: 0 eixo Bouzas - Contorno
industrial Citroén, e, por outro, coas zonas industriais suburbanas de

caracter "espontaneo”.

A distribucion das actividades na cidade de Vigo condiciona &
artellacion dos fluxos viarios na malla urbana, tanto nos atraidos como
nos xenerados polos contornos e vencellados coa producciéon. Os eixos
estructiranse segun duas direccions principais, paralelamente a Ria e

transversalmente & mesma:
As vias transversais principais de penetracion a area central.
A Gran Via, como eixo lonxitudinal principal.

Contorno litoral-Avenida Orillamar.




Por outro lado, as vias tributarias do segun eixo xestor de fluxos
transversais desenrolan unha funcién de distribucién interior dos tréficos.
Outros elementos do sistema de infraestructuras que artellan a area
central de Vigo:

O ramal da A-9, que penetra en Vigo.

A rda Areal, subordinada 6 ramal anterior.

Os corredores que presentan maior nivel de conxestion, afectando

amplias zonas da cidade son:
Fachada Maritima de Vigo.
Eixo da Avda. Madrid.
Eixo Gran Via-Castelao-Estrada de Samil.

Primeiro Cinto.

O mal chamado primeiro cinto non consegue desempefiar a sua
funcion coma arteria distribuidora xa que esta constituido por tramos de
vias con capacidades moi diferentes. Esta plantexado o segun cinto,
ainda que levou & execucién. A diferencia do anterior, os tramos que o
compofien tefien unha capacidade homoxénea, o que habilitara 6

"primeiro" cinturdn de circunvalacion real da cidade.




Accesibilidade e Rede Viaria Metropolitana

A rede de alta capacidade no conntorno de Vigo non logrou
resolver satisfactoriamente as stas conexidns coa rede secundaria. Esta
situacion leva a que a rede secundaria continie desempefiando un papel
prioritario no artello dos fluxos de trafico que penetran dende o exterior a
Vigo. Un desefio adecuado das conexidéns garantizaria un reparto mais
equilibrado dos traficos, desconxestionando as vias de acceso e

mellorando o nivel de servicio das vias en xeral.

Resulta evidente que no desefio da rede principal quixose garanti-
la conexidén entre as zonas de mais densidade poblacional ou os centros
especializados en actividades economicas de interese para a rexion, pero
deixaronse de costado as necesidades de accesibilidade local. Por esta
razén, a maioria dos Concellos que conforman a area metropolitana de
Vigo, presentan unha deficente conexion das suas redes locais coa rede

principal.

Por outro lado, as vias que conforman a rede principal (estradas
nacionais e provinciais), defineno coma sistema de artello
complementario o de alta capacidade, o que implica solapar funcions de
xestion de fluxos de diversa indole, tanto de caracter rexional, comarcal e

incluso local.

A situacion da rede secundaria actual € moi complicada: a malla
non € uniforme en canto a sua configuracion, presenta un evidente
desequilibrio con vias que desempefian unha funcibn minima fronte a
outras que, a pesar do seu trazado con caracteristicas de rede
secundaria, soportan un trafico que as converte en vias principais,
complementando e nalguns casos asumindo, a funcién dalgunhas vias

plantexadas para seren de alta capacidade.




A rede convencional, por seren a rede viaria histérica, atopase
condicionada pola orografia do lugar e o hébitat galego, cuestion que
definiu trazados sinuosos con capacidades moi baixas. No caso de Vigo,
a puxanza econdmica e o acelerado desenvolvemento urbano sen
plantexamento viario paralelo, debéronse apoiar nese sinuoso trazado de
baixa capacidade. Actualmente, esta rede comeza a vencellarse dunha
maneira progresiva 6s desenvolvementos urbanos e rururbanos mediante
a rectificacion dos trazados, de cara a mellora-las velocidades dentro da

nova realidade territorial.

A efecto de acadar unha maior comprension sobre o tema,
elaborouse na diagnose, un indice que pondera a dotacién da rede viaria
secundaria e a rede viaria principal en relacidbn coa superficie e a
poboacion de cada Concello. Dese xeito pdédense detectar, de xeito
obxectivo, as insuficiencias que presenta o sistema de infraestructura

viaria na area de estudio.

Os concellos con maior accesibilidade a rede viaria de alta
capacidade e principal (potencial en tanto non dispofian dos nés de
acceso local) son aqueles situados sobre o eixo norte-sur da A-9, A-52
(sureste); e A-57 (suroeste): Pontevedra, Redondela, Vigo, Ponteareas,

Mos, O Porrifio, Gondomar, Nigran, Baiona e Tui.

Do mesmo xeito podese afirmar que o0 espacio metropolitano se
ben esta realmente vertebrado 6 longo dos desenvolvementos destas vias
de alta capacidade, norte-sur ( A-9, A-6), cara a Baiona e 0s espacios
turisticos (la A-7), asi coma a peninsula do Morrazo, Cangas e Moafia (C-
590), presenta unha serie de carencias que condicionan o bo
funcionamento do sistema coma é a baixa dotacién de nds de conexidn
que permeabilicen as vias de alta capacidade 6s demais elementos do

sistema.

Os fluxos de trafico no corredor de alta capacidade norte-sur, asi
coma na via da rede principal que a complementa, sofriron un incremento

continuo dende a posta en servicio do Ultimo tramo que quedaba




pendiente para completar a A-9. Do mesmo xeito, na N-550, tamén se
incrementaron os volumes de fluxos movilizados a través da rede. Existe
unha interesante complementariedade entre os fluxos en ambas vias,
observandose que os traficos estean interrelacionados: a N-550 esta
sendo utilizada coma unha especie de via de servicio en funcién da
localizacion das conexions, a pesares da peaxe que actia coma un

elemento disuasivo para un numero importante de conductores.

Non se aprecia ningunha distorsion importante na evolucion dos
fluxos no tramo comprendido entre Pontevedra e Vigo, agas nas propias
estacions que se localizan nas rondas de circunvalacién, ou no caso de
Vigo, no ramal de acceso 6 Concello. S6 nas duas grandes cidades
podese apreciar un dato salientable: aportan fluxos enddxenos suficientes

coma para producir distorsiéns.

Os fluxos con Portugal foronse incrementando 6 longo dos ultimos
anos. Dos datos analizados despréndese que, agas de Vigo e de
Pontevedra, os fluxos potenciais que poden xera-los concellos non

perturban, o normal traslado dos xa existentes.

Os concellos con mellor dotacion de rede viaria local son
Pontevedra e Vigo. Esta ultima, sen embargo, debido o seu baixo indice
de rede por habitante e a sua maior nivel de actividade, presenta
condicions de accesibilidade relativamente inferiores. Ponteareas é o
tercer concello en termos de dotacion por superficie e por poboacion. No
outro extremo, con accesibilidade interna deficitaria atdpanse Tui, Moafa,

O Porrifio, Cangas, Mos, Baiona, Nigran e Soutomaior.

A rede secundaria permite unha variedade de solucions &
conectividade actual e futura. De feito, a rede de estradas convencionais
no area funcional de Vigo garantiu a articulacién da area metropolitana,
asi coma as conexions funcionais de cada un dos centros urbanos
menores co centro principal. Compre acondiciona-la rede secundaria

actual en base & mellora dos enlaces, definindo unha redestribucién dos




traficos a través de toda a rede, incluso a sua articulacibn coa rede

primaria.

Conexiéns Viarias coa Rexidon e a Peninsula

A Area de Estudio insértase nun espacio rexional cun marcado
caracter periférico, o que tradicionalmente condicionou a accesibilidade

da rexion respecto & Peninsula e o resto de Europa.

Tradicionalmente a articulacién de Galicia co centro da Peninsula 6
longo da segunda metade do século pasado desenrolouse a través da
rede viaria. Os fluxos de penetracion xestionaronse dende unha eixo

principal, a estrada de A Corufia, que artella en arbore o espacio rexional.

A progresiva mellora da rede de alta capacidade e da rede principal
acelérase dunha maneira sustancial a partires dos anos oitenta. Dende
esa, aumentaron as partidas presupostarias invertidas en infraestructura
viaria. As inversions das sucesivas Administracions trataron de correxi-lo
importante desequilibrio en dotacions de Galicia respecto as demais

rexions.

O resultado da aplicacién destas politicas foi a concrecion dunha
malla viaria de alta capacidade que artella aceptablemente o territorio
galego, ainda que presenta certos desequilibrios a nivel metropolitano: a
escaseza de nos de conexion entre a rede de alta capacidade e o resto.

Eixos mellores conectados:

- A fachada atlantica, entre os polos que constitien a cidade de Vigo e

A Corufia e que rexistra o maior volume de fluxos viarios;

- Os dous eixos de penetracion de alta capacidade que vencellan

Galicia co centro da Peninsula;
0 A A-6, que conecta o centro da Peninsula con A Coruiia.

o A A-52 gue conecta Vigo con Ourense e co centro.




Os espacios interiores 0 cerco conformado polas vias de alta
capacidade A-9, A-52 e A-6 presentan, a diferencia dos espacios
artellados dende as vias de alta capacidade, un nivel de accesibilidade
moito menor. Estes espacios conéctanse a estas redes a través da rede
principal composta basicamente pola rede de estradas nacionais e
provinciais. Son, polo tanto, as conexions transversais cruzadas (Lugo-
Pontevedra-Vigo e Orense-Santiago-Corufia) as que peor se artellan. A
éstas poderiase engadir a necesidade de artella-los espacios periféricos
gue desenrolan niveis de actividade elevados co sistema de alta
capacidade, como € o caso da A-57, a autoestrada do Valmifior, via que
conecta a rede cos principais focos de atraccion turistica na zona sur da

provincia.

Polo tanto, pédese afirmar que a rede viaria rexional desempefa
adecuadamente a sua funcién respecto 6 sur da provincia de Pontevedra,
sen embargo, féronse apreciando unha serie de carencias o
disfuncionalidades que condicionan a capacidade real de artellacién do
espacio polo que discorren; € o caso da limitada dotaciéon de ndés de
conexiéon entre as diferentes redes (alta capacidade, rede principal ou
rede secundaria), ainda que ben e certo que para optimizaren 0s
rendimentos da infraestructura, compre mellora-la especializacion local da

rede de alta capacidade en relacién cos principais focos metropolitanos.

5.5. A Rede Ferroviaria

A rede ferroviaria constitie o outro trazado lineal estructurante do
territorio. Contrariamente 6 que ocorre coa rede viaria, empeorou de xeito
progresivo por mor da reduccion de inversion publica ferroviaria en
Galicia, perdendo calidade nos servicios prestados. No referente &
dotacion quilométrica a rede galega atopase O redor do valor medio
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nacional, ainda que a sua dotacion real, no referente 6 numero de




kilbmetros de rede en via dobre, é nula, con porcentaxes minimas de rede
electrificada. Se a estes condicionantes engadimos uns trazados
obsoletos que obrigan nalguns tramos a manter velocidades reducidas de
explotacion, deducese que a prestacion do servicio € pouco competitivo
respecto do servicio de estradas. De todolos xeitos, a futura implantacion
do servicio de alta velocidade otérgalle a rede ferroviaria grandes

expectativas de crecemento potencial.

Os servicios ferroviarios artellan de xeito deficiente o espacio
rexional galego. Existen dous servicios principais que se estructuran en
torno as necesidades das urbes costeiras da fachada atlantica en

detrimento das cidades interiores.

A nivel metropolitano a rede ferroviaria tamén desempefia un papel
secundario respecto da estrada, artellando a area en direccion norte-sur
dende Tui, e chegando a Vigo cun ramal cego sen solucion de
continuidade. Vigo vinculase a rede dende Redondela. Existen na
actualidade algunhas propostas que tefien coma fin o artello integral do
espacio metropolitano dende o ferrocarril, como é o caso de facer pasante
a estacion, creando un tunel polivalente que podera ser utilizado como

distribuidor de fluxos de viaxeiros dentro da area central.

A rede existente ten unha vinculacion mais clara na xestién das
mercancias dentro do espacio metropolitano, xa que se comunica coS
principais nés vincellados a actividade productiva. O que parece evidente
€ que a vertebracion do espacio metropolitano require unha aposta
decidida polo modo ferroviario, tanto en transporte de mercancias como
de viaxeros, e éste Ultimo ainda mais, dada a futura execucion e

desenvolvemento dos ramais de alta velocidade.

En canto & malla urbana, ambas son practicamente impermeables
entre si, pretendéndose na actualidade dispor dun intercambiador que

incorpore a estacion de autobuses e 0s espacios comerciais.




Rede Ferroviaria e A Cidade

A rede ferroviaria actual presenta unha serie de limitacions de cara
a sua artellacion no ambito urbano. Ante todo, conta cunha estacion que
remata en fondo de saco; a marxe de actuacién é moi reducida xa que a
infraestructura atépase encaxonada no entramado urbano; e presenta

unha importante limitacion relativa as pendentes que pode superar.

Sen embargo, tratase dunha infraestructura que poderia contribuir
a reduccion da conxestion do trafico na Fachada Maritima de Vigo, 6
acometer un conxunto de melloras nas condiciéns dos traficos en toda a

via perimetral.

Na actualidade, a utilizacion do ferrocarril esta moi por debaixo das
suas potencialidades, xa que xestiona un volume moi pequeno dos fluxos
de mercancias que entran e saen de Vigo, e tefien unha participacién moi
reducida no total movilizado no porto. A aportacion mais significativa de
traficos & rede a fai estacion de Guixar xestionando os fluxos de

mercancias que lle chegan.

A mellora da rede ferroviaria repercutiria favorablemente nas
condiciéns xerais da aglomeracion urbana de Vigo: o trasvase dunha
parte substancial dos traficos (vencellados a actividades productivas
ubicadas no porto o nos poligonos industriais) do xeito estrada 0
ferroviario, suporia unha notable desconxestion das vias arteriais da
cidade, favorecendo a sua vez, a calidade ambiental no contorno urbano,
e as condicidons de produccion daquelas empresas que polas especiais
caracteristicas da slUa produccion requiren almacenar e localizar

cantidades importantes de producto.
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A articulacion de solucions & conxestion da rede urbana implica
apostar por novos sistemas de transporte, plantexandose alternativas
ferroviarias mixtas que a través da rede de estacions actuais defina eixos
subterraneos que enlacen os fluxos urbanos funcionando coma un metro
subterraneo nunha parte, para logo continuar en superficie, novamente

coma servicio ferroviario. Outras solucions que plantexan artella-la malla




urbana en superficie segun outros sistemas de transporte presentan

tamén serias limitaciéns.

Rede Ferroviaria Metropolitana

O modo ferroviario insértase directamente nas estratexias de
desenvolvemento sostible propostas pola Union Europea debido as
enormes vantaxes que presenta con respecto 6 modo predominante de
estradas, fundamentado na economia de escala que supo6n fronte 0s
elevados custos sociais. A situacion da infraestructura ferroviaria galega 6
igual que a de Vigo é ineficiente, non tanto polo seu nivel de dotacién que
responde 6 valor medio nacional, senén polas caracteristicas que

presentan estes trazados.

O trasvase dunha parte dos traficos vencellados a actividades
productivas ubicadas no porto ou nos poligonos industriais do modo
estrada ¢ ferroviario poderia supér unha desconxestion importante das
vias artellais da cidade co beneficio de obter superior calidade ambiental
no contorno urbano. Por outro lado, tamén implicaria aumenta-las
condiciéons favorables de produccion daquelas empresas que polas
especiais caracteristicas da sua produccibn manexan cantidades

importantes de producto que tefien que almacenar e localizar.

Para que a mellora da rede ferroviaria tivera un efecto mais
favorable sobre a actual aglomeracion urbana de Vigo, necesitariase
tamén interconectar a rede viaria rexional coa rede ferroviaria,
recalificando os servicios ferroviarios para establecer un servicio de

cercanias.

Unha apropiada localizacion de intercambiadores de transporte que
facilita o traslado entre diferentes modos, e unha modernizacion da rede
ferroviaria para mellora-la vinculacién entre diferentes enclaves de
produccion, favoreceria a aparicion de economias de aglomeracién no

contorno metropolitano.




A Rede Ferroviaria Rexional e Nacional

Os problemas existentes sobre o trazado, a via Unica e a falta de
electrificacion, engadese a xestion interna da rede. A explotacion do
servicio ferroviario estructirase en base a catro unidades de negocio
basicas: Longo Percorrido (ou Grandes Lifias), Rexionais, Cargas e
Transporte Combinado. Os fluxos de viaxeros de caracter interrexional e
incluso internacional é desempefiado pola unidade de negocio de longo
percorrido, mentres que a de Rexionais xestiona un servicio rexional que

artella o &mbito galego e penetra tanxencialmente nas rexions limitrofes.

Se produce en Galicia un solapamento das especializacions
funcionais de cada unidade de negocio: nun principio, os trenes de longo
percorrido, antes da constituciéon da rede de rexionais, artellaban todo o
espacio galego funcionando simultaneamente tanto como longo
percorrido e como rexional. A partires da aparicion do servicio de
rexionais obsérvase unha reducciébn dos fluxos interprovinciais
xestionados polos trens de longo percorrido no eixo Atlantico (Vigo-
Pontevedra-Santiago- A Corufa) fronte 6 comportamento dos mesmos no
eixo interior. Este indica un comportamento disfuncional do servicio de

rexionais con respecto 0 eixo interior Lugo-Orense.

Se pode afirmar que as relacions ferroviarias interiores en direccion
norte-sur xestibnanse a través do servicio de rexionais, fronte a artellacion
dos espacios interiores que se xestionan en direccion leste-oeste, a través
do servicio de longo percorrido ou de grandes linas. Un punto a
considerar € a necesidade de configurar a rede galega de alta velocidade,
insertandoa dentro da malla de alta velocidade nacional, e dende ai a

rede europea.

Nun mundo cada vez mais necesitado de conexidéns, & obvio
busca-la conexion de Galicia con Madrid a través dun corredor de Alta
Velocidade do Noroeste. Na actualidade estanse a baraxar varias

alternativas técnicas que supofien trazados diferentes:




- Unha infraestructura creada ex novo, en Alta Velocidade, cun trazado
completamente independente do da rede convencional, acadando os
trens velocidades de explotacién proximas 6s 300 Km./h e xestionando

s6 traficos de viaxeros en esta lifia.

- Rectificar e modifica-los trazados actuais de cara a incrementa-la
velocidade de explotacion en Velocidade Alta, incrementando as
velocidades na via ata os 220 Km./h. Neste caso os fluxos de viaxeros

e de mercancias xestionanse sobor da mesma infraestructura.

As alternativas en estudio polo Ministerio de Fomento artellan o

espacio galego con dous ramais que se bifurcan en distintos puntos:
- Alternativa en “Y”.
- Alternativa en “T".

Outras alternativas proxectan unha solucion integramente en alta

velocidade:
- A chamada L galega.
- Lachamada Y modificada.

O modo territorial poderia alterarse O incorporar este sistema de
transporte no tecido galego; calquera das alternativas restaria condiciéns
de perificidade a Galicia e a Vigo, reducindo os tempos da viaxe cun limite

méaximo en tempo de 31/ a 4 horas para o traxecto Madrid- Vigo.

5.6. Desafios da Configuracién Urbana e das suas Infraestructuras

Os aumentos da competencia e da transparencia que caracterizan
0 novo escenario creado pola integracion econdmica, estan configurando

un novo sistema rexional e urbano na Unién Europea coma consecuencia




das estratexias territoriais das empresas industriais e de servicios, e das

estratexias econdmicas dos territorios.

As estratexias e a reorganizacion das empresas da Unién provocan
o redimensionamento dos proxectos e a deslocalizaciébn das empresas a
busca de mercados mais atractivos, pero tamén da disponibilidade de
recursos especificos que lles permitan mellora-la competencia nos
mercados. A sla vez, os factores especificos dos territorios e as politicas
econdmicas das cidades e rexions estan aprovocar a atraccion das
empresas. Se trata dun proceso inacabado e aberto que afecta a todo tipo

de cidades e territorios.

O escenario da globalizacion e da integracion econdmica plantexa,
polo tanto, desafios e oportunidades para tédalas cidades e rexions
urbanas da Uniébn e dado que os procesos de globalizacibn son
fortemente asimétricos, a resposta 0s desafios da competencia pode ter
resultados positivos en termos da competencia en funcién do potencial de
desenvolvemento pero sobor de todo das forzas competitivas da cidade
ou da rexion urbana e da capacidade de resposta e de adaptacion 0s

desafios da competencia.

A diagnose permite comprobar coma a cidade de Vigo, 6 igual que
outras cidades medias europeas, adquiriu un protagonismo cada vez
maior coma eixo promotora de desenvolvemento integral da sua rexion,
convertindose no centro das infraestructuras con capacidade de artella-
los diferentes ambitos territoriais e os fluxos de capitais e mercados, no
marco dos novos desafios que presenta a integracion econdmica

internacional.

En termos xerais obsérvase que o desenvolvemento urbano de
Vigo durante as Ultimas décadas, convertirona nunha cidade cunha
elevada densidade na suUa area central, con escasa dotacion de espacios
libres, e cunha rixida e deficiente estructura viaria, ferroviaria e de
transportes. Estas caracteristicas réstanlle vantaxes competitivas con

respecto a outras cidades 6 xerar un ambiente menos atractivo.




O desenvolvemento de Vigo e a suUa area Funcional presentan un
conxunto de debilidades que se manifestan nun crecemento urbano
desordenado, cunha alta densidade na sua éarea central, a ocupacion
dispersa na periferia e a utilizacion de &reas rurais para usos urbanos de
baxia densidade. Iso provoca efectos negativos sobor do territorio coma,
por exemplo, o deterioro ambiental e problemas de saneamento, a
conxestidn en vias secundarias, a carencia de equipamentos ou 0s custos
dos servicios publicos. A esto simanse insuficiencias de prazas publicas,
espacio de lecer e areas de esparcimento de cara a ria para uso cidadan.
O reto dun desenvolvemento urbano mais equilibrado esta sendo
asumido por varios concellos a través da revision do seu plantexamento

urbanistico.

O Casco Antigo, contén un forte significado coma patrimonio
arquitectonico, cultural, histérico e de identidade cidadana. A sua
articulacion coa ria e o Parque do Castro integraria mellor a atraccién
turistica da cidade. A oportunidade de conformar un Centro de Atraccién
Metropolitana a partires da recuperacion do Casco Antigo, de espacios
urbanos no centro da cidade e de espacios portuarios con apertura a ria,
€ unha potencialidade que a cidade deberia de explotar. A pesares do
forte significado que ten o Casco Antigo como patrimonio arquitectonico,

non conta cun salientable recofiecemento por parte dos cidadans.

A carencia de solo industrial acondicionado € un dos retos a
enfontar se se desexa mellora-las condicions de localizacion das
empresas na zona. Existe unha demanda de solo moi superior & oferta,
cuestion que eleva o seu prezo incidindo negativamente sobor dos custos
das empresas locais, e por outro lado, reduce a atraccion de novas
empresas & zona. A isto engadimos a calidade das augas, baixa coma
consecuencia da contaminaciéon, por exemplo coma no caso do rio
Lagares por metais pesados (mercurio), sendo hoxe outro dos tema

preocupantes.

Dende o punto de vista urbanistico, aprécianse tamén un conxunto

de fortalezas, as cales asociadas coas oportunidades do contorno




permiten defini-las respostas da area en estudio. Entre elas, temos que
salientar, en primeiro lugar, o Porto coma factor de crecemento e
desenvolvemento da economia local. O seu caracter internacional
posiciona a Vigo no contorno internacional. Existen alternativas potenciais
que permitirian a reordenacion do espacio portuario para compatibiliza-los
intereses e demandas de uso tanto das empresas como dos cidadans. A
sUa vez, actualmente preséntase a oportunidade de ampliar e aumentar

as que favorezcan o desenvolvemento do Porto.

A rede viaria presenta, pola sua parte, diferentes niveis de
resolucién no ambito urbano, metropolitano e rexional, con carencia de
nds de articulacion entre a rede de alta capacidade, a rede principal, o
sistema de estradas nacionais e comarcais, e a rede local. A falta de nos
de enlace tamén impide artella-los accesos radiais coas vias de
circunvalacion da cidade. A malla urbana atopase nunha situacion
comprometida, fortemente presionada pola densidade urbana. A pesares
da evolucién que se observa na rede viaria nas Ultimas décadas, a

mellora efectiva foi escasa e puntual.

O ferrocarril actual, tanto dende o punto de vista do transporte de
pasaxeiros coma de carga, non satisface as necesidades e demandas
dos concellos de Vigo e a sua area Funcional. A rede ferroviaria foi
perdendo, co tempo, efectividade e calidade no servicio debido a
reduccion de inversion publica ferroviaria en Galicia, artellando o territorio
de maneira deficiente. A falta dunha conexion do Porto co ferrocarril e de
plataformas intermodais dificultan o transporte de importantes volumes de

mercancias.

Pero, o xeito ferroviario insértase nas estratexias de
desenvolvemento sostenible da Unién Europea debido as enormes
vantaxes que presenta este modo de transporte fronte o de carreteras,
polo que se presenta a oportunidade a medio e longo prazo de recupera-
la rede ferroviaria a efecto de mellora-las condiciéns do transporte e das

comunicaciéns urbanas, metropolitanas e rexionais, tanto como transporte




de carga coas suas novas conexions O porto, que coma transporte de

pasaxeiros.

A existencia dun Aeroporto de caracter rexional constitie outra
importante fortaleza da area de estudio. As carencias e limitacions que
presenta na actualidade son factibles de subsanarse a efecto de
aumentar a sua capacidade operativa e satisfacer deste xeito as

necesidades e demandas das empresas e os cidadans.

A pesares de que en Vigo o desenvolvemento urbano e a
construccion das infraestructuras estiveron, historicamente, por detras do
crecemento das iniciativas empresariais e das organizacions, e as suas
necesidades e demandas de servicios urbanos non estean
suficientemente satisfeitas, o espacio construido, 0os servicios publicos e
privados e as infraestructuras son factores clave na dinAmica econémica

da cidade de Vigo e o desenvolvemento das empresas.




