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la intermodalidad en la movilidad de la poblacién
en el eje urbano atlantico gallego
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1. Transporte sostenible: transporte piiblico e intermodalidad

Eldiscurso cientifico actual en relacidn con el transporte y su interaccion con la sociedad
y el medio ambiente estd basado en gran medida en la palabra sostenibilidad. Se trata de
un vocablo de significado no muy preciso, pero que se emplea con profusion para referirse
auna situacidn en la cual una determinada actividad, en este caso el transporte, se desarrolla
bajo unas condiciones de respeto al medio ambiente y a los recursos naturales, y de forma
indirecta, con el medio humano.

Entendiendo el transporte sostenible como aquel que no compromete el futuro de las
generaciones siguientes (BLACK, 1998)’, existe un consenso general entre los geégrafos
en que el transporte piiblico debe liderar el proceso de cambio hacia un nuevo modelo de
movilidad (PAZOS OTON, 1999)%. Las ventajas derivadas de la utilizacién del transporte
colectivo son evidentes, sobre todo si se comparan con el uso del coche particular: menor
consumo energético, menor contaminacién, menores problemas de atascos y congestién
enlas carreteras y calles, etc... El desarrollo del transporte colectivo o pablico, asi denominado
porque es financiado y gestionado por el propio Estado, al tiempo que es més rentable tanto
econémica como ambientalmente, también lo es socialmente, ya que favorece la movilidad
de ciertos grupos sociales que, de otro modo, verian muy restringida la misma.

El dltimo concepto al que haremos referencia es el de intermodalidad. Asumiendo la
importancia del transporte piiblico de cara a la consecucién de la sostenibilidad, la intermo-
dalidad, como integracién solidaria y facilidad de intercambio entre Jos distintos modos
detransporte, se considera un objetivo prioritario por los teéricos y planificadores del trans-

porte, tanto para la movilidad de viajeros como de mercancias. Para los primeros, que es
.
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lo que nos interesa aqui, esta importancia se manifiesta desde muy temprano, en los paises
desarrollados (POOLEY y TURNBULL, 2000)%, atodas las escalas. Tanto en el viaje subur-
bano como en el interurbano, el transporte piblico, para ser eficaz, ha de ofrecer a los usuarios
una fécil intermodalidad entre los distintos tipos de modos (autobuses urbanos, suburbanos,
etc...). Precisamente la intermodalidad serd el concepto que desarrollaremos en el presente
articuloy al cual nos referiremos en relacién con su estado y caracteristicas en el Eje Urbano
Atlantico gallego.

2. El ambito de estudio: el eje urbano atlantico (EUA) Gallego

El 4mbito de estudio que consideramos en el presente trabajo es el Eje Urbano Atl4ntico
Gallego, un espacio de caracteristicas axiales situado en las provincias gallegas de A Corufia
y Pontevedra, que se extiende desde el 4rea urbana de Ferrol hasta la frontera portuguesa,
comprendiendo cinco de las siete grandes ciudades de laregién (Vigo, A Corufia, Santiago
de Compostela, Ferrol y Pontevedra). El articulo analiza las facilidades para la intermodalidad
en el viaje interurbano entre los nicleos de poblaciéon mencionados, teniendo en cuenta que se
estd detectando un aumento de la movilidad entre los nicleos del EUA derivada de la com-
plementariedad entre los niicleos y una relacién de dependencia cada vez mayor entre ellos.

El espacio de estudio asi definido (FIGURA 1), que concentra las tres cuartas partes
de los efectivos demograficos gallegos, es asimismo el principal espacio de desarrollo econé-
mico de Galicia, donde encontramos las empresas e industrias mas importantes de la Comu-
nidad Auténoma, establecidas sobre todo en los dos grandes centros urbanos, Vigo y A Corufia
(ALONSO LOGRONO y LOIS GONZALEZ, 1997)".

Este espacio de caracteristicas axiales estd vertebrado y cohesionado por unas infraestruc-
turas de transporte de caracteristicas desiguales. Asi, mientras que la Autopista del Atldntico,
casi finalizada en su totalidad entre Ferrol y Tui vertebra eficazmente el espacio de estudio,
aligual que la carretera N-550, que ha sido objeto de numerosas inversiones en los iltimos
tiempos, no podemos decir lo mismo del transporte por ferrocarril. El trazado de la via férrea,
con numerosas curvas y pendientes, y con via dnica no electrificada, supone un gran obstéculo
para la movilidad de viajeros por ferrocarril entre los nicleos de poblacién del Eje Urbano
Atlantico’.

Y precisamente es el tren, un medio de transporte colectivo y mucho menos contaminante
que otros modos como el coche particular o incluso el autobis, la alternativa ms valorada
hoy en dfa por los teéricos y planificadores del transporte en Europa (RUHL, 1996)°.

3. POOLEY, C. G. Y TURNBULL, J. (2000): Modal choice and modal change: the journey to work in Britain
since 1890. En: Journal of Transport Geography, 8 (2000), pp. 11-24. Elsevier Ed. London. '

4. ALONSOLOGRONO, M, P.y LOIS GONZALEZ, R.C. (1997): Proceso de industrializacion yorgam'mad"
del espacio en un territorio periférico: Galicia. En: Boletin de la AGE, n° 24, 1997, pp. 147-168. Asociacién de
Gedbgrafos Espafioles. Madrid.

5. A pesar de estas condiciones desfavorables a priori para el uso del tren en el EUA, lalinea G de Regionales
RENFE, A Corufia-Vigo (segtin consta en los sucesivos informes anuales realizados por la compaﬁfa)._es “'_“‘_de
1as lineas regionales que mayor trafico comercial de viajeros presenta de Espaiia, lo cual confirma la buena disposicién
de la poblacién hacia la utilizacién del tren como modo de transporte interurbano en el EUA.

6. RUHL, Aad (1996): Conditions pour une relance du chemin de fer classique en Europe. En: TraHSPOﬁ_ﬁ
n® 379, pp. 365-368. Les Editions Techniques et Economiques. Paris.
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. , FIGURA 1.
OCALIZACION DEL ESPACIO DE ESTUDIO: EL EJE URBANO ATLANTICO GALLEGO
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no sea posible el servicio de transporte piblico, se ere pror?over lla cr:gz;o;sii:cf:r::rasﬁi
ride (aparcamientos disuasorios) para que 10s usuarios dél felr(ljcarr.l g;ldes
vehiculos y tomar entonces el tren para acceder al c.em/xo de as ciu e l"n,ermodalidad

En definitiva, lo que estamos planteando no es ni m4s ni menos qu 2intermo distimos,
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medios y modos de transporte qu;9p7e)r7mita una movilidad rapiday efica

[ les (HAYNES, 1 . - . i
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ponente espacial mds clara y, por lo tanto, es mas s'usceptlble.dec;ifjulaS eg;tacgiones ;amo
haremos a través del andlisis de 1a contribucién a la intermodalidad de B en, e
de autobuses como de tren, entendiendo que son los grande/s c§ntros nleur agio o=
alos cuales se organizalamovilidad a través del transporte piblico en el esp Y

3. Laintermodalidad interurbana autobis/tren en las ciudades del EUA gallego
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3.1. Accesibilidad entre las dos estaciones en el caso de cada ciudad

La accesibilidad entre las dos terminales (autobuis y trep)_en ca(.ia 0111'1dua:uens tl;:l;)sgrlgs
factores que més pesan alahorade la realiza/m-én onode un v1/a;e que .1m;; ;?je e
oun cambio modal. Asf, unalocalizacién préxima (o, mejor atn, contlgub(lq .
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que el hecho de que ambas estaciones se encuentren alejadas actia comrte o
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maneras—, sino entre la poblacién que, poseyendo coche propio, estarfa disp

rte colectivo. . . 3 r
en elEt::fizo de que ambas estaciones estén separadas, la existencia de 111: ,Sf;v;?:cizﬁ?:ad
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2 . 21-22. Elsevier
7. HAYNES, K. (1997): Intermodalism. En: Journal of Transport Geography, vol. 5, n° 1, pp
Ed. London.
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la misma localizacién para facilitar el intercambio intermodal. Veremos seguidamente |a
disparidad de situaciones en las ciudades objeto de estudio.

Las situaciones m4s favorables son las de Ferrol y Pontevedra (FIGURA 2). En ambos
casos las estaciones de tren Y autobuses estan situadas a menos de 100 metros de distancia
entre si. Aunque no estamos en la situacién ideal, en la cual ambas estaciones compartirian
el mismo edificio, la accesibilidad entre las estaciones de bus y tren es muy buena en los
dos casos.

En el caso de Ferrol, la estacién de ferrocarril (que comparten RENFE y FEVE en un
—aqui si- ejemplo de intermodalidad méxima) estd situada en la calle Compostela y muy
préxima al centro de la ciudad (Plaza de Espafia). La corta distanciadesde ellaala estacién de
autobuses se cubre en unos dos minutos. Sinembargo, se echan en falta una serie de medidas

para facilitar el trdnsito peatonal entre ambas terminales, como una marquesina cubierta

de pasos de peatones. Este tltimo aspecto es clave, teniendo en cuenta que éstos han de cruzar
forzosamente la dnica via de acceso de los autobuses a la estacion.

El caso de Pontevedra es muy semejante al de Ferrol, tanto en Ja Gptima localizacién
de las dos estaciones (localizadas en la Avenida de Eduardo Pondal), accesibles entre si a]

ambas estaciones, en pendiente desde la estacién de tren a la de autobuses, y, sobre todo,
al hecho de tener que atravesar una pasarela peatonal elevada sobre 1a Avenida de Alfonso

tomar el autobis urbano nimero 14, que comunica ambas estaciones con una frecuencia
de 13 minutos, lo cual €8 una alternativa bastante razonable.

Las peores situaciones en las ciudades objeto de estudio las encontramos en Santiago de
Compostelay Vigo, dos ciudades en las cuales |a deficiente accesibilidad entre ambas estacio-
nes, debido a una localizacién muy alejada entre si es un obstaculo claro alaintermodalidad.

Enel caso de Vigo (FIGURA 2), la estacién de ferrocarril, se localiza entre las calles
Lepanto y Urzaiz {enpleno centro), o cual constituye una muy buena ubicacién, facilitando
elaccesoay desde Ia mayor parte del centro de la ciudad. Sin embargo, la estacién de auto-
buses, ubicada en el barrio de A Doblada, se sittia en una posicién excéntrica en el plano de
laciudad y ~lo que nos interesa aqui-, alejada de la estacién de ferrocarril, ya que se requieren
éntre unos 20 y 25 minutos andando, por las calles Urzaiz y Gregorio Espino, para desplazarse
deunaaotra. Esta situacién es parcialmente atenuada por lalinea R-4 de autobuses urbanos,
queenlaza ambas estaciones; sin embargo, la frecuencia de esta linea es de s6lo dos autobuses
¢ada hora. Esto constituye un serio inconveniente, Yya que ademds del propio tiempo invertido

enrealizar el desplazamiento hay que afiadir cominmente un tiempo extra elevado de espera
€0 la parada correspondiente.
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FIGURA 2. s
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Una situacidn més deficiente atin se registra en Santiago de Compostela. En este caso, la

distancia andando entre la estacion de tren (ubicada en Sar) y la de autobuses (en San Caetano)
es de una media hora andando, ya sea a través del centro de la ciudad (a través del Eje Central®,
antigua travesia de la N-550) o bien a través de la Avenida de Lugo. Con respecto al transporte
urbano que enlaza ambas estaciones, existe una linea circular (C2) que enlaza ambas. Aunque
teéricamente deberia haber una frecuencia de dos autobuses por hora, en la practica las
frecuencias son inferiores incluso a un autobis cada hora, lo cual constituye un serio obstaculo
alaintermodalidad en el que deberian pensar seriamente responsables y t€cnicos municipales
del transporte. A ello hay que aiadir el mal estado de la flota de autobuses que prestan servicio
enesta linea, la mayor parte de ellos muy antiguos y con escaso confort para el viajero. Aunque
se ha debatido mucho en la prensa y en ciertos circulos ciudadanos acerca del proyecto de
una estacion intermoda) en la actual ubicacién de la estacién de tren, lo cierto es que no
hay nada concretado al respecto, en lo que seria, sin duda alguna, la solucidn para los graves
problemas de Santiago en relacion con la intermodalidad en el transporte publico.

3.2. Capacidad de acogida y facilidades de espera en los transbordos.

Elsegundo aspecto que valoraremos es 1o que denominamos capacidad de acogida que
posee una estacion, sea de autobuses o de tren.

Partimos de la base de la concepcién planificadora actual para la cual las estaciones no
son s6lo terminales de transporte cuya finalidad es servir de punto de llegada y salida de via-
jeros. Para estos nuevos enfoques, las estaciones aprovechan el paso diario de miles de viajeros
para desarrollar otro tipo de ofertas. Asi, es cada vez m4s frecuente encontrar centros comer-
ciales o servicios de todo tipo en las propias estaciones’. En Espaiia, este tipo de transformacio-
nes de las estaciones se han materializado en el caso de las estaciones de tren a través de
los proyectos VIALIA', desarrollados por RENFE en los (iltimos afios en mayor o menor
medida en las diferentes estaciones comerciales.

Latransformacidn de las estaciones en centros comerciales integrados tiene indudables
repercusiones positivas para los comerciantes, que se benefician de una presencia constante
y numerosa de clientes, y para los propios viajeros, que aprovechan los tiempos de espera
obligados dentro de la estacién para realizar compras, comer, consumir un determinado
servicio, etc...

Desde este punto de vista, definimos la capacidad de acogida o de retencion que posee
una estacion como el grado de excelencia que posee en cuanto a la dotacién de estos nuevos
servicios al viajero (comerciales, de restauracidn, de servicios, etc...), que desempefian un papel
cada vez mds importante. También tenemos en cuenta factores tradicionales que hacen més
llevadera la estancia en la estacion y, por lo tanto, ayudan a aumentar la capacidad de acogida

de la misma, como son el tamaiio y la calidad del 4rea piiblica de espera o bien la calidad
Yy conservacidn de los aseos.

—_—

8. Formado, como se puede ver en la figura, por las calles Hérreo, Virxe da Cera y Rosalia de Castro).

9. Desde tiendas de ropa, hasta peluquerias, desde locutorios de teléfono y fax hasta restaurantes especializados,
desde tiendas de regalos hasta agencias de viajes, etc...

10. Dentro del 4rea de estudio, actualmente se estdn llevando a cabo las obras del proyecto VIALIA en la estacién
de RENFE de Pontevedra.
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Para el caso de nuestra drea de estudio, aplicaremos un indicador cuanmfatw? bals:ddo
en algunos de estos servicios que hemos cop/siderado relevantes, corn[() S(::r'l;z (;auentzrlii;zczrgz
piiblica de espera, la calidad y conservacion de los aseos, y ]a'ex;s en ;éricameme seo dg
prensa/libros y de un estanco. Un dltimo apartado lo hemos dedicado, ge ,

. 11
actividades comerciales . .
Los valores que obtenemos para las estaciones gal

TABLA 1.
GRADO DE CALIDAD DE ACOGIDA DE LAS ESTACIONES pEL EUA

legas estdn recogidos en laTABLAT1.

PR
_— . o
A Calidady . Otras | VALORDE
< 3 Are conserva- | Prensa/ Fotocopias / Estanco | actividades | ACOGIDA
ESTACION | Cafeteria | piblica cién | libros fax | e |
de espera ase0s
Autobuses - ] - ;’56
Ferrol S8 1,73 4 SI S1 Si =
A Coruiia 63 1,59 4 S1 NO SI SI ,7
Santiago 82 0,50 4 St NO SI S1 ;’;
NO
Pontevedra 50 0,11 3 SI NO NO 4,’20
Vigo 71 1,59 5 ST NO NO Si
Tren
Ferrol 63 4,54 6 NO NO NO SI 3,75
A Corufia 12 3,40 5 SI SI S1 SI 5,08
SI 4,43
Santiago 61 0,30 5 SI NO S1 = 2
Pontevedra 67 0,20 5 NO NO NO . 6:30
Vigo 71 2,74 6 Si St SI

Elaboracién propia

in la i i i — de acuerdo con el
11. Cada aspecto, que estard ponderado —segun la importancia que tiene para nosotros di

i ;cali ervacién de los aseos,

siouiente baremo: la cafeterfa y el 4rea piiblica de espera reciben un peso Fie 3;calidady cogs g
Z‘gprensa/ libros: 1,5; fotocopias/fax, estanco u otras actividades comerciales (s6lo contaran u
més de una relevante): 1. - o
Teniendo en cuenta estos pesos, cada aspecto que presente valores conunuos, se puntuaia 1(1 0 e
con el grado de satisfaccion creciente. Para 1a asignacién de valores se tendran en cuent('z:s pen
los valores intermedios se puntuardn de forma proporcional. Para cada lan .de los aspiciremti et ]mos e
discretos (si/no) se valorardel sicon 10 puntos y el nocon O puntos. L‘os cnteno§ que seg i el

Cafeteria: se realizard lamedia aritmética entre a) relacién calidad-precio(se es.tm) e Valamndoomién e

de una serie de articulos en cada cafeteria) b) comidas (cuestién si/no ¢) espacio u lde e 2o

en funcién del nimero de mesas disponible y de las dimensxones.de[ loca'l, es c:lc;nr, ot ;pameas e

Area publica de espera: s¢ har4 un recuento del nimero de asientos disponibles

i i i jort Jos exteriores)

diferenciando entre los interiores y . N o

Calidad y conservacién de los aseos: se aplicar4 un baremo tradicional de 0 a

Prensa/libros, fotocopias/fax, estanco: cuestiones si/no.

ivi iales: i6n si/no. -
Otras actividades comerciales: cuestion s . 10 i
El valor final de calidad de acogida para cada estacién es el resultado de multiplicar el valor

05)-
el peso que le corresponde y dividir entre 14,5 (valor que resulta de sumar todos los pesos)
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Los valores obtenidos reflejan la diferente situacidn de cada una de las estaciones, tanto de
autobuses como de trenes ante la capacidad de acogida en la realizacién de la intermodalidad.

Por lo que se refiere a las estaciones de autobuses, destacan sobre las demads la calidad
de acogida de A Corufia y Ferrol. Si bien la calidad del servicio bdsico en la espera, que
es la cafeteria, es inferior que en el caso de la estacidn de Santiago, las estaciones de A Coruiia
y Ferrol se configuran como los casos mds claros en donde, ademds de la propia funcién
de terminal de transporte, se ofertan una serie de servicios adicionales al viajero, habitualmente
prestados en comercios 0 centros comerciales.

Asf, la estacidén de A Corunia presenta una amplia dotacién comercial, con quiosco de
prensa, estanco, administracion de loterfas, salén de juegos e incluso un supermercado de
alimentacion dentro del propio edificio. En el caso de Ferrol, la estacién de autobuses, mucho
mds utilizada que la de tren, también registra un notable uso comercial, ya que en ella se
localizan, ademas de la cafeteria y el quiosco de prensa, un locutorio telefénico, una confiteria,
una tienda de regalos y, como nota interesante, una academia de ensefianza que ocupa unas
dependencias en la segunda planta.

En una posicién intermedia dentro de la capacidad de acogida de cara a la intermodalidad
se sitdan las estaciones de autobuses de Santiago y Vigo, con unos valores de 4,77 y 4,20,
respectivamente.

En el caso de Vigo, aunque el drea piblica de espera es suficiente (similar a la de A
Coruda), las carencias vienen dadas por el equipamiento comercial, ya que no cuenta con
estanco ni con un locutorio de teléfonos. A ello hay que sumar, como comentario adicional,
la escasez y la antigiiedad de los teléfonos piiblicos y el estado general de descuido en que
se encuentran las instalaciones. Aunque no sea cuantificable directamente, la imagen y la
percepcion subjetiva son también factores que influyen en el comportamiento de la poblacién.

Laestacién de Santiago presenta como puntos fuertes la calidad de su cafeteria, amplia
y con un completo servicio, y una dotacidn comercial sélo ligeramente inferior a la de A
Coruia, si bien hay capacidad en ella para incorporar nuevos negocios y servicios en los
bajos comerciales libres.

En un claro dltimo lugar se encuentra la estacion de Pontevedra. De todas las estaciones
analizadas es la que presenta una peor situacion, que llega incluso al abandono por parte
de los responsables municipales de su mantenimiento'”. De las diez estaciones de estudio,
es la que presenta una menor calidad en los aseos y mayor déficit de servicios, ya que tan
sélo podemos encontrar una cafeteria, una confiteria y un quiosco de prensa. En general
el equipamiento es antiguo y no se ha renovado, percibiéndose sintomas de abandono que
proyectan una imagen negativa en el viajero.

Las estaciones de tren, en general, presentan una capacidad de acogida inferior a las de
autobuses, lo que sin duda es debido a la menor inversion privada en estas terminales de trans-
porte que registran un menor transito diario de viajeros (el autobis es el modo mayoritario
frente al tren). Sin embargo, hay que realizar dos matizaciones.

Laprimera de ellas es que el bajo valor de acogida de la estacién de tren de Pontevedra
(2,12) ser4 profundamente modificado cuando finalicen las obras VIALIA que se estén
realizando actualmente, y que la convertiran en la Gnica estacién de este tipo (modelo esta-
cién/centro comercial integrado) de Galicia.

12. El Diario de Pontevedra, 12 de Noviembre de 2000 se hace eco del mal estado y el descuido (que se manifiesta
1 mal olor) en estas instalaciones.
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La segunda matizacién es la excepcion que constituye la estacion de tren de Vigo, que
posee el valor de acogida mds alto de las diez estaciones de estudio. En efecto, la esta-
ci6n de Vigo es modélica en su concepcién integrada y en cuanto a su dotacién comercial
y de servicios.

De un disefio moderno, la estacién, ademas de su funcién tradicional como terminal de
transporte y de su amplia dotacién comercial (que incluye quiosco de prensa, cafeteria, hela-
derfa, tienda de discos, tienda de regalos, locutorio de teléfono y fax y un servicio de paqueterfa
proporcionado por unaempresa privada), dedica el primer piso al alquiler de locales comer-
ciales y de negocios.

Asf, en la propia estacion encontramos una serie de servicios y negocios (peluquerfas,
academias de informatica, sedes de asociaciones, empresas de trabajo temporal, etc...), que se
benefician de la centralidad de la estacién y contribuyen a dinamizarla con la afluencia diaria
de personas, que se pueden desplazar a la estacion sin prop6sito alguno de viaje y s6lo para
satisfacer una necesidad de compra o de consumir un servicio.

Las estaciones de tren de A Coruiia y Santiago presentan asimismo una buena capacidad

de acogida, y estdn viendo aumentar en los dltimos tiempos la presencia de establecimientos
comerciales en sus dependencias. En el caso de A Coruiia, los elevados precios de la cafeterfa,
que se reflejan numéricamente en el indicador, son un factor de disuasion; sin embargo,
la estacidn ofrece una magnifica dotacién de servicios bésicos, entre los que se incluyen los
tres que hemos considerado (quiosco de prensa, locutorio de teléfonos y fax y estanco). Por su
parte, la estacién de tren de Santiago de Compostela adolece de un problema de falta de
espacio, patente desde luego con la gran movilidad de estudiantes y funcionarios en este
nodo central del EUA. El espacio fisico de la estacién es insuficiente no sélo para acoger
a los viajeros en dias punta (viernes y domingo), sino que ademds limita la gran capacidad
de expansién comercial de negocios dentro de la propia estacidn. El hecho de que sea la
estacion de tren gallega con mas afluencia de viajeros deberia hacer reflexionar sobre la
conveniencia de una remodelacién y ampliacion de sus instalaciones.

En dltimo lugar, la estacién que comparten RENFE y FEVE en Ferrol, presenta un
valor mas bajo. Si bien se encuentra bien dotada en cuanto a dreas de espera y servicios de
restauracion, el punto débil es la ausencia de actividades comerciales. Hay que destacar que
actualmente el quiosco de prensa, un servicio adicional basico, estd cerrado. Sin embargo,
estamos ante un circulo vicioso en el que la falta de viajeros se explica por la escasa circulacion
de trenes en la linea Ferrol-Betanzos, la de m4s débil trafico del conjunto del EUA.

4. Conclusiones

Lasituacién de las estaciones de autobuses y ferrocarril de las ciudades del EUA gallegf)
en relacion con la intermodalidad es muy desigual.

En el presente articulo hemos analizado dos factores decisivos que contribuyena facilitar

Ja utilizacién del transporte piiblico en los casos en que es necesario un cambio ’.nOdal
el viaje interurbano, como son la accesibilidad que presentan entre sf las dos ten_mnal
el caso de cada ciudad y, por otra parte, la capacidad de acogida de cada estacion.

El balance final revela que son Ferrol y A Coruiia las ciudades que presentan unasi
condiciones de cara a la intermodalidad en el EUA, ya que en ambos casos se comb

Las in, raes, 7l P i 14 7
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