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Galicia: poboacién e territorio II

Consecuencia e custos
da dispersién

ALBINO PRADA BLANCO

0 que atinxe aos custos relativos de resi-

dencia entre os derivados dun modelo de

dispersién rural e/ou diseminado urbano
e aos asociados a un poboamento compacto,
nunha apretada sintese distinguiriamos os custos
directos dos indirectos (e dentro destes os publi-
cos e os privados).

No caso dos custos directos, a situacién é de
distinto signo dependendo do capitulo. Asi,
mentres nos custos do solo a sta repercusién!
sobre o prezo dunha vivenda en edificacién no
compacto urbano pode chegar ao 50 por cento, a
porcentaxe no caso da construcién no rural ou
no urbano diseminado alcanzard, como moito, a
metade daquel importe. Daquela, o custo relati-
vo disperso/compacto para este capitulo situarfa-
se entre un medio e un terzo. Pola contra, o prezo
da edificacién estimase que ¢ dobre nunha viven-
da unifamiliar que nunha vivenda situada en edi-
ficios colectivos. E doado facer cdlculos para con-
cluir que o resultado conxunto vai ser un visible
aforro neto entre o disperso e o compacto para o
conxunto destes custos directos. Serd este un fac-
tor de estimulo da demanda nada desprezable en
favor do disperso.

As cousas empezan a ser ben distintas cando
introducimos os custos indirectos. Asi, no caso
dos privados, os relativos a0 mantemento e sub-
ministros (tanto de calefaccién, limpeza, conser-
vacién, etc.) poden duplicar no disperso o que
supofien no compacto; méis do mesmo sucede
cos gastos asociados ao transporte nos que a dis-
tancia entre esa residencia e o lugar de traballo
xunto ao obrigado —con moita frecuencia—
recurso ao vehiculo particular encarecen esta
componente dos custos. Estes custos privados
indirectos, 4 diferenza dos directos, tefien unha
caracteristica de pago diferido no tempo que os
fai relativamente invisibles para o comprador, o
que explicarfa que pesen moito menos en contra
da decisién da residencia en disperso do que o fai
ao seu favor o aforro en custos directos (deriva-

dos fundamentalmente, como vimos, dos custos
do solo).

Pero onde os custos indirectos son absoluta-
mente desfavorables ao disperso ¢ no caso dos
ptblicos. Para agrupalos na sda enumeracion dis-
tinguiremos aqui tres grandes partidas: de mante-
mento, ambientais e de capital social. Os de man-
temento fan referencia 4 instalacién e
conservacién das redes de subministro de auga,
saneamento, alumeado, limpeza de viais, trans-
porte escolar, mantemento de estradas... As esti-
macidns dispofibles indican que no disperso sep-
tuplican aos do compacto. Os custos ambientais
van estar en boa medida derivados dos enerxéticos
para mobilidade e para climatizacién (nos dous
casos un indicador posible seria a pegada ecol6xi-
ca) que serdn mdis do dobre no disperso que no
compacto; se, por riba, anotamos que o urbano
disperso dificulta a oferta de transporte publico
ao resultar pouco doado lograr un umbral de
usuarios/estacién, a situacién empeoraria.

Nos custos ambientais tamén haberfa que
engadir os de conxestién?, os de accidentes de
trafico, de maior risco de inundaciéns, de incen-
dios forestais, de danos 4 paisaxe, etc. En todos
estes casos, estimar que o disperso duplica o
compacto serfa un cdlculo prudente. Por dltimo,
estarfan os custos indirectos publicos de capital
social, onde englobamos, entre outros, o tecido
asociativo, as posibilidades culturais, para o
cofiecemento, emprendedoras e de asistencia
social aos maiores. Os estudos disponibles para
algins deles indican que, tamén neste caso, os
maiores custos e menores beneficios do disperso
verbo do compacto son un resultado incontesta-
ble. Pero tamén ¢ certo que o conxunto dos cus-
tos publicos engaden 4 “invisibilidade” dos priva-
dos a caracteristica do que se deu en chamar
traxedia dos comuns: que o consumidor pode
que decida a sia demanda ao saber que non paga
impostos na medida en que xera gastos publicos
asociados (a0 mantemento das infraestruturas e
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aos efectos ambientais) 4 sta residencia en dise-
minado.

Obsérvese que se os custos pablicos non se
contabilizan e os custos privados se diltien no
tempo, a relacién inicial critica para tomar unha
decisién pasa a ser a simple ratio solo/edificacién.
E daquela sucederd3 que “a promocién de novos
barrios residenciais resulte artificialmente mais
barato do que o ¢ na realidade” en termos priva-
dos, mais tamén que, dende un punto de vista
colectivo, a cidade difusa se vai asentar nuns pia-
res ambientalmente non sustentables.

O maior custo privado en mobilidade da dis-
persién ten tamén detrds un maior custo publico
na construcién e mantemento dunha difusa rede
de estradas e pistas, tal como recollemos no gra-
fico nimero 1. Consecuencia que ¢ causa 4 vez
da dispersidén, pois estas estradas van ser verda-
deiras indutoras? de edificaciéns “atraidas pola
accesibilidade que supén o novo trazado viario”.

Non nos debe daquela estrafiar que na descri-
cién da mobilidade por modo de transporte e/ou
motivo do desprazamento se reflicta para Galicia
unha utilizacién mdis intensa do vehiculo parti-
cular en todos os desprazamentos’, nos dos dias
laborables e, singularmente, no regreso 4 vivenda
despois do traballo. E, loxicamente, este un indi-
cador que tamén ¢ superior nos pequenos conce-
llos (modelo méis difuso) que nos grandes (cida-
de mdis compacta). Tanto nun caso como
noutro® “a falta dunha resposta ao transporte
colectivo (ferroviario ou de autobuses) de 4mbito
comarcal é o mais cofiecido, 0 que provoca o
traspaso aos particulares das cargas derivadas dos
desprazamentos, obrigdndoos ao uso case exclu-
sivo do automébil privado”.

Un trédxico custo privado —mais tamén social
en gastos sanitarios— daquela extensa rede de
estradas son os accidentes de tréfico, que nos
informan do resultado explosivo da combinacién
desa intensa mobilidade con esa difusa e estreita
rede de estradas. Pois como recollemos no gréfico 2
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Grifico 1: Corta galega na rede de estradas de Espafia (2005)
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1 Para un prezo dun piso de 175.000 euros, o solo suporia 87.500 (La Voz
de Galicia-Mercados 17-XII-2006); boa parte dos indicadores que se
manexan nesta epigrafe foron tirados de Mufiiz et al. (2006: 16 e ss.) ou
de Sierra Club 2000.

2 Para Atlanta (Krugman 2001) estimanse en 3.500 ddlares ao ano por
persoa; a ocupacion de concas e posteriores inundaciéns son moi fre-
cuentes no disperso (Sierra Club 1998).

3 Muifiiz et al. 2006: 17.

4 Martinez 2001: 140.

5 Datos de Movilia (Fomento 2000)

6 Martinez 2006: 204.
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Griéfico 2: Cota galega en accidentes de tréfico

(2005)

% poboacién % accidentes mortais % vitimas

Fonte: Elaboracion propia sobre CES-Galicia, 2006

tanto o peso de Galicia no conxunto de Espafia nas
vitimas de accidentes como nos mortos nas estradas
superan abondo o peso que temos no conxunto da
poboacién espafiola.

Outro indicador de custos indirectos sensible ao
diseminado da poboacién, e ao tamafio do conce-
llo, serfa o asociado 4 recollida do lixo. Dun salien-
table ¢ pioneiro traballo realizado para o Consello
de Contas de Galicia en 2001 extractamos no gra-
fico 3 a sintese dos datos de custos por tonelada
recollida, custos que son maiores canto menor é o
tamafio do concello (arredor de 15.000 habitan-
tes)... mais tamén canto maior ¢ a dispersién da sda
poboacién tal, como sucede entre Foz e Burela.

O mesmo cabe supor que acontece no caso das
redes de abastecemento de augas’ ou nas de sanea-
mento e depuracién. Co que unha visualizacién
para calquera tipo de rede (xa falamos aqui de estra-
das, pero tamén: saneamento, subministro eléctri-
co, xestién dos RSU, distribucién postal, abastece-
mento de augas, etc.) darfa conta dos maiores
custos asociados 4 dispersién. Poremos mdis un
exemplo particular sobre o mesmo: os do alumeado
publico que se fai preciso. Nunha aplicacién aos
custos de subministro do alumeado publico deriva-
do dunha rede difusa (nas parroquias periféricas do
concello) fronte 4 cidade compacta (para o caso de
Vigo: centro, Bouzas, Coia) teridmolo recollido no
grafico 4.

Téfase presente que dentro da cidade difusa das
parroquias de Vigo teriamos un abano que vai
dende os 5,3 euros por habitante —axustados 4
media do Concello— de Lavadores, aos 10,6 de
Alcabre, ata os 24,9 de Zamdns, que serfa a parro-
quia mdis difusa e dispersa. Como vemos neste
caso, por termo medio os custos do difuso triplican
os do compacto.

Grifico 3: Custo da recollida de RSU (2001)
(pesetas/tonelada)

16.000

14.000 —

12.000 —

10.000 —

8.000 —

6.000 —

4.000 —

2.000 —

> 15.000

< 15.000 Foz Burela

Fonte: Elaboracion propia sobre Gago, A. (director) (2002: 57)

Tamén temos outra consecuencia indirecta nos
custos dos servizos complementarios de transporte
para os niveis educativos obrigatorios (Primaria e
Secundaria), onde o noso descontrol no modelo
difuso se visualiza con nidia claridade. O gréfico
que elaboramos presenta a porcentaxe de alumnos
que utilizan o transporte escolar sobre o total de
alumnos escolarizados, porcentaxe na que destaca-
mos no conxunto de Espafa sen dabida ningunha.

Conclusiéns

A situacién actual dos nosos asentamentos poboa-
cionais e a sta evolucién nas dltimas décadas foi
diverxendo do que poderiamos denominar modelo
da cidade compacta clésica, mais tamén do hébitat
rural tradicional en aldeas e vilas.

Por unha banda, as sete cidades galegas vefien
expandindose de xeito disperso —en mancha de
aceite— nos concellos vecifios en ausencia de cal-
quera ordenacién supramunicipal da cidade-conce-
llo central. Esvaece asi a cidade compacta, densa,
con continuidade formal, multifuncional, diversa, 4
medida do transporte publico e con altas potencia-
lidades para o capital social. Por outra banda, no
mundo rural —o agrario ten xa en boa medida des-
aparecido— os tres tipos de aldeas tradicionais
(compactas, nebulosas e de nicleos multiples)
foron substituidas por unha pretendida negacién
do aldeanismo no modelo da vivenda illada-disemi-
nada en funcién da mobilidade do vehiculo priva-
do e dun sistema de obtencién de rendas xa s6 resi-
dualmente agrario.

Por unha e por outra via todo o territorio devén
edificable comportando suplementariamente unha
litoralizacién da poboacién nunha franxa costeira
altamente especulativa, situacién que vai parella a
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Grifico 4: Custos por habitante do alumeado publico
(2005)
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Fonte: web do Concello de Vigo e Faro de Vigo (26-XI-2006)
http://hoxe.vigo.org/conecenos/estatisticas.php?lang=gal

un progresivo abandono do territorio segundo nos
afastamos cara ao leste da autopista do Atldntico.
Especulacién e abandono que conviven, cada un 4
stia maneira, co absentismo na xestién das superfi-
cies antes cultivadas ou a monte... ata que poidan
ser promovidas ao seu destino edificatorio. Aumen-
ta asi o consumo de solo, de recursos, mingua a
densidade, gafan peso as perlferlas verbo das zonas
centrais, fragméntase e segméntase o territorio e a
cidade...

O resultado ¢ un modelo que combina dis-
persién (no urbano) con diseminado (no rural)
que veu sendo alimentado pola confluencia de
factores moi activos de orde socioeconémica
xunto coa pasividade regulatoria e de ordenacién
do marco institucional. Correspondeunos aqui
centrar a nosa argumentacion nos primeiros dos
que o modelo de mobilidade que propicia o
boom do automdbil dende os anos 60 vai ser a
chave. Tamén a acumulacién de aforro e o seu
investimento no inmobiliario, a emerxencia do
ocio-turismo-vacacional, o encarecemento xeo-
métrico (especulacién) do solo urbano na cidade
compacta, etc. Indicadores de motorizacién das
vivendas, de vivendas non principais, do uso
agrario das terras en concellos periurbanos... son
asi converxentes cos que cuantifican o peso da
poboacién diseminada e dispersa.

Este modelo-metdstase provoca ddas conse-
cuencias que foron entre nés polo de agora
pouco analizadas: uns custos (privados mais,
sobre todo, publicos) relativos moi elevados e
efectos ambientais claramente insustentables.
Ainda que € certo que na merca inicial da viven-
da pode haber un aforro neto por unidade de
superficie utilizable do modelo disperso fronte ao
compacto, os custos diferidos de mantemento e
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Griéfico 5: Porcentaxe de alumnos que usan transporte
escolar (2004)
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Fonte: elaboracion propia sobre datos dos informes do Consejo Escolar
del Estado

transporte inverten esa situacién mesmo para as
contas privadas.

Mais van ser os custos publicos os grandes
sufridores do modelo disperso. Ben sexan os
gastos efectivamente realizados en mantemento
das infraestruturas (auga, saneamento, alumea-
do, limpeza, conservacién de estradas) ou en
transporte escolar, que multiplican en varias
veces aos da cidade compacta, como tamén nos
custos ambientais que malia non suponer gas-
tos, de entrada, poden ser cuantificados (pega-
da ecoldxica, paisaxe, conxestién) ou ben aque-
les que xa agora periodicamente supofien gastos
para paliar os seus efectos (accidentes, lumes,
inundaciéns, etc.); uns e outros multiplicanse
no modelo disperso fronte ao compacto. A
todos eses deben engadirse rendementos colec-
tivos deixados de producir en forma de capital
social colectivo (asociativo, emprendedor,
democritico, institucional) que o modelo dis-
perso non favorece.

Por unha ou por outra via o modelo vai ser
insustentable: financeira e ambientalmente.

Remata aqui a nosa argumentacién, mais ¢
neste punto onde debera comezar a reflexién ¢ o
debate social sobre as propostas operativas para
reorientar esta deriva e esta metdstase. De entra-
da, seméllanos central desenvolver tres estrate-
xias: esvaer a cantonalizacién municipal nos
espazos metropolitanos, modificar radicalmente
os investimentos publicos en mobilidade e facer

7 Son neste sentido reveladores os mapas de subministro de augas para
Lavadores (17.000 vecifios) e Zamans (800 vecifios) que aporta por
exemplo o PXOM para Vigo.
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do compactar-nuclear o norte da ordenacién
territorial do pais nestes comezos do século XXI.

Creo que, afortunadamente, a actual posta ao
dia ferroviaria que impulsa o PEIT (Plan Estraté-
gico de Infraestructuras y Transporte) no con-
xunto de Espafa para o horizonte do ano 2020
poderia ser unha magnifica “percha” da que col-
gar unha estratexia® centripeta, urbana e supra-
municipal fronte 4 dispersién neorural e ao
actual minifundismo municipalista.

Xa no predmbulo da Lei de 1995 de Ordena-
cién do Territorio de Galicia se anotaban os pro-
blemas? derivados da ausencia de Directrices de
Ordenacién do Territorio ata o dfa de hoxe: “acu-
mulacién de iniciativas carentes dun claro senti-
do territorial” ou “insuficiencia na coordinacién
das actuacidns territoriais supramunicipais’. Co
que as directrices deberan dar cabal cumprimen-
to 4 definicién!® de ordenacién do territorio:
“expresion espacial da politica econémica, social,
cultural e ecol6xica de toda sociedade co obxec-
tivo dun desenvolvemento equilibrado das
rexiéns”.

Unha estratexia no sentido global e de coor-
dinacién do compacto urbano, unha estratexia
do anel de cidades —e 4reas funcionais metropo-
litanas— que conforma e vincula nun auténtico
anel periférico esa anovada rede ferroviaria. E asi
como eu vexo un mapa (da cidade rexién) que
inserimos neste texto e no que intencionadamen-
te non se recolle o vector de acceso cara a/dende
Madrid por unha liha AVE Lubidn-Ourense-
Compostela.

Para unha velocidade media de 200 quiléme-
tros’hora, todas as dreas urbanas sinaladas no
mapa quedarfan situadas unhas das outras a tem-
pos medios inferiores aos 30 minutos (A Corufia-
Compostela, Compostela-Vigo, Vilagarcia-Tui,
Pontevedra-Ourense, Ourense-Lugo, Lugo-A
Coruna, etc.).

Neste anel metropolitano poderfanse polari-
zar os traficos das persoas cara a nés!'! e terminais
urbanos, aos que un se achegaria mediante trans-
porte terrestre colectivo ou deixando o automé-
bil propio en amplos espazos para aparcadoiros...
e cun modelo de mobilidade que, por riba, pode
ser alimentado con enerxia propia, limpa e reno-
vable (electricidade verde hidrdulica e edlica coa
que contamos) fronte ao actual modelo depen-
dente dos combustibles fdsiles!2.

Un anel de mobilidade das dreas metropoli-
tanas e urbanas que serfa centripeto e verde (tal
como xa sucede hoxe co ferrocarril, por exem-

plo, en Suecia). Ese semella ser o modelo de
mobilidade que estd a xerar as novas formas
urbanas!3 que se rotulan como das ‘rexiéns
megaurbanas policéntricas’ e que asi corrixiria
o actual modelo urbano difuso W
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Mapa da cidade-rexién:
O anel ferroviario metropolitano

Fonte: Elaboracion propia sobre Ministerio de la Vivienda (2005) e PEIT

8 Vergara, A. e de las Rivas, J. L., 2004: 207 tamén anotan para os casos
do Pais Vasco e de Valladolid o papel central das novas infraestruturas de
cara a configurar o concepto de ‘cidade rexion’ (Gobierno Vasco, 2001).
9 Ver sobre as carencias institucionais Souto 2001: 80 que tamén aposta
por “reforzar a cultura cidada e non sobrevalorar o rural” (Op. cit., p. 83).
10 Carta Europea de Ordenacion do Territorio, sexta Asemblea da Confe-
rencia Europea de Ministros, 20-V-1983.

11 Con radios de atraccion de 20 quilémetros como minimo. Nestes nds
os intercambiadores entre lifias de alta velocidade, lifias estandar, de pro-
ximidades, metro, tranvia... permiten a un tempo evitar a dispersion
metropolitana e a conxestion centripeta (Hall 2007: 40).

12 Xustificabamos isto xa en Prada, 2006; faise eco desta idea a estrate-
xia espafiola de cambio climatico tal como recollia unha nova en La Voz
de Galicia, 13-11-2007.

13 Hall 2007: 31, 38, 45, 510 e tamén Vergara e De las Rivas 2004: 199. Na
escala europea Hall chega a falar do anel de mobilidade Londres-Paris-Milan-
Mdnic-Hamburgo (p. 34) e en xeral “as rexions metropolitanas policéntricas
poden englobar varias cidades florecentes de tamafio medio” (p. 510).
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