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Resumen

Desde la inauguracién de la primera linea de alta velocidad en Espafia, Madrid-Sevilla en 1992,
la expansion de la red de alta velocidad ha modificado los habitos de movilidad de residentes y
turistas. Galicia se ha beneficiado de la llegada de la alta velocidad ferroviaria de forma tardia,
pero las sucesivas mejoras en los tiempos de viaje desde Madrid han comenzado a animar al
trasvase desde otros medios de transporte, fundamentalmente desde 2012. El propdsito de este
estudio es investigar sobre la relacién que existe entre las mejoras de tiempos de viaje v la llegada
de la alta velocidad ferroviaria a Galicia y un supuesto crecimiento de la demanda turistica. Para
ello se consideran ocho de los mds importantes municipios turisticos gallegos y se aplica un
modelo econométrico sencillo, con la finalidad de analizar, de una forma comparativa, los posibles
efectos de la llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia sobre su demanda turistica. A falta
de la publicacién de datos recientes relativos al periodo post-pandémico, los resultados permiten
extraer unas primeras conclusiones que confirman el importante papel que el tren de alta velocidad

puede desempefiar en el futuro en relacién con el turismo en Galicia.

Palabras clave: transporte; turismo; puntos turisticos; modelo econométrico.

Abstract

Since the inauguration of the first High Speed Line in Spain, Madrid-Seville in 1992, the expansion
of the high-speed network has changed the mobility habits of residents and tourists. Galicia has
benefited from the arrival of high-speed rail late, but successive improvements in travel times from
Madrid have begun to encourage the transfer from other means of transport mainly since 2012.
The purpose of this study is to investigate the relationship between improvements in travel times
and the arrival of the high-speed railway in Galicia and a supposed increase in tourist demand. For
this purpose, eight of the most important Galician tourist towns are considered, and a simple
econometric model is applied in order to analyse, in a comparative way, the possible effects of
the arrival of the high-speed railway in Galicia on its tourist demand. In the absence of the
publication of recent data for the post-pandemic period, the results allow us to draw some initial
conclusions that confirm the important role that the High-Speed Train can play in the future in

relation to tourism in Galicia.

Key words: trasport; tourism; tourist municipalities; econometric model.
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1 Introduccién

Si entendemos el turismo como las actividades que realizan las personas durante sus viajes y
estancias fuera del entorno habitual (OMT, 1994), es evidente que transporte y turismo guardan
una relacién muy estrecha. Los turistas tienen que desplazarse desde su lugar de residencia
habitual hasta el destino, normalmente, también dentro del mismo, e incluso, a ofras localidades
mds 0 menos préximas a este. Esta relacidn utilitarista entre el transporte y el turismo, en el que los
medios de transporte estén al servicio de la movilidad es lo que en la bibliografia especializada
se conoce como "transporte para turismo” (Blasco, 2001; Page, 2005). Efectivamente, el

transporte esta al servicio del turismo en cuanto demanda derivada.

Existen, por ofra parte, productos turisticos itinerantes, basados en el movimiento y apoyados en
el transporte. En este caso, se habla de "transporte como turismo”. Los trenes turisticos, los
catamaranes y cruceros en muchos rios y lagos, son quizé el ejemplo mdés claro de este tipo de
relacion entre transporte y turismo en la cual el medio de transporte constituye un atractivo en si
mismo. El turista estd especialmente interesado en disfrutar de una experiencia diferente, en la
que el medio de transporte utilizado es clave. Dentro de la compleja relacién entre transporte y
turismo, la mayor parte de la atencién de los autores que investigan sobre el tema no recae, sin
embargo, en la movilidad de los turistas una vez que ya se encuentran en el destino. Antes bien,
la mayor parte de las investigaciones, andlisis y estudios se ocupan del "transporte para turismo”
en tanto que permite el desplazamiento de los turistas desde los mercados emisores hasta los

destinos turisticos.

Desde siempre, la demanda turistica de un determinado territorio ha guardado una estrecha
relacién con la oferta de transporte (Khadaroo & Seetanah, 2008). Una de las condiciones
necesarias para el desarrollo de un destino turistico son las facilidades relacionadas con el
transporte. De hecho, en la mayoria de los estudios que analizan los determinantes de la demanda
de turismo, aparece el coste del transporte, junto con otras variables como la renta de los turistas,
los tipos de cambio, o el diferencial de precios origen-destino (Uysal & Crompton, 1984; Cho,
2010). El gran crecimiento econémico experimentado por Espafia a partir de los afios sesenta no
podria entenderse sin una modernizacién progresiva de las infraestructuras de transporte que
propiciaron el despegue del turismo. En busca de un turismo internacional que dejase divisas, la
modernizacién de los aeropuertos espafioles fue un pilar clave que permitié un gran crecimiento
turistico. La gran afluencia de turistas del norte de Europa al Mediterréaneo espafiol y a las islas

Canarias y Baleares debe ser entendida en este contexto.
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En Galicia, el desarrollo turistico es més tardio y estéd vinculado a tipologfas turisticas diferentes al
"sol y playa”. Sin duda, uno de los grandes condicionantes que explican el retardo en la llegada
del turismo masivo a Galicia ha sido la tradicional ausencia de unas comunicaciones terrestres
modernas y eficaces con el resto de la Peninsula Ibérica que dificultaban la llegada de turistas
procedentes de otras regiones (Diaz, 2007). A ello hay que unir la propia ubicacién periférica de
Espafia y de Galicia, en particular, en una esquina el noroeste de la Peninsula Ibérica (a su vez en

el suroeste de Europa).

En este contexto, la finalizacién de las dos autovias de conexién con la Meseta (Noroeste y Rias
Baixas) en torno al cambio de siglo y milenio supuso un hito de gran importancia en la mejora de
la accesibilidad de Galicia con el resto de Espafia y Europa. Sin embargo, la gran revolucién se
producirfa unos afios més tarde, cuando las primeras aerolineas de bajo coste comienzan a operar
entre los tres aeropuertos gallegos y varios aeropuertos europeos. La drastica mejora de los
tiempos de desplazamiento provocd un incremento inédito del turismo internacional de corta
duracién y, por consiguiente, un gran crecimiento del turismo urbano cultural. Desde los primeros
afios del siglo XXI, Galicia aparece como un territorio muy atractivo desde el punto de vista turistico
en Espafia, y ademés bien conectado con vuelos de punta a punta con importantes mercados

emisores europeos.

Sin embargo, en paralelo con este proceso, la progresiva llegada de la alta velocidad ferroviaria
a ofros ferritorios espafioles (Andalucia, Aragén, Catalufia, Comunidad Valenciana, Castillay Ledn,
Castilla-la-Mancha) provocaba un sentimiento de agravio y malestar en Galicia. Barcelona,
Zaragoza, Sevilla, Mélaga, Valladolid, Valencia, Alicante y muchas otras ciudades se beneficiaban
de formar parte de una red de "Ciudades-AVE” en donde la movilidad turistica era cada vez mas
facil y atractiva. Los sucesivos retrasos acumulados en la finalizacién del nuevo acceso de alta
velocidad a Galicia no hacfan sino incrementar la sensacién de marginacién, calando entre la
opinién publica la idea de que se estaban perdiendo importantes oportunidades de desarrollo

turistico.

La llegada a finales de 2021 de la alta velocidad a Galicia y, en concreto, a Ourense, supuso un
punto y seguido. La ciudad de As Burgas pasaba a estar a poco méas de dos horas de Madrid, y
parecian surgir muchas oportunidades en el &mbito del turismo. Por otra parte, varias ciudades de
Galicia (A Corufia, Santiago de Compostela, Pontevedra o Vigo) vefan también muy reducidos los
tiempos de viaje con Madrid, lo que siempre se ha interpretado como una gran oportunidad

turistica.
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El presente articulo parte de la situacion actual y se pregunta por los efectos de la llegada de la
alta velocidad ferroviaria a Galicia en relacién con el turismo. Hay que tener en cuenta que, desde
el inicio de las obras, afio tras afio ha habido ganancias en los tiempos de viaje de Madrid a
Galicia, lo que ha ido redundando en un incremento de la cuota del ferrocarril en relacién con
otros medios de transporte, sobre todo el autobds y el vehiculo individual. Como la pandemia
supuso una gran disrupcién y un pardn en la explotacién comercial, hemos preferido centrar

nuestro andlisis justo antes de de esta crisis.

Uno de los objtivos de este trabajo es, precisamente, el de comprobar si existe una relacién entre
las mejoras en la linea de alta velocidad (LAV, en adelante) Madrid-Galicia y el incremento de la
demanda turistica. Tras realizar un andlisis del estado de la cuestién de la relacién entre alta
velocidad vy el turismo, emplearemos un modelo econométrico sencillo para comprobar el nivel
de correlacién existente. Otro de los objetivos del articulo es plantear la cuestién de la competicidn
modal entre el tren de alta velocidad y el avién. La distancia existente entre Galicia y Madrid entra
dentro del intervalo dptimo (entre 200 y 600 km) en el cual pueden competir no solo el tren de
alta velocidad (TAV, en adelante) y el avidn, sino otros medios de transporte. Por su complejidad,
este serd otro de los temas a tratar en posteriores investigaciones, toda vez que hayamos
recuperado totalmente la normalidad postpandemia y dispongamos de series de datos

suficientemente completas y amplias para realizar un anélisis més exhaustivo.

2 Turismo y alta velocidad ferroviaria en Galicia
2.1 El turismo en Galicia

En las dltimas décadas, el turismo tiene un peso cada vez mayor en la economia de Galicia. En la
actualidad, la aportacién del turismo al conjunto del PIB regional se sitda en valores superiores al
10% (EXCELTUR, 2019). El crecimiento del turismo en Galicia estd en relaciéon con una serie de
factores interrelacionados, que han hecho de esta comunidad auténoma uno de los destinos
turisticos con una mejor evolucién en los Ultimos afios. En comparacién con el conjunto de Espafia,
las pernoctaciones hoteleras crecieron a un ritmo superior en Galicia (a una tasa anual de variacidn
acumulativa del 2,2 % entre el afio 2011 y el afio 2022, frente al 1 % registrado para el conjunto
de Espafia) y el impacto de la COVID-19 fue menor en esta comunidad (una reduccién de las

pernoctaciones hoteleras del 60,8 % en Galicia frente a una caida del 73,1% en el conjunto de

Espafia) (INE, 2023).
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El modelo turfstico implantado en Espafia en los afios 1960 se apoyé de forma casi hegeménica
en lo que se ha denominado turismo de “sol y playa”. En las dltimas décadas y de la mano, por
un lado, de los cambios en la demanda turistica y por otro, como contrapartida a las disfunciones,
deficiencias e impactos negativos derivados del turismo de masas, aparecieron nuevas
posibilidades para otros destinos diferentes de los de sol y playa del litoral Mediterrdneo y de los
espacios insulares. En el esquema clasico, el papel turistico que le correspondia a Galicia era muy
reducido. Solo en las Rias Baixas encontramos un protoespacio turistico de sol y playa

convencional, si bien limitado a dos meses (julio y agosto).

En la dltima década del siglo XX, el gusto por realizar otros tipos de turismo abria nuevas
posibilidades para territorios como Galicia. El interés del turista no se limitaba ya a alojarse, comer,
tomar el sol y divertirse, sino que aparecian nuevas inquietudes personales y sociales que
implicaban nuevas posibilidades para los destinos. El turismo urbano y cultural comenzé a
fortalecerse debido al reforzamiento del papel de las ciudades como espacios muy atractivos para
el turista contemporaneo. En paralelo, la toma de conciencia ambiental implicaba una mayor
disposicién hacia el turismo de naturaleza y el ecoturismo. En Galicia, los espacios rurales

comenzaban a ser atractivos, y no solo en el litoral (Canoves et al, 2004; Rodriguez, 2006).

En segundo lugar, es imprescindible hacer referencia al fenémeno Xacobeo y a los Caminos de
Santiago, que ocuparon un papel central en la promocién turistica del gobierno de Galicia a partir
del afio 1993. Es bien sabido que Santiago de Compostela es una de las ciudades espafiolas
Patrimonio de la Humanidad desde 1985, y meta de los diferentes caminos de peregrinacion a la
Catedral de la ciudad, en donde estd enterrado el Apdstol Santiago el Mayor. Es justamente en
1993 el momento en que comenzé la reinvencion contemporanea de los ”Afios Santos” (afios en
los que la festividad de Santiago coincide en domingo), baséndose en la tradicién de la
peregrinacién medieval y en los afios jubilares que se habfan conmemorado durante el

franquismo.

Sin embargo, a finales del siglo XX el fenémeno Xacobeo (la conmemoracién de los afios santos)
adopta un perfil sensiblemente diferente. Por supuesto, la importancia religiosa de esta
peregrinacién sigue siendo importante, pero al mismo tiempo se desarrolla una dimensién cultural
y social fundamental, potenciada directamente desde la Unién Europea. Es necesario recordar que
el Camino de Santiago es el primer itinerario cultural europeo (Xunta de Galicia, 2012), y desde
Bruselas se pone como ejemplo de una herramienta de cohesién social y cultural para construir

Europa. Los diferentes caminos de Santiago no son Unicamente rutas culturales, sino que tienen
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un gran inferés paisajistico y pueden ser disfrutados de mdltiples maneras (a pie, a caballo, en
bicicleta, en automdvil, efc.). En cualquier caso, el resurgir de los Caminos de Santiago seréd uno
de los elementos centrales para explicar el gran crecimiento del turismo en Galicia en las dltimas

décadas, y su principal sefia de identidad (Santos Solla, 2006).

En tercer lugar, para explicar el gran crecimiento del turismo contempordneo en Galicia cabe
destacar la existencia de una serie de elementos diferenciales muy significativos. Tal y como apunta
Garin-Mufioz (2009), el desarrollo del turismo en un destino depende de sus atributos internos
(recursos naturales, culturales, competitivos, etc.) y de sus atributos externos (es decir, de su
imagen y de codmo este destino es percibido por los potenciales turistas). La existencia de una rica
y variada gastronomia propia, el menor diferencial de precios en relacién con otros territorios
peninsulares y extranjeros, los paisajes verdes y atlanticos, el cardcter acogedor y hospitalario de
la poblacién local o el hecho de que Galicia no se haya percibido como un espacio masificado
son elementos apuntados en diferentes trabajos (Garin-Mufioz, 2009; Sudrez, 2011; Pereiro &

Prado, 2013; Liberato, Alén and Liberato, 2020; Soares et al., 2021).

En cuarto lugar, los grandes cambios en las infraestructuras de transporte y la movilidad han
supuesto una auténtica revolucién en la accesibilidad a esta regién tradicionalmente periférica. Es
bien conocida la "teorfa del atraso econdmico” de Galicia, defendida por Beiras (1972) que
achacaba al aislamiento y a las deficientes comunicaciones el retraso econémico que ha sufrido

histéricamente Galicia, al aislarla del mercado peninsular y, por supuesto, del europeo.

El punto de inflexion podemos situarlo justamente en torno al cambio de milenio, con varios hechos
destacables. La finalizacién de las dos autovias de acceso a Galicia (Autovia del Noroeste y Autovia
das Rias Baixas) permitié reducir en mas de un 50 % los tiempos de viaje desde Madrid a las
ciudades de A Corufia y Vigo, respectivamente. Las autovias eran también elementos
fundamentales para vertebrar el territorio gallego internamente. Junto con la Autopista del Atléntico,
conformaron un trigngulo bésico cuyos vértices eran A Corufia, Vigo vy la localidad zamorana de
Benavente. Las grandes mejoras en los tiempos de viaje provocaron un incremento de la demanda

turistica y de la compra de segundas residencias en la regién.

Ofro de los hechos claves fue la aparicién de las aerolineas de bajo coste (low cost carriers). Con
el cambio de milenio, comenzaron a operar una serie de compafiias como Air Berlin, Ryanair,
Easy Jet o Volotea, que permitian viajar a Santiago desde origenes como Madrid, Palma de
Mallorca, Londres, Frankfurt, Roma, Parfs, etc. A medida que fueron pasando los afios, el nimero

de conexiones directas de Santiago, A Corufia y Vigo (los tres aeropuertos gallegos) fue
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creciendo, lo que se convirtié en algo fundamental en las estrategias turisticas de las ciudades: la
promocién de los shortbreaks. De hecho, los propios gobiernos locales financian, mediante
convenios turisticos, la puesta en marcha de nuevos destinos, con el fin de aumentar el mercado
y la llegada de nuevos turistas. En efecto, las ciudades gallegas y, en especial, Santiago de
Compostela, vieron crecer la demanda de viajes turisticos de 2 o 3 dias (fines de semana y
puentes) a lo largo de todo el afio. La desestacionalizacién implicé también un crecimiento cada
vez mayor de la temporada alta, y la accesibilidad aérea (en tiempo y en coste) fue un hecho
decisivo. En Santiago de Compostela, en la actualidad la temporada turistica alta abarca desde
mediados de marzo hasta finales de octubre o comienzos de noviembre, cuando tradicionalmente
se limitaba a los meses estivales. Un dato que refleja el mejor reparto del turismo a lo largo del
afio es la tasa de estacionalidad turistica, que en el caso de Santiago de Compostela y con datos
para el afio 2022 se situ6 en el 37,3 % por debajo de la media de Galicia (43,9 %) e incluso
inferior a la registrada para el conjunto de Espafia (38,8 %) (INE, 2023).

El gran papel que desempefié el transporte aéreo en la expansidn del turismo en Galicia tiene
mucho que ver con el carécter periférico de la regién ya apuntado anteriormente. Situada en la
esquina noroeste de la Peninsula Ibérica, en el suroeste de Europa, los elevados tiempos de viaje
terrestre han convertido tradicionalmente al avidn en la Unica forma viable de desplazarse a Galicia
para realizar estancias cortas. Antes de la puesta en funcionamiento del TAV, el avién era el
principal medio de transporte empleado para desplazamientos superiores a los 500 km. Es asf
como la relacién origen-destino entre los aeropuertos de Galicia y Madrid es la mas importante.
Durante los afios previos al COVID-19, existié una gran dependencia de esta ruta, especialmente
en los aeropuertos de A Corufia y Vigo, donde llegd a aglutinar a més del 50 % de los viajeros
anuales (AENA, 2022). Recordemos que Madrid, principal hub aeroportuario de la Peninsula
Ibérica, se encuentra a 600 km de Santiago de Compostela, lo que abre nuevas posibilidades

para los desplazamientos turisticos que hacen necesarias investigaciones como la presente

(Dobruszkes et al., 2014; Albalate et al., 2017).
2.2 Caracteristicas de alta velocidad gallega

Al igual que en gran parte del resto de Espafia, la actual red ferroviaria de Galicia se vio

beneficiada por la importante transformacién iniciada en el 2000. Aunque la primera LAV en

1 La tasa de estacionalidad turfstica se ha calculado como el cociente de las pernoctaciones de los tres meses con
un mayor nimero de ellas entre las pernoctaciones totales del afio.
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Espafia fue inaugurada en 1992 (Madrid-Sevilla) y ya existia una planificacién para la construccién
de nuevos corredores, es con el inicio del siglo XXI, cuando se decide establecer como objetivo
politico su expansién generalizada (Cruz, 2017). Fue, en cualquier caso, un proceso no exento
de criticas, especialmente desde la academia, por sus elevados costes y los escasos beneficios
econdémicos o sociales (Albalate & Bel, 2011; Beria et al., 2018). Igualmente, por la supremacia
de los juicios politicos frente a los técnicos (Bel, 2010). En los dltimos afios también se ha puesto
el foco en los impactos de la alta velocidad en el medio ambiente (Sanchfs et al., 2020; Kortazar,
Bueno & Hoyos, 2021). El inicio de la expansién de la alta velocidad en Espafia supuso, no
obstante, la renovacion de un sistema arcaico que se encontraba sumergido en una profunda crisis

ante la pérdida de competitividad (Zembri & Libourel, 2017).

En comparacién con la situacién previa, el resultado en la actualidad en Galicia (2023) ha sido un
importante salto de calidad. En el interior de Galicia no existia ningin tramo dotado de via doble
y la Unica linea electrificada era la comprendida entre las ciudades de Vigo, Ourense y Monforte,
con continuidad hacia la localidad de Ponferrada (Ledn). Ademads, la inauguracién de las dos
autovias de conexién con la Meseta (A-6 y A-52) a finales de la década de los 1990, supuso mayor
competitividad a los escasos servicios ferroviarios que servian de enlace entre Galicia y Madrid
(Tourifio, 1999). Un hecho que se reforzd a partir de la llegada y la generalizacién de las aerolineas

de bajo coste.

Después de dos décadas de actuaciones y sucesivas inauguraciones, la red de alta velocidad en
Galicia se caracteriza por la formacidn de dos corredores: el Eje Atlantico Ferroviario y la conexidn
con la Meseta. En primer lugar, el tramo del Eje Atléntico comprendido entre las ciudades de A
Corufia y Vigo tiene como objetivo dar respuesta a los altos indices de movilidad presentes en la
fachada occidental de la regién, caracterizada por su dinamismo socioeconémico (Lois y Pino,
2015). Reflejo de ello son las elevadas cifras de usuarios anuales en las principales estaciones de
este corredor (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2021). En los 5 principales nicleos
urbanos ligados al actual Eje Atléntico, A Corufia, Santiago, Vilagarcia, Pontevedra y Vigo, el
ndmero de viajeros en Media Distancia superé en el dltimo afio pre-COVID (2019) el medio milldn.
En el caso de Santiago de Compostela, por su posiciéon céntrica en la nueva red, la cifra

sobrepasaba los dos millones de viajeros por afio.

Esta linea se ha completado mediante pequefas variantes y se ha finalizado en el 2015. Sin
embargo, en los proyectos originales se preveia una mayor expansion, tanto hacia el norte, Ferrol,

como su continuidad por el sur hasta la frontera con Portugal. Este dltimo tramo ha vuelto a estar
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en el foco de las demandas politicas, sobre todo, tras el anuncio por parte del gobierno portugués

de una nueva conexién entre las ciudades de Vigo y Porto (Europapress, 2022).

De entre las caracteristicas mas importantes del Eje Atlantico ferroviario destacan su amplia oferta
diaria y la corta duracién de los viajes comerciales. En este dltimo caso, desde Santiago de
Compostela es posible dirigirse a las principales ciudades en menos de 45 minutos.2 Este hecho
no solo ha provocado el aumento de las relaciones entre estas, sino que también abre la
posibilidad a los desplazamientos turisticos cortos. Si tenemos en cuenta que la capital autondmica
es el principal destino turistico (INE, 2022), los demés nicleos urbanos de Galicia se pueden
beneficiar de una répida accesibilidad otorgada por el nuevo tren para aumentar la llegada de
visitantes. Salvando las escalas, esta situacién se asemejaria a la que acontece con las ciudades
pequefias en torno a Parfs (Bazin et al., 2013) y también en el caso de Madrid (Pagliara et al.,
2015). Igualmente, los flujos turisticos pueden incrementarse a partir de los visitantes que llegan a

las ciudades de A Corufia y Vigo mediante cruceros u otros medios, hacia Ourense o Santiago.

En segundo lugar, y en relacién con la conexién con la Meseta, es necesario diferenciar dos
importantes tframos, debido a la diferencia cronoldgica en su entrada en servicio. Por un lado, el
comprendido entre las ciudades de Santiago de Compostela y Ourense, y por otro, el que sirve

de nexo entre Galicia y la comunidad auténoma de Castilla y Ledn.

El primero de ellos, el del interior de Galicia fue inaugurado en el 2011 y se sumé a los ya en
servicio del Eje Atfldntico. No obstante, y a falta de la conexidn con el exterior a través de unas
caracterfsticas técnicas semejantes, Galicia dispuso de una red de alta velocidad aislada del resto
del conjunto estatal. Uno de los principales motivos de esta desconexidn, fueron los continuos
atrasos en la construcciéon del nuevo acceso entre las ciudades de Ourense y Zamora (Castilla y

Ledn) debido a las dificultades impuestas por la orografia.

A pesar de que la dotacién de las dos lineas de alta velocidad en el interior de Galicia no suponia
un inconveniente para los servicios ferroviarios intra-autonémicos, si que se atisbaba un desafio
importante para los proximos afios: la diferencia del ancho de via. El inicio de la alta velocidad en
Espafia supuso ademds la adecuacion del ancho de via estdndar (1435 mm) en los nuevos tramos,
con el fin de mejorar las conexiones hacia el centro y norte de Europa (Audikana, 2019). Sin

embargo, en Galicia la alta velocidad se instauré de manera provisional con el ancho ibérico (1668

2 A excepcién de Ferrol y Lugo que aln no disponen de conexién de alta velocidad.
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mm). Esto ha provocado un inconveniente en la explotacién comercial de los servicios ferroviarios,

especialmente a partir del 2021, con la definitiva finalizacién del nuevo acceso ferroviario.

Después de varios afios de construccidn, en diciembre del 2021, un TAV que presta el servicio
de mayor calidad ofertado por Renfe-Operadora, el AVE (Alta Velocidad Espafiola), llegaba a la
estacién de Ourense. No obstante, los trenes que prestan este servicio y que se caracterizan por
alcanzar picos de velocidad méxima de en torno a los 300 km/h, no pueden continuar su trayecto
hacia las demas ciudades gallegas debido al ancho de via diferente. La nueva LAV entre Olmedo

(Valladolid) y Ourense, se instalé con el ancho de via internacional.

El diferente ancho de via no ha supuesto un grave problema de comunicacion ferroviaria en Galicia
porque desde el afio 2012 y con el propdsito de mejorar las conexiones ferroviarias entre Galicia
y Madrid, se iniciaron los conocidos como Alvia. Los ferrocarriles de este servicio comercial se
caracterizan por su tecnologia motriz hibrida y la posibilidad de circular por diferentes anchos de
via. Es asi como explican Urefa et al., (2012) que estos permitieron expandir los beneficios de la
alta velocidad, aun sin disponer de la infraestructura de mayores prestaciones. De este modo, se
asemejan al contexto francés, donde los TGV pueden circular, tanto por vias convencionales como
por las de alta velocidad. El déficit de los Alvia con respecto a los AVE se encuentra en sus
velocidades maximas. Mientras que el segundo, como ya hemos detallado, sobrepasa los 300
km/h, el modelo hibrido solamente alcanza los 250 km/h. De ahi las considerables diferencias
en los tiempos comerciales entre Ourense y las demas ciudades gallegas. En la actualidad,

Ourense se encuentra a una distancia en tiempo de 2 h y 15 minutos de Madrid.

La puesta en marcha de los Alvia, asi como la apertura de diversos tramos fuera de Galicia supuso
la mejora continua de los tiempos de viaje en ferrocarril con Madrid. Igualmente, el aumento del
ndmero de frecuencias diarias entre ambos puntos trajo consigo un mayor atractivo de este modo
de transporte con respecto a sus competidores (vehiculo privado y avién). Antes del inicio del
Alvia, solamente existian dos servicios diarios, uno diurno y ofro nocturno. Posteriormente, en el
2012 se aumenté hasta tres diarios, para después en el 2016, llegar a los 6 vigentes hasta la
finalizacién del dltimo tramo entre Ourense y Zamora. En la tabla 1 se pueden comprobar los
tiempos comerciales en ferrocarril entre Galicia y Madrid y su evolucién en el periodo 2010—

2016 (ver Tabla 1).

Como se puede comprobar, la entrada en servicio de los Alvia, unido a la apertura de los nuevos
tramos, especialmente en Castilla y Ledn, han provocado una disminucién del tiempo comercial

entre Madrid y las principales ciudades de Galicia. No obstante, persistian dos limitaciones. Por
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un lado, la duracién de los viajes en el contexto pre-AVE continuaba siendo poco competitiva,
especialmente con respecto al avidn, donde se establece el umbral de las 4 horas para que el
nuevo tren empiece a ser competitivo (Dobruszkes, 2011). Del mismo modo, la duracién de los
trayectos era muy semejante a la que se podia realizar mediante vehiculo privado. Por otro lado,
el nimero de frecuencias era muy desigual a nivel interno. Pese a que el nimero de servicios
diarios entre Galicia y Madrid eran de 6 por sentido, solamente Ourense, debido a su posicién
en la red ferroviaria y principal entrada desde la Meseta, se beneficiaba de la totalidad de las

frecuencias.

Tabla 1. Evolucién de los tiempos comerciales en ferrocarril

entre Galicia y Madrid desde el 2010 hasta el 20163

Ciudad 2010 2011 2012 2016
Ourense 5h 22 min - 4h48 min | 4 h 17 min
Santiago 7 h 13 min 6 h 07 min | 5h 36 min 5h
A Corufia 7 h 48 min 6h40min | 6h09 min | 5h 33 min
Pontevedra 8 h 18 min - 6h56min | 6h21 min
Vigo 7 h 31 min - 6h22min | 5h 29 min
Lugo 8 h 57 min - 6h 40 min | 6 h 21 min
Ferrol 11 h - 7h 25 min | 6 h 49 min
Frgcgenoas dlurnas . : 3 6
diarias por sentido

Fuente: elaboracién propia a partir de Renfe-Operadora

Esta dltima limitacién no se ha superado en la actualidad con la llegada de los AVE. La situacién
es mas o menos parecida, ejerciendo la ciudad de Ourense la funcién de cruce ferroviario en las
conexiones con el exterior, mientras que las demés ciudades de Galicia disponen de un ndmero
inferior de servicios. Hasta diciembre del 2021, el nimero de frecuencias diarias se repartia de
la siguiente manera: dos en el caso de Vigo, Pontevedra, A Corufia y Ferrol y tan sélo un servicio
diario en el caso de Lugo, ciudad que cuenta con la menor accesibilidad por ferrocarril. Un caso
especial es el de Santiago de Compostela, que si bien se aprovechaba de los trenes que se

dirigian hacia el norte (A Corufia y Ferrol), también contaba con un servicio a mayores.

3 Se establece como limite el 2016 ya que la siguiente reduccién de los tiempos comerciales se produce durante la
pandemia del COVID-19 (2020). Igualmente, en el 2011, la inauguracién del tramo Santiago-Ourense, solamente
afecta positivamente a la capital autonémica y la ciudad de A Corufia.
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3 Metodologia

3.1 Efectos de la alta velocidad ferroviaria sobre la demanda turistica en Galicia

Son abundantes los estudios, tanto a nivel internacional como en el caso espafiol, que tratan de
analizar los efectos en la demanda turistica de la llegada de la alta velocidad a un destino turistico
(Froidh, 2008; Yan et al., 2014; Pagliara et al., 2015; Albalate et al., 2017; Campa et al., 2018;
Yin etal., 2019). Sin embargo, no conocemos trabajos que traten de cuantificar los posibles efectos

de la llegada de la alta velocidad a Galicia sobre su demanda turfstica.

Tal y como apuntan Sédnchez-Ollero et al. (2014), los impactos de las inversiones en LAV pueden
ser evaluados desde diferentes perspectivas: impacto econémico global, rentabilidad econdémica,
rentabilidad social, impactos sobre la movilidad, efectos espaciales, competencia entre medios de

transporte, efectos ambientales, o impactos en la demanda turistica, entre otros.

Las metodologfas utilizadas pueden ser también muy variadas, incluso en el caso de los impactos
de las inversiones de LAV sobre la demanda turistica. Por ejemplo, Yan et al. (2014) emplean un
modelo de regresién con series temporales para analizar el impacto de la alta velocidad en tres
provincias chinas. Pagliara et al. (2015) emplean modelos de regresion logistica con el objetivo
de analizar el papel de la alta velocidad en la eleccién de destinos de turismo urbano en Espafia.
Por su parte, Albalate et al. (2017) utilizan un modelo de diferencias en diferencias y un modelo
con datos de panel para analizar la relacién entre la alta velocidad y la evolucién del turismo a
nivel local en Espafia. Campa et al., (2018) aplicaron un modelo de efectos fijos a una base de
datos de panel para analizar los efectos de la alta velocidad en las llegadas de turistas
internacionales, teniendo en cuenta el pais de origen de los visitantes. Finalmente, y por citar un
ejemplo més, Yin et al. (2019) utilizan un modelo gravitacional para analizar el impacto de la LAV

en la distribucién espacial del turismo en China.

A pesar de que la entrada en servicio de una nueva linea provoca una reduccién de los tiempos
de desplazamiento y consecuentemente, un aumento de la accesibilidad, especialmente en
aquellos territorios que sufrian un mayor déficit, lo que provocarfa a priori un mayor atractivo para
la llegada de visitantes (Delaplace et al., 2014), el impacto del nuevo tren en la demanda turistica
suele ser desigual y, en algunos casos, incluso muy reducido. En esta linea, Albalate y Fageda
(2016) o Albalate et al. (2017), muestran el reducido impacto del nuevo tren en la demanda turistica
de Espafia, que incluso, en ciertas ocasiones se podria considerar como negativa. Este impacto
reducido también fue sefialado por Clavé et al. (2015) en el entorno de la costa de Tarragona.

Igualmente, en el caso francés, Bazin et al. (2010) muestran que la llegada de la alta velocidad no
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supone una causa-efecto inmediata en la demanda turistica. Ante esto, se hace necesaria la

implemenacién de medidas y politicas complementarias.

Por el contrario, Bellet et al. (2010) describen que la alta velocidad provocé un aumento del
ndmero de visitantes en las ciudades de tamafio medio, aunque como contrapartida, se produjo
una reduccién considerable de las pernoctaciones y de las estancias medias. Del mismo modo,
en un contexto diferente al europeo, Chen y Haynes (2015) comprueban un impacto positivo de

la alta velocidad en el turismo en China. Algo parecido se constaté en Taiwan (Wang et al., 2010).

En este trabajo, teniendo en cuenta la informacion estadistica disponible, utilizamos una
metodologia econométrica sencilla que nos permite cuantificar, de una forma comparativa, si las
mejoras sucesivas en los servicios ferroviarios tienen un efecto estadistico significativo sobre la
demanda turistica en distintos destinos de la geografia gallega, también para analizar si existen
efectos dispares entre los destinos y segun el tipo de visitante —extranjero (E) y residente (R)—.
Esta metodologia puede ser adecuada a efectos comparativos. Se utiliza la informacién estadistica
del periodo 2003-2019, con la finalidad de evitar los efectos distorsionadores que la pandemia

asociada al COVID-19 pudiese introducir en los resultados.

Los destinos turisticos considerados son los municipios de A Corufia, Santiago de Compostela,
Lugo, Ribadeo, Ourense, O Grove, Sanxenxo y Vigo. Se trata de los municipios més relevantes
desde el punto de vista turistico de la comunidad auténoma, que registran un mayor nimero de

pernoctaciones y clasificados por el INE como puntos turisticos.

Para comprender el posible impacto de la mejora de los servicios ferroviarios desde la Meseta, es
necesario fener en cuenta los dos mapas siguientes, en los cuales se identifica la situacion
geogréfica de los municipios analizados (ver Figura 1), asi como la accesibilidad de dichos
municipios desde las cuatro principales puertas de entrada evaluadas (ver Figura 2). Es decir, las

tres terminales aeroportuarias y la estacién ferroviaria de Ourense.
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Figura 1. Localizacién de los municipios analizados

y principales infraestructuras de transporte
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Fuente: elaboracidn propia a partir de INE (2022)

En primer lugar, como se aprecia en la Figura 1, en cuatro de los ayuntamientos es donde se
encuentran propiamente los nodos citados anteriormente. Por lo tanto, su accesibilidad es bastante
adecuada. Especialmente en el caso de Ourense, ya que su estacién se encuentra dentro del
entramado urbano. Con respecto a las terminales aeroportuarias, su acceso mediante transporte
colectivo puede ser efectuado con facilidad desde los centros urbanos de sus respectivas
ciudades. No obstante, la ausencia de medidas a favor de una intermodalidad eficaz con el nuevo
tren, o incluso con la red de autobuses supralocales, dificulta el acceso desde otros ayuntamientos

periféricos. Un caso destacado se encontraba en la lanzadera al aeropuerto de Vigo, cuestion de

confrontacién politica entre el gobierno local vigués y el gobierno autonémico.
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Figura 2. Tiempo de acceso a los tres aeropuertos

y a la estacién de Ourense mediante vehiculo privado
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Fuente: elaboracién propia a partir de Openrouteservice (2022)

Los municipios de O Grove y Sanxenxo pese a encontrarse en la fachada occidental de Galicia,
no cuentan con un acceso mediante fransporte colectivo adecuado. No obstante, su proximidad a
los aeropuertos de Vigo y Santiago facilita su accesibilidad mediante vehiculo privado. Igualmente,

la estacion ferroviaria de la ciudad de Pontevedra (que ya acoge los Alvia) facilita los accesos.

Por el contrario, Lugo y Ribadeo son los municipios que cuentan con la mayor desventaja en
accesos, fanto desde los aeropuertos como desde la ciudad de Ourense. Simultdneamente, la
ausencia de actuaciones durante los Ultimos afios a favor de la red ferroviaria en la provincia de
Lugo hace que el uso de la red viaria sea la opcién més asequible para desplazarse hasta estos

dos puntos.
3.2 Modelizacién

Aunque el tradicional nodo ferroviario de Galicia siempre habfa sido Monforte de Lemos, en
donde se separaban las dos lineas (la del norte hacia A Corufia y la del sur hacia Vigo), la puesta

en funcionamiento de la linea directa Madrid-Ourense-Santiago de Compostela en 1959 doté a la
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ciudad ourensana de un cierto caracter central. Con la eleccién del mismo corredor para el trazado
de la alta velocidad ferroviaria entre la Meseta y Galicia, se produce el practico desmantelamiento
del caracter nodal de Monforte de Lemos y Ourense pasa a ser el eje principal del transporte

ferroviario y sede del CTC (Control de Tréfico Centralizado).

Si analizamos la evolucién del nimero de viajeros entre Ourense y Madrid en el periodo 2003—
2019 (ver Figura 3) se observa un crecimiento muy importante a partir del afio 2012. Es partir de
este afio, cuando se empiezan a notar los efectos de la implantacién de la alta velocidad en Galicia,
aunque solo se aplicaba al framo Madrid-Zamora. Es precisamente a partir de la llegada de la alta
velocidad a Zamora cuando se produce el gran crecimiento en el nimero de viajeros en el
corredor ferroviario noroeste. Efectivamente, los datos indican que se pasa de los 70 656 viajeros
de 2012 a 260 739 de 2019, lo cual supone una tasa de crecimiento medio anual del 20,5 %. En
gran medida, estamos ante un trasvase modal al tren, (desde medios de transporte como el
automovil privado o el avién), de viajeros que valoran la comodidad que ofrece el ferrocarril vy las

grandes mejoras en los tiempos de viaje.

Figura 3. Evolucién del nimero de viajeros en ferrocarril entre Ourense y Madrid
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Fuente: elaboracién propia a partir de Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles (2021)

A continuacién, analizamos si el crecimiento anual tan importante de viajeros a partir de 2012, que
entran en Galicia desde Madrid por la estacién de Ourense, esté teniendo efectos estadisticamente
significativos sobre la demanda turistica en Galicia. En caso de que dichos efectos sean
significativos, también puede resultar interesante conocer si la distribucion de estos es homogénea
en todo el territorio gallego y segin el tipo de visitante, o si, por el contrario, existen diferencias

espaciales y en la tipologia de visitantes.
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Para llevar a cabo este estudio, y tal como se indicé con anterioridad, proponemos el siguiente

modelo econométrico:
Ln(Stays;) = o + f1Ln(Plane;) + B,Train, + &

En la ecuacién anterior, Stays representa el nimero de pernoctaciones en cada destino turfstico
en el periodo (f). Esta variable representa la demanda turistica. Plane representa el nidmero de
viajeros que llegan a Galicia por sus tres aeropuertos. Esta variable se incluye en el modelo debido
a que este medio de transporte es un importante competidor del tren. Stays y Plane se recogen
en logaritmos (Ln) con la finalidad de ilustrar mejor los impactos. Train es una variable ficticia que

toma el valor uno para los afios (2013—2019) y toma el valor cero para el resto de los afios. ¢ _t

es la habitual perturbacion aleatoria y, los B i son los correspondientes pardmetros para estimar.

4 Resultados

En la Tabla 2 se recogen los resultados de la estimacion del modelo anterior para los ocho destinos

turisticos considerados. Para cada destino turistico se estiman dos modelos, a) el que corresponde

con los visitantes extranjeros (E) vy, b) el relativo a los visitantes residentes (R).

Tabla 2. Resultados de la estimacién de los modelos

Destinos Modelos BO ,31 ,32 rlgfzi?v(g:(:) R2x100
Ourense Residentes 4,449%%* 0,516*** 0,206* ** 0,55 72,5 %
Extranjeros -3,208** 1,589*** 0,587*** 1,93 66,3 %
Santiago Residentes 5,716 0,542** 0,0025 33,0%
Extranjeros 3,524 0,638** 0,593*** 1,96 84,9 %
Vigo Residentes 4,715 0,582** 0,107* 0,27 39,3 %
Extranjeros -7,560** 1,344*** 0,397*** 1,18 80,2 %
A Corufia Residentes 5,527** 0,544 *** 0,124 *** 0,32 57,9 %
Extranjeros 2,009 0,666*** 0,483*** 1,50 89.1%
Lugo Residentes 0,175 0,835*** 0,145*** 0,38 65,6 %
Extranjeros -11,367* 1,473%** 0,590* ** 1,94 62,7 %
Sanxenxo Residentes 1,669 0,809*** 0,158*** 0,41 68,0 %
Extranjeros -4,789 1,114*** 0,194** 0,52 55,1%
O Grove Residentes 4,788** 0,5635*** 0,0169 52,4 %
Extranjeros 2,034 0,846*** 0,205*** 0,83 571 %
Ribadeo Residentes 7,185%* 0,282 0,186* ** 0,49 47,3 %
Extranjeros 215,394 % * 1,708*%** 0,534*** 1,71 66,1 %

Leyenda: Modelos estimados por Minimos Cuadrados Ordinarios. Las referencias (***), (**) y (*) indican que la
variable explicativa que acompafia al correspondiente parametro es significativa a los niveles de significacién del 1%,

5%y 10 %, respectivamente. (a) El impacto se calcula como ((Exp( ye2 ))-1)*100 y se cuantifica en la escala [0,1]

Fuente: elaboracién propia
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Los resultados que se presentan en la Tabla 2 entendemos que tienen un interés relevante desde
la éptica de comparar impactos diferenciales entre los distintos destinos turisticos y segtn el tipo
de visitante (residentes o extranjeros). Del andlisis de estos resultados podemos destacar lo

siguiente:

e Entodos los modelos (con la excepcién de los modelos Santiago-Residentes y Grove-Residentes)
los efectos de la alta velocidad ferroviaria en Galicia sobre la demanda turistica, a partir de
2012, se manifiestan como significativos desde el punto de vista estadistico.

e |a excepcionalidad para el caso de los visitantes residentes en el modelo de Santiago de
Compostela puede entenderse por las peculiaridades de este destino turistico. Santiago recibe
un gran flujo de visitantes por todos los medios de transporte (los efectos de los que llegan por
avién se manifiestan como significativos en los dos modelos de Santiago), destacando también,
la importancia de la llegada de peregrinos. De igual manera, existe un importante nimero de
turistas que llegan en automévil particular y en transporte plblico. Ante la gran cantidad de
visitantes que llegan a la ciudad por ofros medios distintos de la conexién ferroviaria Madrid-
Ourense, la llegada de los visitantes residentes que llegan por tren no manifiesta un efecto
significativo. La excepcién del modelo Grove-Residentes puede entenderse desde la
perspectiva de su situacion de conectividad interna dentro del esquema global de movilidad.
A pesar de su proximidad, la accesibilidad de la localidad de O Grove en transporte publico
desde Pontevedra o Vigo no es buena. Para los residentes en Espafia, la opcién de la linea
ferroviaria Madrid-Ourense no se manifiesta como una de las opciones preferentes. Otras
alternativas como la del avién (practicamente en todos los modelos la llegada de visitantes
residentes por avién manifiesta un efecto significativo sobre la demanda turistica) o la del coche
parecen ser preferibles.

e Los efectos de la llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia estén teniendo mayor impacto
para los visitantes extranjeros que para los visitantes residentes. Se observa que en todos los
destinos turisticos analizados los modelos que corresponden a los visitantes extranjeros
manifiestan un mayor indice de impacto (ver la columna de impactos relativos). Este
comportamiento puede entenderse por la relativa facilidad del desplazamiento a Madrid desde
el extranjero. Madrid es mucho més accesible en transporte aéreo en tiempo y coste que
Santiago de Compostela. Una vez en Espafia, la gran reduccién en los tiempos de
desplazamiento en ferrocarril hace que la movilidad en tren sea una opcién més factible. Todo
ello a pesar de que no existe una conexién intermodal en el Aeropuerto Madrid-Adolfo Suérez

Barajas con la red de alta velocidad ferroviaria, y que es preciso desplazarse a la Estacion
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Ferroviaria de Chamartin-Clara Campoamor, de donde parten las LAV hacia Galicia. En los
desplazamientos domésticos en tren a Santiago de Compostela desde el sur de Espafia y el
Mediterrdneo, es necesario hacer un transbordo desde la estacién Madrid-Puerta de Atocha a
Madrid-Chamartin, lo que supone un elemento negativo que penaliza esta opcién modal
(ademas de los elevados tiempos de viaje que suponen trayectos como Valencia-Santiago de
Compostela o Mélaga-Santiago de Compostela, por poner dos ejemplos).

e Haciendo una comparativa por destinos turisticos resulta que para los extranjeros la opcién de
llegada via tren estd teniendo un impacto considerable sobre el nimero de pernoctaciones en
los casos de Santiago de Compostela, Lugo, Ourense, Ribadeo, Corufia y Vigo (son los destinos
con ndice de impacto superior a 1, ver columna de impactos relativos). A priori sorprende el
efecto sobre destinos relativamente alejados de Ourense y con movilidad interna bastante
deficiente, como es el caso de Lugo y Ribadeo. El alquiler de vehiculos en las propias
estaciones de alta velocidad gallegas puede ser uno de los factores explicativos a la hora de

entender esta correlacién positiva.

5 Conclusiones, recomendaciones y limitaciones

Teniendo en cuenta que el turismo tiene un peso cada vez mayor en la economfia gallega, cualquier
factor que siga impulsando su crecimiento deberfa tenerse muy presente a la hora de establecer

politicas efectivas.

Previo a la llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia, la construccién de la Autopista del
Atléntico v la finalizacién de las dos autovias de acceso a Galicia (Autovia del Noroeste y Autovia
das Rias Baixas) han contribuido de forma importante al incremento de la demanda turistica en la
comunidad auténoma. Con el cambio de milenio, la aparicién de las aerolineas de bajo coste

también fue un factor de impulso de dicha demanda.

Dentro de un proceso de expansién y modernizacién generalizado del ferrocarril en Espafia, a
partir del afio 2000 empiezan las sucesivas mejoras en la red que afecta a Galicia. Después de
dos décadas de actuaciones y sucesivas inauguraciones, la red de alta velocidad en Galicia se
caracteriza por la formacién de dos corredores: el Eje Atlantico Ferroviario y la conexién con la

Meseta

En diciembre del 2021, un TAV que presta el servicio de mayor calidad ofertado por Renfe-
Operadora, el AVE (Alta Velocidad Espafiola), llegaba a la estacion de Ourense. No obstante,

este tren, que se caracteriza por alcanzar picos de velocidad méxima en torno a los 300 km/h,
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no puede continuar su frayecto hacia las demés ciudades gallegas debido al ancho de via

diferente.

El diferente ancho de via no ha supuesto un grave problema de comunicacion ferroviaria en Galicia
porque desde el afio 2012 y con el propdsito de mejorar las conexiones ferroviarias entre Galicia
y Madrid, se iniciaron los viajes con los trenes Alvia (se caracterizan por su tecnologia motriz
hibrida y la posibilidad de circular por diferentes anchos de via). La puesta en marcha de estos
trenes, asi como la apertura de diversos tramos de via fuera de Galicia, supuso la reduccién
continuada de los tiempos de viaje en ferrocarril desde las principales ciudades gallegas con
Madrid. Es precisamente a partir del afio 2012 cuando se aprecia un importante crecimiento de
la llegada de viajeros a la estacion de Ourense (una tasa de crecimiento medio anual del 20,5 %

para el periodo 2012—2019).

Uno de los objetivos de este estudio ha sido, precisamente, el tratar de contrastar si este
crecimiento tan importante desde el punto de vista cuantitativo en las llegadas de viajeros
propiciadas por la alta velocidad ferroviaria, todavia no instalada completamente, ya esta teniendo

efectos significativos sobre la demanda turistica de Galicia.

Existen abundantes estudios y metodologias diversas para estudiar los posibles impactos sobre la
demanda turistica ocasionados por la implantacién de la alta velocidad ferroviaria. Las conclusiones
de estos estudios no han sido, sin embargo, unidireccionales. En este trabajo, teniendo en cuenta
la informacién estadistica disponible, utilizamos una metodologia econométrica sencilla que nos
ha permitido cuantificar, de una forma comparativa, si la llegada de dicha alta velocidad tiene un
efecto estadistico significativo sobre la demanda turistica en distintos destinos de la geografia
gallega, también para analizar si existen efectos dispares entre los destinos y segin el tipo de

visitante -extranjero y residente-. Esta metodologia puede ser adecuada a efectos comparativos.

A pesar de que la alta velocidad ferroviaria aln no estd plenamente implantada en Galicia, los
resultados que hemos obtenido para los distintos municipios y tipologfa de visitantes anticipan que
esta infraestructura puede tener una importancia muy relevante para el futuro del sector, si se

realiza una gestién adecuada de la misma, debido a que:

e La gran mayoria de los modelos (14 de los 16 casos analizados) ponen de manifiesto que ya
existe un impacto estadisticamente significativo de la llegada de la alta velocidad a Galicia sobre
su demanda turistica.

e Enlos dos casos en que este efecto no se manifiesta como significativo, su excepcionalidad se

puede explicar por las peculiaridades de esos destinos para los visitantes residentes.
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e Los efectos de la llegada de la alta velocidad ferroviaria a Galicia estén teniendo mayor impacto
para los visitantes extranjeros que para los visitantes residentes.

e Teniendo en cuenta estos resultados es posible hacer una ordenacién de la importancia de los
impactos por municipios y tipo de visitante. Estos resultados estdn condicionados por las
caracteristicas de cada destino turfstico, su situacion geografica y el papel que desempefian
dentro del esquema de movilidad interna global de Galicia, y su conectividad con el resto del

Estado.

Desde el punto de vista de establecer posibles politicas, es importante tener en cuenta que para
que la llegada de la alta velocidad ferroviaria tenga efectos cada vez més importantes sobre la
demanda turistica deben cumplirse una serie de premisas. En primer lugar, en el caso de Galicia,
si bien la conexidon con el exterior parece estar ya resuelta (a excepcion de la conectividad con
Portugal), se detectan importantes deficiencias en la vertebracion interna de la comunidad
auténoma. En concreto, hay una serie de condicionantes que vale la pena destacar. De nada sirve
que el TAV llegue a una estacién como Ourense si el siguiente eslabén en la cadena de viaje es
débil o esté roto. Para poder optimizar el impacto positivo del TAV sobre el territorio, es necesario
que existan medidas de acompafiamiento, que permitan sinergias con otros medios de transporte
y proyecten los efectos positivos de la mejora de accesibilidades en territorios extensos que

excedan a los entornos de las estaciones (Bellet & Gutiérrez, 2011; Bazin et al., 2013).

Por ofro lado, y con el objetivo de maximizar el impacto del TAV en el turismo de Galicia es
preciso tomar en consideracién una serie de condicionantes y factores. En primer lugar, es
necesario tener en cuenta la estructura de los asentamientos de Galicia. Con mas de 31000
ndcleos singulares de poblacién, la comunidad auténoma gallega totaliza més de la mitad de los
del conjunto de Espafia. La extraordinaria dispersién de la poblacion sobre el territorio dificulta la
rentabilidad de la prestaciéon de servicios de transporte publico convencional. Aunque se han
ensayado diferentes soluciones para ofrecer un transporte puiblico de calidad, no existe ninguna
completamente satisfactoria. En la préctica, el transporte publico ofrece pocas frecuencias y un
servicio muy esquelético fuera del Eje Urbano Atlantico gallego, el corredor donde se concentra

el dinamismo econdémico de Galicia, entre Ferrol y la frontera portuguesa.

En segundo lugar, la coordinacién intermodal sigue siendo muy precaria. A pesar de que se han
inaugurado estaciones infermodales como la de Santiago de Compostela y de que ofras estén en
marcha, se echa en falta un mayor didlogo entre administraciones publicas a diferentes niveles y

operadores de transporte. Es necesaria una mejor gobernanza del transporte que permita la
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interoperabilidad, una reorganizacién y racionalizacién de horarios y, sobre todo, la integracién
tarifaria. El modelo de un consorcio de transporte en donde tengan participacién todos los agentes

implicados podria ser la solucién mas eficaz.

Por dltimo, es necesario mejorar la informacién, la visibilidad en la web y la presentacién de
informacién unificada para el turista que desea moverse empleando el transporte publico. En la
actualidad no existe un portal de informacién centralizada y unificada que permita realizar una
planificacién de los desplazamientos, obtener todos los horarios de todos los servicios existentes
y adquirir los titulos de transporte. La mejora deberia ser extensiva también a la sefializacién en

paradas de bus, horarios en espacios publicos e informacién sobre cémo adquirir los billetes.

Como limitaciones del trabajo se podria sefialar la escasez de informacién disponible hasta el
momento y que impide disponer de una serie estadistica larga, tanto desde el punto de vista del
movimiento de viajeros como desde las pernoctaciones realizadas en los establecimientos
turisticos. Por otro lado, y aunque en lo que respecta a los movimientos en avion, existe una gran
informacidn cuantitativa en abierto, debemos resaltar la ausencia de informacién publica por parte
de la lnica operadora ferroviaria (Renfe) que oferta los servicios comerciales entre Galicia y
Madrid. En este caso, solamente estdn disponibles para el pilblico en general aquellos que se
publican anualmente en el Informe del Observatorio del Ferrocarril (Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles, 2021). De este modo, las Unicas relaciones origen-destino disponibles son las que
cuentan con mayor nimero de viajeros, entre estas, la relativa a Ourense-Madrid. Esto provoca la
falta de informacidon para evaluar el impacto de las mejoras de los tiempos comerciales en las
demds ciudades, caso de A Corufia, Santiago o Vigo. En futuros trabajos, y a medida que la
informacidn sea mas abundante, se podra analizar con un mayor detalle y robustez, el impacto de

la alta velocidad en el turismo gallego.
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