CUADERNOS
DE COOPERACION
DEL EIXO

ATLANTICO

v

INFORME SOBRE LA
LINEA FERROVIARIA
A CORUNA - LUGO

Y LA RED DE
VIA METRICA
EN GALICIA







CUADERNOS DE COIOPERACI('IN
DEL EIXO0 ATLANTICO

INFORME SOBRE LA LiNEA FERROVIARIA
A CORUNA - LUGO
Y LA RED DE ViA METRICA
EN GALICIA



COLECCION:
Cuadernos de Cooperacién del Eixo Atldntico

EDITA:

Eixo Atldntico do Noroeste Peninsular

AUTOR:

Miguel Rodriguez Bugarin
Escuela Técnica Superior de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos

Universidade da Corufia

MAQUETACION:

Maria Llauger

FOTOGRAFIAS DE PORTADA:
- Autor: Elfo del bosque, Licencia CC BY-SA 3.0

- Autor: Jean-Pierre Vergez-Larrouy, Creative Commons Attribution-Share Alike 3.0 Unported

IMPRESION:

Térculo Comunicacion Grafica, S.A.

DEPOSITO LEGAL:
VG 5672019

ISBN:
Versién impresa: 978-989-54592-7-8
Versién digital: 978-989-54592-8-5

Esta publicacién estd cofinanciada por el Fondo Europeo de Desarrollo Regional FEDER a través del
programa Interreg V-A Espafia-Portugal (POCTEP) 2014-2020. Las opiniones son responsabilidad

exclusiva del autor que las emite.



Indice

T.RESUMEN EJECUTIVO ............oooooeeeeeeeeeeeee e sesssseenns 9
TALINEAACORUNA =LUGD .............ccccooooeeeeeeeeee oo 9
1.2 LINEAFERROL = RIBADED ............. oo 14

2 ANTECEDENTES .........oooo oo ee e s e e ee s s e s es s 21

LINEA A CORUNA - LUGO

1.BREVE APUNTE HISTORICO ...ttt 27

2 . SITUACION ACTUAL DE LA LINEA A CORUNA -LUGO..................oooo. 37
21 INFRAESTRUCTURA ... ...ttt ea e e e eee e eeseaeaseeeeeanenenan 37

2.1.1. Tipo de linea y ancho de via ... 38
2.1.2. Cargas MAXIMAS ..c.c.ceueueueeeieirireriieeeseseaesesesesesesess et sseesesesesesesesesesesessssssssessnes 38
2.1.3. Rampas caracteristiCas ... 39
2.1.4. Velocidades MEAXIMAS .....c.oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt eeetee st seteseseseseesesenenas 43
2.1.5. Longitud mEXIMa de |0 frenes..........cucueuieeiuceciniinicicreireeeeeieeeeee e L9
2.1.6. Sistemas de seguridad...........ccevueveiiieieeieeieseee s 50
2. 1.7 TEIMUNAIES vttt ettt et e eetes et ee e e ate e teseseeteseseessaesesenesseaenea 50
2.2.SERVICIOS OFERTADODS ......... ..o oot et et e e e e eeeeenenen 55
2.2, 7 VIQIEIOS ..ttt 55
2.2.2 . IV BICANCIAS .ttt et et eveeaesae st et et et eeseesessesaesatestessessessesseeseenenns 58
2.3. UTILIZACION DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS DE VIAJEROS .............oooooooooooooeoe 59

3.10S PLANES PARA LA MODERNIZACION DE LA LINEA A CORUNA - LUGO .......... 67
3.1. PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARIO ...............ooooooooooooeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 68
3.2. PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007...................cooomomiceeeeeeenne 70
3.3. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS ..................oooooooeeeeeeeeeeeee s 72
3.4. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE 2000-2007......................cccoooevvvrnnnnne. 74

3.4.1. Modificaciéon del PIT 2000-2007 como consecuencia del Plan Gdlicia................. 76
3.5. PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE (PEIT) 2005-2020 .............. 78
3.6. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI) 2012 - 202%................. 80
3.7. PROPUESTAS PARA LA MODERNIZACION DE LA LINEA A CORUNA-LUGO ................. 83
3.7.1. Actuaciones relacionadas con la Alta Velocidad..........cceieeveececiieiiicceceene 83

3.7.2. OrOS OCIUGICIONES w.eeveieeeieeereeteeeteeeereeeteesteesateesseeesaeessesassessseessseesssessssesassessssessseens 85



LINEA FERROL - RIBADEO

1.BREVE APUNTE HISTORICO ... 93

1.1. LA ViA METRICA EN ESPANA

...................................................................................................... 93

LT AR dens s s e

1.1.2. La Ley de Ferrocarriles Secundarios o Econdmicos.........ccccceeecvererrnereecrerierene 96

113 Claadiln e P nmmmmmmnmnannnimransmsmsssenaeas )y

1.1.4. Creacion de FEVE ... esssses s sessssssssesssssessessssesssssnssssassaessess 100
] ] II—— 100

1.1.6. EXHiNCION de FEVE.........oooiveeeieeiiereveercrcsicressesesiesessenssessssessssessssesssaess s ssssssssssesssssssens 101

1.2. LA LINEA DE VIA METRICA FERROL = GLION ...t 101
2. SITUACION ACTUAL DE LA LiNEA FERROL - RIBADED........................oc..... 109
2.1.1. Tipo de iNea y aNCho de Via ......ccuereurrerreriesenssesssssesisesssesssessssssssssssssssssesssesssnees 110

2. 1.2 Ol as RS v s S e S Rl m

2.1.3 . KOs NS ISHEINS cocussssscorssmmmsssamaso e s sy n s S AR AR HESSS m

2. 1.4 Yeloeidades MBRIMES wmmmmm o 115

2.1.5. Longitud maxima de 105 renes ..ot 17

2. 1.6 Sistamiasde saguridad. .mmmnmnnenannsinmunssnssisisinin 1B

2.1.7. TEIMINAIES «..ovvervree et arer s s ess s ss st ses s s s nnens 120

2.4. SERVICI0S DFERTADDS -..ccocccccccciciccinnunmusnnussmnins s 08
i B | L 122

2.2.2. MEICANCIAS ..ouverrerrveuireresessanssessasissssasssssssssssasessssssasesessesssesessssssess et sesssessssssassssassses 127

2.3. UTILIZACION DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOSDEVIAJEROS ..., 128
3.L0S PLANES PARA LA MODERNIZACION DE LA LINEA FERROL - RIBADEQ........133
3.1. PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARID ...............oooocooeoeeeeeee e seeensseses s 134
3.2. PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007...............cooooonimmmireeeeeienaienenns 134
3.3. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS ................coocoooomiiomriinreeinsieesiessessssssessnons 135
3.4. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE 2000-2007.... s 1O
3.4.1. Modificacién del PIT 2000-2007 como consecuencia del Plcm GG'ICIG .. 137

3.5. PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE (PEIT) 2005-2020 cereereneneens 138
3.6. PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI) 2012 - 202%................. 140



ALTERNATIVAS DE ACTUACION

T.LINEA A CORUNA = LUGD... ... 145
1.1. LINEA DE ALTA VELOCIDAD ENVIADOBLE .....................ooooooveeeeeeeeeececceeeeeeeeeeseseseseeeeneseeeeens 146
1.1.1. Descripcién de 1a aciUaCiOn..........c..cvuiuiuiinciciceirieescee e 146

1. 1.2, PreStOCIONES ...cuveveuieeiiieieirieiete ettt ettt et ae et et sa e e e be et esanessenesesanens 146

1.1.3. Coste estimado de |a actuaCion..........c.cueveveieiecieiriee e 146

1.2. LINEA AV EN ViA UNICA AMPLIABLE A DOBLE EN EL FUTURD ..........c..covocrerrnrerrcernne 147
1.2.7. Descripcidn de 1o QCtUACION........c.cuuvereeeriireireicceeieeieiseise e saenanes 147

1.2.2. PreStOCIONES ....c.cveieieieieiiiieieieieiee ettt sttt ettt et be ettt esenans 147

1.2.3. Presupuesto SHMAO ........ccuvueuiueemcimerieiineineineieie et ssesseessesssasessessenaees 147

1.3. LINEA DE ALTA VELOCIDAD EN VIAUNICA. ............ccccoerrrrerecersensnssesssessensnesenes 148
1.3.1. Descripcién de 10 ACHUACION .......cuveeeeuiireieieiceieiseiseeseee e 148

1.3.2. PreStOCIONES ...c.veveuiieeeieieiieiete ettt et ettt sttt s e e ssesesssanens 148

1.3.3. Presupuesto SHMAAO ........ceurureueicieiiieicicreiseieieceiet et 149

1.4 MODERNIZACION DE LA LINEA.............cceeesersecessnses s 149
1.4.1. Descripcién de 1a aciuaCion..........c.cvuiuiiiincicicieiseeescee e 150

T.4.2. PreStOCIONES «...oveveeieieiieiereieieiesirieteseaesesstssesesesesesssesesesesesesasessesesesasessnsssesesesasessnsseses 153

1.4.3. Presupuesto €StMAAO .......cvueuueueueueieireineieeieieireiseieeseteiseisese et tses s 154

2  LINEAFERROL = RIBADED ................oocoooooooeeeeeeeeseeseesresrsrs 157
2.1, LINEADE ALTAVELOCIDAD ..............ooocooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesesseeeseseseessessseseeeenene 157
2.1.1. Descripcidn de la QCtUACION..........vuueuiuiieiciccicecc e eaees 157

2. 1.2, PreStOCIONES ...coveuiieieirieieisieirteetete ettt ese e se et s e sse et e se e ssesestesenessesansesenensesanens 158

2.1.3. Coste estimado de a actuaCION..........cc.evieruereiricieiice ettt 158

2.2. MEJORA DEL TRAZADO PARA VELOCIDADES MAXIMAS DEL ORDEN DE 160 KM/H .............. 159
2.2.1. Descripcidn de la QCtUACION..........vuveeurcueeercrrieritireiseieee e nsnes 159

2.2.2. PreStUCIONES ...cucveveveieeieiiereeseiesssiesesssssaesessssassssssssessssssssessssssssessssssssessssssesessssssessssnas 160

2.2.3. Coste estimado de [a actuaCion..........c.cueeiueirieirieicieeee e 161

2.3. MEJORA DEL TRAZADO FERROL — ORTIGUEIRA ... 161
2.3.1. Descripcidn de la aClUACION «........eueeeureueieireiieiisiiseiseiseeee e ssenes 161

2.3.2. PreStOCIONES ...coveuiieieiiieiiisieintetetete ettt sttt te s sse et esesessesenaesenesesanens 162

2.3.3. Coste estimado de |a actuaCION..........cc.euerueveireiriice et 162

BIBLIOGRAF A oo 163






RESUMEN
EJECUTIVO






Informe sobre la linea ferroviaria A Corufia — Lugo y la red de via métrica en Galicia
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RESUMEN EJECUTIVO

v

1.1.
LINEA A CORUNA - LUGO

» La linea A Coruna - Lugo (Figura 2) forma parte del corredor ferroviario que une A
Corufa y Leén, cuyo cédigo de identificacién, de acuerdo con el criterio de Adif, es
el 800. Estd integrada en la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG). Actualmente
tiene una longitud de 118,5 km.

» Los trabajos de construccién de la linea se iniciaron, tras numerosas vicisitudes, en
1865 y concluyeron diez aflos mdés tarde, en que se inaugurd (10 de octubre de
1875). A partir de dicho momento, se inicié la explotacién.

» Lalinea A Coruna — Lugo estd realizada en toda su longitud en via Unica. Su ancho
de via es el ibérico (1.668 mm) y es del tipo D4, es decir, admite cargas mdximas
de 22,5 t/eje y 8,0 t/m. Esta calificacién no limita, en principio, la circulacién de
ningun tipo de locomotora o vehiculo remolcado convencional.

» En cuanto al perfil de la linea (Figura 5) esté caracterizado por un tramo costero,
relativamente ondulado, entre A Coruia y Cecebre, a partir del cual se produce el
ascenso a la altiplanicie lucense, que se hace a través de un trazado cuya pendiente
media supera las 15 milésimas. Entre Betanzos-Infesta y Curtis la rampa caracteris-
tica es de 20 milésimas.

» Por lo que se refiere a las velocidades méximas que se pueden desarrollar en esta
linea, se pueden identificar dos tipos de trazado:

a) El que se desarrolla entre A Corufia y una seccién intermedia entre Curtis y
Teixeiro. En esta primera seccién, la velocidad méxima se sitGa, en general, en-

tre 75y 90 km/h (trenes tipo N) o entre 85y 105 km/h (trenes tipo B).
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Como puede comprobarse en la Figura 8, aun para trenes tipo A, casi un tercio
de la longitud de la linea tiene una velocidad limitada a 90 km/h o menos. Este
porcentaje aumenta al 34,8 % en el caso de trenes tipo N. La mayor parte de
los tramos con velocidades méximas iguales o inferiores a 90 km/h se sitGan en
esta primera seccién.

b) El que discurre entre la Gltima seccién del anterior framo y las proximidades
de Lugo. En esta segunda seccién, la velocidad méxima de los trenes se sitda
entre 140y 160 km/h. Por ejemplo, si se considera una velocidad mdxima igual
o superior a 140 km/h, dicho porcentaje se eleva hasta el 32,3 % del total de
la linea. Esas velocidades sélo se pueden obtener en esta segunda seccién. No
obstante, es preciso destacar que en esta segunda seccién existe un tramo entre
una seccién ubicada entre Guitiriz y Parga, y Baamonde, donde la velocidad cae
de los 155 km/h al paso por Guitiriz a 100 — 110 km/h, dependiendo del tipo
de tren considerado (ver Figura 7 y siguientes).

» La longitud mdaxima de los trenes de viajeros es de 290 m. Por lo que se refiere a
los trenes de mercancias, la longitud méxima normal es de 425 m, que puede in-
crementarse a 500 m en configuracién especial.

» Esta linea estd incorporada al Control de Tréfico Centralizado (CTC) y dispone de
sistemas ASFA (Anuncio de Sefales y Frenado Automdtico) y tren-tierra, que permite
la comunicacién permanente, via radio, del maquinista con el Centro Operativo.
El sistema de bloqueo empleado es el conocido como de liberacién automética en
via Unica.

» En la linea existen 3 terminales de mercancias: A Coruiia — San Diego (pdgina 52),
Bonxe (pdgina 53) y Lugo Mercancias (pagina 54).

» La oferta de trenes de viajeros establecida actualmente entre A Corufia y Lugo se
muestra en la Tabla 1.
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Serv./dia Dia \ Origen \ Destino \ Horario Observaciones
3 L-D A Coruia Lugo 6.38, 9.20, 19.30 Media Distancia
1 D-V A Coruna Lugo 17.46 TrenHotel
1 D-V A Coruia Lugo 22.25 TrenHotel
1 L-S Lugo A Coruiia 7.10 TrenHotel
1 L-V (S-D) Lugo A Corufia 8.24 (9.51) Media Distancia
1 L-S Lugo A Coruiia 9.35 TrenHotel
2 L-D Lugo A Coruia 19.59, 21.34 Media Distancia

Tabla 1. Servicios ofrecidos en la linea A Corufia — Lugo.

» En la Tabla 2 se compara la oferta de transporte publico que se realiza por ferro-
carril y carretera en relaciones de dmbito provincial o regional en el corredor A
Coruna - Lugo.

T O N =

A CORUNA - LUGO

FCMD 118,5km | 1h 36 min 74 km/h 10,80 €
FC TrenHotel 118,5km | 1h27 min 82 km/h 11,60 €
Autobiis 98 km 2h 47 km/h 92.15¢€
Autobiis exprés 98 km 1 h 15 min 78 km/h 10,40 €
Auto por autopista 98 km 1h 9 min 85 km/h
Auto por carretera 97 km 1 h &3 min 57 km/h

LUGO —> A CORUNA

FCMD 1185km | 1h37 min 73 km/h 10,80 €
FC TrenHotel 118,5km | 1h 31 min 78 km/h 11,60 €
Autobiis 94 km 1 h 55 min 49 km/h 9,15€

Autobiis exprés 94 km 1h 15 min 78 km/h 10,40 €

Tabla 2. Comparacién de la oferta de transporte publico regional por ferrocarril y carretera en el corredor A Corufia - Lugo.
Tiempos correspondientes al mejor servicio de tipo regional.
Precios adulto ida tarifa general. Servicios diarios en dia laborable.
Resultados automévil procedentes de Google Maps.
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» En la Tabla 3 se caracteriza la situacién de los servicios de Media Distancia en el
corredor A Corufa — Lugo — Monforte de Lemos, en 2015.

Parametro Valor

Circulaciones al aiio 2.316
Trenes-km 4£61.722
Plazas-km (miles) (1) 40.132
Viajeros al aiio 62.391
Viajeros-km (miles) (2) 5.631
Longitud media del viaje (km) 90
Viajeros por circulacion 27
Aprovechamiento (2)/(1) 14,0%

DEMANDA  OFERTA

Tabla 3. Utilizacién de los servicios ferroviarios en el corredor A Corufia — Lugo — Monforte.
(«Revision de los servicios ferroviarios de viajeros declarados como obligacién de servicio pUblico» 2017)

» En el afno 2015, se movieron entre A Coruna y Lugo aproximadamente 28.000
viajeros.

» Por lo que se refiere a los trenes de mercancias, en la Tabla 4 se muestran los que
circulan actualmente.

Mercancia Operador Origen Destino Ultima circulacion

Bioetanol | Renfe Operadora Teixeiro A Coruiia - Puerto En servicio

Cemento | Renfe Operadora Cosmos A Coruiia- S. Diego En servicio
Cereal Renfe Operadoraj A Coruiia - Puerto Bonxe En servicio
Cereal Renfe Operadora] A Coruiia - Puerto Teixeiro En servicio
Cereal Renfe Operadora] Ferrol - Puerto Teixeiro 2019

Contenedores || Renfe Operadora] Lugo - Mercancias Sogama En servicio

Tabla 4. Trenes de mercancias en la linea A Corufia — Lugo.
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La modernizaciéon del trazado en la linea A Coruia — Lugo no se planteé hasta el
Plan Galicia (2003), que modificé el Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-
2007. A partir de dicho Plan, todos los planes que le siguieron (PEIT 2005-2020 y
PITVI 2012-2024) han recogido entre sus actuaciones la conexién de Alta Velocidad
Lugo - A Corufia. No obstante, hasta la fecha no se ha producido ninguna actua-
cién como consecuencia de dichos planes.

Como consecuencia de la situacién de la red ferroviaria de via ancha en Galicia y
sus carencias desde el punto de vista de su futura conexién al Corredor Atldntico,
el 20 de febrero de 2019 el ministro de Fomento, Sr. Abalos Meco, presenté las
actuaciones a llevar a cabo para modernizarla. Aunque el documento que define
el conjunto de actuaciones ain no se ha hecho piblico, por las noticias aparecidas
en prensa se sabe que para el tramo Betanzos — Lugo se baraja un presupuesto de
poco mds de 18 millones de euros (IVA no incluido), en 8 afos.

En una reciente entrevista al periédico “El Progreso” (4 de febrero de 2019), la
presidenta de Adif anunciaba que dicho organismo estaba realizando los proyectos
para llevar a cabo su renovacién.

En el presente informe se han planteado una serie de alternativas para moderni-
zar la linea ferroviaria A Corufa - Lugo. Para cada alternativa se ha estimado el
tiempo de recorrido entre A Coruna y Lugo, sin realizar paradas intermedias, y el
presupuesto de ejecucién por contrata (PEC) necesario para llevar a cabo cada
alternativa, sin incluir el coste de las expropiaciones. Es preciso resaltar que el PEC
se ha calculado grosso modo, empleando costes estdndar determinados en su tesis
doctoral por la Dra. Martin Canizares (Martin Cafizares 2015). Los resultados se
resumen en la Tabla 5.

Tlempu‘ PEC

Linea A.V., via doble, trafico trenes viajeros
Linea AV, via inica ampliable a doble en el

futuro, trafico mixto
Linea AV, via unica, trafico mixto

Modernizacion de la linea: variante
PKs 457/300 - £69/500 y renovacion de via
en la linea

Tabla 5. Comparacién de las diferentes alternativas estudiadas para la mejora de la linea A Corufia - Lugo.

! Los tiempos de viaje se calculan considerando el mismo fipo de servicio que se presta actualmente sobre la LAV Santiago de

Compostela —

Ourense. Debe recordarse que, en este caso, aunque el trazado de la linea permite circular a velocidades maximas

de 300 km/h, los trenes circulan a una velocidad maxima de 220 km/h.
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1,2.
LINEA FERROL - RIBADEO

» El framo Ferrol — Ribadeo (Figura 27), de 154 km, forma parte de la linea Ferrol
— Gijén (321 km). Desde su inauguracién fue explotada por la entidad pUblica em-
presarial Ferrocarriles Espanoles de Via Estrecha (FEVE). Tras la extincién de Feve el
31 de diciembre de 2012, la gestién de esta infraestructura se encomendé a Adif.
Entre Ferrol y Pravia su cédigo de identificacién, de acuerdo con la nomenclatura

de Adif, es el 740.

» La linea Ferrol — Gijén se planteé en el Plan de Ferrocarriles Estratégicos del Estado
(Ley de 27 de julio de 1883). El Anteproyecto fue llevado a cabo por la Sociedad
Iberia Concesionaria, presentdndose en 1906 y el proyecto se aprobé en 1914. Las
obras se sacaron a concurso en tres ocasiones, quedando en todas ellas desierto.
Finalmente, el Gobierno tomé la decisién de, a través de los presupuestos genera-
les de 1920-1921, subastar la construccién de las secciones de mayor interés para
los viajeros. Las obras se iniciaron en 1921, es decir, 30 afios después de plantear-
se la idea.

» Las obras se iniciaron en 1921, en el framo Ferrol — Mera, y concluyeron en 1972,
con el framo Vegadeo — Luarca. Por lo tanto, en la construccion de la linea Ferrol —
Gij6n se invirtieron 51 afos.

» La linea Ferrol — Ribadeo estd realizada en toda su longitud en via Unica. Su ancho
de via es el métrico (1.000 mm) y admite cargas méximas de 15,0 t/eje y 8,0 t/m.

» En cuanto al perfil de la linea (Figura 29), se quiebra en los pasos de ria a ria, que
lo hacen mds dificil desde el punto de vista de la traccién:

* El paso de la ria de Ferrol a la de Ortigueira. La linea asciende desde Xuvia
a Entrambarrias para, desde dicho apeadero, descender hacia la ensenada
de Mera, en la ria de Ortigueira. Es la parte de la linea que tiene las mayores
rampas caracteristicas (20 milésimas), tanto en el sentido Ferrol — Entramba-
rrias, como cuando se asciende desde Ortigueira al citado apeadero.

* El paso de la ria de O Barqueiro a la de Viveiro, a través de O Vicedo, Mo-
sende y Folgueiro.

* El paso de la ria de Viveiro a la de Lieiro (San Cibrao), pasando por Xuances,
Xove, Lago y Bidueiros.
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P Por lo que se refiere a las velocidades méximas, se sitGan en el intervalo entre 60
y 80 km/h. El trazado, ajustado al terreno, se caracteriza por unos radios de curva
reducidos, que impiden el desarrollo de velocidades més altas.

» A este hecho debe anadirse la existencia de tramos relativamente cortos, con limi-
taciones de velocidad (50 km/h), que dificultan el mantenimiento de una velocidad
media mads elevada (por ejemplo, véase la Figura 33).

» La longitud méxima de los trenes de viajeros es de 36 m (bésica) y 250 m (especial).
Por lo que se refiere a los trenes de mercancias, la longitud méxima de los trenes es
menor en el tramo Ferrol — San Sadurnifio (160 m la bdsica y 290 m la especial),
gue en el tramo San Sadurnifio — Ribadeo (200 y 380 m, respectivamente). Parece
razonable que la longitud méxima de los trenes fuera la misma en todos los tramos,
igualdndolas con las del tramo Ribadeo — Pravia (250 y 360 m, respectivamente), al
objeto de favorecer la circulacién de trenes de mercancias, por ejemplo, con origen
o destino el puerto de Ferrol.

» El sistema de proteccidn de los trenes entre Ferrol y Cudillero se realiza mediante

bloqueo telefénico. Desde el afio 1997, la linea Ferrol — Gijén tiene operativo el
sistema ASFA analégico (Anuncio de Serales y Frenado Automdtico).

» En la Tabla 27 se indican las terminales existentes en la linea.

» La oferta de trenes de viajeros establecida actualmente entre A Coruia y Lugo se
muestra en la Tabla 6.

7.25 --- 21.20
L-V (S-D) (8.20 --- 21.20)

7.39 --- 22.01
(8.20 --- 21.20)
8.20 --- 20.05
(8.20 --- 19.05)
6.35 --- 20.28
(8.43 --- 20.28)
8.20, 10.45,
15.30, 19.05
6.55, 11.34,
15.00, 18.40

8.20,15.30

L-V (S-D)

L-V (S-D)

L-V (S-D)
L-D
L-D
L-D
L-D

Ferrol
Xuvia
Ferrol
Ortigueira
Ferrol
Ribadeo
Ferrol
Oviedo

Xuvia
Ferrol

Ortigueira

Ferrol
Ribadeo
Ferrol
Oviedo
Ferrol

1.30, 14.30

13 (&) Serv. Cercanias L-V (S-D)
13 (&) Serv. Cercanias L-V (S-D)
4 (1) Serv. Cercanias L-V (S-D)
& (1) Serv. Cercanias L-V (S-D)

Tabla 6. Servicios ofrecidos en la linea Ferrol — Ribadeo (Oviedo).
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» En la Tabla 7 se compara la oferta de transporte pUblico que se realiza por ferro-
carril y carretera en relaciones de dmbito provincial o regional en el corredor Ferrol

— Ribadeo (Oviedo).

IR 7 )

FERROL - ORTIGUEIRA

Ferrocarril 1h 16 min 42 km/h
Autobis 58 min 57 km/h
Automovil 1 h 2 min 53 km/h

VIVEIRO —> RIBADEO

Ferrocarril 1h7min 54 km/h
Autobiis 1 h 38 min 36 km/h
Automaovil Th 60 km/h

FERROL - RIBADEO

Ferrocarril 146,3 km 3 h5 min &7 km/h
Autobiis * 149 km 3 h 30 min 43 km/h
Auto por autovia 131 km 1h 23 min 94 km/h
Auto por carretera 149 km 2 h 36 min 57 km/h

FERROL — OVIEDO

Ferrocarril 310,3 km Th11min | &3 km/h 24,10 €
Autobis ** 355 km 5 h &5 min 62 km/h 3360 €
Auto por autovia 262 km 2 h 36 min 94 km/h
Auto por carretera 283 km 5h 5 min 56 km/h

Tabla 7. Comparacién de la oferta de transporte publico por ferrocarril y carretera en el corredor
Ferrol — Ribadeo (Oviedo).
Tiempos correspondientes al mejor servicio. Precios tarifa general. Servicios diarios en dia laborable.
En FC, Se indican paradas totales (de ellas, el nimero de discrecionales entre paréntesis).
En autobus, los servicios con estacién — estacién.

* AutobUs con transbordo en Viveiro: Ferrol - Viveiro - Ribadeo
**AutobUs con transbordo en A Corufa: Ferrol - A Corufa - Vilalba - Ribadeo - Oviedo.
Resultados automévil procedentes de Google Maps.
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» En la Tabla 8 se detallan los trenes de mercancias que habitualmente circulan por
la linea Ferrol — Gijén.

Aluminio Renfe Operadora Xove Ariz En servicio
Madera Renfe Operadora Xove Ariz En servicio
Madera Renfe Operadora Xove Ariz (- Lasarte-Empalme) 2019

Contenedores || Renfe Operadora Ferrol Ariz Desconocida
Madera Renfe Operadora Cerdido Aranguren Desconocida
Madera Renfe Operadora Cerdido Barreda Desconocida
Madera Renfe Operadora Cerdido Lasarte-Empalme Desconocida
Madera Renfe Operadora Xuvia Navia Desconocida
Varilla Renfe Operadora Xove Burtzeiia (Lutxana) Desconocida

Tabla 8. Trenes de mercancias en la linea Ferrol - Ribadeo.

» A partir de los datos con que se cuenta (correspondientes a los afios 2000 y 2001),
del orden del 70 % de los usuarios de los servicios de via métrica en Galicia utiliza-
ban la relacién Ferrol — Ortigueira. En dicha relacién, aproximadamente el 85 % de
los viajeros se movian entre las estaciones del framo Ferrol — Xuvia.

» La evolucion del nimero de viajeros en servicios de cercanias (Ferrol — Ortigueira)
y regionales (Ferrol — Ribadeo) se presenta en la Figura 35 y en la Figura 36 res-
pectivamente. Resulta dificil hallar datos sobre el nimero de viajeros que utilizan
estos servicios, especialmente tras la extincién de Feve, ya que en la documentacién
gue difunde Renfe Operadora no estdn desagregados. Por otra parte, la reduccién
del personal de intervencién en los trenes y la ausencia de cerramiento en las es-
taciones para llevar a cabo la cancelacién de los billetes mediante mdaquinas au-
tomdticas ha originado en estos Gltimos afos, segun las denuncias de sindicatos,
colectivos de usuarios, etc., un incremento del nimero de viajeros que utilizan estos
servicios de transporte sin billete y que, por lo tanto, no aparecen reflejados en los
resultados de explotacién.
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» Las lineas de Feve quedaron fuera del Plan de Transporte Ferroviario (1987). En el
Plan Director de Infraestructuras (1993), las actuaciones planteadas se enfocaban
a mejorar su oferta de servicios de cercanias. En esa misma linea incidié el Plan de
Infraestructuras (2000), en el marco del cual se propuso la duplicacién de la via en-
tre Ferrol y Xuvia. El Plan Galicia (2003) planteé la construccién de una linea de Alta
Velocidad del Cantdbrico, que mantuvo tanto el Plan Estratégico de infraestructuras
y Transporte (2005) como el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (2012).

» Debido a los costes que se estimaban para una nueva linea de Alta Velocidad por el
Cantdbrico, en 2009 Feve licita un estudio para analizar la posibilidad de adaptar
el trazado de la linea Ferrol — Gijén — Santander para velocidades méximas de 160
km/h con material mévil de cajas inclinables.

» En el presente informe se han planteado las alternativas que aparecen reflejadas en
la Tabla 9 para modernizar la linea ferroviaria Ferrol - Ribadeo. Para cada alterna-
tiva se ha estimado, grosso modo, su presupuesto de ejecucién por contrata (PEC),
sin incluir el coste de las expropiaciones.

) PEC
Alternativa (mill. Euros)

Linea A.V., via doble 3.200
Mejora del trazado Ferrol - Ribadeo 1.070
Mejora del trazado Ferrol - Ortigueira L60

Tabla 9. Comparacién de las diferentes alternativas estudiadas para la
mejora de la linea de via métrica Ferrol - Ribadeo..

2 Considerando vehiculos de cajas inclinables.
3 Con paradas intermedias en Xuvia, San Sadurnifio, Cerdido, Ortigueira, O Vicedo, Viveiro, San Cibrao y Burela.

4 Tiempo de viaje estimado entre Ferrol y Ortigueira sin paradas intermedias.
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ANTECEDENTES

En los Ultimos afos, la Asociacién Transfronteriza de Municipios Eixo Atléntico do Noroeste
Peninsular ha venido promoviendo la realizacién de diversos informes técnicos sobre la si-
tuacién de las infraestructuras de transporte en la Eurorregion Galicia — Norte de Portugal,
proponiendo posibles actuaciones para su mejora. El presente informe se inscribe en esta
linea de actuacién al analizar la situacién de dos lineas de ferrocarril en la Eurorregién:

* La linea A Coruna - Lugo, de la red de via ancha.

* La linea Ferrol — Ribadeo, de la red de via métrica.

Como en informes anteriores, en el presente documento se realizard una breve descripcién
histérica con los principales acontecimientos que caracterizan el desarrollo histérico de cada
linea, su situacién actual tanto a nivel de infraestructura como de los servicios que sobre ellas
se prestan y, finalmente, se presentardn algunas de las posibles actuaciones a llevar a cabo
con el fin de mejorar dichos servicios. Debe destacarse que dichas actuaciones se refieren
Unicamente a la infraestructura, no realizdndose propuestas relativas a modificaciones o
reestructuracién de servicios, politica tarifaria, etc.

Este trabajo, que se enmarca dentro del proyecto MC2 y estd cofinanciado por INTERREG V A
Espana - Portugal (POCTEP), se encomienda a la Fundacién de la Ingenieria Civil de Galicia,
mediante el correspondiente contrato de investigacion.
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BREVE APUNTE HISTORICO

La construccién de las lineas ferroviarias en Espafia se inicia a finales de la primera mitad del
siglo XIX. Tras las inauguraciones de los tramos Barcelona — Mataré (1848), Madrid — Aran-
juez (1851) y Valencia — Grao (1852), se va conformando una red radial que, partiendo de
Madrid, alcanza los principales puertos de la costa espanola. Esta configuracién sigue la red
radial de caminos borbénicos, proyectada en el siglo anterior y finalizada a mediados del
siglo XIX, por la que circulaban los servicios de diligencias. Por esta razén, no es extrafo que
las companias concesionarias de ferrocarriles intentaran captar estos traficos planteando
igualmente itinerarios radiales (Nardiz Ortiz 1996).

Con este planteamiento de red radial, y como ya se comenté en un informe precedente (Bu-
garin 2016), en el afio 1856 comenzé la construccién de la linea de Madrid a Irdn. A partir
de ella debian partir las diferentes ramas para unir los puertos y centros de produccién del
Norte y Noroeste de Espana con Madrid. Con este objetivo, se estudiaron las diferentes li-
neas que debian partir de la rama principal Madrid - Irdn, entre las que destacaban, por su
longitud e importancia, la de Galicia.

Debe recordarse que en aquella época se consideraba al Ferrocarril como el vehiculo del
progreso econdémico y social. A titulo de ejemplo se puede sefalar el parrafo con que se ini-
cia el capitulo de observaciones preliminares de uno de los primeros manuales técnicos de
construcciéon y explotacién de ferrocarriles que se edita en Espaia (Angell 1853):

«Sin riesgo de incurrir en una inexactitud ni faltar en nada & la verdad, pueden defi-
nirse los ferro-carriles en nuestros dias como el instrumento principal de que se valen
las sociedades modernas para el mejor y mds répido desarrollo de la civilizacién; de-
biendo por consecuencia persuadirse uno cuando se concluye un nuevo trozo que se
ha agregado, aunque aisladamente, un eslabén mas & esa extensa cadena destinada
en época no muy remota & unir y estrechar entre si los extremos mas apartados del
globo que habitamos, y & ejercer sobre toda la gran familia del hombre una influen-
cia benéfica é irresistible, y tendencias altamente civilizadoras y humanitarias».
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Este estado de opinidon motivé que, desde bien temprano, aparecieran iniciativas que recla-
maran o promovieran que este vehiculo del progreso llegara a cada una de las regiones
espafioles. A esta corriente no fue ajena Galicia. En efecto, mediante Real Orden de 30 de
junio de 1855, se concedia autorizacién “a D. Juan Martinez Pacabia y otros comerciantes de
la Corufia para hacer los estudios de un proyecto de ferro-carril que partiendo del de Madrid
@ Irun en Valladolid venga & desembocar en el puerto de la Coruia”.

Como se sefnala en la propia autorizacién, de acuerdo con el articulo 45 de la Ley General
de Ferrocarriles, esta autorizacién no les daba derecho alguno a la concesiéon de la linea ni
a indemnizacién alguna por los gastos en que incurran por dicho estudio. Las personas que
respaldaban esta iniciativa que, como se ha dicho, encabezaba Juan Martinez Picabia eran
la condesa de Espoz y Mina, Pedro Manuel Atocha, Eusebio da Guarda, José Nunez de la
Barca, Francisco Casas de Casas, Bruno Herce, Eduardo Santos, José Presas, José Villaru-
bia y hermano, Tomds Maristany y hermano, Martin de Carricarte, Juan Bautista Filgueira,
Augusto J. de Vila, Gregorio J. Babé, Juan Flérez, Andrés Garrido, Domingo Conde, José
Tundn, José B. Espanol, José Casd, Ramén Pedn, Fermin Bescansa y Francisco Ortega y Soler
(Rubine 1858).

Esta linea se disend como un ramal que, saliendo de Palencia, proseguia hacia Leén, Pon-
ferrada, Lugo y A Coruna. En su estudio intervienen los ingenieros de caminos José Rafo,
Joaquin Ortega y Celedonio de Uribe. En el nimero 2 de la Revista de Obras Publicas de
1877 (Ministerio de Fomento 1905) se describe el trazado de dicha linea en los siguientes
términos:

«Esta linea sale de la del Norte en San Isidro de Duefias, y antes de llegar & Leon
pasa por Palencia, Becerril de Campos, Paredes de Nava, Villada y Sahagdn, pobla-
ciones de bastante importancia. Atraviesa después el Vierzo por cerca de Bembibre,
toca & Ponferrada y se dirige & Galicia por el valle del Rio Sil, pasando por el Barco
de Valdeorras, La Rua y Quiroga, para marchar & Lugo por Monforte y por cerca de
Sarria; por junto & Guitiriz y Betanzos, y tocando en multitud de pueblos, llega por fin
& la Corufia. Pueden desprenderse de esta linea ramales & Asturias, Ferrol y Vigos.

El estudio fue presentado en 1857 por el Sr. Martinez Picabia y aprobado en la Ley de 27 de
marzo de 1858. El trazado propuesto coincidia con el ya aprobado entre San Isidro de Due-
fias y Alar del Rey, concedido a la «Compariia General del Crédito Mobiliario Espariol». Por
ello, se obligd a que el trazado propuesto por Martinez Picabia naciera en Palencia y tomara
el nombre de «Ferrocarril de Palencia & La Coruiia».
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El proyecto salié a subasta piblica por la ley de 21 de abril de 1858, gracias a las activas
gestiones de Juan Flérez Freire, que habia sido designado diputado a Cortes por A Coruna
en 1857. Se establecia que esta linea, que «empalmaria en Palencia con el de Alar, fuese a
terminar donde conviniera en los puertos de Vigo y Corufa», tomando como posible punto
de bifurcacién el de Monforte de Lemos. También se contemplaba un ramal hacia Asturias,
asi como otra linea que, partiendo de Medina del Campo, llegaba hasta Zamora por Nava
del Rey y Toro.

La construccion de la linea se desarrollé a través de tres concesiones:

* Linea de Palencia a Ponferrada, concedida en 1861.
¢ Linea de Ponferrada a Corufa, concedida en 1864.

* Linea de Gijén a Lebn, concedida en 1864.

Por lo que se refiere a la linea de Palencia - Ponferrada - A Corufa, se dividié en los siguien-
tes tramos:

TRAMO LONGITUD

(km)

Palencia - Leon 122
Ledn - Braiuelas 80

Brariuelas - Ponferrada 48
Ponferrada - Quiroga (San Clodio) 84
Quiroga (San Clodio) - Sarria 73
Sarria - Lugo 35
Lugo - A Coruiia

Tabla 10. Tramos en que se dividié la construccién de la linea Palencia - A Corufia.

La ley de 7 de julio de 1858 denominé a la linea Palencia - A Corufia como «Ferrocarril del
Principe Don Alfonso». Aunque la inauguracién de las obras tuvo lugar en septiembre de
1858 en A Coruia, asistiendo la reina Isabel Il, su marido y su hijo, el futuro rey Alfonso
Xll, éstas no se iniciaron hasta cuatro afos mdés tarde, debido al fallecimiento de Martinez
Picabia en el momento en que la concesién de la linea estaba pendiente de encontrar fondos
para su construccién.
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La primera subasta de la linea tiene lugar en febrero de 1859. La licitacién queda desierta al
no presentarse ningun postor interesado. Veiga Alonso sefala que los factores que explican

este fracaso inicial condicionarén el desarrollo de esta linea. Entre ellos, destaca los siguien-
tes (Veiga Alonso 1999):

* La escasa subvencién estatal asignada a la obra (38 % del presupuesto).

La importancia de las obras a desarrollar, que conllevan un enorme presupuesto
(470 millones de reales), que retraia hasta a los inversores mds arriesgados.

La negativa impresién que existia sobre Galicia, considerada como econémicamente
atrasada e incapaz de llevar adelante una inversién cien por cien capitalista como
la ferroviaria.

La coyuntura econdmica existente, marcada por una cierta recesién financiera.

Tras dos afos de gestiones sin éxito, en 1861 salen a subasta sélo los tramos castellanos de
la linea (Palencia — Ledn y Leén — Ponferrada), que eran los que inicialmente requerian una
menor inversiéon debido a las condiciones orogrdficas del terreno por el que transcurren. A
través de una Disposicién de Gobierno de 16 de febrero de 1861, se otorga la concesién de
las tres primeras secciones (Palencia — Leén, Ledn — Brafuelas y Brafuelas - Ponferrada) a
favor de los sefores Miranda e hijo, que se ponen en contacto con inversores franceses para
realizar la obra. Como consecuencia de todo ello, en 1862 se constituyé la «Compania del
Ferrocarril de Palencia a Ponferrada», también conocida como «Comparia del Ferrocarril del
Noroeste de Espafa». En ese momento se iniciaron los trabajos de construccién de la linea.

El tramo entre Palencia y Leén se desarrolla por terrenos que no ofrecian grandes dificultades
orogrdéficas, por lo que las obras avanzaron a buen ritmo. El 9 de noviembre de 1863 se
finalizaron las obras de los 122 km del tramo que une Palencia y Leén.

Con respecto al tramo entre Leén y Branuelas, se realizé una modificacién del trazado, de-
bido al hecho de que en el proyecto original, que buscaba el trazado de menor longitud, no
se pasaba por Astorga. El gobierno dio la conformidad a un nuevo trazado mediante una
disposicion de 16 de abril de 1864. Los trabajos también en este caso se llevaron a buen
ritmo y el 19 de febrero de 1866 se finalizaron con la llegada del ferrocarril a Astorga.

Se continuaron las obras en direccién a Galicia con mayores dificultades, hasta Brafuelas, a
donde se llega en 1868. Alli quedaron detenidas por varios afos, debido a las extraordina-
rias dificultades que planteaba el puerto del Manzanal.
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A finales de 1862, el Marqués de Salamanca® se interesa por los tramos pendientes de ad-
judicacién en Galicia. José de Salamanca ofrece construir los tramos gallegos siempre que
se acepten una serie de modificaciones técnicas (curvas de menor radio y pendientes mdés
elevadas), que permitirian abaratar el coste de las obras. Teniendo en cuenta la penalizacién
gue sobre la posterior explotacién de la linea tendrian estas modificaciones, la propuesta es
rechazada de forma casi unédnime.

En 1863 se produce una nueva iniciativa para desencallar la construccién de los tramos ga-
llegos. Puesto que no existen empresas interesadas en su construccién, la Diputacién de La
Coruna adopté la decisiéon de negociar un crédito por un importe de 60 millones de reales y
ofrecerlo como subvencién a la companiia que se comprometiera a la construccién de dichos
tramos. La Diputacién de Lugo se unié a la iniciativa aunque, debido a los problemas surgi-
dos con la casa francesa encargada de realizar el préstamo, finalmente no llegé a hacerse
efectivo.

Como ya se comentd en pdérrafos precedentes, uno de los motivos por los que las subastas
para la construccién de los tramos gallegos quedaban desiertas era la escasa subvencién
estatal asignada a la obra. La actualizacién de los presupuestos que se realiza a través de la
Ley de 9 de junio de 1864, permite elevar la subvencién de los tramos entre Ponferrada y A
Coruna que pasa de 161 a 202 millones de reales (Veiga Alonso 1999). Con este incremen-
to, los tramos gallegos salen a subasta en septiembre de 1864, haciéndose con la concesidon
J. Ruiz de Quevedo, con una baja en la subvencién estatal de 42 millones de reales.

En 1865 se inician por fin los trabajos en Galicia, entre los cuales estdn los de construccién
de la estacién de A Corufa. Diez aflos mas tarde se inauguré el tramo A Coruia — Lugo (10
de octubre de 1875), inicidndose la explotacion.

De acuerdo con la Revista de Obras Piblicas (Revista de Obras Piblicas 1877), en este tramo
existen 8 tUneles que, enumerados en el sentido Lugo — A Corufia, inicialmente tenian las
siguientes caracteristicas®:

* Tunel de San Alberto, situado en el km 483 [PK 464/060], en el municipio de Guiti-
riz. Tiene una longitud de 224 m y estd revestido en toda su longitud con sillarejo en
la béveda y con mamposteria en los estribos.

* Tunel de Vales, situado en el km 498 [498/470], en Curtis, y cuya longitud es de 40
m. Se construyé con el mismo revestimiento que el anterior.

5 Cabe recordar que José de Salamanca y Mayol, Marqués de Salamanca, fue ministro de Hacienda durante el reinado de Isabel
Il'y llegd a ostentar la presidencia del gobierno durante un breve periodo de tiempo. Destacado inversor en el sector ferrovia-
rio, fue el promotor de la segunda linea ferroviaria peninsular, entre Madrid y Aranjuez, y de su posterior prolongacién hacia el
Mediterrdneo. Salamanca fue uno de los actores principales en la constitucion de la Compafifa de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA).

¢ El kilometraje con que se expresa la situacion de cada tinel corresponde con el que aparece en la referencia bibliogréfica de
1887. Como en algunos casos no se corresponde con exactitud con el que actualmente se utiliza, este Gltimo se adjunta entre
corchetes.
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* Tidnel de la Tieira. Se encuentra en el km 501 [PK 500/925], en el municipio de Ce-
suras, siendo su longitud actual de 230 m. Estd revestido en su totalidad con estribos
de mamposteria y béveda de rajuela con anillos de sillarejo. Ya desde su puesta en
servicio presentaba filtraciones abundantes en invierno, motivo por el que recibié
diversas intervenciones.

* Tunel de Leiros. Estd enclavado en el km 507 [PK 507/200], también en Cesuras, y
tiene 81 m de longitud. Se encuentra revestido en su totalidad como los tineles de
San Alberto y Vales.

* Tdnel de Cesuras (también conocido como de Loureiros). Se ubica en el km 509
[509/912], muy cercano al apeadero homénimo. Tiene una longitud de 122 m,
siendo su revestimiento similar al anterior.

* Tdnel de Recemonde. Estd situado en el km 510 [PK 510/659], también en el mu-
nicipio de Cesuras. Su longitud es de 80 m. Se construyd revestido parcialmente, ya
que se excavd en roca consistente.

* Tdnel de Mandaio. Estd situado en el km 511 [PK 511/129] y estd revestido en sus
234 m de longitud.

* Tunel del Pasaje. Estd ubicado en el km 544 [PK 544/385] y tiene 424 m de longitud.
Aunque estd excavado en roca, ya desde su construccién requirié revestimiento en
ciertas zonas. También presentaba abundantes filtraciones.

Por lo que se refiere a los puentes, inicialmente se construyeron 11 puentes, todos ellos me-
tdlicos, sobre apoyos de fébrica. El mds importante era el establecido sobre el rio Mifio en el
km 446, cerca de Rédbade (Lopez de Letona Lamas 1875), que constaba de tres tframos, de
45 m de luz el central y 25 cada uno de los laterales (Figura 1). Sigue a éste en importancia
el construido sobre el arroyo Ladra, de un tramo de 45 m. Después hay otros tres de un solo
tramo, de 55 m de luz cada uno, y por Ultimo, existen otros seis, también de un solo tramo,
de 15 m de luz. Posteriormente se remplazaron progresivamente por puentes de fdbrica o
de hormigén.
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Figura 1. Puente de Rabade.
(Lépez de Letona Lamas 1875)




Informe sobre la linea ferroviaria A Corufia — Lugo y la red de via métrica en Galicia

En 1878 quebré la «Compania del Ferrocarril del Noroeste de Esparia». El gobierno sacé
a subasta la explotacién de lo terminado y la construccién de lo pendiente. A principios de
1880 la concesién se otorgd a una agrupacion formada por banqueros franceses y por la
«Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Esparia». Posteriormente la concesién se
transfirié a la «Compaiiia de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Leéns.

Una vez constituida la Compadia, en febrero de 1880, se retomaron las obras mds dificiles
del trayecto de Brafuelas a Ponferrada. El 4 de febrero de 1882 comienza oficialmente el
servicio regular ferroviario por la famosa rampa de Brafuelas.

El 12 de julio de 1882 se dan por finalizadas las obras entre Sarria y Oural, quedando pen-
dientes Unicamente los tramos Ponferrada a Torre del Bierzo y Toral de los Vados a Oural.
Ambos tramos se concluyeron en marzo y agosto de 1883, respectivamente, quedando la
linea preparada para su inauguracién, que tuvo lugar el 1 de septiembre de 1883.
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v

SITUACION ACTUAL DE LA LINEA
A CORUNA - LUGO

v

2.1.
INFRAESTRUCTURA

La linea A Corufa — Lugo (Figura 2) forma parte de una mds extensa que une A Coru-
fia y Ledn, cuyo cédigo de identificacién, de acuerdo con el criterio de Adif, es el 800.
Estd integrada en la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG)’, de acuerdo con la Orden
FOM/710/2015, de 30 de enero, por la que se aprueba el Catélogo de lineas y tramos de
la Red Ferroviaria de Interés General (BOE n® 97, de 23 de abril de 2015). Por ello, su ges-
tién y mantenimiento corresponden al Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif),
de acuerdo con la disposicién adicional primera de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre de
2015, del Sector Ferroviario (BOE n® 234, de 30 de septiembre de 2015).

’ De acuerdo con el articulo 4 punto 1 de la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario, «la Red Ferroviaria de Interés General estd in-
tegrada por las infraestructuras ferroviarias que resulten esenciales para garantizar un sistema comin de transporte ferroviario en
todo el territorio del Estado o cuya administracién conjunta resulte necesaria para el correcto funcionamiento de tal sisema comun
de transporte, como las vinculadas a los itinerarios de trdfico internacional, las que enlacen las distintas comunidades auténomas
y sus conexiones y accesos a los principales nicleos de poblacién y de transporte o a instalaciones esenciales para la economia
o la defensa nacional». La definicién de dicha red corresponde al Ministerio de Fomento.
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Linea A Corufia - Lugo
Linea A Coruna - Vigo
Linea Betanzos Infesta - Ferrol

Figura 2. Trazado general de la linea A Corufia — Lugo.

En los siguientes epigrafes se exponen las caracteristicas de este tramo.

» 2.1.1. TIPO DE LINEA Y ANCHO DE ViA

La linea A Corufa - Lugo estd realizada en toda su longitud en via Unica. Su ancho de via es
el ibérico, es decir, 1.668 mm.

» 2.1.2. CARGAS MAXIMAS

De acuerdo con la ficha UIC 700 (UIC Code 700. Classification of lines - Resulting load limits
wagons 2004) y la «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif (Declaracién sobre la red 2019
2019), la linea es del tipo D4, es decir, admite cargas mdximas de 22,5 t/eje y 8,0 t/m. Esta
calificacién no limita, en principio, la circulacién de ningdn tipo de locomotora o vehiculo
remolcado convencional.
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D 2.1.3. RAMPAS CARACTERISTICAS

La determinacién de la carga mdxima que puede remolcar una locomotora sobre una linea
concreta se realiza considerando fundamentalmente dos aspectos: el trazado de la linea,
gue define las resistencias (rampas y curvas) que se opondrdn al movimiento del tren, y el
esfuerzo tractor mdximo que puede ofrecer la locomotora, con el que deberd superar las
resistencias al avance, y que es funcién de sus caracteristicas mecénicas.

Para el establecimiento de la carga méxima remolcable en un determinado tramo por una
locomotora, la caracterizacién del trazado se realiza a través de su rampa caracteristica. Su
valor se establece a partir de las rampas ficticias (rampa no real equivalente, en términos de
resistencia al avance del tren, cuando coinciden en el trazado real una curva y una rampa)
y de las rampas reales situadas en recta. El procedimiento de cdlculo tiene como objetivos:

* Evitar disminuciones significativas de velocidad durante la marcha.

* Limitar el eventual sobreesfuerzo de las locomotoras, tanto en valor como en tiempo
de aplicacién.

* Garantizar el arranque del tren en los tramos en que se considere oportuno.

De acuerdo con la «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif, los valores de las rampas ca-
racteristicas existentes en la linea A Coruna — Lugo se muestran en la Tabla 11.

TRAMO RAMPA CARACTERISTICA

(mmim)

A Coruiia - Betanzos Infesta 17
A Coruia < Betanzos Infesta 13
Betanzos Infesta > Lugo 20
Betanzos Infesta < Lugo 15

Tabla 11. Valores de las rampas caracteristicas en la linea A Corufia — Lugo.
(Declaracién sobre la red 2019 2019).

Una relacién més detallada de las rampas caracteristicas que existen en esta linea se recoge
en el documento «Cuadro de Velocidades Méximas» (Subdireccién de Planificacién y Gestidn
de Capacidad 2016). En la Figura 3 se representan los valores de las rampas caracteristicas
en el sentido par, es decir, circulando desde A Corufia hacia Lugo.
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Figura 3. Valor de las rampas caracteristicas en la linea A Corufia - Lugo, en sentido par.
(Subdireccién de Planificacién y Gestion de Capacidad 2016).

En la Figura 4 se muestran los valores de las rampas caracteristicas en el sentido impar, es
decir, circulando desde Lugo hacia A Corufa.
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Figura 4. Valor de las rampas caracteristicas en la linea A Corufia - Lugo, en sentido impar.
(Subdireccion de Planificacion y Gestién de Capacidad 2016).
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A partir de estos valores no es sencillo tener una idea del perfil del trazado de la linea. Por
ello, se ha realizado una aproximacién a dicho perfil a través de las cotas de sus distintas
estaciones y apeaderos (Figura 5).
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Figura 5. Perfil transversal aproximado de la linea A Corufia - Lugo.

En dicha figura se puede apreciar que el paso del framo costero de la linea (desde A Corufa
a Cecebre / Betanzos-Infesta) a la altiplanicie lucense (desde Curtis a Lugo), se hace a través
de un trazado cuya pendiente media supera las 15 milésimas.

Como se ha comentado en pdrrafos anteriores, el valor de las rampas que existen en un
trazado condicionan la explotacién ferroviaria sobre el mismo, al limitar la carga remolcable
por una locomotora. Por esta razén, cuando se trata de superar desniveles de cierta relevan-
cia es preciso incrementar el desarrollo de la linea para, de esta forma, avanzar con rampas
relativamente mds bajas, con frecuencia siguiendo las curvas de nivel. Por ejemplo, el tramo
Betanzos-Infesta a Curtis tiene una longitud de 26,9 km, cuando la distancia en linea recta
en el plano, entre ambas estaciones, es de 17,30 km. Este hecho, junto con las abundantes
curvas existentes para adaptar el trazado a la orografia (que, como se veré en el préximo
apartado, limitan la velocidad de circulacién), se muestra en la Figura 6.
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Figura 6. Trazado entre Betanzos-Infesta y Curtis.
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» 2.1.4. VELOCIDADES MAXIMAS

En el documento «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif se indican los valores de las ve-
locidades mdaximas de circulacién que se pueden alcanzar en esta linea. De acuerdo con
dicho documento, la velocidad méxima entre A Corufia y Betanzos-Infesta es de 105 km/h,
mientras que entre Betanzos-Infesta y Lugo es de 160 km/h.

No obstante, al objeto de tener una idea de la calidad del trazado o de los tiempos de viaje,
la mera enumeracién de las velocidades mdximas asi citadas no resulta significativa, ya que
dicha velocidad podria alcanzarse en una parte muy reducida de dicho tramo. Por esta ra-
z4n, es preciso conocer la distribucién de velocidades méximas a lo largo de la linea.

Es preciso recordar que la velocidad mdéxima de circulacién de una composicién estd limi-
tada, en ausencia de otras condiciones locales, por la aceleracién transversal que experi-
mentan los viajeros cuando se circula en curva. Dicha aceleracién transversal, en funcién
de las caracteristicas mecdnicas de los vehiculos ferroviarios, se traduce en una aceleraciéon
centrifuga sin compensar (a_ ) en el plano de la via. Por lo tanto, a cada vehiculo que circula
por la via se le ha asignado un cédigo, conocido como tipo de tren, al que se asigna una
acsc méxima en funcién de sus caracteristicas mecdnicas. Los tipos de tren establecidos en
el «Reglamento de Circulacién Ferroviaria» (Ministerio de Fomento 2015a) se reflejan en la

Tabla 12.

ACELERACION CENTRIFUGA

SIN COMPENSAR  (m/s?) TRENES RENFE

TIPO DE TREN
Mercancias, viajeros convencionales, trenes
autopropulsados no pertenecientes a los otros
tipos y material historico. Locomotoras series 250,
251 (tipo 140N) y 333 (tipo 120N o 140N).

= 0,65

Coches con bogie GC (9 000, 10000, tipo 160A),
UT 446 (tipo 100A), UT 448 (tipo 160A), Talgo Ill,
y series 120, 121, 449 y 599.

Trenes Talgo Pendular y las series 130 y 730.
Locomotoras series 252 (tipo 220B), 269.4xx y
269.6xx (tipo 1608, tipo 200B).

Serie 490

Trenes basculantes 594.1 y 598 (tipo 160D)

Tabla 12. Tipos de tren.
(Ministerio de Fomento 2015a).
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Cuanto mayor sea el valor de la a__ méxima, mayor serd la velocidad con la que dicho vehi-
culo podrd circular por una curva.

De acuerdo con el «Cuadro de Velocidades Mdximas» (Subdireccion de Planificacion y Gestién
de Capacidad 2016), en la Figura 7 se representan las establecidas en la linea A Corufa —
Lugo para trenes tipo N, mientras que en la Figura 8 se muestran las velocidades méximas
para trenes tipo A, y en la Figura 9 las correspondientes a trenes tipo B.
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A nivel general, se puede observar en las tres figuras anteriores que se podrian identificar dos
tipos de trazado en la linea:

* El que se desarrolla entre A Corufia y una seccién intermedia entre Curtis y Teixeiro.

* El que discurre desde dicha seccién a las proximidades de Lugo.

En efecto, en la primera seccién, la velocidad méxima se sitGa, en general, entre 75y 90 km/h
(trenes tipo N) o entre 85 y 105 km/h (trenes tipo B)®. Como puede comprobarse en la Figura
8, aln para trenes tipo A, existe una considerable longitud de trazado (31,3 km) cuya veloci-
dad méxima es igual o inferior a 90 km/h: un 31,5 % de la longitud de la linea. Este porcentaje
aumenta al 34,8 % (58,9 km) en el caso de trenes tipo N. La mayor parte de los tframos con
velocidades méximas iguales o inferiores a 90 km/h se sitGan en esta primera seccién.

En la segunda seccién, la velocidad méxima de los trenes se sitta entre 140 y 160 km/h. De
hecho, si se considera un tren tipo A (por ejemplo, un automotor diésel de la serie 599 de Renfe
Operadora), en esta parte de la linea se puede circular a 160 km/h, aunque seaenun 1,7 % (2
km) del trayecto A Coruna — Lugo (169,3 km); o por poner de relieve un dato mds significativo,
si se considera una velocidad mdxima igual o superior a 140 km/h, dicho porcentaje se eleva
hasta el 32,3 % (38,3 km) del total de la linea. Esas velocidades sélo se pueden obtener en la
segunda seccidén antes definida.

8 En ambos casos, como se puede comprobar en las figuras, existen tframos de velocidad menor, si bien en longitudes reducidas.
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Es preciso destacar que en esta segunda parte existe un tramo entre una seccién ubicada
entre Guitiriz y Parga, y Baamonde, donde la velocidad cae de los 155 km/h al paso por
Guitiriz a 100 — 110 km/h, dependiendo del tipo de tren considerado.

. o '

v« Linea A Corufa - Lugo

i Linea A Corufia - Vigo

¥ Linea Betanzos Infesta - Ferrol

’f? T

R e R

Figura 10. Trazado entre A Corufia y Betanzos-Infesta.

Estas variaciones en la velocidad se deben a las caracteristicas del trazado:

a) Entre A Coruna y Cecebre, el trazado va siguiendo la ria de O Burgo, siguiendo
el rio Mero hacia Cecebre para, desde alli, dirigirse a Betanzos-Infesta (Figura 10).
Al ajustar el trazado a los cauces de agua, las pendientes son suaves. Sin embargo,
el trazado queda penalizado por las curvas existentes al seguir estas ldminas de
agua. Esta situacién es de dificil correccién en la actualidad, debido al poblamiento
disperso de la zona (se estima que el planteamiento de una modificacion del trazado
tendria una significativa reaccién social en contra, como ya se ha producido en el
desarrollo del Estudio Informativo de una nueva linea ferroviaria entre A Coruna y
Ferrol), y la existencia de numerosas infraestructuras viarias.

b) Entre Cecebre / Betanzos-Infesta y Curtis, como ya se comenté en el epigrafe
4.1.3, el trazado debe superar un importante desnivel. Para ello, va adaptdndose a
la orografia del terreno (Figura 11), lo que se traduce en la presencia de numerosas
curvas de 300 — 450 m de radio, que limitan las velocidades que pueden desarrollar
los vehiculos ferroviarios.
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c) Una vez superada la estacion de Curtis, el trazado se desarrolla por un terreno
sin importantes desniveles. Ello ha permitido desarrollar un trazado cuya planta se
caracteriza por su suavidad, con rectas y curvas de radio relativamente amplio. En la
se muestran las velocidades en la zona de transicién de la zona de bajas velocidades
(75 — 90 km/h) a la de velocidades mayores (130 — 160 km/h). Este tipo de trazado
se reitera hasta las proximidades de Lugo, con la excepcién de la zona entre Guitiriz
y Baamonde, en donde el trazado vuelve a imponer una reduccién de la velocidad
méxima a valores entre 100 km/h (trenes tipo N) y 110 km/h (trenes tipo B).
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Figura 11. Velocidades méximas de circulaciéon en el framo Curtis — Teixeiro (trenes tipo N).

Por ofra parte, la comparacién de las velocidades méximas en estos Gltimos afios pone de
manifiesto una evolucién negativa. En efecto, como puede observarse en la Figura 12, exis-
ten tframos en los que se ha reducido la velocidad desde el afio 2014 al 2016.
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Figura 12. Velocidades méximas en la linea A Corufa - Lugo para trenes tipo B,
establecidas en 2014 (trazo rojo) y 2016 (azul).
(Subdireccién de Planificacién y Gestion de Capacidad 2014)
(Subdireccién de Planificacion y Gestién de Capacidad 2016)

Puede argumentarse que se trata de tramos de longitudes relativamente cortas. Pero lo cierto
es que penalizan la explotacién, al exigir frenados y aceleraciones para adaptar la marcha
del tren a las posibilidades del trazado. Por ejemplo, en 2014 un tren tipo B podia circular a
una velocidad méxima de 155 km/h en los 22,8 km que existen entre el PK 492/300 (cerca
de Teixeiro) al PK 469/500 (pasado Guitiriz). En la actualidad, esta misma seccién de la linea
tiene una serie de limitaciones de velocidad que impiden mantener de forma continuada una
velocidad méxima de 155 km/h:

* 489/400 al 487/200, a 145 km/h.
* 483/400 al 481/600, a 135 km/h.
* 479/400 al 478/000, a 140 km/h.

Con independencia de cudl sea el motivo por el que se han introducido estas reducciones
de velocidad, lo cierto es que la evolucién deseable en una linea es que se uniformice la ve-
locidad mds alta en tramos mds o menos largos, y no lo que estd sucediendo en este caso,
perdiendo asi algunas de las ganancias conseguidas en las obras de renovacién de via,
mejora de trazado y adecuacién de la plataforma de la linea Lugo — Betanzos-Infesta — A
Coruna, concretamente en el subtramo Lugo — Parga — Curtis, que se llevaron a cabo en el

periodo 2000-2006.
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» 2.1.5. LONGITUD MAXIMA DE LOS TRENES

En las estaciones no sélo se produce la parada de los trenes:

* De viajeros, con el fin de que éstos puedan acceder o descender de ellos, o

* De mercancias, para realizar las maniobras precisas con los vagones para formar o
descomponer un tren o bien para realizar las operaciones de carga o descarga de
los vagones.

Las estaciones también se suelen utilizar para realizar en sus vias el cruce de dos trenes que
avanzan en sentido contrario, en lineas de via Unica, o el adelantamiento de un tren mds
lento por otro més répido que le sigue.

Por esta razén, la longitud Util de las vias de las estaciones es un factor critico, ya que limita,
junto con otros condicionantes derivados de la explotacién, la longitud del tren que se esta-
cionard para que se produzca su cruce o adelantamiento por otro tren y, en consecuencia,
la capacidad de la linea.

Este pardmetro es especialmente importante en el caso de los trenes de mercancias.

En la Tabla 13 se especifican las longitudes mdximas de los trenes, tanto de viajeros como de
mercancias, admitidas en esta linea. En este Gltimo caso, se incluye la longitud mdxima es-
pecial, para cuya utilizacién es necesario solicitar autorizacién expresa a la Direccién de Ges-
tién de Capacidad de la Direccién General de Circulacién y Gestién de Capacidad para los
trenes Regulares u Ocasionales y a la Direccién de Tréfico (H24) para los trenes inmediatos.

TIPO DE TREN PARAMETRO VALOR (m)

Trenes de viajeros Longitud maxima 290

Trenes de mercancias Longitud maxima basica 425
Longitud maxima especial 500

Tabla 13. Longitud mdxima de los trenes.
(Declaracién sobre la red 2019 2019)
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P 2.1.6. SISTEMAS DE SEGURIDAD

Como ya se comenté en otro informe, toda la red ferroviaria de ancho ibérico en las provin-
cias de A Corufa y Lugo dispone de Control de Trafico Centralizado (CTC) y de los sistemas
ASFA (Anuncio de Sefiales y Frenado Automdtico) y tren-tierra, que permite la comunicacién
permanente via radio del maquinista con el Centro Operativo.

El sistema de bloqueo empleado en la linea A Corufia — Lugo es el conocido como de libe-
racién automética en via Unica. Este tipo de bloqueo funciona como un bloqueo automdtico,
con la diferencia de que, en lugar de usar circuitos de via, se instalan contadores de ejes
(pueden ser mecdnicos, dpticos o electrénicos) a la salida y a la entrada de las estaciones.
El cantén no queda libre hasta que el contador de la estacién receptora haya contado los
mismos ejes que el contador de la estaciéon expedidora. Al tener un disefo més simple es
mds econémico de mantener que un bloqueo basado en circuitos de via, adoptdndose en
aquellas lineas que no tienen un tréfico importante.

» 2.1.7. TERMINALES

Para facilitar el acceso a los servicios ferroviarios, en esta linea existen actualmente 22 es-
taciones y apeaderos (algunos de ellos sin servicio)’. En esta relaciéon también se incluye la
terminal de mercancias de A Coruiia — San Diego, aunque de acuerdo con la nomenclatura
de Adif forme parte de la linea 834 de bifurcacién de El Burgo a San Diego.

? A las 22 terminales sefialadas habria que afiadir el cargadero de la empresa Sanders S.A. (actualmente Nanta S.A.), en el PK
449,1, cuyo enlace con la linea se ha desmontado.
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m TIPO DE TERMINAL SITUACION (PK)

A Coruiia - San Cristobal Terminal viajeros
A Coruiia - San Diego Terminal de mercancias
Elvina - Universidade Apeadero

0 Burgo - Santiago Estacion

Cambre Apeadero
Cecebre Apeadero
Guisamo* Apeadero
Betanzos - Infesta Estacion
0za dos Rios Estacién
Cesuras Apeadero
Piiioi Apeadero
Curtis Estacion
Teixeiro Estacion
Aranga* Apeadero
Guitiriz Estacion
Parga Apeadero
Baamonde Estacion
Begonte* Apeadero
Rabade Estacion
Bonxe Cargadero
Lugo Mercancias Terminal mercancias

Lugo Estacion

Tabla 14. Terminales de la linea A Corufia — Lugo.
(Las terminales sefaladas con un asterisco se han eliminado de la relaciéon de paradas comerciales).
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Por lo que se refiere a terminales ferroviarias exclusivamente de mercancias en la linea', y
de acuerdo con la informacién publicada por Adif, son las siguientes:

Terminal de A Coruiia - San Diego

Se trata de la terminal de mercancias de A Coruna, situada en las inmediaciones del puerto
al que da servicio, muy cercana al muelle homénimo (Figura 13). De hecho, el enlace de las
vias del puerto con la red general de Adif se realiza por la misma via por la que se accede a
la terminal de San Diego. Asi, en el cambio de vias n° 1, situado sobre la linea de conexién,
en el acceso ferroviario exterior al puerto, se encuentra el punto de conexién fisica y funcional
de la Red Ferroviaria de Interés General administrada por la Autoridad Portuaria de A Corufia
con la que administra Adif.

Figura 13. Terminal de mercancias de A Corufia — San Diego.

19 Adif también considera en esta linea como terminales logisticas las estaciones de Curtis y Teixeiro. Precisamente esta Gltima
estacién es el origen de uno de los traficos que opera en la terminal de mercancias de San Diego: el de bioetanol. El bioetanol se
genera en la planta que Bioetanol Galicia, S.A. tiene en aquel municipio, y se descarga en el puerto de A Corufa. Este tréfico se
transporta de forma mixta con cereal. El cereal se carga en el Puerto y sirve de materia prima para la generacién del bioetanol.
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Dispone de 41 vias, con enclavamientos telemandados, con longitudes Utiles orientativas
entre los 425 y 83 m. Ninguna de ellas estd electrificada. Cuenta con una gria mévil Belotti
B75y 2 tractores de maniobras de la serie 311. Esta instalacién estd gestionada en régimen
de autoprestacién.

Dispone de una playa para contenedores, asfaltada, de 1.800 m?, asi como dos mueles
descubiertos, también asfaltados, ambos de 90 m de longitud y 1.530 y 990 m? de superfi-
cie. También cuenta con 3 playas, con pavimento de tierra compactada, de 4.000, 1.500 y
1.400 m? de superficie, asi como diversas naves y terrenos.

Terminal de mercancias de Bonxe

Dos de los traficos que operan desde el puerto de A Corufia corresponden a trenes de cerea-
les. Uno de ellos tiene como destino la planta de produccién de bioetanol ubicada en Teixei-
ro. El otro tréfico de cereal tiene como destino la planta de Coren Agroindustrial, situada en
la parroquia de Bonxe (Outeiro de Rei, Lugo).

Se trata, por lo tanto, de una instalaciéon dedicada a atender el transporte de cereal que
demanda dicha Empresa, con dos vias para la descarga de las composiciones (Figura 14).

Figura 14. Terminal de mercancias de Bonxe.
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Terminal de Lugo Mercancias

El Centro Logistico de Lugo Mercancias es actualmente la Unica estacién de mercancias en
la provincia que dispone de medios para la manipulacién de unidades de transporte inter-
modal (UTls). Por esta razén, Adif la considera como Terminal Intermodal de Transporte de
Mercancias. Esta terminal se sitta al lado del poligono industrial de O Ceao y del Parque
Empresarial de As Céndaras (Figura 15). Ademds, cuenta con un acceso muy cercano a la
autovia A-6.

Figura 15. Terminal de Lugo Mercancias.

Dispone de 6 vias destinadas a la recepcién, expedicién y tratamiento de trenes, tanto de
transporte intermodal como de carga directa de mercancias sobre vagén. La via de mayor
longitud ¢til con enclavamiento telemandado es la 2, con 730 m; la via 1 corresponde a la
via general, con una longitud Util de 892 m. La losa de transferencia, de 500 x 35 m, tiene
capacidad para almacenar hasta 360 contenedores. Las vias de carga y descarga suman
una longitud de 1.335 m, mientras que las de estacionamiento tienen 2.069 m. Al situarse
en la linea A Corufia - Monforte, l6gicamente ninguna de las vias estd electrificada.

De acuerdo con la informacién publicada por Adif, esta instalacién dispone de dos playas
anexas, de 4.000 y 1.537,5 m?, con superficie pavimentada, iluminada y con acceso ferro-
viario, asi como naves y viales.
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2.2.
SERVICIOS OFERTADOS

» 2.2.1.VIAJEROS

En la actualidad, sobre la linea A Corufia — Lugo circulan servicios de la entidad puéblica
empresarial Renfe Operadora.

En aplicacién del Real Decreto-Ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas
en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios, Renfe Operadora se estructura segin
cuatro ejes de actividad: transporte de viajeros y comercializacién de productos asociados
en entornos metropolitanos, regionales, nacionales e internacionales (Renfe Viajeros, S.A.),
transporte de mercancias y servicios logisticos (Renfe Mercancias, S.A.), mantenimiento y
trabajo industrial (Renfe Fabricacién y Mantenimiento, S.A.) y gestiéon de material rodante a
disposicion del mercado (Renfe Alquiler de Material Ferroviario, S.A.).

La actividad de Renfe Vigjeros, S.A. se desarrolla en dos dmbitos de actuacién diferentes:

* La prestacién de servicios de transporte de viajeros por ferrocarril declarados por el
Ministerio de Fomento como obligacién de servicio piblico (OSP), de acuerdo con los
que establece el Reglamento (CE) 1370/2007, de 23 de octubre de 2007, del Parla-
mento Europeo y del Consejo, sobre los servicios pUblicos de transporte de viajeros
por ferrocarril y carretera, asi como la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector
ferroviario (Boletin Oficial del Estado n°® 234, de 30 de julio de 2015).

* El resto de los servicios de transporte de viajeros que se realizan en régimen comer-
cial.

Entre los servicios al amparo de una OSP se encuentran todos los de tipo regional que se
prestan en Galicia y, de forma mds concreta, en esta linea. Este hecho conlleva la formali-
zacién por parte del Ministerio de Fomento, previo informe favorable de los Ministerios de
Economia y Competitividad y de Hacienda y Administraciones PUblicas, de un contrato de
servicio publico con Renfe Operadora, en el que se reflejen las condiciones en las que se
deberdn desarrollar dichas obligaciones de servicio puUblico, asi como los mecanismos de
compensacién, todo de ello de acuerdo con el ya citado Reglamento (CE) 1370/2007.

Los servicios de larga distancia son, en general, servicios comerciales que, en consecuencia,
se prestan a riesgo y ventura del operador, Renfe Viajeros, S.A.
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No obstante, en algunos servicios de largo recorrido puede existir un nimero limitado de
plazas que se comercializan a un precio menor para mejorar la oferta de servicios ferrovia-
rios regionales. Dicha oferta de plazas también se incorpora a los mecanismos de compen-
sacién en el caso de que sus costes sean mds elevados que los ingresos percibidos por la
venta de billetes.

En resumen, los servicios de tipo regional estdn subvencionados, al amparo de una OSP. Ello
significa que el importe que abonan los viajeros por sus billetes no refleja el coste real de
prestacion de los servicios, que es superior. Sin embargo, los de larga distancia se prestan en
régimen comercial, sin subvencién (salvo las plazas que se comercializan para servicios re-
gionales), motivo por el cual los ingresos que se perciban como consecuencia de la venta de
los diferentes billetes que se comercializan deben cubrir los costes de prestacién del servicio.

La Tabla 15 resume la oferta de trenes de viajeros establecida actualmente entre A Corufia

y Lugo.
Serv./dia Dia Origen Destino Horario Observaciones
3 L-D A Coruna Lugo 6.38, 9.20, 19.30 Media Distancia
1 D-V A Coruna Lugo 17.46 TrenHotel
1 D-V A Coruia Lugo 22.25 TrenHotel
1 L-S Lugo A Coruiia 7.10 TrenHotel
1 L-V (S-D) Lugo A Coruiia 8.24 (9.51) Media Distancia
1 L-S Lugo A Coruiia 9.35 TrenHotel
2 L-D Lugo A Coruina 19.59, 21.34 Media Distancia

Tabla 15. Servicios ofrecidos en la linea A Corufia — Lugo.

Los elementos bdsicos que configuran la oferta de servicios ferroviarios en la linea, desde un
punto de desplazamiento regional, se presentan en la Tabla 16. Ademds, en la Tabla 17 se
compara la oferta de transporte publico que se realiza por ferrocarril y carretera en relacio-
nes de dmbito provincial o regional.
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Tipo servicio Tiempo l V comercial Precio
MD A Coruiia - Lugo 1 h 36 min 74 km/h 10,80 €
TrenHotel A Coruiia - Lugo | 1h 27 min 82 km/h 11,60€*
MD Lugo - A Coruiia 1 h 37 min 73 km/h 10,80 €
TrenHotel Lugo - A Coruiia 1 h 31 min 78 km/h 11,60€*

Tabla 16. Caracteristicas de los servicios ferroviarios que se prestan en la linea A Corufia — Lugo.
Tiempos correspondientes al mejor servicio en cada tipo. Precios clase turista, tarifa adulto ida o flexible (*).

e st fwimn | o | b | e

A CORUNA - LUGO

FCMD

FC TrenHotel

Autobiis

Autobiis exprés

Auto por autopista

Auto por carretera
LUGO -> A CORUNA

FCMD
FC TrenHotel

Autobiis

Autobiis exprés

118,5 km
118,5 km
98 km
98 km
98 km
97 km

118,5 km
118,5 km
94 km
94 km

1 h 36 min
1 h 27 min
2h
1h 15 min
1h 9 min
1 h 43 min

1h 37 min
1 h 31 min
1 h55 min

1 h 15 min

76 km/h
82 km/h
47 km/h
78 km/h
85 km/h
57 km/h

73 km/h
78 km/h
49 km/h
78 km/h

10,80 €
11,60 €
9.15¢€
10,40 €

10,80 €
11,60 €
9.15€

10,40 €

Tabla 17. Comparacién de la oferta de transporte publico regional por ferrocarril y carretera en el corredor A Corufia - Lugo.
Tiempos correspondientes al mejor servicio de tipo regional.
Precios adulto ida tarifa general. Servicios diarios en dia laborable.

Resultados automovil procedentes de Google Maps.

Como puede comprobarse a partir de dicha tabla, la velocidad comercial de los servicios
ferroviarios es competitiva con los prestados en autobuUs, incluso aunque éste circule por la

autopista, sin paradas intermedias. El mejor tiempo de recorrido que ofrece el autobUs ex-
prés se debe a que los servicios ferroviarios tienen un recorrido un 20% superior (118,5 km
frente a 94 km). Por lo que se refiere a los precios, suelen ser superiores los correspondientes

al Ferrocarril.
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Origen Destino Coste FC MD Coste autobiis

A Coruiia Cambre

A Coruiia 0za dos Rios

A Coruiia Guitiriz

Baamonde
Rabade
Rabade

A Coruiia

A Coruna
Lugo
Lugo

Guitiriz

Lugo

Tabla 18. Comparacién del coste del billete en tren de Media Distancia y autobUs.
(Desplazamiento en dia laborable, sin transbordos.
* Realizado en autobis de la misma empresa, pero otra linea diferente de la Corufia — Lugo).

También debe destacarse que la linea de autobus A Corufia — Lugo no sigue aproximadamente
las paradas del servicio ferroviario. Por ejemplo, esta linea de autobis no tiene parada en Cur-
tis o Texeiro. En el primer caso, se puede viajar en autobuUs desde A Coruiia a Curtis empleando
los servicios de la linea A Corufia — Ourense (que realiza la misma empresa de transporte). En
el segundo caso, se puede realizar el desplazamiento con un transbordo en Betanzos.

» 2.2.2. MERCANCIAS

En la Tabla 19 se detallan los trenes de mercancias que habitualmente circulan por la linea
A Coruna - Lugo.

Mercancia Operador Origen Destino Uttima circulacidn

Bioetanol
Cemento
Cereal
Cereal
Cereal

Madera
Contenedores

Renfe Operadora
Renfe Operadora

Renfe Operadora
Renfe Operadora
Renfe Operadora
Renfe Operadora
Renfe Operadora

Teixeiro
Cosmos
A Coruiia - Puerto
A Coruna - Puerto
Ferrol - Puerto
Ferrol

Lugo - Mercancias

A Coruna - Puerto

A Coruia- S. Diego

Bonxe
Teixeiro
Teixeiro
laragoza

Tabla 19. Trenes de mercancias en la linea A Corufia — Lugo.

En servicio
En servicio

En servicio
En servicio
2019
En servicio
En servicio
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23.
UTILIZACIGN DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS DE VIAJEROS

Es dificil encontrar informacién publicada sobre la evolucién de los viajeros que han utiliza-
do los servicios ferroviarios de Renfe Operadora en la linea A Corufia — Lugo, debido a que
normalmente estdn agregados a los existentes en el corredor A Corufia — Lugo — Monforte
de Lemos.

Cabe recordar que, en el mes de septiembre de 1994, Renfe anuncié que negociaria con
cada comunidad auténoma afectada la gestiéon y financiacién de los servicios ferroviarios
gue prestaba sobre relaciones que consideraba deficitarias. Esta decisién se encuadraba
dentro del proceso de reduccién de pérdidas (Renfe soportaba ese afo un endeudamiento
de 1,2 billones de pesetas), y la necesidad de modificar su estructura empresarial y cuenta
de resultados para conseguir una empresa mds competitiva, dentro del marco que establecia

la Directiva 440/91.

El primer acuerdo entre la Xunta de Galicia y Renfe para el mantenimiento de servicios de-
ficitarios se firmé el 12 de julio de 1995. Ya en él se contemplaba la relacién A Coruia -
Lugo — Monforte de Lemos como deficitaria, financiando 2 servicios diarios por sentido entre
Monforte de Lemos y A Coruna.

Desde dicha fecha hasta el afio 2010 se mantuvo vigente la colaboracién entre la Xunta de
Galicia y Renfe Operadora para la prestaciéon de servicios ferroviarios de Media Distancia en
Galicia mediante convenios plurianuales. En el ¢ltimo convenio firmado se incluia la circula-
cién de 2 trenes por sentido entre A Corufa — Lugo — Monforte de Lemos, de lunes a jueves,
asi como los sébados; otro entre A Corufia — Lugo — Monforte, los viernes y domingos; vy,
finalmente, otro en sentido contrario (Monforte — Lugo — A Corufal), los sdbados y domingos.

A partir de finales de 2010, el Ministerio de Fomento se hizo cargo del déficit de explotacién
de estos servicios, como los de précticamente el resto de Galicia, mediante su declaracién
como obligacién de servicio publico en 2011.

El seguimiento de estos servicios permitié conocer el nUmero de viajeros que se transporta-
ban. En la Figura 16 se presentan los resultados anuales junto con su tendencia.
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Figura 16. Evolucién del nimero de viajeros anuales de Renfe Operadora, en servicios de Media Distancia,
transportados en el corredor A Corufia — Lugo — Monforte de Lemos.

En el afo 2017 se llevdé a cabo un estudio “con objeto de revisar los servicios ferroviarios
de media distancia (tanto los prestados sobre la red de ancho ibérico convencional como
los prestados sobre la red de altas prestaciones AVANT) que actualmente son obligacién de
servicio publico, detectando los servicios de baja eficiencia susceptibles de mejora, las dis-
funciones, asi como las demandas sociales con objeto de alcanzar una mejora global en la
prestacién del servicio” («Revisién de los servicios ferroviarios de viajeros declarados como
obligacién de servicio pUblico» 2017).

En dicho informe se caracteriza la situacién de los servicios de Media Distancia en el corredor
A Corufa — Lugo — Monforte de Lemos, en 2015, a través de los pardmetros expuestos en la
Tabla 20.

Parametro Valor

Circulaciones al aiio 2.316
Trenes-km 461.722
Plazas-km (miles) (1) 40.132
Viajeros al aiio 62.391
Viajeros-km (miles) (2) 5.631
Longitud media del viaje (km) 90
Viajeros por circulacion 27
Aprovechamiento (2)/(1) 14,0%
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Tabla 20. Utilizacién de los servicios ferroviarios en el corredor A Coruia — Lugo — Monforte.
(«Revision de los servicios ferroviarios de viajeros declarados como obligacién de servicio publico» 2017)
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En este corredor, el aprovechamiento (definido como el porcentaje de la oferta de plazas-
km anuales que es efectivamente utilizado) se mantiene constante si se compara su valor en
2010y en 2015 (14%). Aunque no es el caso de otras relaciones, donde el aprovechamiento
desciende (A Corufa - Santiago, Pontevedra - Vigo, A Coruia - Ferrol y Vigo — Ourense),
tampoco lo es el de relaciones donde el aprovechamiento aumenta (por seialar un ejemplo,
Santiago - Ourense).

Por lo que se refiere a los resultados econémicos, el documento antes citado presenta la si-
tuacién que se muestra en la Tabla 21.

Parametro Valor

Ingresos (1) 339.622 €

Gastos (6) 3.844.676 €
Déficit (I - G) -3.505.055 €
Cobertura (1/ G) 8.8%

Tobla 21. Resultados econémicos de los servicios ferroviarios en el corredor
A Corufa — Lugo — Monforte de Lemos en 2015.
(«Revision de los servicios ferroviarios de viajeros declarados como obligacién de servicio publico» 2017)

En este caso, la ratio de cobertura de Ingresos sobre Gastos ha aumentado ligeramente entre
2010y 2015, pasando del 8,6 al 8,8%.

Tomando como base los criterios propuestos en el estudio «Definicién de los servicios fe-
rroviarios de media distancia que se regirdn por obligaciones de servicio publico», también
realizado por Ineco en 2012, en la revisién realizada en 2017 («Revisién de los servicios
ferroviarios de viajeros declarados como obligacién de servicio pUblico» 2017) se proponen
4 niveles de eficacia combinando dichos criterios:

» Lineas eficientes:

* Aprovechamiento > 20%.
* Coeficiente de cobertura > 50%, o al menos, por encima del 30%.

» Lineas de baja o dudosa eficiencia:

* Aprovechamiento entre 15y 20%.
* Coeficiente de cobertura entre 30 y 50%.




Informe sobre la linea ferroviaria A Corufa — Lugo y la red de via métrica en Galicia

» Lineas de muy baja eficiencia:

* Aprovechamiento < 15%.
* Alternativamente: Coeficiente de cobertura entre 30% y 50%, o porcentaje de
viajes recurrentes > 30%, siempre que el coeficiente de cobertura sea > 20%.

» Lineas ineficientes:

* Aprovechamiento < 15%y
* Coeficiente de cobertura < 30%

Como se ha visto, la relacién A Corufia — Lugo — Monforte tiene un aprovechamiento del 14%
y su coeficiente de cobertura es del 8,8%. El porcentaje de viajeros recurrentes en 2015 fue
del 2,4%. Por lo tanto, con dichos criterios, cabe calificar la linea de ineficiente.

Un andlisis mds pormenorizado de dicha relaciéon concluye:

a) Como puede comprobarse en la matriz origen-destino de la relacién A Corufia —
Lugo — Monforte de Lemos, los mayores volimenes de viajeros transportados corres-
ponden al entorno de los municipios mds poblados (A Corufia y Lugo). Esta matriz
también permite estimar que en el afio 2015 entre A Corufia y Lugo se movieron del
orden de 35.000 viajeros.

Culleredo

Betanzos

Oza-Cesuras
L Monforte de

A Corufia

Culleredo

Cambre

Betanzos

Oza-Cesuras

Curtis

Guitiriz

Begonte

Ribade

Lugo

Sarria

Monforte de Lemos

Figura 17. Matriz OD de los servicios A Corufia - Lugo - Monforte en 2015, entre municipios.
(«Revision de los servicios ferroviarios de viajeros declarados como obligacién de servicio publico» 2017).
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b) No obstante, el aprovechamiento de estos servicios (suponiendo trenes de 120
plazas), no llega a alcanzar el 15% en ninguno de los tramos.

c) Se identifica como uno de los problemas de esta relacién el desequilibrio en los
horarios de los servicios entre A Coruia y Lugo (Lugo - Corufa: 8.24 h, 19.45 h -
actualmente 19.59 h—y 21.34 h; Corufa - Lugo: 6.38 h, 9.20 hy 19.30 h).

Finalmente, el documento de Ineco sefiala que en febrero y abril de 2016, como consecuen-
cia de la implantacién del nuevo servicio de Larga Distancia, se realizaron ajustes de servicio
gue permitieron enlaces con los trenes Alvia Galicia-Madrid. Ello ha propiciado un significa-
tivo crecimiento de viajeros de esta relacién, que en el periodo enero-septiembre de 2017
frente al afo anterior suponia un 21,5%.

También es importante indicar que ademds del trafico regional, estos servicios permiten en-
laces con trenes de larga distancia.







LOS PLANES PARA LA
MODERNIZACION

DE LA LINEA
A CORUNA - LUGO
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LOS PLANES PARA LA MODERNIZACION
DE LA LINEA A CORUNA - LUGO

Tras la Guerra Civil, en 1946 se aprueba el Plan Extensivo de Electrificacién de las lineas de
ancho normal que desde 1941 forman parte de la Red Nacional de los Ferrocarriles Espario-
les (RENFE). En dicho plan se contempla la electrificaciéon del tramo Ponferrada - Monforte
de Lemos.

El 15 de diciembre de 1949 entré en servicio la electrificacién en 1.500 V CC de los 21,7
km del tramo entre Torre del Bierzo y Brafnuelas. A partir de ese momento, las mdquinas de
vapor de RENFE que, procedentes de Galicia, remolcaban los trenes hasta Torre del Bierzo,
fueron sustituidas por locomotoras eléctricas, regresando las primeras hacia Ponferrada tras
ser invertidas en una placa giratoria.

El 10 de enero de 1954 finalizé la transformacién de este tramo a 3.000 V CC (Garcia Alva-
rez 1984), completdndose dicha electrificacién en los 31 km siguientes hasta Ponferrada. La
electrificacién a 3.000 V CC de los 119,3 km que separan la capital berciana de Monforte de
Lemos, junto con el ramal de Villafranca del Bierzo, entraron en servicio el 12 de septiembre
de 1962. Hasta la fecha no se ha proseguido la electrificacién desde Monforte de Lemos
hacia Lugo y A Coruha.

Alrededor de 1950 se consolida la velocidad méxima de 120 km/h en ciertos tramos de la
red ferroviaria espafola y para determinados trenes. En 1964 se inicia el «Plan Decenal de
Modernizacién 1964-1973», y ese mismo afo se da el salto a 140 km/h de velocidad maxi-
ma en ciertos tramos de la red y para unos trenes seleccionados. En la década de los 80 del
pasado siglo se llevaron a cabo varias actuaciones para aumentar la velocidad méxima en
la red ferroviaria espafiola a 160 km/h, hecho que se produce en 1986.
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3.1.
PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Es en estos afios cuando, advirtiendo las limitaciones y obsolescencia que padece la red fe-
rroviaria, dificilmente superables Gnicamente con la adquisicién de nuevo material rodante,
se plantea la realizacién de actuaciones de mayor envergadura sobre la infraestructura e
instalaciones ferroviarias.

De esta forma, en el Consejo de Ministros de 30 de abril de 1987 se aprobé el Plan de Trans-
porte Ferroviario (PTF) (Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones 1987), cuyos
principales objetivos eran los siguientes:

* Inversién en infraestructuras concentrada prioritariamente en la Red Bdsica de Renfe,
elevando sus caracteristicas de disefio a un nivel competitivo con otros modos de
tfransporte.

* Potenciacién de los servicios de viajeros. Por lo que se refiere a largo recorrido, se
trata de desarrollar especialmente los servicios Intercity, con velocidades comercia-
les situadas entre 120 y 160 km/h. Para otras relaciones sin demanda suficiente, se
planteaba mejorar los servicios mediante aumentos de la velocidad y frecuencia. Fi-
nalmente, por lo que se refiere a los servicios de cercanias, se buscaba potenciarlos
mediante la construccién de nuevas infraestructuras, para lo cual se proponia crear
nuevos mecanismos de financiacién mediante convenios suscritos con las adminis-
traciones autonémicas o locales.

* Mercancias. Se proponia orientarlas hacia el transporte de grandes masas (flujos
superiores a 100.000 t/afio) y de masas transportadas a grandes distancias (mds
de 10.000 t transportadas a mds de 150 km). Para ello, se pretendia potenciar el
tréfico entre apartaderos y la utilizaciéon de trenes puros y trenes bloque. También
se planteaba promover los tréficos intermodales, mediante el desarrollo de técnicas
adecuadas y de centros de intercambio modal.
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Figura 18. Velocidades tipo objetivo del Plan de Transporte Ferroviario.
(Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones 1987)

El PTF valoraba unas necesidades de inversion de 2,1 billones de pesetas entre 1987 y el
2000, es decir, més de 161.000 millones de pesetas anuales. En el dmbito del PTF se plan-
teé la construcciéon de dos grandes actuaciones: el NAFA (Nuevo Acceso Ferroviario a An-
dalucia), al objeto de resolver el cuello de botella que constituia Despefiaperros en el tréfico
ferroviario con Andalucia', y el NAFNO (Nuevo Acceso Ferroviario al Norte y Noroeste de

Espafna o variante de Guadarrama).

Por lo que se referia a la red ferroviaria interior de Galicia, el Plan de Transporte Ferroviario
précticamente no planteaba ninguna actuacién en su territorio (Figura 18), con la salvedad
de la eliminacién de pasos a nivel. En lo que se refiere a construccién de nuevas lineas o
variantes, las intervenciones mds importantes se centraban en la construccién de via doble
y posibles variantes en el tramo entre Ledn y Monforte, linea que se consideraba prioritaria
para comunicar Galicia con el resto de Espafa y, en particular, para el establecimiento de
servicios Intercity. En la linea A Coruna — Lugo no se plantearon intervenciones distintas de
las que pudieran derivarse del programa de supresién de pasos a nivel.

" La evolucién del NAFA dard lugar a la primera linea de Alta Velocidad en Espafia, entre Madrid y Sevilla.
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3.2.
PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007

El 4 de marzo de 1994 el gobierno aprobé el Plan Director de Infraestructuras (PDI), pos-
teriormente refrendado por el Parlamento en sesién plenaria de 21 de diciembre de 1995
(Secretaria General de Planificaciéon y Concertacion Territorial - MOPT 1993). El horizonte
de actuacién de este Plan se extendia hasta el afo 2007, siendo el primero que se elabo-
raba en Espafa de tipo estratégico, a largo plazo (15 anos), que incluia todos los modos
de transporte, ademdés de la planificacién en otros dmbitos competencia del Ministerio de
Obras Pdblicas y Transportes (politica hidrdulica, actuaciones en costas, recursos hidricos u
operaciones urbanas).

Por lo que se refiere a Ferrocarriles, el objetivo central del PDI era la optimizacién de la
infraestructura existente y de su explotacién con el fin de lograr elevar la competitividad y
eficiencia del Ferrocarril. Con esta idea, en el transporte de viajeros se planteaba concentrar
la oferta en aquellos corredores congestionados donde existiera demanda suficiente para un
modo de transporte de masas y rdpido como es el Ferrocarril. En el transporte de mercan-
cias, se proyectaba mejorar la accesibilidad del Ferrocarril a los focos de transporte (puertos)
y desarrollar centros de almacenamiento y regulacién de cargas.

Las actuaciones sobre la red ferroviaria interurbana explotada por Renfe comprendian los
siguientes programas:

Alta velocidad.

Grandes accesos y variantes.

Modernizacién de lineas.

Actuaciones complementarias.

* Conservacién y mantenimiento.

Seguridad.

También se consideraron un conjunto de actuaciones puntuales sobre la red de via métrica
explotada por Feve.

El volumen total de inversién en infraestructura ferroviaria interurbana a lo largo del Plan

Director de Infraestructuras ascendia a unos 2,9 billones de pesetas de 1992, lo que suponia
una inversién media anual del orden de 195.000 millones de pesetas.
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Figura 19. Alta velocidad y actuaciones estructurantes y complementarias a largo plazo contempladas en el
Plan Director de Infraestructuras 1993-2007.
(Secretaria General de Planificacién y Concertacién Territorial - MOPT 1993)

Con respecto a Galicia puede afirmarse que, de nuevo, no se contemplaba intervencién
alguna sobre su red ferroviaria dentro de los programas de Alta Velocidad ni en el de gran-
des accesos y variantes del Plan Director de Infraestructuras. Con respecto al programa de
modernizacién de lineas para permitir la circulacién a 160 km/h, se planteé la mejora de
la linea Leén — Monforte de Lemos, con lo que una vez més se consideraba como corredor
ferroviario prioritario de entrada y salida de Galicia este tramo, tal y como ya se habia suge-
rido a partir de las intervenciones planteadas por el PTF.

Dentro del apartado de grandes accesos y variantes, una de las principales actuaciones que
se consideraron fue la realizacién a 200 km/h, como minimo, de la Variante Norte (Madrid
- Valladolid). Los pardmetros geométricos elegidos para definir su trazado deberian ser tales
que pudieran permitir en un futuro la circulacién a mayores velocidades. La construccién de
dicha variante permitiria reducir sensiblemente los tiempos de viaje Madrid — Galicia, tal y
como ya se habia previsto en el Plan de Transporte Ferroviario.
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Oftra de las intervenciones previstas, la elevacién a 200 km/h del tramo entre Leén y Venta de
Banos, también beneficiaria a las relaciones trasversales de Galicia con destino el Pais Vasco —
Frontera Francesa y Cataluia (Figura 19).

Dentro del programa de actuaciones complementarias se recogian un conjunto de medidas,
de menor trascendencia econémica, para la mejora de lineas no incluidas dentro del esquema
de actuaciones bésicas en la red. En este apartado se inscribian algunas actuaciones en Galicia
(bdsicamente renovaciones de via y la extension del dmbito de actuacién del Control de Tréfico

Centralizado - CTC.

v

3.3.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias (PIF) fue elaborado por la Direccién General de Infraes-
tructuras del Transporte Ferroviario del Ministerio de Obras Pdblicas, Transportes y Medio Am-
biente, y se presenté en diciembre de 1995. Su horizonte de planificacién estaba definido en el
afio 2000 (Direccién General de Infraestructuras del Transporte Ferroviario 1996).

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias se inscribia dentro del PDI, respondiendo, entre otras, a
dos cuestiones bdsicas:

* Definir con mayor precisién las actuaciones previstas en el PDI desde un punto de
vista técnico y presupuestario.

* Programar las actuaciones teniendo en cuenta diferentes escenarios presupuestarios
y establecer, en consecuencia, la prioridad de su realizacién.

Las propuestas del PIF no llegaron a someterse a ningun tipo de debate politico, al haberse
adelantado las elecciones generales y, como consecuencia de las mismas, cambiar el gobier-
no. No obstante, dado que el PIF define con mayor detalle las actuaciones que en materia
ferroviaria se esbozaban en el PDI, parece oportuno mencionarlo.

En relacién a Galicia, el Plan de Infraestructuras Ferroviarias volvié a recoger, una vez mds, la
construccion de la variante Norte para el paso de la Sierra de Guadarrama (presupuestada
en 200.000 millones de pesetas). No obstante, esta actuacién se complementa, en lo que se
refiere a Galicia, con la mejora de su acceso ferroviario con la Meseta, que fue presupuestado
en 160.000 millones de pesetas.
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Con respecto a la mejora de la comunicacién de Galicia con la Meseta, el PIF no se pronuncia-
ba sobre cuél era el acceso mds idéneo a Galicia (el acceso norte que, desde Leén, atraviesa el
Bierzo, llegando a Monforte de Lemos o el sur, que desde Zamora llega a Ourense a través de
Puebla de Sanabria). Por ello, quedaba a la espera de los resultados de los estudios que per-
mitieran definir con claridad las ventajas, inconvenientes y costes de cada una de las opciones.
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Figura 20. Principales actuaciones contempladas en el Plan de Infraestructuras Ferroviarias 1995-2000.
(Direcciéon General de Infraestructuras del Transporte Ferroviario 1996)

En el programa de actuaciones complementarias, que tenia como obijetivo extender al territo-
rio peninsular las mejoras obtenidas a través de las actuaciones estructurantes, en Galicia se
plantearon las siguientes actuaciones (Figura 20):

* Renovacién de la via entre Ourense y Santiago (2.959 millones de pesetas).

* Supresién de pasos a nivel en el tramo Redondela — Santiago - Vilagarcia de Arosa
(480 millones de pesetas).

Mejora de la linea Redondela — Santiago (6.900 millones de pesetas).

Mejora de la linea Santiago — A Coruia (17.430 millones de pesetas).

Mejora de la linea Ourense — Santiago (10.000 millones de pesetas).

Mejora de la linea Monforte de Lemos — Ourense (6.900 millones de pesetas).
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En el programa de accesos a puertos y transporte combinado no hubo actuaciones referidas
a Galicia, al igual como ocurrié con el programa de cercanias.

Como puede constatarse, dentro del PIF, como instrumento de planificacién que desarrolla-
ba el PDI en materia ferroviaria, tampoco se planificé ninguna actuacién destacable sobre
la linea A Corufa - Lugo.

v

3.4.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE 2000-2007

Como sefala Cruz Villalén (Cruz Villalén 2017), el Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-
2007 se aparta tanto de lo que fueron los planes precedentes (y, en particular, el PDI) como de
los que se elaborardn posteriormente. En efecto, no llegé a existir como tal un documento de
exposicion del mismo o un debate en el parlamento, ni hay constancia de su tramitacién, ni de
su aprobacién, ya fuese por el Congreso de los Diputados, por el Consejo de Ministros o por
el Ministerio correspondiente. Pero lo cierto es que con la llegada de Francisco Alvarez Cascos
al Ministerio de Fomento en el afio 2000 se empieza a hablar de un Plan de Infraestructuras
2000-2007, que finalmente termina denomindndose Plan de Infraestructuras de Transporte
2000-2007 (PIT2000).

El Plan, que en las primeras estimaciones contaba con gestionar del orden de 17 billones de
pesetas hasta el 2010 (Lépez Corral 2004), realizaba una clara apuesta por el Ferrocarril, de-
dicandole el 58% del volumen total de la inversién, contra el 33% para autovias y autopistas o
el 9% en puertos.

De acuerdo con las informaciones que se hicieron publicas, el Plan de Infraestructuras de Trans-
porte 2000-2007 tenia, en el dmbito del transporte ferroviario, los siguientes objetivos:

* Reducir los tiempos de recorrido: todas las capitales de provincia debian quedar a
menos de 4 horas de Madrid'? y ninguna provincia estaria a mds de 6 horas y media
de Barcelona.

* Aumentar la participacion del ferrocarril en la demanda global del transporte y ha-

cerle competitivo frente a la carretera y el avién, de tal manera que captase el 30%
del trafico que se genera entre los puntos de origen y destino.

12 Posteriormente este limite se rebajé a 3 horas.
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* Incrementar la demanda de viajeros, tanto en los servicios de larga distancia como
en los regionales, alcanzdndose los 68 millones de viajeros/afo a la finalizacién del
Plan.

* Mejorar el resultado econémico de la explotacién en los servicios ferroviarios.

La parte ferroviaria del Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-2007 se articulaba en
tres Programas: Alta Velocidad, Cercanias y Mejora de la Red Convencional. Los actores que
participaban en la ejecucion del Plan eran la Direccién General de Ferrocarriles, el Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias (GIF), Renfe y Feve.

Dentro del programa de Alta Velocidad se incluia la construccién de los siguientes Corredo-
res de Alta Velocidad:

¢ Corredor Norte-Noroeste.

Corredor de Extremadura.

Corredor de Andalucia.

Corredor Madrid-Levante y Mediterrdneo.

Corredor Norte-Noreste.

Dentro de este programa también se contemplaba la integracién urbana de las nuevas in-
fraestructuras, para lo cual se constituyeron comisiones para el estudio de las actuaciones de
integracién urbana del ferrocarril.

En el programa de Cercanias se proponia la realizacién de actuaciones en infraestructura,
al objeto de potenciar los servicios ferroviarios en los nucleos existentes de cercanias, con el
objetivo de hacer frente a la creciente demanda que soportaban.

Finalmente, en el programa de mejora de la de convencional se incluian actuaciones de me-
jora en lineas convencionales que permitieran el mantenimiento del patrimonio ferroviario
y extendieran a la totalidad de la red ferroviaria las mejoras introducidas por la red de Alta
Velocidad. Hay que destacar dentro de este programa las actuaciones encaminadas a la
supresion de pasos a nivel.

El Plan de Infraestructuras del Transporte 2000-2007 supone un importante hito en la mo-
dernizacién del ferrocarril en Galicia, ya que contempla por primera vez la realizacién de la
linea de Alta Velocidad que unird Galicia y Madrid, asi como la adaptacién del Eje Atldntico
a la Alta Velocidad. No obstante, la linea A Corufia — Lugo quedé inicialmente fuera del Pro-
grama de Alta Velocidad (Figura 21).
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Figura 21. Programa de Alta Velocidad del Plan de Infraestructuras 2000-2007.

» 3.4.1. MODIFICACION DEL PIT 2000-2007 COMO CONSECUENCIA DEL PLAN GALICIA

Con motivo del desastre medioambiental originado por el hundimiento del petrolero Pres-
tige, el Consejo de Ministros celebrado en A Corufia el 24 de enero del 2003 aprobé un
conjunto de actuaciones conocido como Plan Galicia, con un volumen de inversiones de
12.459 millones de euros. De esta forma, se reconocia el extraordinario impacto que el acci-
dente del Prestige habia supuesto para las economias de los territorios afectados, que no se
podia solucionar limitdndose a limpiar las consecuencias de la marea negra e indemnizar.
Precisamente por ello, el gobierno precisé que este Plan no era paliativo, sino de impulso y
expansién de las regiones afectadas.

A partir de estos principios, el Plan Galicia se articulaba en cinco obijetivos: la regeneracién
medioambiental de las zonas afectadas, el impulso de la inversién productiva privada, la
diversificacién sectorial de la economia, la bisqueda de la cohesién territorial interna y la
convergencia con Espafa vy, por Gltimo, potenciar la imagen de la comunidad auténoma.

Entre las actuaciones recogidas en el Plan Galicia, se incluia un alto volumen de inversiones en
infraestructuras, algunas ya programadas y otras nuevas, que se afiadieron al Plan de Infraes-
tructuras del Transporte 2000-2007.
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En materia de Ferrocarriles, se plantearon las siguientes (Figura 22):
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Figura 22. Programa de Alta Velocidad del Plan de Irfroesfrluduros de Transporte 2000-2007 con las adiciones del
Plan Galicia.

* Inicio de la planificacién del corredor ferroviario de AVE del Cantdbrico (Ferrol — As-
turias — Cantabria — Bilbao). Se estimaba que la inversién a realizar en el framo que
discurriria en Galicia ascenderia a 1.476 millones de euros.

* Inicio de los estudios de trazado de la conexién en Alta Velocidad Ponferrada — Mon-
forte, transformando a Alta Velocidad el Corredor Subcantdbrico al unir Monforte
con Ponferrada para seguir, segin lo planificado previamente, hacia Leén. Esta ac-
tuaciéon tenia una inversion estimada para el tramo que se desarrolla en Galicia de
690 millones de euros.

* Solucién de doble tinel y Alta Velocidad en el tramo Lubién — Ourense de la LAV
de acceso a Galicia. Esta actuacién permitiria que las principales ciudades gallegas
estuvieran comunicadas con Madrid en menos de tres horas.

* Inicio de los estudios de trazado de la conexién de Alta Velocidad Lugo - A Corufa,
cuyo coste se estimaba en 780 millones de euros.

Por lo tanto, finalmente el Plan de Infraestructuras de Transportes 2000-2007 incorpora la co-
nexién en Alta Velocidad del corredor ferroviario A Coruia — Lugo, que estimaba en unos 92
km de longitud.
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3.5. ,
PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE (PEIT)

2005-2020

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020 (Ministerio de Fomento
2005), elaborado por el Ministerio de Fomento, preveia unas inversiones de 248.892 millones
de euros.

Los obijetivos principales del PEIT eran:

* Impulsar la competitividad y el desarrollo econémico.

* Fortalecer la vertebracién y la cohesién territorial y social, garantizando la accesibi-
lidad homogénea en todo el territorio.

* Asegurar la sostenibilidad del sistema de transportes.
* Incrementar la seguridad de los distintos modos de transporte.

* Lograr un sistema de transportes eficiente que satisfaga con calidad las necesidades
de movilidad.

* Restablecer el equilibrio entre los distintos modos de transporte.

* Lograr una adecuada insercion del sistema espanol de transporte en el émbito euro-
peo, incluyendo la mejora de las conexiones con los paises vecinos.

El desarrollo de lineas ferroviarias supone el 43% del presupuesto para el conjunto del Plan,
lo que representa una inversién de 103.410 millones de euros en sus 15 afos de vigencia.
Se apuesta por el desarrollo de corredores de altas prestaciones de tréfico mixto, por los que
circulardn tanto trenes de viajeros como mercancias. Este mapa ferroviario contempla cuatro
corredores radiales de uso exclusivo para viajeros: al corredor Madrid - Andalucia ya en fun-
cionamiento, se suma el Madrid - Barcelona (que se preveia concluir en el 2007), el Madrid
- Levante y el eje que enlazard la capital con Santiago de Compostela.

En el horizonte del Plan, las actuaciones que se desarrollen en materia de Ferrocarriles permi-
tirian:

* Alcanzar una red de mds de 10.000 km de lineas de altas prestaciones.

* Dicha red de altas prestaciones se extenderia al conjunto del territorio nacional.




Informe sobre la linea ferroviaria A Corufia — Lugo y la red de via métrica en Galicia

* Todas las capitales de provincia tendrian acceso al ferrocarril de altas prestaciones.

* El 90% de la poblacién peninsular se situaria a menos de 50 km de una estacién de
la red de altas prestaciones.

El resto del programa se disend para combinar los servicios de viajeros y mercancias. Su traza-
do coincide casi en su totalidad con lo previsto en el Plan de Infraestructuras de Transporte, con
la excepcién de la conexién de Logroio y Pamplona con la Y vasca, la unién de Granada y Al-
meria, y la conexién de Huesca con Francia por el Pirineo Central. En definitiva, el objetivo era
el de contar con una red de 10.000 kildmetros de ferrocarril de altas prestaciones que conecte
todas las capitales de provincia. Estas lineas podrian ser de nueva construccién o el resultado
de una reconversién de las ya existentes para mejorar el servicio.

Por lo que se refiere a Galicia, el PEIT mantiene el conjunto de actuaciones programadas en el
Plan de Infraestructuras del afno 2000, con los anadidos del Plan Galicia, modificando, en su
caso, el uso programado de las nuevas infraestructuras para trenes exclusivamente de viajeros
o trenes de viajeros y mercancias (tréfico mixto). En particular, por lo que atafie a la linea A Co-
rufia — Lugo, se contempla la articulacién de una linea A Corufa — Lugo — Monforte — Ourense
/ Ponferrada de Altas Prestaciones, formalizando un corredor Subcantdbrico de Altas Presta-
ciones que enlazaria Galicia con el norte de Espafia, hacia Leén, Palencia y Venta de Bafios.
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.. CORREDORES
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Figura 23. Red ferroviaria en el afio horizonte del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte.
(Ministerio de Fomento 2005)
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3.6.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI)

2012 - 2024

El Plan Estratégico de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024, es el Gltimo
plan elaborado por el Ministerio de Fomento y, en consecuencia, es el que actualmente estd vi-
gente (Ministerio de Fomento 2015b). Formalmente, el PITVI es un plan que sigue una rigurosa
tramitacién (Cruz Villaléon 2017): desde su presentacién al Consejo de Ministros, e informacion
a las Cortes, apertura de informacién piblica en septiembre de 2012, elaboraciéon del Informe
de Sostenibilidad Ambiental y nueva informacién publica en enero de 2014 vy, finalmente, el
Secretario de Estado formulé el documento final del Plan por resoluciéon de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda, de 15 de mayo de 2015, por la que se for-
mulaba el documento final del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda.

El PITVI incorpora todas las competencias que ostenta en Ministerio de Fomento en esa legisla-
tura, tanto las de infraestructuras del transporte como las de vivienda.

Antes de la redaccién del Plan se realizé un diagnéstico previo. De acuerdo con las informa-
ciones publicadas, dicho andlisis puso de relieve que la oferta media de infraestructuras en
carreteras, ferrocarril de alta velocidad, puertos y aeropuertos seria suficiente para atender la
demanda a medio plazo, de no ser porque adolece de problemas de planificacién y de des-
equilibrios territoriales.

Ademds, se constaté una baja utilizacién de ciertas infraestructuras. De esta forma, un 68%
de la totalidad de la red ferroviaria tenia un grado de ocupacién bajo o muy bajo; el 60%
de la red de alta capacidad de carreteras tenia una IMD (Intensidad Media Diaria) menor de
20.000 vehiculos/dia; 16 aeropuertos tenian menos de 100.000 pasaijeros al afo y 21 menos
de 500.000 y el grado de ocupacién medio de las terminales del sistema portuario espafol
era del 40%.

Como consecuencia de los andlisis realizados, se definieron los siguientes principios bdsicos
del PITVI:

* Postular un enfoque integrado que abarque el conjunto del sistema del transporte.

* Adecuar las infraestructuras y la prestacién de servicios a la demanda real de la
sociedad, garantizando la movilidad de todos los ciudadanos mediante las Obliga-
ciones de Servicio Piblico (OSP).
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* Desarrollar las redes de transporte espafolas considerando su inclusién y funciona-
lidad dentro de las Redes Transeuropeas.

* Profundizar en la liberalizacién y apertura al mercado de la gestién de infraestructu-
ras y servicios del transporte.

* Potenciar una creciente participacién del sector privado en la financiacién y desarro-
llo del sistema de transporte.

* Revisar y reforzar la evaluaciéon de proyectos e inversiones, incorporando mecanis-
mos de andlisis coste-beneficio y previsiones de rentabilidad econémica y financiera.

El PITVI se estructura en tres grandes programas de actuacién para cada uno de los modos de
transporte:

* Programa de regulacién, control y supervision. Recoge el necesario desarrollo
de la funcién reguladora que permite desarrollar y aplicar las politicas establecidas
en cada uno de los modos de transporte.

* Programa de gestion y prestacion de servicios. Persigue promover un uso efi-
ciente del transporte, con un mejor aprovechamiento de la red existente y una po-
tenciacién de la cadena intermodal o de la opcién modal que proporcione mayor
beneficio y rendimiento al sistema bajo el principio de sostenibilidad econémica.

* Programa de actuacién inversora. Las iniciativas de inversién en nuevos desa-
rrollos y capacidades que el PITVI contempla tienen por objeto, fundamentalmente,
completar los grandes ejes estructurantes y los itinerarios de la red, el refuerzo de las
conexiones intermodales y la dotacién de determinadas infraestructuras estratégicas,
como las conexiones transfronterizas.

En funcién de los escenarios de evolucién macroeconémica en Espafia hasta el afio horizonte
2024, la suma total de inversiones contempladas en el PITVI, en relacién al PIB, supone un
porcentaje variable entre el 0,89% y el 0,94%. Se trata de porcentajes alejados de las cifras de
planes anteriores, pero en linea con la media europea. Con pocas diferencias entre escenarios,
a las politicas de transporte se destina aproximadamente el 90% de estos recursos y el 10%
aproximadamente a las de vivienda.

En el dmbito de infraestructuras y transporte, las inversiones se autofinanciarén de forma cre-
ciente mediante los recursos generados por las propias entidades por la prestacién de sus ser-
vicios. Para ello, se reforzaré su enfoque de mercado, de manera que puedan llegar a suponer
hasta el 60% del esfuerzo inversor.

En el PITVI, la contribucién del sector privado crece hasta representar el 16% de la inversién
total en el periodo, lo que supone un incremento del 64% en relacién con lo que se habia ve-
nido haciendo.
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El PITVI prioriza la inversién en ferrocarriles en el horizonte temporal que contempla el Plan.
Asi, de los 136.627 millones de euros de inversién en el sector del transporte, 52.733 millo-

nes de euros se destinan a diferentes actuaciones en el dmbito del ferrocarril, entre las que
destacan la culminacién de los corredores de Alta Velocidad ya iniciados y las destinadas

a potenciar el transporte ferroviario de mercancias, entre otros proyectos, como los que se

desarrollardn en las redes convencional y de cercanias o en estaciones.

Con respecto a la linea ferroviaria A Corufa — Lugo, el PITVI sigue considerdndola dentro de
la red ferroviaria de Alta Velocidad (Figura 24). Ademds, dicha linea también quedé reco-
gida en la red ferroviaria de mercancias que se mostraba en el documento inicial del PITVI

para presentacién institucional y participacién piblica’.
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Figura 24. Red ferroviaria de Alta Velocidad contemplada en el PITVI 2012-2024
(Ministerio de Fomento 2015b)

13 En el documento inicial del PITVI para presentacién institucional y participacién puiblica, de fecha 26 de septiembre de 2012,
la Figura 24 aparecia con la leyenda “Red ferroviaria Alta Velocidad. Horizonte RTE-T”, siendo su fuente la “Propuesta Espafiola

de Desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte. Ministerio de Fomento”. En la leyenda de la Figura 9 también aparecia la
misma referencia al marco temporal y a la fuente. La referencia “Horizonte RTE-T” parece definir el horizonte temporal de conse-

cucién de las redes asf definidas, en el sentido de que dicho plazo coincida con el que se ha establecido para la consecucién de
la Red Transeuropea de Transportes. Cabe recordar que la red bdsica de la RTE-T (core network) debe estar finalizada antes de

2031. Por lo que se refiere a la red global (comprehensive network), debe estar finalizada antes de 2051.
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Figura 25. Red ferroviaria de transporte de mercancias.
(Secretaria de Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012)
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3.7.
PROPUESTAS PARA LA MODERNIZACION DE LA LINEA A CORUNA - LUGO

» 3.7.1. ACTUACIONES RELACIONADAS CON LA ALTA VELOCIDAD

En el Boletin Oficial del Estado n® 58, de 8 de marzo de 2003, aparecié publicada la resolu-
cién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Direccion General de Ferrocarriles, por la
gue se anunciaba la licitacién, por el sistema de concurso, del contrato de consultoria y asisten-
cia para la redaccién del «Estudio informativo del proyecto de linea de alta velocidad Lugo - A
Coruna». El presupuesto base de licitacién fue de 966.000,00 euros y el plazo de ejecucién era
de 13 meses.
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Dicho estudio informativo se adjudicé mediante resolucién de la Secretaria de Estado de In-
fraestructuras, con fecha 19 de junio de 2003 (Boletin Oficial del Estado n® 161, de 7 de julio
de 2003).

A partir de dicha fecha, no vuelven a tenerse noticias acerca de los avances de dicho proyecto
hasta 2008, en que en el Congreso de los Diputados se realiza la pregunta escrita al Gobierno
184/030028, sobre qué planes y previsiones de ejecucion tenia el Gobierno en su programa-
cién para el Tren de Alta Velocidad en la provincia de Lugo. La respuesta del Gobierno sobre la
linea Lugo - Betanzos - A Corufia se produjo con fecha 13 de abril de 2010, en los siguientes
términos:

«En cuanto a la segunda linea ferroviaria, se esté finalizando la redaccién del docu-
mento medioambiental inicial, que serd remitido al Ministerio de Medio Ambiente y
Medio Rural y Marino a fin de que lleve a cabo las consultas previas ante la Xunta de
Galicia, los Ayuntamientos y el resto de organizaciones afectadas. Una vez se dispon-
ga del resultado de dichas consultas, se acometeré la redaccién del correspondiente
Estudio Informativo y llevaré a cabo el resto de su tramitacién administrativa, hasta
la aprobacién definitiva del mismo.»

Andlogamente, con fecha 30 de diciembre de 2008 se vuelve a formular una pregunta al Go-
bierno (184/048796) en la que se inquiere acerca de diversos aspectos del desarrollo de la
linea de Alta Velocidad Lugo - Betanzos. La respuesta, también con fecha 13 de abril de 2010,
es la siguiente:

«En el momento actual se estd finalizando la redaccién del documento medioambien-
tal inicial del proyecto de la Linea ferroviaria de Alta Velocidad Lugo — Betanzos (A
Corufa), que seré remitido al Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino
a fin de que lleve a cabo las consultas previas ante la Xunta de Galicia, los Ayunta-
mientos y el resto de organizaciones afectadas.

Los sucesivos estudios previos de planificacién de la linea y de su integracién en la
red ferroviaria gallega estén siendo replanteados para disefiar un nuevo trazado en-
tre Lugo y Betanzos - A Corufa con capacidad para la circulacién de trenes de Alta

Velocidad a 350 km/h.
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Una vez que el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino lleve a cabo las
consultas previas medioambientales y traslade su resultado al Ministerio de Fomento,
se acometerd la redaccién del Estudio Informativo para que, una vez aprobado pro-
visionalmente, se publique con la méxima urgencia en el Boletin Oficial del Estado la
convocatoria de Informacién Pdblica del mismo.

La construcciéon de la Linea de Alta Velocidad Ourense - Monforte de Lemos (Lugo)
- Lugo permitiré su integracién en la red espafiola de Alta Velocidad y la conexién
de la ciudad de Lugo tanto con Madrid como con el resto de las capitales gallegas y
peninsulares.»

En unas declaraciones realizadas por el secretario de Estado de Infraestructuras, Sr. Morlan, el
3 de marzo de 2010 en Santiago de Compostela, informé que la conexién de Monforte con la
meseta por Ponferrada y el enlace de Lugo con A Corufia eran proyectos que se revisarian ante
el ajuste presupuestario que iba a sufrir el Ministerio de Fomento, en el marco del plan de aus-
teridad del Gobierno. Concretamente, con respecto a la linea Lugo - A Corufa, el secretario
de Estado afirmé: «Habrd que ver qué se hace con ella en la revisién del PEIT.»

Desde dicha fecha, no se han producido avances en esta cuestién.

P 3.7.2. OTRAS ACTUACIONES

En 2009 la Comisién Europea inicid, a través del «Libro Verde acerca el futuro de la politica
europea sobre la Red Transeuropea de Transportes», un proceso general de revisién de la Red
Transeuropea de Transportes (TEN-T), creada junto a las de energia y telecomunicaciones/in-
formacién, al amparo del titulo XIl del Tratado de Maastricht (1992).

En 2010, tras un proceso de consulta publica y con el apoyo de los informes de seis grupos de
expertos, se formulé una propuesta de metodologia para la revisiéon de la Red Transeuropea de
Transportes del futuro, acompandndola ademdés de sugerencias sobre medidas concretas para
la implementacién de dichos planes.
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En vez de definir una Unica red como se hizo en la década de los 90, la revisién de la red
TEN-T contemplaba la existencia de dos redes:

* Red bdsica (Core Network). Es el componente principal de la TEN-T. Incluye los
elementos estratégicamente mds importantes que forman la estructura de la red
multimodal. Concentra los componentes de la TEN-T con mayor valor afiadido euro-
peo: enlaces transfronterizos, cuellos de botella y nodos intermodales. Esta red debe
estar finalizada.

* Red global (Comprehensive Network). Su funcién es garantizar la accesibilidad a
la red bdsica, asi como contribuir a la cohesién interna de la Unién y a la consecu-
cién efectiva del mercado interior. Debe finalizarse antes de 2051.

Desde el afo 2013, la linea ferroviaria A Coruia — Vigo — Ourense — Monforte de Lemos —

Leén - Palencia pertenece a la red bdsica de la TEN-T, tal y como se recoge en el Reglamento
(UE) n°1315/2013.

El concepto de corredor ferroviario aparece en el Reglamento (UE) n°® 913/2010, en el que
se asumen dos premisas fundamentales:

a) Los servicios de transporte de mercancias por ferrocarril precisan una infraestruc-
tura ferroviaria de buena calidad y adecuadamente financiada.

b) Es preciso establecer procedimientos destinados a reforzar la cooperacién entre
los administradores de infraestructuras de cada Estado, para garantizar la presta-
cién de los servicios en condiciones competitivas.

Desde diversos organismo e instituciones (entre los que se encuentra el Eixo Atlantico do No-
roeste Peninsular) se ha solicitado la extensién del conocido como Corredor Atldntico', en
el sentido de incluir, entre otras, la linea A Coruia — Vigo — Ourense — Monforte de Lemos
— Leén — Palencia. Con ello se conseguiria:

a) Una nueva via de financiacién mediante fondos europeos de las actuaciones que

es preciso llevar a cabo sobre esta infraestructura, a través del Mecanismo Conectar
Europa - Connecting Europe Facility (CEF) (Reglamento (UE) n® 1316/2013).

b) La aplicacién de ciertas medidas encaminadas a facilitar la circulacién de trenes
de mercancias internacionales, en condiciones competitivas.

4 En Europa, seis de los nueve corredores ferroviarios para transporte de mercancias estdn operativos desde el 11 de noviembre
de 2013. Los dos que transcurren por Espafa son los Corredores Atlantico (que agrupa los tramos que antes estaban en el Co-
rredor Ferroviario de Mercancias 4 y algunos del 6) y el Corredor Mediterraneo (antes Corredor Ferroviario de Mercancias 6). El
Corredor Atléntico es un corredor ferroviario que conecta puertos de la fachada atldntica de la Peninsula Ibérica y Francia con el
resto de Europa («Adif - Empresas y Servicios - Corredores europeos» s. f.).
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Este objetivo ha sido asumido por el Ministerio de Fomento, que ha defendido ante la Unién
Europea la necesidad de incorporar esta linea al Corredor Atldntico.

El 6 de abril de 2019, se llegd a un acuerdo provisional en las negociaciones entre el Con-
sejo y el Parlamento Europeo sobre el Mecanismo Conectar Europa para el periodo 2021-
2027. Dicho acuerdo garantizaria la inclusién en el Corredor Atldntico de la linea A Corufia
— Vigo — Ourense — Monforte de Lemos — Ledn — Palencia. No obstante, esta inclusion debe
ser aprobada por el Parlamento y el Consejo, asi como la revisiéon del Mecanismo Conectar
Europa.

Teniendo en cuenta la situacién de la red ferroviaria de via ancha en Galicia y sus carencias
desde el punto de vista de su futura conexién al Corredor Atldntico, el 20 de febrero de 2019
el ministro de Fomento presenté las actuaciones a llevar a cabo para modernizar “una red

”

bastante abandonada y que corre el riesgo de quedarse obsoleta” (Oficina de Informacién

2019):

«Son actuaciones de electrificacién, de implantacién de ERTMS, de duplicacién de
vias, de aumento de velocidades, de mayor longitud de trenes, de mayor carga por
eje... En definitiva, una modernizacién de la red con una importante componente
tecnolégican.

En la presentacién realizada por el ministro se detallan actuaciones complementarias al Co-
rredor en las lineas A Corufa — Betanzos-Infesta — Ferrol y Betanzos-Infesta — Lugo — Monfor-
te de Lemos. En esos 245 km de lineas se realizaria una inversién de 296 millones de euros
(IVA no incluido'®), entre 2018 y 2025, consistentes en:

Renovacién de infraestructura.

Racionalizacién de estaciones.

Ampliacién de vias de apartado a 750 m.

Adecuacién de gdlibos.

Modernizacién de las instalaciones de seguridad y comunicaciones.

Electrificacién.

1> En la presentacién que puede descargarse desde la pagina web de Adif, dicha cantidad aparece contemplada como con IVA.
Sin embargo, las noticias posteriores indican que se trata de una errata y que en dicha cantidad no estd agregado el IVA.
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En la presentacién no se aportan mds datos. A través de los medios de comunicacién se ha
conocido que estas actuaciones estdn contempladas en un documento elaborado para el
Ministerio de Fomento y Adif por Ineco, bajo el titulo “Plan Director para la adecuacién y me-
jora del corredor atlédntico de mercancias en la zona noroeste y sus conexiones” (Gonzdlez
2019). Aunque de acuerdo con el redactor de la noticia, dicho documento “se presentaré en
breve”, hasta la fecha no ha visto oficialmente la luz. En todo caso, parece que la parte més
importante de la inversién de 296 millones de euros se destinaria al tramo Lugo — Monforte
y, en segundo lugar, al Corufia — Betanzos — Ferrol, quedando para el tramo Betanzos — Lugo
un presupuesto de poco mds de 18 millones de euros (IVA no incluido), en 8 afos (Gonzdlez

2019).

Finalmente, el 4 de febrero de 2019, en una entrevista que realizaba la presidenta de Adif
al diario lucense “El Progreso” (Uz 2019), declaraba:

«Hemos realizado un plan para toda la red, porque la planificacién es importante,
porque si no pasan las cosas que pasan. Ese tramo forma parte de la linea Palencia
— Monforte — Lugo - A Coruria, por lo que no tiene ningin sentido dejarlo al margen.
Estamos haciendo los proyectos para hacer la renovacién. Es verdad que tenemos
que dimensionarnos, porque Adif tiene un problema de plantilla y se financia con car-
go a los Presupuestos del Estado, no puede endeudarse como Adif Alta Velocidad».
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1.1. )
LA ViA METRICA EN ESPANA

» 1.1.1. ANTECEDENTES

De acuerdo con un informe realizado en 2009, en el marco del National Transport Master Plan
2050 de la Republica de Sudéfrica (Rail Working Group 2009), el 16,6% de la longitud las li-
neas ferroviarias que existen en el mundo es de via estrecha (anchos de via entre 914 y 1.067
mm), mientras que el ancho estdndar (1.435 mm) estd implantado en el 60,2% de la red ferro-
viaria mundial. Los anchos mayores (de 1.520 a 1.676 mm) estén implantados en el 23,2%.

Como puede comprobarse en la Tabla 22, Espafia es uno de los paises en Europa con una
mayor longitud de lineas de via estrecha.
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Longitud (km)
, Estandar Ancha Estrecha

Pais 1.435 mm >1435mm | <1.067mm Total
Albania o " " 379
Alemania 37.953 - 513 38.466
Austria 5.212 .. 310 5.520
Bélgica 3.592 0 0 3.592
Bielorrusia - 5.458 13 5.471
Bosnia y Herzegovina &01 - - 1.027
Bulgaria 3.894 . 125 4019
Chequia 9.467 0 99 9.566
Croacia 2.604 - " 2.604
Dinamarca 2.031 - 5 2.0
Eslovaquia 3.481 99 hb 3.626
Eslovenia 1.209 - " 1.209
Espaiia 2.636 11.558 1.663 15.979
Estonia .- 1.164 - 1.164
Finlandia - 5.923 i 5.923
Francia 28.821 0 166 28.987
Georgia 0 1.326 37 1.363
Grecia 1.809 0 431 2.260
Hungria 7.049 37 m 1.197
Irlanda 37 1.894 2 1.931
Italia 18.770 0 1611 20.181
Kazajistan 18 14.749 " 14.767
Letonia 0 1.826 33 1.859
Lituania 115 1.762 0 1.877
Luxemburgo 275 - - 275
Macedonia del Norte 465 - - 465
Moldavia 14 1.157 0 1.17M
Montenegro 250 0 0 250
Noruega 3.896 0 0 3.896
Paises Bajos 3.058 0 0 3.058
Polonia 18.694 537 - 19.231
Portugal 0 2.433 113 2.546
Reino Unido 16.241 - " 16.261
Rumania 10.632 134 & 10.770
Serbia 3.766 - - 3.766
Suecia 10.843 0 65 10.908
Suiza 3.836 0 1.224 5.690
Turquia 10.131 - " 10.131
Ucrania 18 20.613 323 20.954

Tabla 22. Tabla 22: Longitud de lineas de ferrocarril por ancho de via y pais en Europa.
Fuentes: En negro, Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa - UNECE Statistical Database — www.unece.org.
En azul, “The World Factbook” — Central Intelligence Agency www.cia.gov.
En verde: (Subdireccion General de Estudios Econémicos y Estadisticas 2018). Datos 2015.



http://www.unece.org/info/ece-homepage.html

https://www.cia.gov/index.html
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La primera linea ferroviaria de via estrecha en Espafa, con traccién mecdnica, es la que unia
San Juan del Puerto a Venta del Eligio, en la provincia de Huelva. Esta linea, de 27 km, fue
inaugurada el 5 de mayo de 1868. Posteriormente se prolongé hasta el castillo del Buitrén
(22 km), el 1 de septiembre de 1870. Su ancho de via era de 3’ 6” inglesas (1.067 mm).

Esta linea, junto a la de Riotinto y Cartagena, se autorizaron con un ancho de via menor al
estipulado por la primera Ley General de Ferrocarriles, aprobada el 3 de junio de 1855 (seis
pies castellanos) debido a causas especiales, que fundamentalmente eran su cardcter mine-
ro. Este cardcter industrial va a ser comin a muchas lineas ferroviarias de via estrecha en
Espana, ya que este tipo de soluciones presenta, en general, un coste de construccién menor.
En efecto, entre las ventajas de la via estrecha pueden citarse (Badillo Diez 1974):

* Es posible emplear en su trazado curvas menor radio, con lo que el trazado puede
plegarse con mayor facilidad al terreno, reduciendo la importancia de los movimien-
tos de tierras.

* Menor anchura de la plataforma.

* Economia en la construccién de las obras de fébrica.

* Economia en la adquisicién del material mévil, debido a su menor gdlibo.
* Economia en el montaje de la superestructura.

* Como la diferencia de desarrollo entre los dos hilos de la via, debido al menor
ancho de via, la resistencia en curva también disminuye. Ello permite que, para un
mismo esfuerzo tractor de la locomotora y sobre una curva del mismo radio, en un
tramo de via estrecha puedan superarse rampas mayores.

En 1866 el gobierno crea una comisién para el estudio de estas lineas y la creacién de redes
comarcales. Como los tréficos que deben atender son menores y, en consecuencia, también
lo es su rentabilidad, se empieza a asumir la necesidad de que estas lineas tengan unas
caracteristicas diferentes de las principales, construidas con un ancho de 1.674 mm como
indicaba la Ley de 1855.

Tras la depresién econémica que se inicia en 1864, en 1868 se produce en Espafa una
sublevaciéon militar que supuso el destronamiento y exilio de la reina Isabel 1l y el inicio del
periodo conocido como Sexenio Democrético o Revolucionario. Esta nueva situacion politica
afecté también a los ferrocarriles. En efecto, el Decreto de 14 de noviembre de 1868 fij6 las
bases para una nueva legislacién de obras pdblicas, en la que se abandona el monopolio
del Estado y se siguen los principios del liberalismo econémico.

Tras el periodo de monarquia parlamentaria de Amadeo | de Saboya (1871-1873), y la pro-
clamacién de la Primera Repiblica (1873-1874), el golpe Estado del general Pavia inicia la
etapa de Restauracién borbénica.
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En esta nueva etapa se redacta la Ley General de Ferrocarriles de 23 de noviembre de 1877
que, en la prdctica, reestablecié la situacion ferroviaria anterior a la Revolucién de 1868,
debido a que el nuevo texto legal siguié en gran parte la redaccién de la Ley de 1855. Dicha
Ley permitié la construccién de lineas ferroviarias con anchos de via diferentes al establecido
de 1.674 mm. Ello permitié que tras la entrada en vigor de dicha Ley aumentaran en Espaia
las lineas de via estrecha. En 1896 existian ya 2.083 km de lineas de via estrecha, normal-
mente de ancho métrico.

» 1.1.2. LA LEY DE FERROCARRILES SECUNDARIOS 0 ECONOMICOS

La cada vez mdés relevante entidad de las lineas de via estrecha aconsejé desarrollar un texto
legislativo especifico. El primer borrador de una ley de “ferrocarriles secundarios o econémi-
cos” data de 1888y, a pesar de haber sido presentado en las Cortes, no llegd a discutirse (Re-
daccién 1888). Dos afios mds tarde se publica el proyecto de Ley de Ferrocarriles Secundarios
en la Revista de Obras Publicas (Redaccién 1890). En el articulo 1° se definian los ferrocarriles
secundarios:

«Para los efectos de la presente ley, se consideran ferrocarriles secundarios todos los
que se destinan al servicio publico y no estén comprendidos en la red de los de ser-
vicio general, tal como se halla definida y establecida en el cap. 42 de la ley general
de ferrocarriles de 23 de Noviembre de 1877».

En el articulo 5° se definia el ancho de via de dichas lineas, en los siguientes términos:

«El ancho de la via de los ferrocarriles secundarios, 6 sea la distancia entre los bordes
interiores de las barras carriles, seré el de un metro para todas las lineas compren-
didas en el plan. Sin embargo, cuando razones especiales lo aconsejen y justifiquen,
podrd modificarse este ancho, previo dictamen de la Junta consultiva de Caminos,
Canales y Puertos, fijdndose siempre el que deba adoptarse para cada linea é grupo
de lineas en la ley especial que deberd preceder & su concesiéns.

Este proyecto de Ley no llega a aprobarse. Mientras tanto, en 1890 se produce una segunda
crisis en las compaiias ferroviarias, debido inicialmente a la revalorizacién del franco frente a
la peseta y la obligacién adquirida por las companias de hacer frente a las obligaciones credi-
ticias y financieras en francos.

Ante esta situacién de crisis, se plantearon diferentes iniciativas legislativas para encontrar una
solucién. El 30 de julio de 1904 se aprueba la primera Ley de Ferrocarriles Secundarios, a
la que seguird la Ley de Ferrocarriles Secundarios de 26 de marzo de 1908 (publicada en la
Gaceta de Madrid n® 87, de 27 de marzo de 1908), que seré parcialmente modificada por
la Ley de 23 de febrero de 1912.
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Todas ellas, junto con planes de construccién adicionales, trataron de impulsar la construc-
cién de ferrocarriles secundarios y estratégicos. Para estos ferrocarriles de via estrecha se
establece un régimen similar, aunque menos rigido, al de la Ley General.

Domingo Cuéllar (Cuéllar Villar 2018) senala varias crisis sistémicas en el panorama ferro-
viario espafiol de finales del siglo XIX y comienzos del XX:

* La primera crisis se produjo en 1866, cuando se constata que las expectativas inicia-
les que se habian formado durante la concesién y construccién de las lineas ferro-
viarias no estaban plenamente fundadas. Cuando correspondia repartir beneficios,
muchas companias tuvieron dificultades incluso para atender el pago de los intere-
ses de las obligaciones. La salida de esta crisis se produjo en plena crisis politica,
con la ya citada Revolucién de 1868. Las companias ferroviarias desarrollaron una
intensa campana de opinién en la que se pedian ayudas para atender lo que se
consideraba como catdstrofe econémica.

* La segunda crisis se produce, tal y como se ha comentado, a finales del siglo XIX. Las
empresas financieras que impulsaron la construccién de las principales lineas ferro-
viarias captaban fondos principalmente en Francia, lanzando emisiones de obliga-
ciones hipotecarias, negociadas preferentemente en la Bolsa de Paris, en moneda
francesa. Al comienzo de la década de 1890, el franco se revalorizdé con respecto
a la peseta (hasta un 20%), llevando a las companias a una situacién muy dificil al
estar acordado el pago de las amortizaciones e intereses en francos. Superada esta
segunda crisis ferroviaria, el cambio de siglo trajo consigo una lenta recuperacion
para las compaiias y una fase de gran expansién de los tréficos.

e La tercera crisis ferroviaria, acaecida al final de la | Guerra Mundial, fue la mds
breve, aunque no se resolvié plenamente, alcanzando sus efectos la crisis final de la
década de 1930. Se conoce como el Problema Ferroviario y se gesté como conse-
cuencia de tres factores principales:

a) La necesidad de atender grandes inversiones en infraestructuras, instala-
ciones y material mévil por parte de las companias ferroviarias, para poder
atender las mayores demandas de transporte.

b) El aumento del coste del carbén, debido a la escasez de carbones de im-
portacién debido a la | Guerra Mundial.

c) El incremento de los costes laborales, debido a las demandas de mejorar
la situacién laboral y salarial de los ferroviarios, gravemente deteriorada.
Debe ademds recordarse que el gobierno implanta, con cardcter general, la
jornada méxima de 8 horas por decreto de 3 de abril de 1919 (entré en vigor
el 1 de octubre del mismo afno). Los trabajadores del Ferrocarril exigieron la
aplicacién inmediata de dicho decreto.
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Como el gobierno no era partidario de trasladar estos mayores costes del transporte ferro-
viario a las tarifas, por su impacto inflacionista, las companias se ven obligadas a hacer
frente a una fuerte reduccién del margen bruto de explotacién, con el consiguiente deterioro
de su situacién financiera. Esta crisis financiera de las companias ferroviarias se mitigé con
aportaciones del Estado.

En efecto, entre 1918 y 1924 se suceden diversos proyectos legislativos para hacer frente al
Problema Ferroviario. Mediante Real Decreto de 15 de marzo de 1922, se cred el Consejo
Superior Ferroviario. Su finalidad principal era proponer al Gobierno distintas soluciones
para superar la delicada situacién en la que, como se ha visto, se encontraban las compa-
fias ferroviarias.

Finalmente, durante la Dictadura de Primo de Rivera, se promulga el Estatuto Ferroviario
de 1924, aprobado por Real Decreto-Ley de 12 de julio, en el que se desarrolla un nuevo
régimen ferroviario, caracterizado por una decisiva intervencién estatal en los ferrocarriles,
impuesta por la salvaguardia de los intereses publicos. Esta intervencién se tradujo en la
aportacién de importantes aportaciones publicas a las empresas ferroviarias (Olmedo Gaya
2001).

Merece la pena destacar que en 1918, a pesar de la crisis y la paralizacién de las inversiones
como consecuencia de la | Guerra Mundial, la red de via métrica alcanza una longitud de
3.515 km (Badillo Diez 1974). La red llegard al mdximo de su longitud en la década 1921-
1930, con una longitud total de 5.244 km, aunque ciertamente tenga una configuracién
inconexa, como puede apreciarse en la Figura 26.
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Figura 26. Red ferroviaria de via estrecha en Espafia (1905-1935).
(Mufioz Rubio 2005b)
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» 1.1.3. CREACION DE EFE

Mediante Real Decreto-Ley de 6 de julio de 1926 se crea “Explotacién de Ferrocarriles por el
Estado” (EFE). La funcién de este organismo era gestionar directamente la red ferroviaria pro-
piedad del Estado. Esta red estatal podia proceder de los expedientes de caducidad de conce-
siones, del abandono de las lineas férreas por los concesionarios, de las subastas celebradas
sin alcanzar adjudicatario, o de las propias construcciones que acometiera el Estado.

Tras la Guerra Civil, las companias quedaron prdcticamente descapitalizadas, por lo que se
procedié al rescate anticipado de précticamente la totalidad de las concesiones de ferroca-
rriles. Este hecho, que se realiza en dos fases, concluye con la Ley de Bases de Ordenacién
Ferroviaria y de los Transportes por Carretera, de 24 de enero de 1941. En efecto, la base 1¢
de dicha Ley establece:

«Para todas las lineas férreas esparfiolas de ancho normal, de servicio y uso pUblico,
explotadas por Compariias concesionarias, cualquiera que sea la fecha de vencimiento
de la concesién, se adelanta al dia 1 de febrero la consolidacién de la plena propiedad
por el Estado entrando éste el indicado afio en el goce de dichos ferrocarriles.

La gestién y explotacion de la red ferroviaria rescatada se confia al organismo Red Nacional de
los Ferrocarriles Esparoles (RENFE), creado en la misma Ley.

Quedaban, por tanto, excluidos del rescate los ferrocarriles secundarios o estratégicos que
continuarian, en general, en poder de las respectivas empresas concesionarias por el plazo de
vigencia de las concesiones, conforme establecid la propia Ley de 1941 y ratificé el Decreto de
21 de febrero de 1942 (Olmedo Gaya 2001).

Con la creacién de RENFE, EFE pasé a ser el organismo pUblico encargado de la explotacién
de lineas de via estrecha. Con esta decisién, se afianza la separacién entre lineas de via ancha
(gestionadas y explotadas por RENFE) y estrecha (EFE).

En 1950, a través de la Ley de 13 de julio de “Reorganizacién del servicio de los ferrocarriles
explotados por el Estado”, se reconoce a EFE personalidad juridica y se le dota de patrimonio
propio.
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» 1.1.4. CREACION DE FEVE

La situacidon de numerosas compadias ferroviarias de via estrecha era insostenible. Por esta
razén, en 1953 se lanzé el Plan de Mejora y de Ayuda del Estado a los Ferrocarriles de Via
Estrecha, que definié un programa de ayudas para las companias con posibilidad de obtener
beneficios a corto plazo. No obstante, los resultados fueron limitados (Morillas-Torné 2014).

Como consecuencia de los trabajos desarrollados por una comisién interministerial de Hacien-
da, Trabajo, Obras Publicas e Industria, creada en julio de 1962, con el objetivo, en principio,
de estudiar cémo resolver un aumento salarial sin poner en peligro la viabilidad financiera de
las companias ferroviarias de via estrecha, el Consejo de Ministros aprueba el 7 de diciembre
de 1962, no sélo una subida salarial y la unificacién de la reglamentacién laboral para estas
empresas ferroviarias, sean privadas o publicas, sino que, al mismo tiempo, decide la aboli-
cién de las subvenciones a fondo perdido, asi como solicitar a la citada comisién interministe-
rial la realizacién de sendos estudios para clasificar las lineas en donde puede continuarse con
la explotacién privada y aquellas que deben ser explotadas por el Estado, y otro para decidir
qué lineas explotadas por el Estado deben cerrarse. Durante la década de 1960, dejaron de
funcionar poco mds de 1.120 km de via estrecha (Morillas-Torné 2014).

Los diversos intentos de reactivar el sector ferroviario de via estrecha condujeron a la conver-
sién de EFE, mediante el Decreto-Ley de 23 de septiembre de 1965, en una entidad de dere-
cho publico con personalidad juridica y patrimonio propio, denominada Ferrocarriles de Via
Estrecha (FEVE). El Decreto-Ley de 29 de diciembre de 1972 y, sobre todo, el Decreto de 21
de febrero de 1974, que aprueba un nuevo estatuto para FEVE, establecié un nuevo marco
gue buscaba equiparar el nivel de competencias de FEVE al que ya poseia RENFE, al objeto de

dotarla de érganos de direccién mas flexibles y eficaces, y reestructurar sus relaciones con el
Estado (Mufioz Rubio 2005q).

» 1.1.5. FERROCARRILES AUTONOMICOS

La nueva organizacién autonémica del Estado, establecida en la Constituciéon espanola de
1978, tiene también su reflejo en el ferrocarril, al transferir una serie de lineas de ferrocarril de
via estrecha a sus respectivas Comunidades Auténomas. Asi, en 1978 se transfirieron a la Ge-
neralitat de Catalunya las lineas ferroviarias de via estrecha de dmbito regional, integrandolas
en Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. Un proceso similar se produce con las lineas de
via estrecha del Pais Vasco, que pasan a Eusko Trenbideak /Ferrocarriles Vascos. En 1979 FEVE
explota la red transcantébrica, el Ferrocarril de La Robla, la linea Cartagena - Los Blancos,
Ferrocarriles de Valencia, Ferrocarriles de Alicante a Denia y los Ferrocarriles de Mallorca. Ese
afo las lineas valencianas pasan a Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana. Las lineas mallor-
quinas se traspasan en 1994 a Serveis Ferroviaris de Mallorca.
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» 1.1.6. EXTINCION DE FEVE

Finalmente, FEVE desaparecié como consecuencia del Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de
julio, por el que se adoptan medidas en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios. De
esta forma, la entidad pUblica empresarial Ferrocarriles Espanoles de Via Estrecha (FEVE) se
extinguié el 31 de diciembre de 2012. Adif y Renfe Operadora (u otras sociedades mercantiles
estatales) asumieron sus derechos y obligaciones, asi como la titularidad de sus bienes. De for-
ma simplificada, el material mévil y la explotacién de los servicios de transporte pasaron a ser
gestionados por Renfe Operadora, mientras que la gestion de la infraestructura se encomendé

a Adif.

v

1.2, .. .
LA LINEA DE VIA METRICA FERROL - GIJON

Como se ha comentado al comienzo del epigrafe 3, la construccién de lineas de ferrocarril de
via ancha se va desarrollando a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX siguiendo una con-
figuracién radial, es decir, uniendo Madrid con los principales puertos y centros urbanos de la
costa espafiola. A esta pauta no fueron ajenos los principales puertos de la costa cantdbrica y
atldntica, a donde llegan las lineas ferroviarias que los comunican con Madrid: Bilbao (1863),
Santander (1866), Gijén (1874), A Coruna (1875), Vigo (1878), Avilés (1890) o Ferrol (1913)
(Garcia Raya 2006).

Pronto se planteé la necesidad de construir lineas que permitieran satisfacer las demandas
de movilidad en ejes transversales, més dificiles de atender por una red radial. Ya en el Plan
General de Ferrocarriles, redactado en cumplimiento de la ley de 13 de abril de 1864, se
contemplé entre los anteproyectos de la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos una
conexién entre Santander y Zumdrraga (Guipuzcoa) por Bilbao, en la red de Norte (Revista de
Obras Pdblicas 1864), y otra de Ribadeo a Oviedo por la costa, Lugo a Ribadeo y Santiago a
Ferrol por A Corunia, en la red del Noroeste (Ministerio de Fomento 1905):

«Siguiendo los principios establecidos, cree la Junta necesario completar el servicio de
la parte occidental de Galicia con una linea, que partiendo de Vigo, vaya por Redon-
dela, Pontevedra, capital de provincia que no estaba servida, siga por Santiago, cruce
hacia el caserio de Cambre la de la Coruria, y termine en el Ferrol; y el de la parte del
Norte, con otro ramal de Lugo & Rivadeo, reclamado por la necesidad de dar pronta
salida por la costa & los ganados y productos de estas provincias, y en particular & los
de la de Lugo. La linea de Rivadeo & Oviedo seré el complemento por la parte Norte

de la linea del litoral.
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Como se puede apreciar, se trata de tramos que formarian parte de un corredor costero que
enlazaria Galicia con el golfo de Vizcaya.

El primer tren de la Comparia del Ferrocarril de Santander a Bilbao que unié Santander con
Zoroza circulé el 3 de julio de 1896. La prolongacién desde Zoroza a Bilbao entré en ser-
vicio el 30 de julio de 1898. Dicho ramal finalizaba en el centro de la villa, con la estacién
modernista de Bilbao - Concordia.

A partir de 1905 comienza la explotaciéon del tramo de Santander — Llanes (Compania del
Ferrocarril Cantdbrico), cuyos servicios se prolongan hasta Oviedo a través de la Compaiiia
de los Ferrocarriles Econémicos de Asturias.

La construccién y progresiva entrada en servicio de estas lineas, junto con los favorables re-
sultados econémicos de las companias ferroviarias que las explotaban, animé a completar
el corredor ferroviario costero a lo largo de la cornisa cantébrica hasta Galicia. Este tramo
ya se habia planteado en 1883, en el Plan de Ferrocarriles Estratégicos del Estado'® (Ley de
27 de julio de 1883), para comunicar las zonas carboneras y las factorias armamentisticas
asturianas (Trubia y Oviedo) con el arsenal de Ferrol. Por esta razén, el proyecto de Ferroca-
rril Ferrol — Gijén es igualmente conocido como “el Estratégico”.

Esta linea también se habia incluido en el Plan de Ferrocarriles Secundarios'” de 1888 (apa-
reciendo como Ferrocarril de Somorrostro a Ferrol), en el de 1893 y en el de 1905. En este
Gltimo, la linea Ferrol — Gijén aparece descompuesta en los siguientes tramos, con sus lon-
gitudes estimadas (Ministerio de Fomento 1905):

Ferrol, por Santa Marta de Ortigueira, al Barquero (70 km).
* Barquero, por Vivero, a Ribadeo (74 km).

Ribadeo a Pravia (106 km).

Pravia a Gijén (40 km).

Cabe sefalar que la definicién del trazado no estuvo exenta de dificultades, debido a las dis-
cusiones promovidas por los ayuntamientos que quedaban fuera de su traza. Las variantes
del Eo y de Pravia fueron motivo de vehementes debates, llegando las discusiones al Parla-
mento, como una cuestién de interés nacional.

16 Por ferrocarriles estratégicos se entendian aquellos que, con independencia del servicio que prestaban a otros intereses gene-
rales, atendian directamente necesidades o conveniencias de la defensa nacional.

17 Por ferrocarriles secundarios se entendian aquellos destinados al servicio piblico, con motor mecdnico de cualquier clase, que
no estuvieran comprendidos en la red de servicio general, tal como se halla definida y establecida en la Ley de 1877.
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Los estudios del que también se conocié como Ferrocarril de la Costa fueron llevados a
cabo por la Sociedad Iberia Concesionaria, creada en 1902 en Bilbao, con el objetivo de
desarrollar esta linea. Dicha Sociedad recibié la autorizacién para llevar a cabo estas tareas
mediante la Real Orden de 17 de marzo de 1902. El anteproyecto fue realizado por los in-
genieros José Borés y Romero y Luis Vasconi y Cano, y se presenté el 20 de abril de 1906. En
él, entre otras cuestiones, se comentaban las ventajas que esta linea tendria para Galicia y
Asturias (se estimaba que beneficiaria a més de un millén de habitantes en su drea de afec-
cién) al objeto de que fuera declarado ferrocarril de servicio general (Heredia Flores 2017).

Con motivo de la presentacion del anteproyecto, la Real Orden de Guerra de 17 de noviem-
bre de 1906 consideraba que, dada la importancia estratégica de la linea, especialmente
entre Pravia y Ferrol, seria conveniente que una comisién mixta de ingenieros civiles y mi-
litares estudiase las modificaciones precisas para proteger la linea contra posibles ataques
de una escuadra o tropas de desembarco, y dotase a las obras de fabrica de mecanismos
o dispositivos que permitieran su inutilizacién en caso de necesidad. Especialmente intere-
sante, como se verd posteriormente, fue la recomendacién de que la linea se proyectase de
manera que, a pesar de estar disefada para via métrica, pudiese, por sus caracteristicas de
planta y perfil, igualar la capacidad y velocidad que ofreceria una linea de via ancha (Gémez
Martinez 1999).

Tras la incorporacién de la linea al Plan de Ferrocarriles Secundarios de 1907, en 1908 (me-
diante Real Orden de 14 de mayo) se abrié el concurso que fijaba los requisitos que debia
reunir el proyecto, entre las cuales cabe senalar:

¢ Via métrica.

* Trazado por Ortigueira, Vivero, Ribadeo, Pravia y Avilés.

Pendiente mdxima: 20 milésimas.

Radio de curva minimo: 120 m.

Velocidad comercial de los trenes: 25 km/h.

La Unica empresa que presentd un proyecto fue la Sociedad Iberia Concesionaria, que lo hizo
el 30 de enero de 1909. El presupuesto de construccién de la linea se estimé en cerca de 75
millones de pesetas. Tras las modificaciones precisas, el proyecto se aprobd, mediante Real
Orden, el 10 de enero de 1914. La Sociedad Iberia Concesionaria fue la adjudicataria de la
concesion.

Las obras se sacaron a concurso en tres ocasiones (12 de noviembre de 1915, 7 de noviem-
bre de 1919 y 15 de junio de 1920), quedando en todas ellas desierto el concurso. Puesto
gue la concesionaria no pudo reunir el dinero suficiente para ejecutarlas, el Gobierno tomé
la decision de, a través de los presupuestos generales de 1920-1921, subastar la construc-
cién de las secciones de mayor interés para los viajeros.




Informe sobre la linea ferroviaria A Corufa — Lugo y la red de via métrica en Galicia

Estando la infraestructura dividida en las siguientes secciones:

Ferrol — Mera

Mera — Ortigueira

Ortigueira — Foz

Foz — Ribadeo

Ribadeo — Los Cabos (entre Pravia y Soto del Barco)
Los Cabos - Gijén

Se decidié subastar la construccién de los tramos extremos, es decir, Ferrol — Mera y Los Ca-
bos — Gijon (Gémez Martinez 1999).

La subasta para la construccién de las obras de explanacién y fabrica del primer tramo de
la seccién de Ferrol a Mera se adjudicé el 25 de septiembre de 1921. Las obras se iniciaron
ese mismo afo.

En 1928 la linea fue incluida en el Plan Preferente de Ferrocarriles de Urgente Construccién
(también conocido como Plan Guadalhorce, llamado asi en honor del ministro de Fomento,
Rafael Benjumea y Burin, conde de Guadalhorce). A pesar de ello, tendrian que transcurrir
44 anos para que se inaugurase el Gltimo tframo puesto en servicio. Gémez Martinez (Gémez
Martinez 2005) atribuye a las siguientes causas este dilatado periodo de construccién:

* El Estado se encargé de la construccion de la linea Ferrol — Gijén, cosa no ocurrié
con la mayoria de las lineas ferroviarias construidas hasta la fecha, en las que la
construccién y explotacion las llevé una empresa con capital privado. La interven-
cién del Estado hace que los procesos burocréticos (reformados y modificaciones
de proyectos parciales, desfase de los presupuestos, las rescisiones de contratos, la
contrataciéon de nuevos, etc.) se eternicen.

* La Guerra Civil, que interrumpié las obras hasta principios de los afos cuarenta. Ter-
minada la contienda, y aunque desde Gobierno habia interés en concluir las obras
por ser Ferrol la ciudad natal del jefe del Estado, la necesidad de liquidar obras an-
tiguas, redactar presupuestos adicionales o reformar los ya realizados, junto con la
carestia de materiales, dilataron una vez més la ejecucién de las obras.

En la Tabla 23 se muestran las fechas de inauguracién de los diferentes tramos en que se
dividié la construccién de la linea Ferrol — Gijén.
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Longitud (km) Tramo Inauguracion
7.0 Aboiio - Gijon 1 octubre 1950
24,3 Pravia - Avilés 11 septiembre 1956
45,9 Ferrol - Mera 29 enero 1962
57.8 Luarca - Pravia 13 septiembre 1962
6,66 Mera - Ortigueira 7 septiembre 1964
333 Ortigueira - Viveiro 24 junio 1966
67,0 Viveiro - Vegadeo 21 junio 1968
58,4 Vegadeo - Luarca 6 septiembre 1972

Tabla 23. Cronologia de las inauguraciones de los tramos de la linea Ferrol — Gijén.
(Gémez Martinez 2005)

El General Franco inauguré la totalidad de la linea, el 6 de septiembre de 1972. El coste
final de la misma fue de 4.250 millones de pesetas de 1972, a razén de 14 millones de pe-
setas por km. La linea, con una longitud de 321 km, tiene 121 tdneles, numerosos viaductos,
puentes y obras de paso, 27 estaciones y gran cantidad de apeaderos. Habian transcurrido
mds de 50 afos para que finalizara su construccién, quedando unidas las ciudades de Ferrol
y Gijén por ferrocarril de via métrica.

A partir de 1972 se llevan a cabo diferentes actuaciones de mejora de la infraestructura
ferroviaria (puentes, tineles, instalaciones fijas, etc.), electrificacién (el tramo Pravia — Avilés
en 1986, y el Cudillero — Pravia en 1994), renovacién de via (entre Avilés y Soto del Barco
en 1996, y entre Soto del Barco y Pravia, y Ribadeo y Vegadeo en 1997), senalizacién y en-
clavamientos.

La renovacién de via entre Luarca y Cudillero y el desdoblamiento de via, en 1988, entre
Ferrol y Xuvia, permitieron a FEVE contar con la linea de via métrica de mayor longitud de
Europa. Finalmente, merece la pena reproducir aqui la reflexién que realiza José Antonio
Gémez Martinez (Gémez Martinez 2005), uno de los mayores especialistas sobre el desarro-
llo de esta linea:

«Habian sido necesarios muchos afios de espera, mds de cincuenta, y el ferrocarril
nacié modernizado, sin pasos a nivel y con traccién diésel. Pero era la dltima linea im-
portante de via estrecha que se construiria en el pais y fue terminada en un momento
en que el trafico por carretera ya se habia desarrollado ampliamente. Este tardio naci-
miento y algunos aspectos de su planteamiento, como el alejamiento de los nicleos de
poblacién, serian la causa de que la linea no alcanzara los niveles de tréfico previstos,
de manera que su papel en el contexto de los transportes por la costa cantdbrica fue

muy secundario.
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Consideramos mds que probable que, sin la influencia del poder politico del momen-
to, esta linea ni siquiera habria llegado a ver la luz. Asi lo recomendaba un informe
de la empresa SOFRERAIL (Société Francaise d’Etudes et de Réalisations Ferroviaries)
encargado en 1963 por la Comisaria del Plan de Desarrollo Espariol. El estudio, tras
efectuar un andlisis de los tréficos y un célculo de rendimientos de la linea llegaba a las
siguientes conclusiones:

“Los resultados muy desfavorables obtenidos para las perspectivas de explotacién de
la linea Ferrol-Gijén inducen a recomendar el abandono inmediato y definitivo de las
obras en la seccién central Ortigueira - Luarca en donde no se han comenzado adn
ningun trabajo de superestructura. La prosecucién de la explotacién en las secciones
extremas Ferrol - Ortigueira y Luarca - Avilés deberia ser objeto de un estudio especial,
a emprender desde ahora dentro del marco general de las lineas de tréfico reducido
y de la coordinacién de los transportes y segin los métodos recomendados en el estu-
dio hecho por SOFRERAIL por cuenta de la RENFE. Sin esperar los resultados de dicho
estudio, se deberian estudiar y aplicar medidas de simplificacién de la explotacién en
estas secciones (sic)”».
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v

SITUACION ACTUAL DE LA LINEA
FERROL - RIBADEO

v

2.1.
INFRAESTRUCTURA

El framo que se desarrolla en Galicia de la linea Ferrol — Gijén (321 km), tiene una longitud
de 154 km, siendo sus estaciones extremas las de Ferrol y Ribadeo (Figura 27). El trazado de
esta linea, practicamente paralelo a la costa, se caracteriza por la numerosa presencia de
viaductos para salvar los valles que, desde las estribaciones de la Cordillera Cantdbrica vy el
Macizo Galaico, descienden al mar. Por lo general, se trata de obras de fdbrica, con dos ti-
pologias diferenciadas: viaductos formados por arcos ojivales, en el lado gallego, y de arcos
de medio punto, en el sector asturiano.

Desde su inauguracién fue explotada por la entidad publica empresarial Ferrocarriles Espa-
foles de Via Estrecha (FEVE). De acuerdo con el Real Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio,
por el que se adoptan medidas en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios, FEVE
se extinguid el 31 de diciembre de 2012, momento en el que fundamentalmente Adif y Renfe
Operadora asumieron sus derechos y obligaciones, asi como la titularidad de sus bienes.
Como ya se comentd, el material mévil y la explotacién de los servicios de transporte pa-
saron a ser gestionados por Renfe Operadora, mientras que la gestion de la infraestructura
se encomendd a Adif. Entre Ferrol y Pravia el cédigo de identificacién, de acuerdo con la
nomenclatura de Adif, es el 740.
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=——= Linea Ferrol - Gijon (ancho métrico}

3 _:-':'--:\ = : 7 Linea B s - Ferrol (ancho ibérico)

Figura 27. Trazado general de la linea Ferrol — Ribadeo, con sus estaciones principales.

Estd integrada en la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), de acuerdo con la Orden
FOM/710/2015, de 30 de enero, por la que se aprueba el Catdlogo de lineas y tframos de
la Red Ferroviaria de Interés General (BOE n® 97, de 23 de abril de 2015). Por ello, su ges-
tién y mantenimiento corresponden al Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif),
de acuerdo con la disposicién adicional primera de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre de
2015, del Sector Ferroviario (BOE n® 234, de 30 de septiembre de 2015).

» 2.1.1. TIPO DE LINEA Y ANCHO DE ViA

La infraestructura ferroviaria de la linea Ferrol - Gijén en la seccién Ferrol - Ribadeo puede

caracterizarse esquemdaticamente por los siguientes aspectos:

Via Unica, sin electrificar.

Ancho de via métrico (1.000 mm).

La superestructura esté constituida, en general, por carril de 45 kg/m sobre traviesas
de hormigén monobloque y balasto siliceo.

En el tramo Ferrol — Ribadeo existen 34 tUneles, numerados correlativamente. Tota-
lizan 7.041 m de longitud, siendo el mayor de ellos de 813 m.

Existen 30 puentes en el framo Ferrol - Vegadeo, con una longitud total de 1.844,6

m. El més largo es el que salva el rio Sor cerca de O Barqueiro (A Corufia), con una
longitud de 241 m (Figura 28).
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Figura 28. Puente sobre el rio Sor en O Barqueiro.
Cortesia de José Luis Prada.

* Por lo que se refiere a pasos inferiores, existen 114, de los cuales 24 son mayores
de 6 metros de luz.

» 2.1.2. CARGAS MAXIMAS

De acuerdo con la «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif (Declaracién sobre la red 2019
2019), la carga mdxima por eje es de 15,0 t y por metro lineal de 8,0 t.

D 2.1.3. RAMPAS CARACTERISTICAS

De acuerdo con la «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif, los valores de las rampas ca-
racteristicas existentes en la linea Ferrol — Ribadeo se muestran en la Tabla 24.
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TRAMO RAMPA CARACTERISTICA

(mm/m)

Ferrol » Cerdido 20
Ferrol < Cerdido 20
Cerdido ~ Ortigueira 16

Cerdido < Ortigueira 20
Ortigueira - Xove 15
Ortigueira < Xove 17
Xove - Ribadeo 15
Xove « Ribadeo 15

Tabla 24. Valores de las rampas caracteristicas en la linea Ferrol — Ribadeo.
(Declaracién sobre la red 2019 2019)

Como se hizo en el epigrafe 2.1.3 de la linea A Coruiia - Lugo, en la Figura 29 se muestra
el perfil longitudinal de la linea a partir de las cotas de sus diferentes estaciones y apeaderos.
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Figura 29. Perfil transversal aproximado de la linea Ferrol — Ribadeo.
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Como puede apreciarse en la citada figura, el perfil se quiebra en los pasos de ria a ria, que
lo hacen mds dificil desde el punto de vista de la traccién:

* El paso de la ria de Ferrol a la de Ortigueira. En el ascenso desde Xuvia, la linea
se pliega a la falda de los montes do Castro, la Pereiruga, Pedroso, O Pico, Moi-
mentos, As Fervenzas, A Chousa, A Croa, Rapadoiro, Pousadoiro y Outeiro, hasta
alcanzar el apeadero de Entrambarrias. Desde dicho punto, comienza el descenso
hacia la ensenada de Mera, en la ria de Ortigueira, con un lazo inicial sobre el rego
do Loureiro, y siguiendo a media ladera, paralelo al cauce del rio Mera (Figura 30).
Es la zona donde la linea tiene las mayores rampas caracteristicas (20 milésimas),
tanto en la zona Ferrol — Entrambarrias, como cuando se asciende desde Ortigueira
hacia dicho apeadero.

* El paso de la ria de O Barqueiro a la de Viveiro, a través de O Vicedo, Mosende y
Folgueiro.

* El paso de la ria de Viveiro a la de Lieiro (San Cibrao), pasando por Xuances, Xove,
Lago y Bidueiros.

En el primer caso, el frazado sigue una hipotética linea recta entre Ferrol y Ortigueira. Se tra-
ta de una zona de orografia irregular, caracterizado por las estribaciones montafiosas de la
sierra de la Faladoira. Con respecto a los dos Ultimos casos se deben a que el trazado sigue
la linea de costa. En su desarrollo, encuentra las estribaciones de la cordillera Cantdbrica,
que llega con sus crestas a la costa, formando entre ellas valles que al entrar en el mar for-
man rias. La linea debe superar estas crestas para llegar a los puertos que albergan las rias.

Este trazado, tan ajustado a la orografia de terreno (como puede verse en la Figura 30),
obliga al empleo de curvas de radio reducido que, como ya se ha indicado (epigrafe 1.2),
limitan la velocidad de circulacién.
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Figura 30. Trazado de descenso desde Entrambarrias a la ria de Ortigueira.
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» 2.1.4. VELOCIDADES MAXIMAS

Andlogamente a como se procedié en el epigrafe 2.1.4 de la linea A Coruna - Lugo, en el
documento «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif se indican los valores de las velocidades

méximas de circulacién que se pueden alcanzar en esta linea, las cuales se presentan en la
Tabla 25.

VELOCIDAD MAXIMA
TRAMO (km/h)

Ferrol - Moeche 80
Moeche - Cerdido 10
Cerdido — Ponte Mera 60

Ponte Mera - Espasante 80
Espasante - Viveiro 70
Viveiro — Xuances 60
Xuances - San Cibrao 70
San Cibrao - Ribadeo 60

Tabla 25. Velocidades méximas en la linea Ferrol — Ribadeo.
(Declaracién sobre la red 2019 2019)

Como ya se comentd en el epigrafe anterior, el hecho de que el trazado de esta linea se
ajuste a la orografia existente permitié en su momento ahorros en la construccién de la linea.
No obstante, el trazado asi realizado se caracteriza por unos radios de curva reducidos, que
impiden el desarrollo de velocidades més altas.

En todo caso, es preciso recordar una vez més que la mera enumeracién de estas velocida-
des mdximas no es suficiente para tener una idea de la calidad del trazado o de los tiempos
de viaje. Por esta razén, es preciso conocer la distribucién de velocidades méximas a lo largo
de la linea. Dicha distribucién se muestra en la Figura 31.
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Figura 31. Velocidades méximas en la linea Ferrol - Ribadeo para trenes tipo N (o < 0,65 m/s?).

Se puede apreciar como en cada tramo, aunque tenga un valor de la velocidad mdxima co-
mun, existen multiples zonas en las que es preciso reducir dicha velocidad. No es infrecuente
que, aunque dichas zonas tengan una longitud relativamente reducida, la marcha de los
trenes se vea afectada por dichas limitaciones. Por ejemplo, en la Figura 32 se muestra con
mayor detalle el tramo Ferrol — Moeche. Se pueden apreciar limitaciones a 50 y 60 km/h en
zonas con una longitud de unos 400 m.
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Figura 32. Velocidades mdéximas entre Ferrol y Moeche, en la linea Ferrol — Gijén.
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En la Figura 33 se muestran las velocidades mdximas en la secciéon San Cibrao — Ribadeo.
Aparte de otras limitaciones de velocidad, llaman la atencién las que se sitGan justo antes
de Burela, entre los PKs 112.3 y 112.5, un tramo de 200 m limitado a 50 km/h, o el situado
antes de Fazouro, entre los PKs 121.0 y 121.1. Se trata de una limitacién significativa de
velocidad, en la que los trenes pasan de una velocidad méxima de 80 km/h (antes y después
de ese tframo), a tener que reducirla a 50 km/h durante 100 m.
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Figura 33. Velocidades mdaximas entre San Cibrao y Ribadeo, en la linea Ferrol — Gijén.

» 2.1.5. LONGITUD MAXIMA DE LOS TRENES

En la Tabla 26 se presentan las longitudes méximas de los trenes, tanto de viajeros como de
mercancias, admitidas en esta linea, de acuerdo con lo que indica la «Declaracién sobre la
Red 2019» de Adif. En ambos casos, se incluye la longitud méxima especial, para cuya uti-
lizacién es necesario solicitar autorizaciéon expresa a la Direccién de Gestién de Capacidad
de la Direccién General de Circulacion y Gestion de Capacidad para los trenes Regulares u
Ocasionales y a la Direccién de Trafico (H24) para los trenes inmediatos.
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TIPO DE TREN TRAMO PARAMETRO VALOR (m)

Longitud maxima basi 36
Viajeros Ferrol - Ribadeo PRFUIL AR RN

Longitud maxima especial

Longitud maxima basica
Ferrol - San Sadurnifio Longitud maxima especial

Trenes de mercancias . - -
Longitud maxima basica

San Sadurnifio - Ribadeo Longitud méxima especial

Tabla 26. Longitud mdaxima de los trenes en el ramo Ferrol — Ribadeo.
(Declaracién sobre la red 2019 2019)

Al respecto de estos datos, cabe destacar dos ideas:

* Como puede comprobarse en la tabla, las longitudes bdsica y especial de los trenes
de mercancias es ligeramente inferior en la secciéon Ferrol — San Sadurnifio que en
la comprendida entre San Sadurnifo y Ribadeo. Parece razonable que la longitud
mdxima de los trenes fuera la misma en ambas secciones, al objeto de no limitar la
capacidad de transporte de los trenes en la primera (por ejemplo, procedentes del
puerto de Ferrol).

* La longitud méxima bdsica y especial de los trenes de mercancias en la seccién Ri-
badeo — Pravia es, respectivamente, de 250 y 360 m. También en este caso parece
que seria deseable que dichas longitudes fueran las mismas a lo largo de toda la
linea Ferrol — Gijén, aunque habria que analizar con un detalle que excede el alcan-
ce de este documento, entre otras cuestiones, las capacidades de traccién de Renfe
Operadora en dicha linea y la demanda de tréfico de mercancias existente y futura.

» 2.1.6. SISTEMAS DE SEGURIDAD

De acuerdo con el documento «Declaracién sobre la Red 2019» de Adif, el bloqueo'® de los
trenes desde Ferrol a Cudillero se realiza mediante bloqueo telefénico (BT).

'8 El bloqueo tiene por objeto garantizar la seguridad en la circulacién de los trenes, manteniendo entre ellos la distancia nece-
saria para evitar alcances y choques en su movimiento. Para ello, las lineas estdn divididas en secciones, denominadas cantones,
de distinta longitud, protegidos por sefiales. En cada cantén no puede haber, normalmente, mas de un tren.
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En este tipo de bloqueo, cada cantén es el framo de via que separa dos estaciones. En dicho
cantén sélo puede haber un tren para garantizar su circulacién segura. Para ello, el agente
encargado de la circulacién de la estacién de la que va a salir el tren deberd pedir permiso
a la estacién de destino. El jefe de circulacién de la siguiente estacién, tras comprobar que
el cantén estd libre (no hay ningdn tren ocupdndolo), concederd el permiso para utilizar el
tramo. Esto se realiza con unos textos normalizados, llamados telefonemas, utilizando el te-
|éfono como medio de comunicacién entre las estaciones. Hasta que el tren no llega hasta la
estacién de destino, completo y sin anormalidad, ninguno de los jefes de circulacién de las
estaciones colaterales puede dar autorizacién a otro tren para utilizar esa via.

La principal desventaja de este sistema es que, por su concepcidn, sélo es posible adoptarlo
en lineas con un tréfico reducido, ya que sélo permite un tren entre dos estaciones, que pue-
den estar distanciadas varias decenas de kilémetros.

En cuanto a la seguridad, el sistema no evita los fallos humanos. Un agente de circulacién
puede, por error, dar la salida a un tren sin permiso de la estacién de destino, lo que puede
provocar colisiones o alcances. Este hecho ha impulsado al Ministerio de Fomento a acome-
ter la supresion de los actuales sistemas de bloqueo telefénico, sustituyéndolos por sistemas
de bloqueo automdtico. Dicha sustitucién, que ya se contemplaba con anterioridad («Con-
trato-Programa Administracién General del Estado - Adif 2007-2010» 2007), se introdujo
en el Real Decreto 1011/2017, de 1 de diciembre, por el que se modifica el Real Decreto
664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacién Ferroviaria
(BOE n° 8, de 9 de enero de 2018), en los siguientes términos:

«9. Los administradores de infraestructuras, con excepcién de los puertos, deberdn
elaborar y llevar a cabo un Plan de Mejora de los Equipamientos de Seguridad en la
red, consistente en la supresién de bloqueos telefénicos y en la dotacién de un equi-
pamiento minimo en cuanto a sistemas de proteccién de tren, con objeto de minimizar
progresivamente los riesgos derivados del factor humano en los procesos de circula-
cién. Dicho Plan deberé ser presentado a la AESF antes del 15 de septiembre de 2018.

El Plan contemplard la supresién progresiva de los BT en las lineas donde se utilicen
como blogueo nominal y su sustitucién por otros con menor intervencién del factor hu-
mano. Asimismo, y en funcién de las caracteristicas de la explotacién de cada tramo, se
determinarén las prioridades para su sustituciéon. En las lineas con trafico mixto inferior
a 50 circulaciones semanales y en las de tréfico exclusivo de mercancias inferior a 90
circulaciones semanales, se valorard la conveniencia y oportunidad de eliminacién del
BT en funcién de sus caracteristicas particulares y previsiones de evolucién del tréfico.
Para todos los tramos en los que se prevea la supresién del BT, asi como para aquellos
otros en los que por su bajo nivel de tréfico no sea previsible la supresién de dicho
BT a corto o medio plazo, el Plan deberé fijar unos criterios para dotar a la via de un
equipamiento minimo en cuanto a sistema de proteccién del tren, adaptado a las ca-
racteristicas técnicas y necesidades de explotacién de cada tramos.
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A finales de 2018 se anuncié la sustitucién del bloqueo telefénico en la linea de ancho mé-
trico entre Leén y Guardo.

Desde el afno 1997, la linea Ferrol — Gijén tiene operativo el sistema ASFA analégico (Anun-
cio de Senales y Frenado Automatico).

El Real Decreto 1513/2018, de 28 de diciembre, por el que se modifica la disposicién transi-
toria Unica del Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento
de Circulacién Ferroviaria, establece que:

«A partir del 1 de enero de 2019 en las lineas de ancho ibérico y estdndar europeo y
del 1 de julio de 2021 en la red de ancho métrico no se admitird la circulacién de trenes
con el sistema ASFA analégico, debiendo sustituirse los equipos embarcados con dicho
sistema por otros con el sistema ASFA digital».

» 2.1.7. TERMINALES

De forma similar a como se realizé en el caso de la linea A Corufia — Lugo, en la Tabla 27
se muestran las terminales que se sitdan a lo largo de la linea Ferrol — Gijén, en la parte de
Galicia.
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TERMINAL TIPO SITUACIGN (PK)
Ferrol Estacion 0,00
San Xodn Apeadero 1,65
Virxe do Mar Apeadero 2,b4
Santa Icia Apeadero 3,00
0 Alto do Castiiieiro Apeadero 3,65
Pifieiros Apeadero 5,47
0 Ponto Apeadero 6,26
Xuvia Estacion 7,66
Ferreiras Apeadero 92,30
Sedes Apeadero 11,30
< Pedroso de Nardn Apeadero 14,03
'E San Sadurniio Estacidn 17,04
g Lamas Apeadero 21,06
: Apalla Apeadero 24,60
Moeche Apeadero 26,63
Labacengos Apeadere 28,69
Entrambarrias Apeadero 31,40
Cerdido Estacion 33,62
A Cuqueira Apeadero 38,08
Santa Maria de Mera Apeadero 42,68
Ponte Mera Apeadero 45,92
San Clodio Apeadero 48,62
Senra Apeadero 50,40
Ortigueira Estacidn 52,59
Espasante Apeadero 57,56
Loiba Apeadero 63,91
0 Barqueiro Apeadero 69,10
0 Vicedo Apeadero 72,30
Mosende Apeadero 78,05
Folgueiro Apeadero 79,56
P Covas Apeadero 83,58
=4 Viveiro Estacién 85,98
el Viveiro Apeadero Apeadero 87,02
Xuances Apeadero 93,78
Xove Poho Apeadero 97,74
Xove Estacion 99,02
Lago Apeadero 100,44
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Bidueires Apeadero 102,16
San Cibrao Apeadero 104,51
Madeiro Apeadero 107,15
Burela Estacion 112,71
Cangas de Foz Apeadero 117,35
Nois Apeadero 119,77
Fazouro Apeadero 121,24
Marzan Apeadero 125,24
Foz Apeadero 127,32
Barreiros Apeadero 131,94
Reinante Apeadero 136,09
Esteiro Apeadero 138,38
0s Castros Apeadero 139,60
Rinlo Apeadero 141,43
Ribadeo Estacidn 146,31

Tabla 27. Terminales de la linea Ferrol — Ribadeo.

En numerosos casos, las estaciones o apeaderos se sitan alejadas de los nicleos principales
de poblacién, con un acceso mejorable (pista de tierra, firme en malas condiciones, falta de
iluminacién), hechos que no facilitan el uso del ferrocarril.

v

2.2.
SERVICIOS OFERTADOS

» 2.2.1.VIAJEROS

En la actualidad, sobre la linea Ferrol — Ribadeo — Gijén circulan servicios de la entidad
pUblica empresarial Renfe Operadora, tras la desapariciéon de Feve en aplicaciéon del Real
Decreto-Ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de infraes-
tructuras y servicios ferroviarios.

Estos servicios, como otros prestados en la red de ancho métrico, fueron declarados obli-
gaciones de servicio pUblico (OSP) mediante Acuerdo de Consejo de Ministros de 28 de di-
ciembre de 2012, por el que se declararon las obligaciones de servicio pidblico del transporte
ferroviario de viajeros de “Media distancia”.
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Esta declaraciéon se realizé en cumplimiento del Real Decreto Ley 22/2012 antes citado, de
tal forma que Renfe Operadora continuaba prestando, entre otros, los servicios ferroviarios
de transporte de viajeros sobre la red de ancho métrico que en ese momento se venian pres-
tando.

Es preciso destacar que en la linea Ferrol — Gijén se prestan los Unicos servicios ferroviarios
de cercanias que se ofrecen actualmente en Galicia. Se trata de los servicios Ferrol — Orti-
gueira, identificados como la linea C-1f.

Mas concretamente, los servicios que ofrecia Feve (y que actualmente ofrece Renfe Opera-
dora) en el drea de Ferrol presentan unas caracteristicas especificas, con un elevado nUmero
de expediciones entre Ferrol y Xuvia. Dichos servicios presentan coincidencias significativas
con los de transporte pUblico de viajeros por carretera, tanto en precio como en volumen de
usuarios desplazados, al tiempo que contribuyen significativamente a la descongestion en
los ndcleos urbanos.

Por todo ello, dichos servicios fueron incorporados al conjunto de actuaciones de promocién
del transporte publico que, bajo la forma de Plan de Transporte Metropolitano, promovia la
Xunta de Galicia, a través de un convenio de colaboracién firmado el 20 de julio de 2006.
Posteriormente, mediante convenio firmado el 29 de septiembre de 2011, Feve se integra en
el Area de Transporte Metropolitano de Ferrol (ATM Ferrol), de tal forma que los servicios que
preste en dicha ATM se prestardn con una bonificacién tarifaria a los usuarios que efectden el
pago con la nueva tarjeta TMG sin contactos, asi como con aquellas tarjetas con tecnologia
homologada con la TMG que sean emitidas o promovidas por las Administraciones locales,
y sean incorporadas al sistema de Transporte Metropolitano de Galicia. Los beneficios del
empleo de dicha tarjeta para los ciudadanos son, entre otros, los siguientes:

* Tarifas zonales bonificadas, con independencia del modo de transporte empleado.

* Gratuidad del transbordo (incluso entre diferentes modos), siempre que se realice
dentro de unos intervalos de tiempo en desplazamientos metropolitanos.

* Una bonificacién por recurrencia, que se activa cuando el usuario realiza mds de 40
viajes metropolitanos en el mes natural. De esta manera, tendrd derecho al abono
del 15% del importe abonado ese mes. Dicho importe le serd abonado en el mo-
mento de realizar la recarga en la tarjeta TMG a finales del mes siguiente a aquel en
el que se genera la recurrencia.

Los servicios que unen Galicia y Asturias (Ferrol — Oviedo) son de tipo interregional y se iden-
tifican como R-1.

La Tobla 28 resume la oferta de trenes de viajeros establecida actualmente entre Ferrol, Ri-
badeo y Oviedo.
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L-V (S-D)
L-V (S-D)
L-V (S-D)
L-V (S-D)
L-D
L-D
L-D
L-D

Ferrol
Xuvia
Ferrol
Ortigueira
Ferrol
Ribadeo
Ferrol
Oviedo

Xuvia
Ferrol

Ortigueira

Ferrol
Ribadeo
Ferrol
Oviedo
Ferrol

7.25 --- 21.20
(8.20 --- 21.20)
7.39 --- 22.01
(8.20 --- 21.20)
8.20 --- 20.05
(8.20 --- 19.05)
6.35 --- 20.28
(8.43 --- 20.28)
8.20, 10.45,
15.30, 19.05
6.55, 11.34,
15.00, 18.40

8.20,15.30

1.30, 14.30

13 (&) Serv. Cercanias L-V (S-D)
13 (&) Serv. Cercanias L-V (S-D)
4 (1) Serv. Cercanias L-V (S-D)
4 (1) Serv. Cercanias L-V (S-D)

Tabla 28. Servicios ofrecidos en la linea Ferrol — Ribadeo (Oviedo).

Los elementos bésicos que configuran la oferta de servicios ferroviarios en la linea, desde un
punto de desplazamiento regional e interregional, se presentan en la Tabla 29. Ademdés, en
la Tabla 30 se compara la oferta de transporte pdblico que se realiza por ferrocarril y carre-
tera en relaciones de dmbito provincial o regional.

e [ e [ =

39 km/h

42 km/h
47 km/h
43 km/h

Cercanias Ferrol - Xuvia
Cercanias Ferrol - Ortigueira
Ferrol - Ribadeo

Ferrol - Oviedo

Tabla 29. Caracteristicas de los servicios ferroviarios que se prestan en la linea Ferrol — Ribadeo (Oviedo).
Tiempos correspondientes al mejor servicio en cada tipo. Precios billete sencillo.
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IR 7 )

FERROL - ORTIGUEIRA

Ferrocarril
Autobis

Automavil

Ferrocarril
Autohiis
Automovil

FERROL - RIBADEO

Ferrocarril
Autobus *

Auto por autovia

Auto por carretera

FERROL — OVIEDO

Ferrocarril

Autobus **

Auto por autovia

Auto por carretera

VIVEIRO —> RIBADEO

60,3 km

59,6 km
59,6 km

146,3 km
149 km

131 km
149 km

310,3 km
355 km
262 km
283 km

1h 16 min
58 min
1h2min

1h7min

1 h 38 min
1h

3 h5 min
3 h 30 min

1 h 23 min
2 h 36 min

7h 11 min
5 h 45 min
2 h 36 min
5h 5 min

42 km/h

57 km/h
53 km/h

54 km/h
36 km/h
60 km/h

47 km/h
43 km/h
94 km/h
57 km/h

43 km/h
62 km/h
94 km/h
56 km/h

11,15€
13,45€

Tabla 30. Comparacién de la oferta de transporte piblico por ferrocarril y carretera en el corredor
Ferrol — Ribadeo (Oviedo).
Tiempos correspondientes al mejor servicio. Precios tarifa general. Servicios diarios en dia laborable.
En FC, Se indican paradas totales (de ellas, el nimero de discrecionales entre paréntesis).
En autobus, los servicios con estacién — estacion.

* AutobUs con transbordo en Viveiro: Ferrol - Viveiro - Ribadeo
**AutobUs con transbordo en A Corufa: Ferrol - A Corufa - Vilalba - Ribadeo - Oviedo.
Resultados automévil procedentes de Google Maps.
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Con los datos expuestos en las citadas tablas, cabe realizar las siguientes observaciones:

* Servicios de cercanias: Entre Ferrol y Ortigueira se realiza una oferta de servicios
ferroviarios con mayor nUmero de expediciones y a un precio més reducido que la
que se efecta mediante autobUs. En un recorrido de algo mds de 50 km, los servi-
cios ferroviarios realizan 23 paradas, lo que favorece su accesibilidad, aunque sea
a costa de dilatar los tiempos de viaje. A pesar de la potencial accesibilidad de estos
servicios debido a sus multiples paradas, debe destacarse el hecho ya mencionado
de que la ubicacién de numerosos apeaderos, alejados de los nicleos principales
de poblacién, y/o su acceso, no facilitan el uso del ferrocarril. Este comentario es
extensivo a ofras zonas de la linea.

* Servicios de ambito comarcal o provincial: Entre Viveiro y Ribadeo la oferta que
se efectUa a través del ferrocarril presenta caracteristicas muy similares a la que se
realiza con autobUs. En esta relacién concreta, la tarifa general es 10 céntimos mds
cara en tren, es decir, un 2%; o el nUmero de paradas por ferrocarril (21, de las cua-
les 9 son discrecionales) es parecido al que realizan los servicios de autobis (19).
Los servicios ferroviarios tienen un tiempo de viaje mds reducido. No obstante, en
autobUs se ofrecen en dias laborables el doble de expediciones que por ferrocarril,
ocurriendo justamente al contrario en dias no laborables.

* Servicios regionales: Si se considera, por ejemplo, el servicio Ferrol — Ribadeo, la
oferta realizada por ferrocarril presenta la notable ventaja de ser Unica, ya que este
recorrido no es posible llevarlo a cabo en autobUs si no es realizando transbordo
con los servicios de otra empresa en Viveiro. Este hecho, aparte de la desfavorable
percepcién que tiene por parte de los potenciales usuarios, también origina un tiem-
po de viaje mayor en autobuUs, al tener que considerar el tiempo de espera entre un
servicio y el siguiente en la estacién de autobuses. Desde un punto de vista de servi-
cio ferroviario regional tipico, tienen un nimero mayor de paradas (en este servicio
concreto, 51, de las cuales 13 son discrecionales). Ello se traduce en una mayor
accesibilidad territorial de los servicios ferroviarios, si bien este hecho aumenta los
tiempos de viaje.

* Servicios interregionales: Tal vez el mds caracteristico que se desarrolla sobre esta
linea sea el que une Ferrol y Oviedo. Sorprenden las numerosisimas paradas que
realiza (90, de las cuales 35 son discrecionales), muy por encima de las esperables
en este tipo de servicios (Pyrgidis 2016). Como ya se ha comentado en pdarrafos an-
teriores, este hecho perjudica los tiempos de viaje, en este caso, si cabe, de forma
més acentuada. De hecho, parece que el tren desarrolla un servicio de proximidad
extendido a lo largo de la linea Ferrol — Oviedo.
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» 2.2.2. MERCANCIAS

En la Tabla 31 se detallan los trenes de mercancias que habitualmente circulan por la linea
Ferrol — Gijén.

Aluminio Renfe Operadora Xove Ariz En servicio
Madera Renfe Operadora Xove Ariz En servicio
Madera Renfe Operadora Xove Ariz (> Lasarte-Empalme) 2019

Contenedores || Renfe Operadora Ferrol Ariz Desconocida

Madera Renfe Operadora Cerdido Aranguren Desconocida
Madera Renfe Operadora Cerdido Barreda Desconocida
Madera Renfe Operadora Cerdido Lasarte-Empalme Desconocida
Madera Renfe Operadora Xuvia Navia Desconocida
Varilla Renfe Operadora Xove Burtzeiia (Lutxana) Desconocida

Tabla 31. Trenes de mercancias en la linea Ferrol - Ribadeo.

Uno de las composiciones mds caracteristicas en esta linea es el tren que transporta bloques
de aluminio de la factoria de Alcoa Aluminio en San Cibrao, cargados en Xove con destino
el Pais Vasco (Figura 34).

F

Figura 34. Tren con blogues de aluminio en Fazouro, circulando hacia Ribadeo.
Cortesia de José Luis Prada.
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v

23.
UTILIZACIGN DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS DE VIAJEROS

Si cuando se traté el epigrafe 2.3 de la linea A Corufia - Lugo, se comentaban las dificulta-
des de hallar informacién publicada sobre la evolucién de los viajeros que han utilizado los
servicios ferroviarios de Renfe Operadora en la linea A Corufia — Lugo, esta dificultad es ain
mayor cuando se trata de localizar datos acerca del nimero de viajeros que utilizan los ser-
vicios ferroviarios ofrecidos hasta 2012 por Feve y, especialmente, a partir de dicho afo, por
Renfe Operadora. Por esta razén, para algunos afios no ha sido posible conseguir el nUmero
de viajeros que utilizan determinados servicios ferroviarios de ancho métrico.

Esta dificultad se ha incrementado en los Gltimos afos, toda vez que con la desaparicién
de Feve también desaparece su Informe Anual, un documento en el que podia seguirse la
evolucién de numerosas variables de la Empresa (entre ellas, los viajeros transportados). Los
Informes econémicos y de actividad de Renfe Operadora no contemplan el suficiente nivel de
desagregacion de los datos para poder obtener los datos antes citados.

Por otra parte, la reduccién del personal de intervenciéon en los trenes y la ausencia de cerra-
miento en las estaciones para llevar a cabo la cancelacién de los billetes mediante méquinas
automdticas ha originado en estos Ultimos afos, segin las denuncias de sindicatos, colec-
tivos de usuarios, etc., un incremento del nimero de viajeros que utilizan estos servicios de
transporte sin billete y que, por lo tanto, no aparecen reflejados en los resultados de explota-
cién. En la Figura 35 se muestra la evolucién del nimero de viajeros que utilizan los servicios
de cercanias entre Ferrol y Ortigueira, junto con su tendencia.
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Figura 35. Evolucién del nimero de viajeros anuales de Feve / Renfe Operadora, en servicios de cercanias
entre Ferrol y Ortigueira.
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En la Figura 36 se presenta la evoluciéon del nimero de viajeros que utilizan los servicios re-
gionales en el corredor Ferrol — Ribadeo.
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Figura 36. Evolucién del nimero de viajeros anuales de Feve / Renfe Operadora, en servicios regionales
entre Ferrol y Ribadeo.

Finalmente, en la Tabla 32 se muestra el movimiento de viajeros en las estaciones del tramo
Ferrol - Ortigueira en los afios 2000 y 2001. Aunque se trata de datos que no se correspon-
den, en cuanto a su volumen, con la realidad actual, parece interesante reflejarlos en este
documento para comprobar el peso que tienen en estos servicios de cercanias las estaciones
entre Ferrol y Xuvia, superior al 85% de los viajeros de todo el tramo.
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SALIDAS LLEGADAS TOTAL MOVIMIENTO umn:clﬁn

ESTACION

Ferrol 131.104 § 125.792 | 141.607 | 135.246 | 272.711 | 261.038
Santa lcia 25.082 | 22.829 | 21.483 | 19.601 | 46.565 | 42.430

Virxe do Mar 9.657 9.343 8.533 8.390 18.190 17.733
Pifeiros 30.576 | 26.802 | 26.621 | 23.675 | 57.197 | 50.477
0 Ponto 10.093 8.720 8.682 1.837 18.775 16.557
Xuvia 36313 | 30536 | 33.110 | 28.976 | 67.423 | 59.512
Ferrerias 3.666 3.613 3.644 3.359 | 7.310 6.972
Sedes 4.629 4.322 4.311 6112 8.940 8.434
Pedroso 28.328 | 30.310 | 28.520 | 30.612 | 56.748 60.922
San Sadurniiio 4.972 5.625 5.118 5.656 | 10.090 11.281
Lamas 1.092 1.236 1.066 1177 2.158 2.613
Apalla 488 432 434 360 922 192
Moeche 1.243 1.017 1.487 1.301 2.730 2.318
Labacengos 2.221 1.817 2.376 1.865 4597 3.682
Entrambarrias 215 281 234 296 449 577
Cerdido 4.602 4.042 4.579 3.893 9.181 1.935
Cuqueira 501 482 456 L43 955 925
Santa Maria 642 681 543 619 1.185 1.300
Ponte Mera 2.202 2.130 2.694 2.767 4.696 4.897
San Clodio 1.708 1.692 1.299 1.506 3.007 3.198
Senra 408 448 348 305 756 753
Ortigueira 12.096 | 13.209 | 12.617 | 13.360 | 24.713 26.569
277.448  262.267 276.411 261.808 553.859 524.075 -5,38

Tabla 32. Movimiento de viajeros en las estaciones entre Ferrol y Ortigueira durante los afios 2000 y 2001.
(Meixide Vecino y otros 2007)
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LOS PLANES PARA LA MODERNIZACION
DE LA LINEA FERROL - RIBADEO

Tal y como comenta Miguel Mufioz Rubio (Mufioz Rubio 2005a), el primer presidente de Feve
fue Juan Sdnchez Cortes y Ddvila. Durante su mandato (1965-1968) se encargd de llevar
a cabo la transicion de EFE a Feve. Entre 1968 y 1972 le sucedieron Carlos Roa Rico (10
meses), JesUs Santos Rein (1 afo) y Carlos Mira Mufoz (3 afos), que tuvieron que gestionar
la incorporacién de las numerosas lineas que se unieron a la red de Feve en aquellos anos.

En 1972 se nombré presidente a Jaime Badillo Diez. La crisis econémica y politica que se vi-
vié durante aquellos afos (es en ellos cuando se produce la Transicién), afecté muy sensible-
mente a los resultados de Feve. Los sucesivos gobiernos de la UCD propiciaron estabilidad
a Feve. Sin embargo, la ausencia de inversiones y la indefinicién de objetivos acentuaron su
declive.

La llegada del PSOE al gobierno trajo consigo el compromiso, manifestado en su programa
electoral, de incorporar Feve a Renfe. No obstante, los esfuerzos de los presidentes Fernan-
do de Esteban Alonso (1982-1986) y, posteriormente, Joaquin Martinez-Vilanova Martinez
(1986-1990) se centraron mds en modernizar la Empresa, al objeto de detener el declive
gue venia sufriendo desde su creacién, que en impulsar dicho compromiso. En este sentido,
la ausencia de inversiones significativas en afos anteriores se consideraba un factor determi-
nante en el declive de Feve. Asi lo sefalaba el propio Fernando de Esteban Alonso al afirmar
en el prélogo del libro conmemorativo de vigésimo aniversario de Feve (FEVE. 1965-1985
1985):

«...la falta de inversién, quizds por el escaso interés del Gobierno en promocionar un
transporte en declive, produjo sin lugar a dudas, una situacién précticamente irreversi-

blex.
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Aunque el proyecto de integrar Feve en Renfe siguié vivo, con el fin de superar una situacién
“que podria calificarse de cierta marginalidad, y sobre todo de inestabilidad, por cuanto se
dificulta la planificacién a largo y medio plazo” (Pérez Cebrian 1988), lo cierto es que no se
produjeron avances prdécticos.

v

3.1.
PLAN DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Como ya se comenté en el epigrafe 5.1, en 1987 el gobierno aprobdé el Plan de Transporte
Ferroviario (PTF). A pesar de que este Plan tenia como objetivo la mejora de la infraestructu-
ra ferroviaria para superar las limitaciones que imponia a la explotacién una red ferroviaria
de trazado obsoleto, en él no se contemplé ningdn tipo de actuacién sobre la red de Feve.
Este hecho originé que las necesarias inversiones en Feve se relegaran. El propio presidente,
Martinez-Vilanova, asi lo admitié en una entrevista'”, en la que reconocia que este hecho era:

«... un problema muy importante durante estos afos. De cara al exterior, en las discu-
siones presupuestarias ha constituido una limitacién — diria incluso que una posicién
de debilidad — el que se negociara las cantidades destinadas a FEVE fuera de las ya
comprometidas por el PTF».

v

3.2.
PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS 1993-2007

Ya en marzo de 1988, en una entrevista realizada por la revista “Via Libre”, el presidente de
Feve, Sr. Martinez-Vilanova, manifestaba la necesidad de que dicha Empresa especializara
su oferta, especialmente en servicios de cercanias (Pérez Cebrian 1988):

«A mi juicio, FEVE, debe centrarse en determinadas ofertas, por ejemplo, las cercanias
de las ciudades donde estamos — Santander, Oviedo, Gijén, Avilés, en parte Bilbao, etc.
—, su especializacién como servicio turistico. No tendria sentido, por ejemplo, que FEVE
entrara en las lineas de actuacién relacionadas con la alta velocidad, pero si lo tiene y
de manera importante que potencie las cercanias y que aproveche que su red discurre
entre los parajes mds hermosos de Esparia, ademés con una insercién perfecta, con un
trazado muy adaptado al medio por el que se vax.

19 Estas declaraciones atribuidas a Martinez-Vilanova se han recogido de un articulo de Miguel Mufoz Rubio (Mufioz Rubio
2005a). Segun dicho articulo, estas declaraciones se habrian recogido en las pdginas 4 a 6 del n°® 315 de la revista “Via Libre”,
de 1990. Sin embargo, esta referencia es errénea ya que en dicho nimero no aparecen. Tampoco se han hallado en ofros nu-
meros de la citada revista en esos afios.
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Este enfoque fue adoptado por el sucesor de Martinez-Vilanova al frente de Feve, Gonzalo
Martin Baranda (1990-1994). De acuerdo con Miguel Mufioz Rubio, fue una etapa en la que
el Unico objetivo claro en Feve consistia en acentuar la especializacién en el transporte de
cercanias (Mufoz Rubio 2005a).

Por esta razén, no es de extranar que las actuaciones propuestas para la red de Feve en el
Plan Director de Infraestructuras (PDI), aprobado en 1994 por el gobierno:

«... tienden a completar por un lado las ya recogidas en el Plan de Transportes de
Cercanias 1990-1993 (PTC), en avanzado estado de ejecucién, y por otro aquellas que
en la actualidad estd llevando a cabo FEVE. En el horizonte de 15 afios se incluyen, en
primer lugar, una serie de actuaciones en obra nueva concentradas principalmente en
duplicaciones de via que suponen una mejora de la capacidad y del servicio, especial-
mente de cercanias, y, en segundo lugar, otra serie de actuaciones tendentes a estable-
cer unas condiciones idéneas de explotacién, mejorando infraestructuras e instalacio-
nes. Por dltimo, también se prevén los correspondientes programas de mantenimiento
y conservacién de la red».

Se preveia la realizacién de mejoras puntuales en la red explotada por Feve, las cuales, junto
con las necesidades ordinarias de renovacién, conservacién y mantenimiento, suponian un
volumen de inversion a lo largo del Plan del orden de 46.000 millones de pesetas del afo
1992, lo que suponia una inversién media anual de mds de 3.000 millones de pesetas (Se-
cretaria General de Planificaciéon y Concertaciéon Territorial - MOPT 1993).

En el texto del Plan no se detallan actuaciones sobre la linea Ferrol — Ribadeo.

v

3.3.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS

Como ya se comenté en el epigrafe 5.3, el Plan de Infraestructuras Ferroviarias (PIF) se ins-
cribia dentro del PDI, respondiendo, entre otras, a dos cuestiones bdsicas:

* Definir con mayor precisién las actuaciones previstas en el PDI desde un punto de
vista técnico y presupuestario.

* Programar las actuaciones teniendo en cuenta diferentes escenarios presupuestarios
y establecer, en consecuencia, la prioridad de su realizacién.
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Dentro del PIF existia un programa de actuaciones en Feve, con un presupuesto de 52.709
millones de pesetas de 1995. Las actuaciones mds importantes sefialadas eran el nuevo ta-
ller en Asturias (1.300 millones de pesetas) y la duplicacién de via entre El Berrén y Carbayin
(1.037 millones de pesetas). No obstante, dentro de este programa el presupuesto més alto
se asignaba a un capitulo de “varios” por un importe de 48.670 millones de pesetas.

No se hacen asignaciones a actuaciones concretas en la red de via métrica en Galicia.

v

3.4.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE 2000-2007

La inexistencia de un documento (al menos, publico) en el que se reflejen las actuaciones
contempladas en el Plan de Infraestructuras de Transporte 2000-2007 (PIT2000), hace muy
dificil determinar qué actuaciones se contemplaban sobre la red de Feve en general, y més
concretamente, sobre la parte de dicha red que se extiende por Galicia. Téngase ademés
en cuenta que, de acuerdo con la diversa documentacién que hace referencia al PIT2000,
cabe afirmar que la mayor parte del capitulo Ferrocarriles se dedicaba al programa de Alta
Velocidad.

Dentro del capitulo de Cercanias de Grandes Ciudades se incluia un epigrafe dedicado a
Metrotren. Bajo este término se contemplaba el tratamiento global de las infraestructuras fe-
rroviarias y la programacién integral de los servicios ferroviarios en el entorno de ndcleos de
cercanias con diferentes explotaciones ferroviarias (normalmente, aunque no exclusivamen-
te, servicios sobre ancho ibérico y métrico). Inicialmente se planteé este tipo de actuacién en
Asturias, aunque también se contemplaba la adopcién de esta férmula en Cantabria, Bahia
de Cddiz, Sevilla y Murcia (Lopez Corral 2004).

Con respecto a la red de via métrica en Galicia, dentro del Plan de Infraestructuras 2000-
2007 se contemplaban ciertas actuaciones en el framo Ferrol — Xuvia (7,66 km), como conse-
cuencia del intenso tréfico que soportaba. De esta forma, el Ministerio de Fomento realizaria
las siguientes actuaciones:

Duplicacién de la via Ferrol — Xuvia.

Electrificacién de dicho trazado.

Nuevo enclavamiento electrénico de la estacién de Ferrol.

Bloqueo automdtico en el tramo Ferrol — Xuvia.
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Feve, por su parte, debia acometer las obras de la variante de Narén, incorporar el bloqueo
automdtico desde Xuvia hasta Ribadeo, y realizar otro tipo de actuaciones de menor entidad
(adaptacién de andenes, mejora de la red de vias y desvios en las estaciones, tratamientos
de trincheras y el inicio de la renovacién de ciertos framos de vias).

El objetivo de estas actuaciones era mejorar el tramo Ferrol — Xuvia, reduciendo la duracién
del viaje, ya que era el tramo que concentraba la mayor parte de los viajeros. Se llegd a
publicar que el 75% de los viajeros que tomaban el tren entre Ferrol y Ortigueira se bajaban
en Xuvia o en alguna de las cuatro paradas anteriores?® (La Voz 2008).

El 28 de octubre de 2002, el secretario de Estado de Infraestructuras, D. Benigno Blanco
Rodriguez, presidié la colocacién de la primera traviesa de la que constituiria la fase inicial
de la duplicacién de via Ferrol — Xuvia, que debia estar finalizada en 13 meses. Feve licité
la primera fase de los trabajos, que consistia en la modificacién de las estructuras existentes
en Narén para adaptarlas al futuro ensanchamiento y desdoble de las vias, en octubre de
2006, casi 4 anos después de celebrarse la colocacién de la primera traviesa (BOE n° 249,
de 18 de octubre de 2006). Dichas obras fueron adjudicadas a FCC Construccién, S.A., por
un importe de 3.308.196,00 euros (IVA incluido)?' y un plazo de ejecucién de 17 meses (BOE
n° 21, de 24 de enero de 2007).

Curiosamente la duplicacién de la via entre Ferrol y Xuvia no llegé a realizarse, esperando
que se disefiara una solucién conjunta tanto para la salida de Ferrol de la linea de Alta Ve-
locidad como de la via doble de ancho métrico (La Voz 2008).

» 3.4.1. MODIFICACION DEL PIT 2000-2007 COMO CONSECUENCIA DEL PLAN GALICIA

Como ya se comenté en el epigrafe 3.4.1 de la linea A Corufia - Lugo, entre las actuaciones
gue en materia de Ferrocarriles se plantearon en el Plan Galicia (2003), se incluia el inicio de
la planificacién del corredor ferroviario de AVE del Cantdbrico (Ferrol — Asturias — Cantabria
— Bilbao). La inversién a realizar en el framo que discurriria en Galicia se estimaba en 1.476
millones de euros.

Tratédndose de una linea de Alta Velocidad, parece légico pensar que su accesibilidad territorial
seria menor (es decir, que las paradas que realizaria se situarian a mayor distancia entre ellas,
por ejemplo, 70 km). Por ello, también parece razonable que la construccién de dicha infraes-
tructura no supondria la desaparicién de la red de via métrica, al menos en toda su longitud.
Nada se conoce acerca de cémo se pretendia llevar a cabo el AVE del Cantdbrico (mantenien-
do la via de Feve o suprimiéndola).

20 Como puede comprobarse en el apartado 2.3, ese porcentaje incluso fue superior en los afios 2000 y 2001.

21 El presupuesto base de licitacién era de 4.024.569,33 euros (IVA incluido).
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Los estudios previos sobre este nuevo eje fueron encargados por el Ministerio de Fomento
al Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF). Este proyecto, a efectos de la redaccién de
los estudios informativos, fue dividido en tres tramos, uno desde Ferrol hasta el limite entre
Galicia y Asturias, otro comprendiendo todo el territorio asturiano, y el tercero desde el limite
de Cantabria con Asturias hasta Bilbao. Estos estudios informativos fueron encargados el 23
de mayo de 2003 a las consultoras de ingenieria Ayesa, Aepo y Proser, por un valor total
de 5,03 millones de euros y con un plazo de realizacién de 24 meses. No obstante, segin
reconocié el Gobierno, los contratos inicialmente suscritos se prorrogaron, debido a la com-
plejidad de los estudios a desarrollar.

La longitud total del Corredor Cantdbrico se estimaba en unos 450 km (123 de ellos en Gali-
cia). El tiempo previsto para recorrerlo se situaba en 2 horas y 15 minutos aproximadamente.
Segun las primeras estimaciones del Ministerio de Fomento, el coste total de la infraestructura
rondaria los 5.376 millones de euros. De ellos, 1.476 se destinarian a Galicia, 2.250 a As-
turias, 1.410 a Cantabria y los 240 restantes, al Pais Vasco.

Con respecto a la infraestructura de la red de via métrica en Galicia, no se considerd ningu-
na actuacién concreta en el Plan Galicia.

v

3.5. ,
PLAN ESTRATEGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE (PEIT)

2005-2020

Con respecto a Feve, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020
vuelve a subrayar su necesaria especializacién en servicios de tipo cercanias (Ministerio de
Fomento 2005):

«Por su parte, la estrategia de FEVE debe concentrarse en la movilidad metropolitana
en aquellos nicleos en los que ya presta servicio».
Con respecto al resto de los servicios prestados por Feve, afirma:

«Los servicios en el resto de los dmbitos (regionales y mercancias) deben adaptarse
al desarrollo de la red de altas prestaciones que se establezca en el Plan Sectorial de
Transporte Ferroviario».
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Por lo tanto, parece que la existencia de dichos servicios (y posiblemente de la infraestructura
gue hace posible dicha oferta), queda supeditada al desarrollo de la red de altas prestacio-
nes contemplada en el propio PEIT. En este sentido, como se puede ver en la Figura 23, el
PEIT siguié manteniendo entre las actuaciones programadas el AVE del Cantdbrico definido
en el Plan Galicia, por lo que, de acuerdo con lo expuesto en el pdarrafo anterior, esta actua-
cién podria comprometer la oferta de servicios de Feve.

A pesar de que el AVE del Cantdbrico aparece en las actuaciones contempladas en el PEIT,
la ministra de Fomento Magdalena Alvarez decidié detener los trabajos para el desarrollo de
este proyecto. De esta manera, en una resolucién de 28 de diciembre de 2006, de la Secre-
taria de Estado de Infraestructuras y Planificaciéon (BOE n° 18, de 20 de enero de 2007), se
dejan sin efecto las encomiendas realizadas al Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF),
que ya en aquel momento se habian trasladado al Administrador de Infraestructuras Ferro-
viarias (Adif) para, entre otras cuestiones, la realizacién de actividades referidas a la redac-
cién de los Estudios Informativos del Proyecto del Corredor de Alta Velocidad del Cantdbrico
(El Ferrol — Asturias — Cantabria — Bilbao).

Posteriormente, siendo ministro de Fomento D. José Blanco Lépez, volvié a proponerse una
mejora de las comunicaciones ferroviarias por la cornisa cantdbrica. El proyecto se basaba
en mejorar la infraestructura de Feve para alcanzar velocidades méximas de 160 km/h. El

propio ministro explicaba este proyecto en una entrevista al diario “El Comercio” (Redaccién
2011):

«Este pais tiene que empezar a optimizar mds los recursos. En el Cantdbrico tenemos
la posibilidad, a partir de la actual infraestructura de Feve, de buscar férmulas que nos
permitan hacer algo que, si quiere denominarlo un ‘mini-AVE del Cantébrico” o un ‘AVE
de ancho métrico’, estd bien, llamémoslo asi. En todo caso, con pocos recursos, es una
actuacién que nos permite ahorrar a la mitad los tiempos de viaje en el Cantdbrico.
Haremos asi una gran aportacién al Cantdbrico y al pais».

En la misma entrevista, el ministro de Fomento sefalé que el coste de este proyecto podria
superar los 8.000 millones de euros. Nueve meses mdés tarde, el secretario de Estado de Pla-
nificacién e Infraestructura, D. Victor Morldn, manifestaba en una entrevista al mismo Medio
gue la situacién de crisis econémica no permitia asumir de inmediato esa actuacién cuyo
presupuesto, en el dmbito de Asturias, se estimaba en 2.500 millones de euros (Redaccién

2011).
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3.6.
PLAN DE INFRAESTRUCTURAS, TRANSPORTE Y VIVIENDA (PITVI)

2012 - 2024

En el Plan Estratégico de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024 se refleja
la desaparicion de Feve, “con la finalidad de ganar en eficiencia y racionalidad, y aprovechar
economias de escala”. Como ya se ha comentado, Feve se extinguié el 31 de diciembre de
2012, integrandose en Renfe Operadora y Adif, 30 afios mds tarde de que dicha propuesta
fuera formulada.

Con respecto a la infraestructura, Adif debia encargarse de la gestién y la explotacién de la
red ferroviaria de Feve, incluyendo sus estaciones, la fibra éptica y el resto de instalaciones y
edificios. Las actuaciones que se contemplan en el PITVI sobre la antigua red gestionada por
Feve son las siguientes:

* En el capitulo “Reposicién red convencional”, la prevista sobre la “red métrica en
entorno asturiano”.

* En el mismo capitulo aparece una actuacién adicional, con la imprecisa denomina-
cién “Ferrol — Bilbao”. Al no existir ninguna informacién adicional sobre esta actua-
cién, no es posible corroborar si esta actuacién se realizaria sobre la red de ancho
ibérico o la métrica. No obstante, teniendo en cuenta que esta denominacién fue
utilizada en otras ocasiones por el Ministerio de Fomento para referirse al corredor
costero cantdbrico, parece indicar que su destino seria la infraestructura de via mé-
trica del citado corredor.

Cabe ademds sefialar que el PITVI vuelve a plantear la ejecuciéon de una linea de Alta Velo-
cidad por el corredor cantdbrico (Bilbao — Ferrol).




ALTERNATIVAS
DE ACTUACION







" LINEA
A CORUNA - LUGO
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LINEA A CORUNA - LUGO

Como se ha mostrado en el epigrafe 3.4.1 de la linea A Corufia - Lugo, desde el afio 2003
se ha incorporado a la planificacién del Ministerio de Fomento la conexién de Alta Velocidad
Lugo - A Coruna, cuyo coste se estimé en 780 millones de euros. Teniendo en cuenta la ac-
tualizacién del IPC (del 16% subié al 21%) y la variacién del IPC, la actualizacién de dicho
coste estimado seria de unos 1.055 millones de euros.

No obstante, al no haberse desarrollado esta propuesta, no se tienen més datos sobre las
caracteristicas de esta actuacién.

En los siguientes epigrafes se van a presentar diversas alternativas de actuacién, junto con
una estimacién del coste de cada una de ellas. Para dicha estimacién se considerarén los
costes unitarios determinados por Martin Canizares (Martin Cafizares 2015) a partir de la
experiencia con que se cuenta en Espaia en proyectos de lineas de Alta Velocidad.

Debe hacerse especial hincapié en que los resultados presentados son unas primeras esti-
maciones, que tratan de aproximarse al coste real de cada actuaciéon con un cierto nivel de
error. La determinacién de unos costes mds precisos requeriria un estudio mds amplio de
cada actuacién, que excede el alcance de este documento.
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1,1. )
LINEA DE ALTA VELOCIDAD EN ViA DOBLE

» 1.1.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Se considera la construccién de una nueva linea de Alta Velocidad, en via doble en la to-
talidad de su trazado, dedicada exclusivamente al tréfico de viajeros. La via convencional
existente se mantendria para los traficos de mercancias.

Esta alternativa seguiria las especificaciones que habitualmente se aplican en el disefio de
nuevas lineas de Alta Velocidad. La velocidad de disefio seria igual o superior a 250 km/h,
de acuerdo con la Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de
junio de 2008, sobre la interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad
(texto refundido).

La actual linea ferroviaria entre A Corufia y Lugo tiene 118, 5 km de longitud. Es habitual que
un nuevo trazado permita reducir ligeramente dicha distancia. Por tal motivo, en este cdlculo
aproximado se considera una reduccion de la longitud de la linea de un 15%, es decir 17,8
km menos??.

» 1.1.2. PRESTACIONES

Considerando en esta linea la misma velocidad comercial que la que se desarrolla en la LAV
Santiago — Ourense, el tiempo de viaje sin paradas intermedias entre A Corufia y Lugo se
situaria en 28 minutos.

» 1.1.3. COSTE ESTIMADO DE LA ACTUACION

El coste de ejecucidon material se podria estimar en torno a 1.300 millones de euros. A esta
cifra habria que sumar los gastos generales (13%), el beneficio industrial (6%) y el IVA (21%),
con lo que el presupuesto de ejecucién por contrata se estima en torno a 1.880 millones de
euros. No se incluye el coste de las expropiaciones.

22 A fitulo indicativo, la linea convencional Santiago de Compostela — Ourense tiene una longitud de 129,6 km, mientras que la
LAV entre las mismas ciudades tiene una longitud de 88,3 km. Por lo tanto, la reduccién de longitud fue del 32%.
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1.2 o
LINEA AV EN ViA GNICA AMPLIABLE A DOBLE EN EL FUTURO

» 1.2.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

En este caso se considera la construccién de una linea de Alta Velocidad apta para tréfico
mixto, que en una primera fase se pone en servicio con via Unica en la totalidad de la linea
y, en el momento en que la demanda lo justifique, se procederia a su duplicacién.

Se trata en definitiva de llevar a cabo un proyecto escalable, con la intencién de ajustar la
inversion a realizar a la demanda que va a soportar la infraestructura. Al tratarse de una
linea periférica con un tréfico de viajeros de larga distancia limitado y un tréfico de media
distancia que no va a ser muy elevado, se opta por un disefio para trafico mixto, cerrando la
linea convencional. Es preciso resaltar que la circulacién sobre la misma via de trenes con
velocidades muy distintas reduce la capacidad de la linea. Por esta razén, y en funcién de las
circulaciones que se prevean, en general resulta preciso disefar zonas de adelantamiento y
cruce de los trenes (Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes, PAET), especial-
mente en el framo en via Unica, para que la operacién sea lo mas regular posible.

P 1.2.2. PRESTACIONES

Con respecto a los tiempos de viaje, y siempre que no se produzcan afecciones a los trenes
mdés répidos por parte de los mds lentos (regionales o mercancias), los tiempos de viaje po-
drian mantenerse en el mismo rango de los expuestos en el punto 1.1.2.

» 1.2.3. PRESUPUESTO ESTIMADO

Para determinar el coste de esta actuacién, se considera:

* Infraestructura (sin considerar los viaductos ni tdneles): En terreno llano, la plata-
forma es desde un principio para via doble. En terreno ondulado o montanoso,
inicialmente se realiza para via Unica y, posteriormente, se ampliard para via doble.

* Viaductos: Desde el inicio se dimensionan para via doble.

* Tuneles: En el caso de tuneles cortos, inicialmente sélo se construye un tdnel mo-
notubo para la via Unica. Posteriormente, se construye un segundo tunel, también
monotubo, para la segunda via.
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* Via: Inicialmente se monta una via y posteriormente, cuando la demanda lo justifi-
que, la segunda.

* Sistemas de electrificacién: Inicialmente se montan para una via y, posteriormente,
para la segunda.

* Sistemas de seguridad y comunicaciones: Inicialmente se instalan para una via vy,
posteriormente, para la segunda.

El coste de ejecucion material del conjunto de la obra seria de unos 1.125 millones de euros,
en la primera fase (la segunda corresponderia a la construccién y montaje de los elementos
precisos para tener una via doble en toda la longitud de la linea.

Anadiendo los costes generales, el beneficio industrial y el IVA, el presupuesto de ejecucién
por contrata se estima en el orden de 1.620 millones de euros. Como en el caso anterior, no
se incluye el coste de las expropiaciones.

v

1.3. o
LINEA DE ALTA VELOCIDAD EN ViA GNICA

» 1.3.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

En este caso se considera la construcciéon de una linea de Alta Velocidad apta para tréfico
mixto, con via Unica en la totalidad de la linea sin prever su posterior duplicacién. La linea
convencional podria cerrase desde el principio.

Esta alternativa se plantea para completar el andlisis realizado. Teéricamente, su disefio
plantea dificultades en la medida en que se trata de una via Unica por la que deben circu-
lar trenes de muy diferentes velocidades, motivo por el cual deberian contemplarse PAETs y
estaciones en las que los trenes puedan adelantarse o cruzarse. No obstante, teniendo en
cuenta el volumen de tréfico que soportaria, no parece que este disefio suponga conflictos
de importancia entre diferentes tipos de circulaciones.

P 1.3.2. PRESTACIONES

Con respecto a los tiempos de viaje, y siempre que no se produzcan afecciones a los trenes
mdés répidos por parte de los mds lentos (regionales o mercancias), los tiempos de viaje po-
drian mantenerse en el mismo rango de los expuestos en el punto 1.1.3.
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» 1.3.3. PRESUPUESTO ESTIMADO

El presupuesto de ejecucion material estimado para esta alternativa seria de unos 1.075
millones de euros. Por lo tanto, una vez afnadidos los gastos generales, el beneficio industrial
y el IVA, se estima que el presupuesto de ejecucidn por contrata se situaria en alrededor de
1.515 millones de euros.

Como en los supuestos anteriores, no se incluye en esta cantidad el coste de las expropia-
ciones.

v

1.4. ] )
MODERNIZACIGN DE LA LiNEA

El disefio de red de Alta Velocidad que el Plan de Infraestructuras 2000-2007 habia dibujado
inicialmente en Galicia (Figura 21) definia un anillo que unia entre si Lugo, Ourense, Vigo,
Pontevedra, Santiago, A Coruia y Ferrol, es decir, las 7 ciudades con mayor poblaciéon de
Galicia. El propio dibujo de ese anillo abierto invitaba a cerrarlo trazando un nuevo tramo
entre A Corufna y Lugo. Esa fue una de las medidas del Plan Galicia (2003) que, desde en-
tonces, se viene reiterando en la planificacién del Ministerio de Fomento.

Sin embargo, la construcciéon de una linea de Alta Velocidad (o Altas Prestaciones) entre A
Corufa y Lugo plantea una serie de dificultades, entre las que destacan:

* La necesidad de justificar una inversién muy alta (tal y como puede comprobarse en
los epigrafes anteriores), cuando la poblacién potencialmente afectada es relativa-
mente baja y, en consecuencia, la evaluacién socioeconémica de la actuacién no
proporciona valores que justifiquen llevarla a cabo. A titulo meramente orientativo,
entre A Coruna y Santiago de Compostela se mueven actualmente por Ferrocarril
1,2 millones de viajeros?:. Dicha cifra, con ser importante, adn no justificaria la cons-
truccién de una linea de Alta Velocidad. En cualquier caso, entre A Corufia y Lugo se
mueven actualmente del orden de 36.000 viajeros/ano en Ferrocarril, cifra que se
antoja muy lejana de los umbrales que podrian justificar minimamente una inversion
que superard de largo los 1.000 millones de euros.

2% La LAV Madrid — Sevilla tuvo 3,2 millones de viajeros el primer afio de explotacion. (Lopez Pita 2010). En el afio 2018, el ni-
mero de viajeros que se desplazaron entre ambas ciudades (punto a punto) fue de 3,481 millones. A dicha cantidad es preciso
afadir los viajeros de otras estaciones, como Madrid - Cérdoba (1,858 millones) o Madrid - Malaga (2,526 millones de viajeros).
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* El hecho de que los servicios de larga distancia, en Alta Velocidad, llegan a las prin-
cipales ciudades (en este caso, A Corufia y Lugo), por otras lineas diferentes de la
tratada en estos pérrafos. En efecto, los trenes de Alta Velocidad con origen/destino
A Coruna que salgan de Galicia lo hacen por el Eje Atldntico de Alta Velocidad (A
Coruna - - Santiago) y por la LAV de acceso a Galicia (Santiago - - Ourense). En el
caso de Lugo, el acceso se realizaré a través de la antena Ourense — Monforte de
Lemos - Lugo.

* El hecho de que uno de los efectos del disefio de lineas de Alta Velocidad es que, por
una parte, potencia los extremos (en este caso, A Coruna y Lugo), mientras que las
poblaciones intermedias padecen lo que se conoce como “efecto tinel”: los trenes
no tendrian parada en ellas (en este caso, podrian mencionarse Betanzos-Infesta,
Curtis, Teixeiro, etc.)?*.

Esta dificultad invita a pensar en otro tipo de soluciones, mds adaptadas a las condiciones
locales. En esta linea, Alberto Garcia Alvarez (Garcia Alvarez 2011) concluye que en una
red de tipo radial o axial, existen lineas o tramos de cardcter arterial o troncal, y otras de
cardcter periférico. Las reglas de disefio y explotacién de unas y otras son muy diferentes: por
ejemplo, en una linea troncal, parece razonable que no existan muchas paradas o que no se
admita la circulacién de trenes de mercancias, tratando de favorecer que los trenes circulen
a la mayor velocidad posible; sin embargo, en las lineas periféricas, con menos demanda
y, por lo tanto, con menos tréfico, puede haber trenes de viajeros de largo recorrido con-
viviendo con trenes regionales y mercancias; puede haber més paradas, etc. Obviamente,
la aplicaciéon a un tipo de linea de las reglas indicadas para el otro tipo produce grandes
pérdidas de eficiencia.

En esta linea argumental, la linea A Corufia — Lugo tiene un cardcter periférico o capilar, por
lo que no resultaria eficiente aplicar en ellas disefios o soluciones técnicas que producirian
una sobrecapacidad innecesaria.

» 1.4.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Teniendo en cuenta el cardcter fundamentalmente regional de los servicios que deberd aten-
der esta linea, parece razonable definir actuaciones sobre la infraestructura que permitan
mejorar dicha oferta de transporte.

24 De una forma similar, los servicios de autobus exprés parten de A Corufia y, a través de la autopista, llegan a Lugo, y viceversa.
Los servicios de autobus “por Guitiriz” son los que van realizando paradas intermedias. Los primeros invierten 75 minutos en su
recorrido, mientras que los segundos lo realizan en 120 minutos.
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En este sentido, una de las cuestiones a las que siempre se alude es la reduccién de los
tiempos de viaje. A tal fin, entre las variables sobre las que es posible actuar, destaca por
su efecto el del aumento de la velocidad de circulacién de los trenes. No obstante, siempre
debe tenerse presente que cuanto mayor sea la velocidad de circulacién de los trenes, menor
nimero de paradas realizard, reduciendo la accesibilidad (Nebot Beltran 1996):

«Es dificil conseguir un tren de largo recorrido con velocidad comercial atractiva si se
detiene mucho. Si su velocidad comercial no es atractiva seré desechado por los posi-
bles usuarios en favor de soluciones de transporte por carretera.

En el extremo opuesto, un tren que no para y que, por tanto, puede conseguir una
elevada velocidad, sélo confiere accesibilidad a los puntos en que se detiene (normal-
mente las ciudades mds importantes). Asi, de esta forma, fomenta la concentracién de
poblacién y empleo, reforzando los puntos fuertes del territorio».

Esta relacién entre velocidad y accesibilidad es un aspecto especialmente critico en servicios
con un marcado cardcter regional o comarcal, como los que discurren por esta linea.

Como se ha visto en los epigrafes 2.1.3 y 2.1.4 de la linea A Corufa - Lugo, pueden iden-
tificarse tres zonas en la linea:

* La que se desarrolla entre A Corufia y el apeadero de Cecebre, caracterizada por
velocidades de circulacién relativamente bajas debido al trazado. Al tratarse de una
zona con numerosa poblacién asentada en su entorno (cuya densidad aumenta a
medida que la linea estd més préxima a Corufal), las intervenciones para la mejo-
ra del trazado son mds dificiles, costosas y muy probablemente tengan una fuerte
contestaciéon social®. Por otra parte, al tratarse de una zona relativamente poblada,
cabe plantearse si en este tramo de la linea, préximo a Coruiia y comun con la linea
A Coruna — Ferrol, sobre la que pretenden desarrollarse servicios de proximidad,
debe prevalecer la accesibilidad sobre la velocidad.

25 Este hecho condujo en su momento a la paralizacién de las actuaciones para la aprobacién del «Estudio Informativo Eje Atlén-
tico de Alta Velocidad. Tramo A Corufia — Betanzos (A Corufia)».
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* La que estd comprendida entre el apeadero de Cecebre y una seccién posterior a
Curtis. Por ejemplo, como ya se ha comentado, la distancia por la linea ferroviaria
entre las terminales de Betanzos-Infesta y Curtis es de 26,9 km. Sin embargo, la dis-
tancia en recta sobre el plano es de 17,30 km. Este hecho se debe a la necesidad de
aumentar el desarrollo (longitud) del trazado para reducir las rampas, al objeto de
que los trenes pueden superar los 413 m de desnivel. Ello conduce a trazados adap-
tados a la orografia, con numerosas curvas, que limitan la velocidad de circulacién.
En este caso, al tratarse de una orografia més compleja, las variantes de trazado
para aumentar la velocidad de circulacién conllevan importantes inversiones, que
también resultarian dificiles de justificar con el volumen de tréfico existente y su po-
tencial crecimiento.

* Finalmente, la que estd situada entre la seccién posterior a Curtis y Lugo. Dicha zona
se caracteriza, en general, por un terreno ondulado sobre el que se ha construido un
trazado suave, que permite velocidades de hasta 155 — 160 km/h.

Trazado alternativo entre los PK 469/500 y PK 457/300

Como ya se advirtié en el epigrafe 4.1.4, en esta Gltima zona existe un tramo situado desde
el PK 469/500 al 457/300 en el que se produce una brusca reduccién de velocidad: de 155
km/h a 100 km/h (PK 469/500). Por esta razén, se propone la realizacién de un trazado
alternativo a estos 12,2 km que haga posible el mantenimiento de la velocidad méxima. Ello
tendria las siguientes ventajas:

* Permitiria mantener la velocidad de circulacién de los trenes, con ahorros de tiempo
y mejora de su eficiencia energética.

* El nuevo trazado permitiria eliminar el paso de la linea ferroviaria por la poblacién
de Parga, asi como los pasos a nivel existentes, que son motivo de conflicto con la
poblacién.

Reduccion de las limitaciones de velocidad

En todo caso, no debe olvidarse que las ganancias de tiempo son mayores si se actta en
los tramos de velocidades més bajas. En efecto, como apunta Nebot Beltrdn, en un trazado
como los de la red ferroviaria espafola, hay que prestar especial atencién a la posibilidad de
elevar la velocidad de circulacién en los framos més lentos, consiguiendo con ello mayores
ahorros de tiempo.
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Nebot refleja el comentario de Manfred Weigend, doctor ingeniero de la antigua Deutsche
Bundesbahn (Nebot Beltrdn 1991):

«Para el ferrocarril lo mds interesante puede ser no sélo circular a gran velocidad, sino
el eliminar las limitaciones de velocidad. Cuando se estd en un debate con colegas y
se dice que en un trayecto de segundo orden querriamos circular no a los 60 km/h ac-
tuales, sino a 65 km/h, la respuesta es una sonrisa. Pero esta sonrisa pierde su soporte
légico inicial al considerar que, en resumidas cuentas, el resultado es el mismo que
cuando pasamos de 160 a 200 km/h: concretamente, se obtienen 4,5 segundos de
ganancia en cada kilbmetro. Mayores ganancias de tiempo de viaje se logran cuando
se pasa de, por ejemplo, 40 a 50 km/h: en un kilémetro tienen ustedes una ganancia
de tiempo cuatro veces mayor, concretamente 18 segundos. Esto debe tenerse siempre
en cuenta cuando se dice que el ferrocarril debe ser més répido: lo primero que se debe
hacer entonces es reducir las limitaciones de velocidads.

Como se ha comentado con ocasién de exponer la Figura 12, en los Gltimos afos se han
introducido mds limitaciones de velocidad en la linea A Corufa — Lugo. Es preciso avanzar
justo en el sentido contrario, reduciendo dichas limitaciones para ir mejorando progresiva-
mente los tiempos de viaje.

En el momento de redactar el presente informe se desconoce el origen de estas limitaciones.
En todo caso, no parecen deberse al trazado en si mismo, toda vez que éste no ha variado
(al menos en la definicién de su geometria) en los Gltimos afos. Por lo tanto, parece que,
con el desarrollo de un programa adecuado de mantenimiento y conservacién de la via, este
objetivo podria alcanzarse.

Reduccion del niimero de pasos a nivel

Esta propuesta no tiene una incidencia sobre la velocidad, pero si sobre la seguridad.

» 1.4.2. PRESTACIONES

La mejora del trazado entre los PKs 469/500 y 457/300 para que los trenes puedan circular
a 160 km/h supone un ahorro de tiempo sobre la situacién actual que se estima en cerca de
3 minutos para trenes tipo Ny poco mds de 2 minutos para trenes tipo A.
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Por lo que se refiere a la reduccién de las limitaciones de velocidad, dependiendo de las que
puedan llevarse a cabo podrian producirse mds o menos ahorros de tiempo. A titulo indi-
cativo, una limitacién de velocidad de 105 a 85 km/h en una zona de cerca de 3 km puede
suponer un incremento del tiempo de recorrido de unos 30 segundos. Como puede apre-
ciarse, se trata de ganancias muy pequenas, que en el conjunto de la linea pueden suponer
3 o 4 minutos.

» 1.4.3. PRESUPUESTO ESTIMADO

La construccién de una nueva plataforma, el montaje de via en ancho ibérico y las instala-
ciones en el tramo entre los PKs 469/500 y 457/300 para que los trenes puedan circular a
160 km/h tendria un presupuesto de ejecucién por contrata que se estima en unos 60 mi-
llones de euros. Como en los casos anteriores, no se incluye en esta cantidad el coste de las
expropiaciones.

Con respecto a la reduccién de las limitaciones de velocidad, es dificil estimar el coste de
dicha accién, debido a que no se tiene informacién acerca de las causas que han conducido
al establecimiento de las mismas. Tampoco se ha definido cémo se llevaria a cabo dicha eli-
minacién: si de todas las limitaciones, en las labores de una renovaciéon de via convencional,
o de algunas, actuando de forma prioritaria en aquellos tramos que lo requieran dentro del
recorrido con arreglo a unos criterios técnicos establecidos previamente. Un orden de mag-
nitud del coste de la renovacién de la via por kilémetro podria establecerse en 0,5 millones
de euros/km (IVA incluido).




. LINEA
FERROL - RIBADEO
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LINEA FERROL - RIBADEO

Como se ha mostrado en el epigrafe 3.4.1 de la linea Ferrol - Ribadeo, la conexién en Alta
Velocidad entre Ferrol, Oviedo, Santander y Bilbao aparece en los diferentes planes elabora-
dos por el Ministerio de Fomento desde el afio 2003. No obstante, al no haberse desarrolla-
do esta propuesta, no se tienen més datos sobre las caracteristicas de esta actuacién.

En los siguientes epigrafes se van a presentar diversas alternativas de actuaciéon, junto con
una estimacién del coste de cada una de ellas.

De nuevo debe insistirse en que los resultados presentados son unas primeras estimaciones,
que tratan de aproximarse al coste real de cada actuacién asumiendo un inevitable nivel de
error. La determinacién de unos costes mds precisos requeriria un estudio mds amplio de
cada actuacién, que excede el alcance de este documento.

v

2.1.
LINEA DE ALTA VELOCIDAD

» 2.1.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Se considera la construccién de una nueva linea de Alta Velocidad, en via doble en la totali-
dad de su trazado, dedicada exclusivamente al tréfico de viajeros, electrificada a 25 kV CA.
La via convencional existente se mantendria para los traficos de mercancias y cercanias.

Esta alternativa seguiria las especificaciones que habitualmente se aplican en el disefio de
nuevas lineas de Alta Velocidad.
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La velocidad de disefo seria igual o superior a 250 km/h, de acuerdo con la Directiva
2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la inte-
roperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad (texto refundido). Se considera
una longitud de 123 km, lo que supone un acortamiento sobre la actual linea del 20%.

Obviamente el hecho de circular a alta velocidad implica realizar muy pocas paradas, perju-
dicando la accesibilidad que actualmente tiene la linea. Por ello, esta actuacién deberia con-
templarse desde la éptica de la movilidad de larga distancia, no beneficiando a los viajeros
con desplazamientos relativamente cortos (15 — 30 km), que deberian seguir utilizando los
servicios de la antigua linea o los que se presten a través del sistema de transporte pUblico
de viajeros por carretera.

P 2.1.2. PRESTACIONES

Se consideran trenes circulando a una velocidad mdéxima de 300 km/h. El recorrido entre
Ferrol y Ribadeo podria realizarse en el entorno de los 30 minutos.

» 2.1.3. COSTE ESTIMADO DE LA ACTUACION

Tal y como se comenté en el apartado 8.4.1, de acuerdo con las estimaciones del Ministerio
de Fomento realizadas en 2003, el coste total de una linea de Alta Velocidad por el Cantébri-
co se estimaba en 5.376 millones de euros. De ellos, 1.476 se destinarian a Galicia, 2.250
a Asturias, 1.410 a Cantabria y los 240 restantes, al Pais Vasco.

Posteriormente (2011), el ministro de Fomento, Sr. Blanco Lépez, anuncié que el coste de
este proyecto podria superar los 8.000 millones de euros (Muniz 2010). Si se mantuviera el
mismo reparto entre comunidades, supondria una inversiéon de mdés de 2.196 millones de
euros de 2011, es decir, més de 2.450 millones de euros en los 123 km en que se estimaba
la longitud de la linea en Galicia?. Se ha realizado una estimacién utilizando los costes uni-
tarios determinados por Martin Cafiizares (Martin Canizares 2015) a partir de la experiencia
con que se cuenta en Espafna en proyectos de lineas de Alta Velocidad. Se han considerado
tres zonas:

* Ferrol — Ortigueira: Terreno montafoso sin riesgos geolégicos.
* Ortigueira — San Cibrao: Terreno montafoso sin riesgos geolégicos.

* San Cibrao - Ribadeo: Terreno ondulado sin riesgos geolégicos.

El presupuesto de ejecucién material que se ha estimado para dicha actuacién se eleva a
3.200 millones de euros (IVA incluido).

2 Teniendo en cuenta que la actual longitud de la linea en Galicia es de 154 km, la reduccién de longitud de la LAV seria de un
20%.
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2.2, )
MEJORA DEL TRAZADO PARA VELOCIDADES MAXIMAS DEL ORDEN DE

160 KM/H

» 2.2.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Tal y como se indicé en el apartado 8.5, en 2011 el Ministerio de Fomento propuso la mejora
de las comunicaciones ferroviarias a lo largo de la cornisa cantdbrica a través de reformar la
infraestructura de Feve para alcanzar velocidades méaximas de 160 km/h.

A finales de 2009, Feve licité el expediente n® 152/09 (03/47/022) para la contratacién
del servicio “Estudio de viabilidad técnica y econémica del acondicionamiento y mejora de
la capacidad de la linea Santander - Ferrol para adaptarla a la velocidad de ciento sesenta
kilbmetros por hora”. Dicho estudio fue adjudicado a la consultora ETT Proyectos («Moderni-
zaciéon del trazado de FEVE en el Corredor Cantdbrico» 2010).

La nueva linea se planteé en ancho métrico, si bien todas las nuevas obras de fdbrica se
planteaban para albergar secciones de via doble con ancho estdndar (1.435 mm). La linea
se planteaba en via Unica, si bien al objeto de facilitar la explotacién, se preveian tramos
de via doble a lo largo de su traza. Con respecto al trazado, no se trataba de realizar uno
nuevo, sino de aprovechar el existente, modificando secciones para permitir que con material
mévil de cajas inclinables se pudiera circular a 160 km/h.

Tramo Ferrol - Ortigueira

El trazado tiene una longitud total de 44 km. Se planteaba la duplicacién de la via en los
primeros 15 km, manteniendo sustancialmente el trazado actual, desde Ferrol, hasta San
Sadurnifio, framo en el que se preveia a futuro el incremento de los servicios de cercanias.
Existia un segundo tramo con previsiéon de desdoblamiento entre PK 31 y el PK 39 para fa-
cilitar la explotacién. En el entorno de San Sadurnifio, se planteaba una nueva variante con
pendientes no adecuadas para el paso de las mercancias, por lo que debia mantenerse la
via actual para el paso de este tipo de circulaciones.

La actuacién disefiada permitia reducir la longitud del trazado aproximadamente un 15%
sobre el existente. De los 44,4 km resultantes, en torno a 19 km discurren por el mismo co-
rredor de la linea actual, lo que implica un grado de aprovechamiento préximo al 43%. La
ejecucién de las nuevas variantes de trazado implica la construcciéon de seis nuevos tineles

y 12 viaductos.
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Tramo Ortigueira - Ribadeo

El tramo analizado en el estudio es el comprendido entre Ortiqueira y Luarca, con una longi-
tud de 133 km, manteniéndose sustancialmente el trazado, duplicando la via en tres framos:
O Vicedo - Viveiro, Foz - Ribadeo y Navia - Luarca.

Esta actuacién reduciria la longitud de trazado aproximadamente un 17% sobre el trazado
existente. De los 133 km resultantes, en torno a 69 km discurren por el mismo corredor de la
linea actual, lo que implica un grado de aprovechamiento préximo al 52%.

Mds concretamente, la mejora del trazado entre Ortigueira y Ribadeo tiene una longitud
de 86,86 km, considerado entre Ortigueira y el extremo occidental de un nuevo viaducto a
realizar para atravesar la ria del Eo. Este trazado tendria 20 tdneles (el mayor de los cuales
tendria una longitud de 1.040 m) y 17 puentes y viaductos.

P 2.2.2. PRESTACIONES

Con las modificaciones sefialadas, se conseguiria una velocidad comercial entre Ferrol y
Ortigueira de 127 km/h, con un tiempo de viaje de 19 m 28 s. Si se consideran paradas en
los principales nicleos (Ferrol, Xuvia, San Sadurnifio, Cerdido y Ortigueira), se obtendria una
velocidad comercial media con paradas ligeramente superior a los 100 km/h y un tiempo
total de recorrido entre extremos de 26 m 22 s.

Por lo que se refiere al tramo Ortigueira — Luarca, con las modificaciones de trazado pro-
puestas se obtendria una velocidad comercial de 107 Km/h con paradas en los principales
nucleos. Ello se traduce en un tiempo de viaje entre Ortigueira y Luarca de 1Th 14 m 44 s.
Considerando la misma velocidad comercial (107 km/h), el tiempo de viaje entre Ortigueira
y Ribadeo con paradas intermedias en O Vicedo, Viveiro, San Cibrao y Burela, podria esti-
marse en 50 minutos.

Por lo tanto, el tiempo de viaje entre Ferrol y Ribadeo, con paradas intermedias (Xuvia, San
Sadurnifo, Cerdido, Ortigueira, O Vicedo, Viveiro, San Cibrao y Burela) se situaria en alre-
dedor de 80 minutos.
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D 2.2.3. COSTE ESTIMADO DE LA ACTUACION

El presupuesto base de licitacién obtenido para el tramo Ferrol — Ortigueira ascendia a
333.265.450 + IVA (2010). Este presupuesto actualizado a fecha de 2019 ascenderia a 455
millones de euros (IVA incluido).

El presupuesto base de licitacion para la mejora de la linea entre Ortigueira y Ribadeo se
evalué en 692.230.25 + IVA (2010). El presupuesto de ejecucion material actualizado seria
de 617 millones de euros (IVA incluido).

Por lo tanto, la inversién a realizar (sin contar expropiaciones ni electrificacién de la linea) se
situaria en el entorno de 1070 millones de euros.

v

2.3.
MEJORA DEL TRAZADO FERROL - ORTIGUEIRA

» 2.3.1. DESCRIPCION DE LA ACTUACION

Teniendo en cuenta que mds del 70% de los viajeros de via métrica en Galicia utilizan el
tramo Ferrol — Ortigueira, podria ser éste el objeto de modernizacién, en una actuacién por
fases que conllevaria, a futuro, la modernizacién progresiva del trazado de la linea hacia
Ribadeo.

La modernizacién a llevar a cabo seria muy similar a la del apartado anterior, empleando en
este caso material mévil convencional, con una velocidad méxima de 120 km/h. El acondi-
cionamiento de la linea se realizaria, siempre que sea posible, siguiendo el trazado actual,
manteniéndose el paso por las principales poblaciones del tramo.

Como antes se comentd, el tfrazado tendria una longitud total de 44 km. Se propone la dupli-
caciéon de la via en los primeros 15 km, précticamente manteniendo el trazado actual, desde
Ferrol hasta San Sadurnifio, por el previsible incremento del tréfico en servicios de cercanias.
También se ha considerado un segundo tramo con desdoblamiento, entre los PK 31 y PK 39,
con el objetivo de facilitar la explotacién.

Las caracteristicas del tramo son las mismas que las planteadas en el apartado 2.2.1.
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» 2.3.2. PRESTACIONES

Con las modificaciones sefialadas, se estima que el tiempo de viaje, sin paradas intermedias,
entre Ferrol y Ortigueira se situaria en el entorno de los 30 minutos.

» 2.3.3. COSTE ESTIMADO DE LA ACTUACION

El presupuesto base de licitacién obtenido para el tramo Ferrol — Ortigueira en el estudio
“Modernizacién del trazado de FEVE en el Corredor Cantébrico. Tramo Ferrol — Ortigueira”
ascendia a 333.265.450 + IVA (2010). Este presupuesto actualizado a fecha de 2019 as-
cenderia a alrededor de 460 millones de euros (IVA incluido).

El presente informe contiene la opinién del firmante con arreglo a su leal saber y entender,
opinién que gustosamente somete ante cualquier otra mejor fundada.

A Corufia, a 7 de octubre de 2019.

Miguel D. Rodriguez Bugarin
Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Catedrdtico del Area de Ingenieria e

Infraestructura de los Transportes
Colegiado n® 10 710
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