Plataforma polo transporte publico e sustentabel de Ferrol
| Pasado, presente y futuro del ferrocarril en Galicia 'y Ferrol

1. LA APARICION DEL FERROCARRIL EN GALICIA

El ferrocarril aparece con singular retraso con respecto a otras regiones espafiolas. La primera linea
en Galicia fue inaugurada en 15 de septiembre de 1873 entre Santiago y Carril, es decir, 25 afios
después de ponerse en operacion los servicios entre Barcelona y Matard. Este retraso en la
construccién de la red ferroviaria gallega puede constatarse a través de la siguiente figura:
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En general, el trazado de la red ferroviaria gallega manifiesta claramente las dificultades orograficas
que fue preciso vencer y la falta de capital para poder superarlas y conseguir trazados con vision de
futuro. Asi lo demuestran las palabras de Manuel Tabuenca, autor en 1875 de un proyecto
reformado de la linea Monforte-Ourense, al referirse al proyecto original:

“Creemos que en el caso actual se debe sacrificar el aspecto regular de la planta, que al finy al
cabo es cuestion técnica y de lujo, al buen empleo del capital y consiguiente economia en la
ejecucion de las obras”.

Si bien el Pliego de Condiciones Generales de 1856 admitia radios minimos de 400 m y
excepcionales de 350 m, pendientes maximas de 15 milésimas, en la red ferroviaria gallega no son
infrecuentes radios de 300 m y pendientes superiores a 15 milésimas. Es precisamente la linea
Ferrol-Betanzos la que ostenta el triste récord de maximo desnivel, con 22 milésimas, como se
puede apreciar en la figura.
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Esta escasa vision de futuro en el trazado de las lineas ferroviarias gallegas se mantuvo hasta en las
Gltimas construidas, a comienzos de la segunda mitad del s. XX.

Los ultimos tramos construidos en Galicia corresponden a la linea que une Puebla de Sanabria con
Santiago, via Ourense, abierta al trafico en 1958; su trazado, con curvas de 400 m de radio que
limitan la velocidad a 90-105 km/h, pone bien de manifiesto la adopcién de unos criterios propios
de comienzos del siglo XX.

2. LA ACTUAL INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA EN GALICIA

En Galicia existen actualmente 891 km de vias explotadas por RENFE y 153 de via de FEVE.
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La red ferroviaria de RENFE en Galicia se caracteriza por tener los siguientes problemas:

a) las conexiones con el resto de la Peninsula son limitadas y muy mejorables.

b) Una red especialmente sinuosa, incluso para la media peninsular, puesto que incluye
aproximadamente el 40% de las curvas de radio menor o igual de 300 m y casi el 20% de las curvas
de radio menor o igual a 500 m de toda la red de RENFE, siendo su longitud tan s6lo en 7,2% del
total.

C) Una red con pendientes pronunciadas; todas las lineas cuentan con pendientes superiores o
iguales a 15 milésimas.
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d) Una red salpicada por 243 tuneles, que suponen una longitud de 78 km sobre los 375 km de
tineles que tiene la totalidad de la red de RENFE.
e) Como consecuencia de todo lo anterior, se trata de una red en la que se desarrollan

velocidades reducidas, con tramos en los que la velocidad maxima no supera los 80 km/h; todo ello
penaliza los tiempos de viaje, haciendo poco competitiva la oferta de transporte de viajeros. A
modo de ejemplo, la velocidad comercial del servicio mas rapido entre A Corufia y Lugo es de 63
km/h y, entre Vigo y Ourense es de 79 km/h.

f) Una red muy poco electrificada, con una Unica linea electrificada, la de Covas-Monforte-
Ourense-Vigo.

3. EL REPARTO MODAL EN EL TRANSPORTE URBANO Y METROPOLITANO EN
GALICIA: UNA SITUACION DEFICIENTE. LAS CERCANIAS FERROVIARIAS COMO
ALTERNATIVA.

Uno de los problemas principales a los que se enfrentan hoy en dia los espacios urbanizados dentro
de los paises desarrollados es el elevado grado de congestion que se registra en sus vias de
comunicacion.

En las ciudades gallegas hay suficientes ejemplos de esta inadecuacion entre la oferta de
infraestructuras y la demanda de movilidad de un modo especifico de transporte: el coche.

En cada uno de los dos grandes espacios urbanos de la Galicia litoral, Corufia-Ferrol y Pontevedra-
Vigo, residen unos 600.000 habitantes. La complementariedad de las funciones urbanas de estas dos
parejas de ciudades y la dependencia de ellas de los nacleos intermedios se traducen en una alta
demanda de movilidad y una elevada utilizacion de las infraestructuras de transporte por carretera,
hoy en dia con unos claros niveles de saturacion.

La inexistencia de servicios mancomunados de transporte publico que integren el transporte urbano
con el interurbano junto con la falta de diversificacion modal explican la situacion actual, en donde
el coche es el verdadero protagonista. Se perpetUa asi un circulo vicioso que genera mas y mas
congestion e impide el desarrollo de modos de transporte alternativos. Entre ellos se encuentra el
ferrocarril de cercanias, un medio eficaz, econdmico, ecolégico y moderno capaz de vertebrar
espacios de urbanizacion desarrollados en bajas densidades o areas de urbanizacion funcionalmente
continuas.

3.1 Lamarginacion de Galicia en la dotacion de cercanias ferroviarias

En este apartado intentaremos demostrar como Galicia se encuentra marginada en cuanto a la
dotacion de servicios de cercanias ferroviarias puesto que RENFE no ha creado ninguno de estos
servicios en las dos grandes regiones urbanas gallegas.

Hemos de hacer notar que en Galicia si existe un pequefio servicio de cercanias entre Ferrol y Subia,
perteneciente a la linea de FEVE Ferrol-Oviedo, con frecuencias equiparables a un auténtico
servicio de cercanias. Aunque FEVE hace extensible la denominacion cercanias a Cerdido y
Ortigueira, las débiles frecuencias diarias nos hacen ver la utilizacion incorrecta del término.

Las estructuras urbanas que encontramos en la Espafia periférica son, a excepcion de Madrid, mas
complejas que en el interior. A lo largo de las regiones litorales espafiolas nos podemos encontrar
con fenémenos de urbanizacién en torno a una ciudad central claramente macrocéfala con pequefios
nucleos periféricos dependientes (tipo a) o bien un conjunto de ciudades de tamafios mas
proporcionados que constituyen una especie de conurbacién (tipo b).

Desde el punto de vista comparativo parece obvio que los espacios urbanizados Ferrol-A Corufia y
Vigo-Pontevedra se encuadran dentro del tipo b por su estructura urbana, y presentan unas
caracteristicas derivadas de su estructura urbana similar a la de &reas en donde existen servicios de
cercanias.
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Si atendemos a criterios demogréaficos y econémicos, debemos considerar que Ferrol-A Corufia y
Vigo-Pontevedra, que retnen ambas en torno a los 600.000 habitantes, presentan un volumen de
poblacion semejante al del espacio guipuzcoano (sobre 550.000 hab.) y claramente superior a los
espacios murciano (450.000) y cantabro (300.000 hab.).

Sin centrarnos exhaustivamente en el volumen exacto de poblacion residente en estos espacios
urbanos podemos concluir que las dos regiones urbanas gallegas se encuentran marginadas por su
desdotacion de cercanias ferroviarias en relacion con otras areas espafiolas de similares
caracteristicas y tamafio. Pero esta marginacion se produce también —lo que es mas grave- con areas
urbanizadas menos complejas y con una menor problematica, en donde si existen dichos servicios
ferroviarios.

3.2 A Corufa-Ferrol y Pontevedra-Vigo: dos regiones urbanas consolidadas dentro del Eje
Urbano Atlantico Gallego con una oferta modal de transportes insuficiente.

3.2.1. El marco territorial.

El esquema territorial que encontramos hoy en dia en Galicia se basa en la primacia de las dos
provincias litorales, A Corufia y Pontevedra, sobre las dos interiores, Lugo y Ourense.

Dentro de las primeras destaca especialmente el llamado Eje Urbano Atlantico Gallego (EUA en
adelante), donde se concentra aproximadamente el 70% de la poblacion autonémica y el 75% del
PIB gallego. EI EUA se articula en torno a cinco ciudades (Ferrol, A Corufia, Santiago, Pontevedra,
Vigo) que pueden ser calificadas como fuertes comparandolas con el resto de los asentamientos. Su
diversificacion econdmica es superior a la del resto de Galicia, eminentemente rural, y si nos
fijamos en la importancia del sector industrial y, sobre todo, de los servicios como indicadores del
desarrollo econémico, se confirma la realidad del EUA.

3.2.2. Las regiones urbanas A Corufia-Ferrol y Vigo-Pontevedra.

Como ya hemos visto, estos dos espacios definen sendas regiones urbanas y se configuran como los
dos grandes polos de urbanizacion de la Galicia actual. La concentracion de poblacion en torno a las
areas metropolitanas y urbanas no se ve interrumpida en los espacios intermedios de ambos
corredores, sino que las altas densidades y la continuidad edificativa son una constante (yo diria que
casi una pesadilla).

Son estas dos regiones urbanas dentro de Galicia los espacios que presentan unas caracteristicas
mas netamente urbanas, con procesos de desarrollo urbano avanzados (suburbanizacion,
urbanizacion del campo, etc.) que no se limitan a la clasica ciudad compacta que podemos encontrar
en Lugo u Ourense.

3.2.3. Oferta de transporte y demanda de movilidad en las areas de estudio.

A pesar de la importancia de estas dos areas urbanas, la oferta modal que encontramos en estos
espacios en donde residen en cada una de ellas mas de 600.000 habitantes, no es adecuada, por estar
basada totalmente en los transportes por carretera. EI tren como medio de transporte ideal en las
aglomeraciones urbanas, presta un servicio casi testimonial (Regionales RENFE) en el Golfo
Artabro (Corufia-Ferrol) y poco importante en relacion con la carretera en el 4rea Vigo-Pontevedra.
Esta situacion queda bien ejemplificada en las siguientes tablas, donde los valores obtenidos
expresan la accesibilidad de una unidad espacial determinada al transporte publico. Se basan en la
ecuacion V*N, donde V es el tiempo que transcurre entre la salida del primer autobus o tren y N, el
numero de autobuses/trenes diarios.

(insertar las 4 tablas del estudio de Miguel Pazos y explicar los valores superiores del servicio por
carretera, la bajisima frecuencia de trenes Ferrol-Corufia y la mayor frecuencia de trenes
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injustificada entre Vigo-Pontevedra -18- con relacion a Corufia-Ferrol -3- a pesar del mayor
volumen de poblacién en esta zona).

Estos indicadores de una fuerte movilidad diaria, con una gran componente por motivos laborales
guian la implantacién de los servicios ferroviarios en todos los nucleos espafioles y extranjeros.

En cuanto al servicio de RENFE entre Ferrol y A Corufia, si bien es cierto que las horas de inicio
del servicio se adaptan a la jornada laboral en ambos sentidos, los elevados tiempos de recorrido
(sobre una hora y media) juegan en contra del ferrocarril para captar clientes frente al transporte
publico por carretera.

Recientemente, la introduccién de unidades de TRD, con un mayor confort, en esta linea puede
suponer un acicate para la recuperacion del tren, asi como las mejoras realizadas en la via de cara a
la seguridad (sustitucion de las traviesas de madera por unas nuevas de hormigén). Sin embargo, los
valores de cantidad de servicio seguiran siendo bajos sino se produce una remodelacion total en la
concepcion del servicio y en la dotacion de las estaciones.

Esta situacién de no operatividad del transporte ferroviario de via ancha contrasta, sin embargo, con
el de via estrecha. El servicio de FEVE entre Ferrol y Xuvia a lo largo del continuo urbano Ferrol-
Nardn-Neda es un auténtico tren de cercanias con frecuencias elevadas (28 trenes diarios en dias
laborables), facilitando la movilidad a lo largo de un espacio eminentemente lineal, articulado en
torno a la Ria de Ferrol, y contribuye notablemente a la descongestion de la Carretera de Castilla,
eje en torno al cual se articula buena parte del area urbana de Ferrolterra.

(insertar tabla de FEVE)

Sin embargo hay que hacer notar que se trata de una linea de cercanias, no de una red de cercanias,
que es lo que demanda la conurbacion Ferrol-Corufia para poder hacer frente a los problemas de
congestion de la red de carreteras.

Por otra parte, aunque FEVE denomina Cercanias Ferrol-Ortigueira al servicio de trenes de via
estrecha que enlazan estas poblaciones, pasando por Xuvia, San Sadurnifio y Cerdido, en realidad
los valores de cantidad de servicio que obtenemos confirman que estamos mas bien ante servicios
de caracteristicas similares a las de los regionales RENFE, y no deben ser considerados como
cercanias, en la medida en que ello implica unas frecuencias mayores y mas cantidad de servicio.

En cualquier caso hay que destacar la voluntad de FEVE para crear en un tramo convencional de
via (Ferrol-Oviedo) servicios de cercanias ferroviarias, aprovechando las infraestructuras ya
existentes. Esto es, bajo nuestro punto de vista, lo que RENFE deberia hacer en los tramos que
estamos analizando.

3.2.4. Propuesta de implantacion de cercanias en las areas metropolitanas de A Coruia-Ferrol y
Pontevedra-Vigo.

Nos corresponde ahora proponer medidas de actuacion para superar una situacion en la cual la
demanda modal esta claramente desequilibrada a favor del automdvil, lo cual se traduce en
fendmenos crecientes de congestion en las ciudades y areas metropolitanas, que redundan en una
pérdida de calidad de vida, en un gasto innecesario y en un mayor deterioro del medio ambiente
debido a la emisién de gases toxicos.

Teniendo en cuenta que el nuevo ferrocarril de alta velocidad AVE Atlantico, del cual ya se han
comenzado las obras, transcurrird por un trazado de nueva planta, se plantea el desdoblamiento de
la via en los tramos A Corufia-Ferrol y Pontevedra-Vigo, con el objeto de permitir la circulacion de
trenes simultdneamente en ambos sentidos.
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Los costes de construccion serian muy poco relevantes, teniendo en cuenta que se aprovecharia la
explanacion de los tramos existentes y solo habria que afiadir un nuevo carril. Asimismo, la
construccion de la doble via aliviaria la circulacion de otros tipos de trenes (largo recorrido, de
mercancias, etc.). Esto es lo que sucede en los tramos de cercanias de los ndcleos de similares
caracteristicas a los de las dos regiones urbanas gallegas —nucleos cantabro, guipuzcoano,
murciano-, donde la alta circulacion de trenes regionales y de largo recorrido ha sido resuelta
mediante una doble via. Posteriormente se han aprovechado las infraestructuras existentes para
crear nucleos de cercanias y dar un mayor rendimiento a las inversiones realizadas.

3.2.5. Las estaciones.

En cuanto a las estaciones servidas por estas cercanias ferroviarias, se sugiere la utilizacion de las
ya existentes, puesto que se trata fundamentalmente de aprovechar las instalaciones ferroviarias
actuales. Hay que tener en cuenta que muchas de ellas estan localizadas en puntos estratégicos
accesibles desde areas suburbanas densamente pobladas (Fene, Perlio y Neda en el caso de la
RegionUrbana A Corufia-Ferrol).

Una cuestion importante se refiere a las facilidades de acceso y a la dotacion de servicios de las
estaciones. Siguiendo las tendencias intermodales mas recientes, la estacion se concibe, en primer
lugar, como un punto de intercambio modal y, en segundo, como un lugar donde satisfacer
determinados servicios mientras se espera la llegada del tren. Por lo que se refiere al primer punto,
ello implicaria concebir la creacion de paradas de autobus (urbanos e interurbanos) en la estacion de
tren, de forma que permitan un transito modal &gil y rapido tren-bus o viceversa. Otra cuestion
importante seria la habilitacion de espacios de aparcamientos disuasorios en las estaciones del tipo
de los park and ride, que permitieran estacionar el coche todo eldia gratuitamente o previo pago de
una cantidad simbdlica.

El segundo aspecto hace referencia a la conveniencia de la dotacion de servicios comerciales en las
estaciones (negocios y comercio). El proyecto Vialia puesto en marcha en Pontevedra muestra
cOmo una estacion puede reunir a la vez la funcion de terminal de transporte y centro comercial,
beneficidndose ambas entre si.

Otro aspecto importante seria la introduccion en las estaciones de ferrocarril de puntos de
aparcamiento y alquiler para bicicletas, para facilitar a los usuarios de este medio de transporte la
intermodalidad en los desplazamientos demasiado largos para la bicicleta.

Por lo que se refiere a las caracteristicas del servicio y, en especial a la frecuencia, el tipo de
usuarios fundamentales, con movilidad diaria (trabajadores y estudiantes) proporciona las pautas
por las que han de regirse. Los servicios habrian de facilitar circulaciones frecuentes que
permitiesen a la poblacion concebir el tren como una alternativa real a la carretera. Especialmente
en horas punta, el tren deberia imponerse al automovil mediante unas frecuencias muy elevadas,
como sucede en el resto de las cercanias ferroviarias espafiolas. La determinacion de estas
frecuencias deberia hacerse a través de un estudio de movilidad con los medios humanos y técnicos
adecuados.
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