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Resumen.

El estudio del esfuerzo inversor en ferrocarril
en Espafa nos revela que unos territorios han
tenido mucho antes que otros sus caminos de
hierro. La primera linea ferroviaria espafola
enser construiday abierta al tréfico comercial
no se encontraba en la Peninsula, sino en la
caribefa isla de Cuba. El itinerario La Habana-
Bejucal-Glines fue el primer itinerario abierto
al transporte. Esta traza del camino de hierro
no se habia ejecutado para impulsar los flujos
de pasajeros. La construccion de este ferroca-
rril se habia producido por la importancia de
las mercancias que estaba produciendo la isla
de Cuba y su alto valor anadido: tabaco, azu-
car, melaza, ron, maderas nobles. La construc-

cion de los caminos de hierro en la Peninsula
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Abstract.

The study of the investment effort in railways
in Spain reveals that some territories have
had their iron roads long before others. The
first Spanish railway line to be built and ope-
ned to commercial traffic was not on the Pe-
ninsula, but on the Caribbean island of Cuba.
The Havana-Bejucal-Glines itinerary was the
first itinerary open to transportation. This
trace of the iron road had not been executed
to boost passenger flows. The construction
of this railway had taken place due to the im-
portance of the merchandise that the island of
Cuba was producing and its high added value:
tobacco, sugar, molasses, rum, hardwoods. The
construction of the iron roads in the Peninsula

also presents many peculiarities. The first, as

*  Elautor de estas paginas quiere mostrar su reconocimiento a Francisco Javier Diaz Fernandez
por el apoyo mostrado y su contribucién a la clarificacién de no pocos extremos contenidos en
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presenta también no pocas particularidades.
La primera, como es bien conocida, es que la
traza ferroviaria se comenzd a ejecutar desde
elinterior peninsular hacia la periferia, cuando
lo mas racional habr(a sido desde los puertos,
por los que llegaban las mercanc{as y materias
primas para el camino de hierro, hacia el inte-
rior peninsular. En segundo lugar, territorios
regionales tales como Galicia, Asturias, Canta-
bria, etc., acusaron un retraso en la ejecucién
de capitales destinados a construir el ferro-
carril de acceso a estas regiones. Las obras de
ejecucion de los caminos de hierro en Galicia
se prolongaron por un espacio superior a mas
de unsiglo. El estudio de la modernizaciény la
operatividad del ferrocarril nos muestra como
incluso en la segunda década del siglo XXI| Ga-
licia tiene a bastantes comarcas enclavadas
geograficamente en materia ferroviaria por
cuanto no se logré ain modernizar el camino
de hierro ni el material rodante. En esta situa-
cidn andémala se encuentra, por un lado, Ferrol
y su comarca. En segundo lugar, Lugo. En ter-
cer lugar, debemos hacer mencién a la traza
ferroviaria de titularidad de FEVE. En cuarto
lugar, las conexiones de Vigo-Ourense estan
acusando una baja accesibilidad territorial por
transitar por una via convencional que no se
encuentra en condiciones adecuadas para in-
corporar un material rodante dotado de 6pti-
mas prestaciones. Aln mas, la modernizacién
del camino de hierro a Vigo con conexién en
Ourense se estd programando en base a una
variante fijada en Maside-Cerdedo-Portela.
El indice de rodeo penaliza a este trafico. Lo
mas propio ser{a un desdoblamiento de la red
ferroviaria por el itinerario: Ourense-Mon-
dariz-Porrifio-Vigo. Por tanto, mientras unas

lineas disponen, desde el afo 2011, momento
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is well known, is that the railway line began to
be executed from the interior of the peninsula
towards the periphery, when the most rational
thing would have been from the ports, through
which the merchandise and raw materials for
the iron road arrived, towards the interior
of the peninsula. Secondly, regional territo-
ries such as Galicia, Asturias, Cantabria, etc,,
suffered a delay in the execution of capital
destined to build the access railway to these
regions. The execution works of the iron roads
in Galicia lasted for more than a century. The
study of the modernization and operability of
the railway shows us how, even in the second
decade of the 21st century, Galicia has quite
afew counties located geographically in terms
of railways, since it has not yet been possible
to modernize the iron road or the rolling stock.
In this anomalous situation is, on the one hand,
Ferrol and its region. Second, Lugo. Thirdly,
we must mention the railway track owned by
FEVE. Fourthly, the Vigo-Ourense connections
are showing low territorial accessibility due
to traveling on a conventional road that is not
in adequate conditions to incorporate rolling
stock with optimal features. Even more, the
modernization of the iron road to Vigo with a
connection in Ourense is being programmed
based on a variant established in Maside-
Cerdedo-Portela. The detour index penalizes
this traffic. The most appropriate would be
a splitting of the railway network along the
itinerary: ~ Ourense-Mondariz-Porrifo-Vigo.
Therefore, while some lines have, since 2011,
when the La Corufia-Santiago-Ourense line
covered by AVANT trains was opened to com-
mercial traffic, a service offer with good ac-
cessibility by rail, others On the contrary, they

have not been able to improve their operating
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en el que se abre al trafico comercial la linea
La Corufa-Santiago-Ourense cubierta por los
trenes AVANT, de una oferta de servicio dota-
do de una buena accesibilidad por ferrocarril,
otras, por el contrario, no han logrado mejorar
sus condiciones de operatividad que se esta-
ban comercializando en los 1980 y 1990. En
esta realidad se encuentra la conexidn La Co-
runa-Betanzos-Ferrol; La Corufa-Lugo-salida
hacia la meseta; y la operatividad del tren de
ancho métrico de FEVE Ferrol-Ribadeo-Gijén-
Valmaseda. Por otro lado, la modernizacion
de la linea de La Corufia-Ourense posibilita un
flujo diario de viajeros por sentido del trafico
en unos niveles de accesibilidad atractivos.
Ahora bien, las poblaciones que se encuen-
tran intercaladas y que desean cubrir estos
itinerarios con un material rodante de trenes
regionales siguen padeciendo el pesado lastre
de superar en mds de tres horas este trayecto.
En pocas palabras, existen dos servicios muy
contrastados y de unas calidades desiguales
que se estan ofertando para dotar de servicio
de proximidad/cercanias a las poblaciones co-
marcales intersticiales: Ordenes; Lalin; O Car-
ballifio. Por esta causa, debemos aun afirmar
que esta modernizacién no es un hecho.

Palabras clave: intermodalidad, politica indi-
cativa, conectividad territorial, accesibilidad
territorial, spillover effect, crowding-in, cade-

na modal del transporte, operatividad.

conditions, which were being marketed in the
1980s and 1990s. In this reality is the La Co-
rufa-Betanzos-Ferrol connection; La Corufa-
Lugo-departure towards the plateau; and the
operation of the FEVE Ferrol-Ribadeo-Gijén-
Valmaseda metric gauge train. On the other
hand, the modernization of the La Coruna-Ou-
rense line enables a daily flow of passengers
by traffic direction at attractive accessibility
levels. However, the populations that are in-
tercalated and that wish to cover these itine-
raries with rolling stock of regional trains con-
tinue to suffer the heavy burden of exceeding
this journey in more than three hours. In a few
words, there are two highly contrasted servi-
ces of unequal quality that are being offered
to provide a proximity service to the intersti-
tial district populations: Orders; Lalin; Or Car-
ballino. For this reason, we must still affirm
that this modernization is not a fact.

Keywords: intermodality, indicative policy, te-
rritorial connectivity, territorial accessibility,
spillover effect, crowding-in, transport modal

chain, operability.
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Introduccién

El esfuerzo inversor en materia de infraestructuras de transportes y comunicacio-
nes constituye un factor no pagado de los agentes de produccién econdémica, toda
vez que los costes finales fijos a los que ascienden tales inversiones no repercuten
de manera directa sobre el tejido productivo regional. El montante de los mismos
tiende a ser financiado con cargo integro a los Presupuestos Generales del Estado,
a los Presupuestos de las CC.AA, aqui mediante el arbitrio de los oportunos con-
venios de colaboracién suscritos entre las diferentes Administraciones Publicas,
a la participacién del capital privado, asi como también a las partidas de crédito
presupuestario procedentes de la U.E., en base a las prerrogativas contempladas en
los fondos de cohesién econémica y social: FEDER, FEOGA-O, INTERREG, FSE,
etc. En cambio, la ejecucién del gasto ptiblico programado a favor de la moderniza-
cién funcional y operativa de este tipo de infraestructuras, concluye por sefialarnos
que su ulterior apertura al trifico comercial tiende a originar notorios efectos para
con la actividad econémica de Galicia. Por ello, las infraestructuras de transportes
y comunicaciones tienden a generar en el territorio de referencia un amplio aba-
nico de benignos efectos. La especificidad de los mismos nos pone de manifiesto
la aparicién de fenémenos de crowding-in. En razén al mismo, las infraestructuras
de transporte contribuyen de manera destacada a generar destacados procesos de
relocalizacién industrial que concluirfan por ubicarse geogriaficamente en aque-
llas areas dptimamente dotadas de accesibilidad territorial. Al lado de este factor,
merece que nos detengamos un poco en el conocido efecto que cabe imputarle a
estas infraestructuras a favor de la movilizacién de capitales, trabajo, poblacién e
informacién. Esto mismo traducido a unos términos mas comprensibles vendria
a significar, en rigor, que la dotacién de capital piblico en materia de transpor-
tes y comunicaciones originaria dos destacados efectos. El primero serfa el incre-
mento de los niveles de conectividad territorial y de accesibilidad. Los segundos
serian los que nos indican que a la ejecucién de un esfuerzo inversor en materia
de transportes le vendria a corresponder la atracciéon de capitales privados a ra-
dicarse en el territorio regional considerado. La razén estd plenamente asociada
a las ventajas competitivas con las que serfa percibido el territorio regional desde
la inversién privada. En este mismo sentido, cabe indicar que el esfuerzo inversor
materializado en Galicia servird de acicate para contribuir a la progresiva moder-
nizacién de la estructura productiva gallega. Asi, cabe destacar que las empresas
tenderdn a fomentar sus respectivos planes empresariales como estrategia basica
para, primero, lograr incrementar su presencia en los mercados. En segundo lugar,
para incrementar sus respectivos parametros de productividad y competitividad.

Por ello, la dotacién de crédito presupuestario en favor de la modernizacién de las
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infraestructuras de transportes y comunicaciones revertird en la direccién de que
las empresas procediesen a capitalizarse internamente, dejando como resultado la
incorporacién de capital intensivo (medios tecnoldgicos). En dltimo término, la
modernizacién de las infraestructuras de transportes también dejarfa sentir sus
efectos para con el desarrollo regional desde el prisma de que la modernizacién
empresarial, la atraccién de capitales privados, etc., incidirfan sobremanera en la
génesis de programas de formacién del capital humano. Al lado de los indicados
efectos, también resulta de interés dejar constancia aqui de aquellos otros propios
de la Investigacién, Desarrollo e Innovacién (I+D+1I), habida cuenta de que es éste
un factor en el cual la economia de Galicia no se encuentra en convergencia real

con la economia espariolay la de la U.E.

1. Propésitos y contenidos generales del esfuerzo inversor en materia de

infraestructuras de transportes y comunicaciones en Galicia

Anclados en el contexto del Estado de las Autonomias, el esfuerzo inversor ejecuta-
do en transportes y comunicaciones debe contribuir decididamente a impulsar la
consecucién de principios rectores internamente contemplados en la Constitucién
Espafiola de 1978.! En primer lugar, la inversién en materia de infraestructuras
concluye por fomentar la consecucién de un territorio plenamente vertebrado y
articulado entre si.% Asi, los efectos méds inmediatos que cabe imputatle a este prin-
cipio no son distintos de los que ponen su énfasis en la consecucién de la igualdad
de oportunidades, el bien publico y el interés general en todos los territorios regio-
nales que internamente conforman Espafia.?

En segundo término, la ejecucién del gasto pablico programado en materia de
infraestructuras de transportes y comunicaciones repercutird en la consecucién

de la cohesién econémica y social de todo el territorio.* Los benignos efectos eco-

1 ARINO ORTIZ, G. & LOPEZ DE CASTRO GARCIA-MORATO, L. (1999) Regulacion del trans-
porte, pag., 759 y sig., en: ARINO ORTIZ, G. Principios de Derecho Piiblico Economico. Edit. CO-
MARES. Fundacién de Estudios de Regulacién. Granada.

2 DIAZ FERNANDEZ,]. A. (2001) Contribucién de la dotacion de inversion piiblica en infraestructuras
productivas bdsicas de transportes y comunicaciones al desarrollo regional de Galicia, pag., 135-143, en:
SAN ROMAN, J. M2. (Coord.) IX Semana de Historia de Valdeorras. Unha panordmica de Valdeorras.
A dindmica dun espacio interior de Galicia. Edit. IEV. Valdeorras.

3 GARCIA MARTINEZ, E. (1982) El sistema de transportes ante el nuevo modelo de Estado, en: El
Estado de las Autonomias y el sistema de transportes (VV.AA.) Edit. Instituto de Estudios de Trans-
portes y Comunicaciones. MOPT. Madrid.

4 DERUSMENDOZA, G. (1997) La economia del transporte por ferrocarril: un andlisis juridico, pag.,
181-196, en: (VV.AA.) El futuro del transporte por ferrocarril en Espania: Régimen Juridico. Edit. Dyc-
kinson. F.F.E. Madrid.
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ndémicos que cumple imputarle a un esfuerzo inversor tan notorio se encuentran
presentes en tres pilares. El primero, la modernizacién de este tipo de infraestruc-
turas ejercerd un relevante protagonismo para con la movilizacién de capitales,
informacion, personas y trabajo.’ De este modo, el incremento de los estandares
de accesibilidad territorial supondrd unas ventajas comparativas para la atraccion
de capitales privados en el territorio regional que experimente una inversioén pre-
supuestaria tan elevada.® El segundo nos sefiala cémo la mejora de los parametros
de la conectividad territorial y la accesibilidad real de Galicia genera un efecto de
arrastre’ de capitales privados destinados a invertir en aras de dinamizar el tejido
productivo regional: fendmeno de crowding-in.® Este efecto también lograria que las
empresas radicadas en el territorio gallego comenzasen a poner en funcionamiento
un atractivo Plan de Empresa a fin de adaptarse y en condiciones de eficacia a las
exigencias que dicta el mercado.

Ciertamente, la competitividad empresarial pasa por tratar de canalizar pro-
ducciones finales hacia el marco de una economia abierta, de mercado y creciente-
mente internacionalizada. El tercero de los pilares sefiala como la economia de una
regién como Galicia al experimentar un esfuerzo inversor en transportes lograria
poner coto a un pesado lastre histérico.® Un handicap éste que durante mas tiem-
po del l6gicamente deseado ha estado presente en el desarrollo econémico regio-
nal. Ha sido un lastre que ha imposibilitado en buena medida la modernizacién

1

integral del aparato productivo, ha repercutido en el efecto barrera'® en el conjunto

del territorio y, por concluir, ha dado origen a unas disparidades regionales tan

5 Politica comdin de los transportes contemplada en el marco del Tratado de Maastricht. Redes transeu-
ropeas, art. 129B, 129C, 129D.

6 En este sentido, es de destacar que la financiacién de las infraestructuras las realiza el sec-
tor publico mediante la presion fiscal a la que se encuentran expuestos los contribuyentes:
economias domésticas y tejido productivo. Por ello, las empresas no tienden a sufragar de
manera directa el capitulo de costes a los que asciende el gasto publico en inversién de in-
fraestructuras de transporte al demandar las mismas unos flujos de viaje para canalizar hacia
los mercados sus respectivas producciones finales.

7 La ganancia en estindares de accesibilidad territorial lograra que la economia gallega expe-
rimente una llegada de inversion extranjera directa (1. E.D). Para profundizar mas en los efectos
dela LE.D. puede seguirse a DIAZ VAZQUEZ, R. (2003) La localizacion Territorial de la Inversion
Extranjera Directa: Teorias 'y Evidencia Empirica, pag., 31y sig., Edit. IGETI. Santiago.

8 DIAZ FERNANDEZ, J. A. (2002) El tren en Galicia. Aproximacion a la politica del transporte ferro-
viario en Galicia: su contribucién al desarrollo regional, pag., 7 y sig., Edit. Excma. Diputacién de
Pontevedra. Pontevedra.

9 GONZALEZ LAXE, F. (1989) Un camifio aberto d renovacion, pag., 122y sig. Edit. Cuadernos do
Castro. A Coruifia.

10 Paravalorar las perniciosas consecuencias del efecto barrera en Galicia sigase a: DIAZ FERNAN-
DEZ, J. A. (2004) El esfuerzo inversor en infraestructuras de transportes por carretera en Galicia: Las
oportunidades de la conectividad territorial para una region Objetivo N° 1, en: (VV.AA). Competitividad
Regional en la U.E. ampliada. XXIX Reunién de Estudios Regionales. Edit. Universidad de Can-
tabria. AECR. Santander. DIAZ FERNANDEZ, J. A. (1999) La articulacién territorial de Galicia
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acentuadas que pricticamente puede decirse que si se examinan pardmetros como
la dotacién de renta per cépita, la contribucién a la balanza comercial gallega, la
participacion en el PIB, el crecimiento de la poblacion regional, etc., permiten que
se hable de una asimetria muy acentuada en Galicia.!!

Como se puede adivinar, el lastre al que se esta haciendo alusién no difiere en
nada de la baja dotacién de estdndares de accesibilidad y conectividad territorial.
Los bajos niveles de conectividad territorial se encuentran presentes al sefialar que
los transportes interregionales debian cumplir con un itinerario de marcado corte
radial. Asi, a una matriz de viaje O-D de rango transversal apreciamos como los
indices de accesibilidad territorial resultaban ser bajos, habida cuenta de que los
traficos debian ser encaminados por unos itinerarios radiales hasta los compases
de la aprobacién final del Plan Director de Infraestructuras 1993-2007.12 Ni que
decir tiene que la longitud media de viaje era ostensiblemente mds elevada que la
propiamente transversal. Sobre esto, no tenemos dudas al efecto si sefialamos que
la vertebracién del territorio gallego respecto de la radicacién geografica de las de-
mas capitales de provincia acusaba un acentuado enclavamiento. Es la importancia
de este factor, el enclavamiento que padecia Galicia respecto la dotacién de conec-
tividad para con las provincias préximas, uno de los efectos que dieron lugar al
conocido hecho que nos explica que la demanda regular de viaje generada o atraida
en Galicia no resultaba significativa para una matriz interregional. De este modo,
al examinar los valores contemplados en la I Encuesta Nacional de Mercancias por
Carretera,'® asi como la de transportes ferroviarios, apreciamos como la tabula-
cién de este tipo de desplazamientos no resulta digna de significacién. Por otro
lado, al valorar las IMD correspondientes no ya al decenio de 1960 y 1970, sino
aquellas que en el marco del Estado de las Autonomias se cifraban para mediados
de los afos 1980 y finales de dicho decenio, descubrimos que los desplazamientos
regulares registrados en Galicia correspondian a una componente marcadamente
intrarregional: traficos destinados al autoabastecimiento.!

No obstante, si examinamos los principales gradientes de densidad de los tra-
ficos advertimos como la naturaleza de los mismos se corresponde mayoritaria-
mente con los provinciales. Tal vez resulte ahora de interés tener presente que en

el contexto de los afios 1960, 1970, y comienzos de los 1980, las IMD evidenciaban

con el resto del Estado. Aportaciones de la conectividad al desarvollo regional, pag., 15-35, en: Estudios
de Construccion, Transportes y Comunicaciones, niim., 82. Edit. Ministerio de Fomento. Madrid.

11 SEQUEIROS TIZON, X. G. (1999) El comercio exterior de Galicia, 1980-1997, pdg., 68y sig., Edit.
Fundacion Pedro Barrié de la Maza. Instituto de Estudios Economicos. A Coruiia.

12 Plan Director de Infraestructuras 1993-2007. Edit. MOPTMA. Madrid.

13 I Encuesta Nacional O-D de Transportes de Mercancias por Carretera. MOP. Madrid.

14 MARCO BORDETAS, L. Et. Al. (1977) Incidencia del Transporte en el Desarrollo Regional, pag.,
497 y sig., Edit. Presidencia del Gobierno. Subsecretaria de Planificacién. Madrid.
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no ya una demanda de trafico esencialmente provincial, sino que el gradiente de
densidad del mismo respondia a una matriz de viaje O-D de rango comarcal.!®

Otro de los principios rectores que ha logrado alcanzar la inversién en infraes-
tructuras es contribuir a la concrecién de un modelo de planificacién econémica
regional. Como se conoce, este relevante principio figura descrito en la Carta Mag-
na Espafola de 1978 en los articulos 130.1, 130.2,y 131. 1, 131.2, asi como también
en el propio Estatuto de Autonomia de Galicia art.55.3, art. 55.4 y art. 46.1.d. De
este modo, la planificacién econémica regional hay que tratar de verla inserta en
un marco notablemente mas amplio: la concrecién de una politica de ordenacién
del territorio.!®

Por todo ello, la dotacién de capital publico en infraestructuras de transportes
y comunicaciones se erige en una condicién necesaria pero en modo alguno sufi-
ciente en el hipotético caso de que este esfuerzo inversor no se encuentre acompa-
fiado de otras politicas sectoriales complementarias orientadas todas a fomentar
la consecucién de un modelo desarrollo econémico y social autosostenido.!” Un
modelo de desarrollo econémico que debe ser capaz de incluir a la economia de
Galicia en convergencia real con la economia espafiola y con la de los paises de la
actual U.E.

2. Las infraestructuras de transportes y comunicacionesy su papel en el
desarrollo regional de Galicia

En la presente seccion trataremos de centrarnos en tres vertientes de estudio. La
primera de las mismas se orienta al estudio de la dotacién de infraestructuras de
transporte por ferrocarril. La segunda se propone conocer con detenimiento cudles
son las implicaciones de las mismas respecto de la demanda publica de servicio.
Esto es, se trata aqui de estudiar su operatividad en lo concerniente a cuota de
mercado. La tercera sefiala cudles son las lineas maestras sobre las que descansa la

planificacién econémica regional en la materia tratada.

15 La lateralizacién de la demanda de transporte a favor de la carretera en Galicia habia que
entenderla en la fecha de referencia en virtud a la fuerte competitividad que el transporte por
carretera le ocasionaba a la carretera. Por un lado, la carretera lograba una mejor permeabiliza-
cion territorial de la demanda potencial de movilidad posibilitando la comunicacién puerta a
puerta. Por otra parte, la velocidad comercial media resultaba mds elevada en la carretera que
en el ferrocarril. Este factor penalizaba a la canalizacién de mercancias por el tren.

16 LOPEZ RAMON, F. (1987) Planificacion territorial, pdg., 127-177, en: Revista de Administracion
Piblica, niim., 114. Centro de Estudios Constitucionales.

17 En analogos términos se expresa SCITOVSKI, T. (1963) Dos conceptos de las economias externas,
en: AGARWALA & SINGH. La economia del subdesarrollo. Edit. Tecnos. Madrid.
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Asi pues, al pretender dotarle al comentario que se desarrolla de coherencia
expositiva, cabe adelantar que trataremos de ocuparnos de realizar una radiografia
ala realidad territorial de Galicia en materia de transportes. Para tal fin, en primer
lugar estudiaremos la operatividad de las infraestructuras de transportes y comu-
nicaciones seglin su participacién en el mercado. En segundo lugar, nos ocupare-
mos del andlisis correspondiente a la asignacién de capitales publicos al modo de
transporte por ferrocarril. En tltimo lugar, dejaremos constancia de las lineas de
la planificacién econémica regional glosadas internamente en Plan de Desarrollo
Regional 2000-2006 (PDR),!8 en el Plan Estratégico de Desarrollo Econémico de
Galicia 2000-2006 (PEDEGA),"? asi como en el marco del Programa Operativo de

Galicia.2?

2.1. El ferrocarril en Galicia: una necesidad de modernizacion anunciada. 2010.

El esfuerzo inversor en transporte ferroviario en Galicia ha ido a remolque de las
inversiones publicas que se han ejecutado en aquellos otros modos de transporte
preferenciales para la Administracién del Estado. Si nos detenemos un minimo en
el examen de variables de tanto relieve como a nuestro juicio son las que se enume-
ran, obtendremos conclusiones que se decantan a favor de la modernizacién que el
ferrocarril viene demandando en Galicia.

1) La oferta publica de servicio operativa a escala intrarregional e interregional
con extremo de viaje en Galicia.

2) La participacién del ferrocarril en el transporte de viajeros y de mercancias.
En este sentido, serd preciso realizar un atento examen a la naturaleza de las
mercancias canalizadas por el tren para una serie relativamente reciente en
el tiempo 1991-1999.

3) Elinterés que suscita el estudio de la clasificacién funcional y operativa de las
lineas que en el ejercicio econémico de 2002 se encuentran abiertas al trafico
comercial.

4) El analisis de los estindares de accesibilidad alcanzados por el ferrocarril
para la demanda de viaje regional e interregional. En este sentido, serd me-

nester realizar un seguimiento detenido a los pardmetros del tiempo de viaje,

18 Plan de Desarrollo Regional de Galicia (PDR) 2000-2006. Conselleria de Economia e Facen-
da. Xunta de Galicia. 2000. Santiago.

19 Plan Estratégico de Desarrollo Econémico de Galicia (PEDEGA) 2000-2006. Conselleria de
Economia e Facenda. Xunta de Galicia. 2000. Santiago.

20 Programa Operativo de Galicia (P.O.P. Galicia) 1994-1999. Conselleria de Economia e Facen-
da. Xunta de Galicia. 1994. Santiago.
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asi como a los referidos a la velocidad comercial media (v.c.m.) segtin los
libros de ruta.

5) El estudio de la capacidad de carga de la red ferroviaria gallega por cada una
de sus lineas en servicio.

6) El analisis de la rentabilidad econémica resultante de la apertura al trifico
comercial de los diferentes tramos de las lineas ferroviarias gallegas.

7) La importancia que cabe imputarle al examen de la oferta de viaje registrada
en cada una de las lineas ferroviarias gallegas, segtin el resultado de las carac-

teristicas técnicas del parque tractor, etc.
2.1.1. La dotacion de conectividad territorial por ferrocarril en Galicia. La oferta basta 1998.

Al comenzar la presente seccién con el andlisis de cada uno de los factores descri-
tos, indicaremos que en la tabla n°® 1 figuran la oferta publica de servicio corres-
pondiente a una matriz de viaje O-D fijada a escala intrarregional. En la tabla se
han contabilizado el total de expediciones ferroviarias registradas para las relacio-
nes por tren existentes entre las principales terminales ferroviarias de Galicia para
todo tipo de trenes. El resultado de las mismas nos permite que extraigamos tres

conclusiones de relevancia.

Tabla n° 1. Distribucidn provincial de la oferta de conectividad regional segtin el nimero de
expediciones ferroviarias y para todo tipo de trenes. 1998.
Matriz 0-D. |ACorufna| Lugo | Ourense |Pontevedra| Ferrol Santiago | Vigo
A Corufia 9 4 16 6 19 16
Lugo 9 2 - 2 -- -
Ourense 4 6 - -- 7 8
Pontevedra 16 -- -- -- 20 26
Ferrol 6 2 2 - -- -
Santiago 19 -- 7 20 -- 20
Vigo 16 - 8 26 - 20
Total 70 17 23 62 8 66 70

Fuente: UN.E. de Viajeros de RENFE. Jefatura de Mercado Regional en Galicia. Elaboracion propia.

En efecto, la primera de las conclusiones que salta a la vista del examen de los
valores computados en la tabla nos sefiala que las dos terminales ferroviarias que

totalizan los mds elevados niimeros de expediciones ferroviarias se corresponden
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con las de A Coruna y Vigo (ambas con 70). Las siguientes terminales ferroviarias
en importancia son las de Santiago (66) y Pontevedra (62). En una situacion opues-
ta en importancia se encontrarian las restantes, toda vez que su oferta publica de
servicio resulta ser marginal. En razén a tal circunstancia, parece quedar de mani-
fiesto que la demanda regular de viaje con matriz O-D fijada en las mismas tendera
a resultar cautiva de la comercializacién de servicio a cargo de la carretera.

La segunda conclusién nos pone de relieve que tan sélo una estacion ferroviaria
disfruta de una oferta publica de servicio homogénea. Esto es, si se trata de ana-
lizar la oferta de transporte de cada una de las terminales respecto a las restantes,
apreciamos como tnicamente A Corufla presenta unas relaciones con todas. Por
el contrario, si se examina la oferta publica de viaje de Vigo se descubre como esta
terminal no disfruta de homogeneidad en la dotacién de conectividad territorial
por ferrocarril respecto de las restantes terminales ferroviarias. Si se trata de buscar
cudl es la terminal ferroviaria que disfruta de un mayor nivel de homogeneidad en
lo que a total de expediciones se refiere, apreciamos como tal condicién la osten-
ta, por encima incluso de las terminales que totalizan unos mds elevados niveles
de oferta de viaje, la estacién de Ourense. Este hecho pone al descubierto la im-
portancia que para la provincia de Ourense representa la oferta de transporte por
ferrocarril. Al tratar de apreciar los caracteres de servicio correspondientes a Vigo,
Santiago y Pontevedra, apreciamos como disponen de una oferta de servicio muy
reforzada en el Eje Atldntico, pero ello no sucede de igual modo para con las termi-
nales ferroviarias del interior de Galicia: Ourense y Lugo. Finalmente, la tercera y
ultima de las conclusiones apuntadas es la que nos pone en antecedentes de que las
ofertas publicas de servicio totalizadas por las terminales del Eje Atlantico resultan
ciertamente importantes salvo el significado caso de Ferrol. En efecto, si se trata de
examinar tanto la dotacién de conectividad territorial como la homogeneidad de
su prestacién de servicio se cae en la cuenta de que ambos factores resultan de todo
orden raquiticos para con su peso poblacional y bolsa de empleo. Es por ello, pues,
por lo que no resulta aventurado sostener aqui que la comercializacién de servicio
ferroviario para con Ferrol acusa una marcada dependencia de la oferta de viaje
registrada en A Coruiia. Por otro lado, y en estrecha relacién con el aserto anterior,
la comercializacién de servicio publico por tren en Ferrol refleja una acentuada de-
pendencia de la prestacion de servicio a cargo de la carretera. Por ello, este modo de
transporte viene a presentar en el mercado una oferta publica de viaje totalmente
cautiva de la carretera. Este hecho nos indica el acentuado enclavamiento modal
que padece Ferrol.

En la tabla n® 2 se han computado los valores correspondientes a la dotacién
de conectividad territorial con matriz de viaje O-D fijada a escala interregional. Asi

pues, si se examinan las relaciones indicadas en dicha tabla se aprecia como en la
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misma figura la oferta regular de servicio existente entre Galicia y los principales
puntos de destino de Espafia y Portugal. En paralelo, entre los factores reflejados
en la tabla se encuentran los indicadores que nos proporcionan informacién sobre
apartados de tanto relieve como: el tipo de tren que comercializa el servicio, el total
de expediciones comercializadas y el itinerario seguido por los diferentes traficos.
Examinado bajo esta perspectiva, cuatro son las conclusiones que cabe detraer de
la informacién computada en la tabla. La primera, la existencia de una acentuada
dotacién de conectividad territorial que evidencia una marcada componente 7a-
dial. Asi, apreciamos como si se examina la oferta regular de viaje que ostenta una
matriz de desplazamiento O-D fijada entre Madrid y las terminales ferroviarias
gallegas se aprecia como el total de expediciones asciende a 12. Por el contrario,
si se trata de conocer cudl es la oferta de desplazamiento por tren para aquellos
trazados transversales se llega a la conclusién de las mismas inicamente ascienden
a 16. Del total de las mismas, tan s6lo 8 son las que tienen por objeto ofertar una
prestacién de servicio entre Galicia-Zaragoza-Barcelona. Las otras 8 restantes son
las que se encuentran destinadas a articular Galicia respecto del Pais Vasco. Aho-
ra bien, si tratamos de analizar el tipo de tren que ordinariamente comercializa
la prestacién de servicio descrita apreciamos como ningtn Talgo funciona en los
traficos transversales. Por el contrario, la oferta de este tipo de trenes se encuentra
en las relaciones de Galicia para con Madrid (tréficos radiales). En sintesis, pues, el
hecho de que tnicamente exista una oferta de viaje cubierta por trenes Talgo para
las relaciones radiales explica convenientemente el estindar de accesibilidad territo-
rial resultante para uno u otro parque tractor.

Tabla n® 2. Dotacién de conectividad territorial en Galicia con matriz de viaje 0-D
aescala interregionalZI. 1998.

Matriz de viaje O-D . . Total de Tipo de material
[tinerario. . A
(1/V). expediciones. ferroviario.

Trenes Regionales (I/V).

Galicia-Galicia. Tréaficos intrarregionales. 69 --

Tréafico interregional
Galicia-Leon. cubierto por trenes 8 --

regionales.

21 Las principales intensidades circulatorias se registraban en el corredor atldntico A Corufia-San-
tiago-Vilagarcia-Pontevedra-Vigo. Por su parte, el trayecto de mds reciente construccion (A
Coruifia-Zamora) por conectar a un territorio menos densamente poblado no disfrutaba de
unas densidades circulatorias muy elevadas, porlo que el trazado de comunicacién de esta via
suponia un refuerzo de la oferta de transporte.
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Matriz de viaje O-D . : Total de Tipo de material
[tinerario. .. -
(1/V). expediciones. ferroviario.
Trafico interregional
Galicia-Zamora. cubierto por trenes 4 -
regionales.
. . - . Diurnos con Talgos
Galicia-Madrid. Galicia-Zamora-Madrid. 4
pendulares.
Expresos con material
Galicia-Madrid. Galicia-Zamora-Madrid. 4 P .
estrella de calidad.
Diurnos con
Galicia-Madrid. Galicia-Ledn-Madrid. 2
automotores.
Expresos con material
Galicia-Ledn. Galicia-Ledn-Madrid. 2 P
estrella.
Diurnos con
Galicia-Pais Vasco. Galicia-Leodn. 2
automotores.
Répidos diurnos con
Galicia-Pais Vasco. Galicia-Pais Vasco. 2 P .
material estrella.
Galicia-Pals Vasco. Galicia-Pals Vasco. 4 Expresos.
- - Expresos con material
Galicia-Barcelona. Galicia-Barcelona. 8
estrella.
Trenes internacionales con Portugal (I/V)
Galicia-Oporto Galicia-Oporto. 6 --
Galicia-Valenca do
. ¢ Galicia-Valenca. 2 --
Miho.

Fuente: U.N.E. Regionales de viajeros RENFE. Estudio de Movilidad Regional. Jefatura de Mercado Regional
en Galicia. Elaboracidn propia.

La segunda de las conclusiones deducidas de la informacién de la tabla n® 2 es
la que se refiere al valor del total de expediciones ferroviarias que presentan una
matriz de viaje O-D fijada a escala intrarregional. Como se advierte, el registro
correspondiente a este parimetro es el que totaliza los mds elevados valores de
expediciones comercializadas. No obstante, si se examinan con detenimiento los
valores totales resultaria oportuno conocer con precisién si el valor de las relacio-
nes intrarregionales se ajusta convenientemente a las demandas regulares de mo-
vilidad en Galicia. Esto mismo formulado en unos términos mas comprensibles
significa si la comercializacién total de los desplazamientos por ferrocarril logra
satisfacer de manera adecuada ala demanda regular de desplazamiento generado o
atraido entre cada una de las principales terminales ferroviarias gallegas. El alcance
final de esta cuestién serd conocido por la informacién de las tablas siguientes. Sin

embargo, y a modo de avance, dejaremos constancia que la dotacién de conectivi-
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dad territorial por ferrocarril presenta notables deficiencias internas al tratar de

realizar una oferta de viaje que trate de poner en servicio una eficiente cobertura

territorial en cada una de las expediciones realizadas. Asi pues, la naturaleza de las

propias deficiencias aludidas se encuentra por entero relacionada con los factores
que se enumerarn:

1) La escasa capacidad de carga de la red que se encuentra abierta al trafico

comercial medida en términos de total de trenes/dia por sentido y direccién.

2) La posibilidad de disfrutar de una comunicacién directa entre las terminales
ferroviarias.

3) La posibilidad de efectuar un desplazamiento ferroviario en un cierto seg-

mento horario sin depender de la comercializacién de servicio a cargo de la

carretera.

La respuesta que cabe emitir al respecto es bien clara: el transporte por ferro-
carril se encuentra comercializando una prestacién de servicio que se caracteriza
por la acentuada rigidez operativa de los pardmetros anteriormente formulados.

Al ocuparnos de la tercera de las conclusiones ésta seria la que aporta informa-
cién sobre la dotacién de conectividad territorial respecto de los territorios limitro-
fes: Castilla-Le6n y Asturias. Sobre esta direccion indicaremos que las comunica-
ciones de Galicia respecto de los territorios limitrofes evidencian una satisfactoria
dotacién de conectividad territorial respecto de Ledn y Zamora. No obstante, esta
situacién no se reproduce respecto de las terminales ferroviarias del Principado de
Asturias. Ciertamente, si evaluamos la dotacién de servicio de Galicia respecto de
Leén y Zamora advertimos como el ndmero total de trenes comercializados por
sentido atiende a las demandas regulares de movilidad. Asi, la adecuada dotacién
de conectividad territorial cubierta por el ferrocarril entre los territorios apun-
tados respecto de Galicia responde, en primer término, al hecho de que Ledn se
constituye en un importante centro nodal distribuidor del trafico ferroviario para
el conjunto del noroeste peninsular: Galicia, Asturias y Castilla-Leén. Por ello, la
traza ferroviaria de Ledn es la que posibilita, en igualdad de condiciones, la dota-
cién de conectividad territorial de Galicia segin una matriz de viaje O-D eminen-
temente radial o transversal. Con atencién a los tréficos radiales, Le6n contribuye
decisivamente a canalizar los traficos generados o atraidos entre Galicia y Madrid.
Por lo que hace alusién a los traficos de componente transversal, cabe indicar en
este sentido que la importancia de este centro nodal distribuidor del trafico radica,
precisamente, en el hecho de que Leén posibilita la conectividad territorial para
con las CC.AA. ubicadas en la fachada Cantdbrica, Aragén, La Rioja, Pais Vasco y
Catalufia. Por dltimo, es de subrayar la importancia que ostentan los traficos fe-

rroviarios canalizados por esta misma linea con extremo de viaje fijado en Galicia.
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Con referencia a la dotacidn de conectividad territorial de Galicia respecto de
Zamora, cabe referir que los trificos por ferrocarril que Galicia tiene respecto de
esta terminal son debidos a que este itinerario se constituye en un segundo punto
de acceso a Madrid. Por otro lado, esta conexién hace posible la comunicacién de
Galicia respecto de las provincias mas occidentales de Castilla-Le6n.

La cuarta y tltima de las conclusiones advertidas en la tabla n® 2 es la que se
centra en la importancia de la conexién de Galicia respecto a la Regién Norte de
Portugal (RN.P.) por tren.?? El singular relieve que estan teniendo los flujos de
mercancias, capitales, trabajo, personas e informacién generados o atraidos entre
cada uno de los territorios de Galicia y la RN.P.23 también se beneficia de que la
reciente politica comunitaria de transportes de la U.E. se centrase en el disefio de
redes transeuropeas destinadas a velar por la articulacién territorial y la cohesién
econémica y social de las regiones. Estas directrices comprendidas en la politica de
transportes de la U.E. le ha dispensado un notable interés a los objetivos centrados
en mejorar la oferta de la conectividad territorial a los territorios transfronteri-
zos. Por tal causa, el disefo de las redes transeuropeas persigue como finalidad la
dotacién de una permeabilidad territorial operativa en un régimen de transporte
multimodal.

En este orden de cosas, cabe indicar que las crecientes potencialidades econé-
micas de que disfruta el tren para con el segmento de viajeros y mercancias ge-
neradas o atraidas entre cada uno de los dos territorios fronterizos concluye por
erigirse en un factor de singular relieve para dinamizar las economias de Galiciay
la R.N.P. En este sentido, no puede pasar desapercibido el hecho de que la dotacién
de conectividad de Galicia para con la RN.P. por medio de una infraestructura
ferroviaria modernizada le posibilitard a la regién lusa el acceso de su produccién
final al mercado de la U.E. via Galicia.

2.1.2. Los caracteres técnicos de trazado de la red ferroviaria gallega operativos hasta 2000.

En esta seccién trataremos de aportar alguna informacién sobre las caracteristicas

de trazado con las que participa el transporte por ferrocarril en Galicia. Para tal

22 DIAZ FERNANDEZ, J. A. (2003) Las relaciones transfronterizas Galicia-Region Norte de Portugal:
Oportunidades y retos del desarrollo econémico propiciadas por una red Transeuropea de transportes por
ferrocarril, pag., 8-24, en: IV Congreso Nacional do Transporte Ferroviario. A mobilidade e o
Transporte Metropolitano Regional. Edit. ADFER. Lisboa.

23 DIAZ FERNANDEZ,]. A. (2004) El Transporte de Mercancias en la Euroregion Galicia-Region Norte
de Portugal (R.N.P.): Andlisis de la integracion economica por la operatividad de las Redes de Transporte
Transeuropeas (R.TE), en: VV.AA. V CONGRESO NACIONAL: El Transporte de Mercancias:
Liberalizacién y Logistica.
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fin, se han construido un total de hasta tres tablas en las cuales se han glosado las
informaciones estadisticas referidas a las variables que se enumeran:
1) Radios de curvatura en planta de la red ferroviaria en servicio.
2) Nimero total de tdneles existentes en cada una de las lineas ferroviarias ga-
llegas.
3) Ntmero total de pasos a nivel existentes en cada linea.
4) Longitud en kilémetros de cada tramo ferroviario que registra oferta de
transporte por tren.
5) Caracteristicas técnicas de las lineas ferroviarias gallegas segiin se capacidad
operativa.
6) Longitud de la red ferroviaria en kilémetros correspondiente a los tramos de

tneles y curvas.

Examinado bajo el prisma de las coordenadas apuntadas, comenzaremos el
comentario propuesto con el estudio de la informacién glosada en cada una de
las tablas, de modo que vayamos de lo mas general a lo mds concreto. Para empe-
zar, en la tabla n° 3 se han indicado los valores correspondientes a buena parte
de los extremos referidos para Galicia y Espafia. Al examinar el relieve de los
mismos apreciamos como los indicadores registrados hacen referencia a Galicia
y a la media espafiola tanto para la traza ferroviaria de ancho métrico (RENFE),
como para la red ferroviaria gestionada a cargo de la empresa FEVE. El primero
de los indicadores objeto de estudio es el que se centra en el analisis de la longi-
tud total de la red ferroviaria gallega respecto de la espafiola. Como se indica en
su lugar, Galicia participa con un 7,52% de la red ferroviaria nacional de ancho
RENFE y nada menos que el 12,20% del ancho FEVE. En efecto, a simple vista la
magnitud que totaliza la longitud de la red ferroviaria gallega en kilémetros nos
parece importante cuando valoramos el peso porcentual que alcanza respecto de
la media nacional.

Ahora bien, si tratamos de examinar la capacidad de carga operativa con la con-
curre en el mercado del transporte la red ferroviaria gallega, segtn la longitud de
la red abierta al trifico comercial en régimen de doble via, descubrimos como el
valor alcanzado pone de manifiesto la total carencia de Galicia respecto de este
tipo de oferta. Por otra parte, si recurrimos a evaluar la participacién que Galicia
totaliza en términos de longitud de via ferroviaria electrificada respecto de la me-
dia espaiiola, llegamos a la nada despreciable conclusién de que los valores distan
en mucho de reflejar siquiera una participacién netamente equitativa. A este efec-
to, nétese que la red ferroviaria dotada de una mayor capacidad de carga o, en su
caso, operativamente electrificada, es la que alcanza los valores mds importantes

expresados en términos de accesibilidad territorial y densidad del trafico ferrovia-
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rio. Para concluir, si nos detenemos un minimo en el andlisis de los valores corres-
pondientes al total de pasos a nivel, asi como también al indicador del namero de
pasos a nivel/km, descubrimos como los registros de Galicia exceden en mucho al
pardmetro de la media espafiola. En este mismo sentido, es menester subrayar que
el elevado ntimero de pasos a nivel existentes en los caminos de hierro de Galicia

expresa el destacado protagonismo que ostenta el indice de dispersién geografica

del hébitat.

Tabla n® 3. Caracteristicas generales de la traza ferroviaria en Galicia y en Espaiia segtn la
titularidad juridica. 2000.
Longitud | Longituden Longitud en Nimero de Ndmero de
RENFE enKm.de | Kmde doble Km. de via . pasos a nivel/
7 z o pasos a nivel.
linea. via. electrificada. km
Galicia. 923 0 276 425 0,46
Espana. 12.280 2.631 6.854 4.422 0,35
%G/E. 7,52 0 4,03 9,61
Longitud | Longituden Longitud en Nimero de Ndmero de
FEVE. enKm.de | Kmde doble Km. de via . pasos a nivel/
. c o pasos a nivel.
linea. via. electrificada. km
Galicia. 154 0 0 0 0
Espafa. 1.260 68 304 1.250 0,99
%G/E. 12,20 0 0 0 0

Fuente: RENFE. FEVE. INE. Elaboracidn propia.

En la tabla n°® 4 se ha consignado la longitud de la traza ferroviaria que se
encuentra abierta al trifico comercial en Galicia segtn el resultado de efectuar
una clasificacién funcional operativa. Como se hace publico en la informacién es-
tadistica de la tabla, Galicia adolece de dotacién de linea ferroviaria tipo A-1, que
es la que resulta estructurante para los principales trdficos regionales. En cambio,
la participacién de Galicia si resulta efectiva en la longitud de la red ferroviaria
tipo A-2 y B. La importancia de este indicador se constituye por su propio peso
especifico en una clave explicativa para entender los estindares de la accesibili-
dad territorial y la capacidad de carga con la que se encuentra operando la red
ferroviaria gallega. Por tltimo, un buen ejemplo de que la traza ferroviaria del
pais se encuentra operando en régimen de una baja capacidad de carga, asi como
también alcanzando unos estindares de accesibilidad territorial que hacen a la
demanda regular de viaje generada o atraida en Galicia marcadamente cautiva del
transporte por carretera, lo constituye el hecho de la participacién de la longitud
de la red tipo C.
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Tabla n® 4. Caracteristicas técnico-operativas de las lineas ferroviarias gallegas segtn la
clasificacion funcional de la prestacion de servicio a cargo de cada una de las mismas. 2000.
Tipo de linea. Longitud en km Galicia. | Longitud en Km RENFE Espana. %
A-1 0 3.973 0
A-2 262 1.659 15,8
B 429 2.892 148
C 232 3.756 6,2

Fuente: RENFE. Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

La tltima de las tres tablas escogidas para ofrecer un comentario aproximado
sobre los caracteres técnicos de trazado correspondientes a la red ferroviaria galle-
ga se corresponde con la informacién glosada en la tabla n® 5. En la misma se han
sefialado variables de tanta relevancia como las que se enumeran de seguido:

1) Longitud total en kilémetros de cada uno de los tramos ferroviarios que

conforman las lineas férreas gallegas.

2) El namero total de curvas con radio de curvatura en planta inferior a los 500

metros y a los 300 metros.

3) El nimero total de tdneles registrados en cada uno de los tramos de las li-

neas ferroviarias.

4) La longitud total de los tineles existentes por cada uno de los tramos des-

critos.

5) Lalongitud total de las curvas ferroviarias segtn el radio de curvatura en planta.

Tabla n®5. Caracteristicas técnicas de los trazados ferroviarios correspondientes
a las lineas ferroviarias gallegas.
Li Longitud | N°curvas | N°curvas HeTE( HEfLE N° de Longi,tud e
{nea. enkm. | con R<300 | conR<500 | _ €urvas curvas | oo los taneles
: R<300(m) | R<500 (m) : (m).
Cobas - Monforte. 85,8 48 151 10.341 31.060 32 7.058
Monforte - A Corufa. 189,4 10 153 2.778 39.627 16 4.464
Monforte — Ourense. 46,0 41 89 6.293 13.358 13 1.837
Ourense - Vigo. 1318 28 146 6.830 32439 18 3.055
A Mezquita - Ourense. | 111,3 0 87 0 35.296 68 31.604
Ourense - Santiago. 130,0 0 106 0 48.545 19 21.456
Santiago - A Corufa. 745 0 57 0 20.547 11 8.222
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Li Longitud | N°curvas | N°curvas Longitud Longitud N° de Longij:ud e
{nea. enkm. | con R<300 | conR<500 curvas curvas tinelas los tuneles
: R<300(m) | R<500 (m) : (m).
Redondela - Santiago. 92,0 16 111 4621 28.755 4 1.609
Betanzos - Ferrol. 42,8 31 63 8.035 14.670 0 0
Guillarei - Tui. 5,5 4 6 1.801 2135 1 1.136
Total. 909,1 178 969 40.999 266.432 182 80.441

Fuente: RENFE. Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles. Elaboracién propia.

Ala luz de los datos consignados en la tabla n® 5 se pueden extraer hasta un
total de tres conclusiones significativas. La primera de las indicadas seria el elevado
numero de curvas existentes en la traza ferroviaria gallega con un radio de curvatu-
ra en planta inferior a los 500 mts y a los 300 mts. No obstante, la importancia de
este aserto ain adquiere un mayor protagonismo si sefialamos que en la red FEVE
existen tramos que totalizan curvas inferiores a los 300 mts. de radio de curvatura
en planta (200 mts. en el tramo Ferrol-Ortigueira-Ribadeo). El alcance de este no-
torio hdandicap adopta dos vertientes. La primera, que las velocidades comerciales
medias alcanzadas en cubrir cada uno de los tramos, y por tanto también, los es-
tandares de la accesibilidad territorial correspondientes a los mismos, experimen-
tan una ostensible caida respecto de los alcanzados en otras partes del territorio
espanol. Con referencia a la segunda de las vertientes, cabe destacar que en dichos
tramos se experimenta una notoria merma en el valor final de las condiciones de
seguridad de los trificos ferroviarios. Este mismo aserto podriamos hacerlo exten-
sible a las condiciones de calidad de los traficos, toda vez que estos factores revier-
ten en detrimento de las condiciones de confort de los traficos.

La segunda de las conclusiones a las que se ha hecho referencia serfa la que se
centraria en el elevado niimero de tineles existentes en la red. En efecto, si se exa-
mina el valor que totaliza cada uno de los tramos indicados en lo concerniente al
numero de tdneles y a la longitud en metros de los mismos, se descubre que el tra-
mo que totaliza los mas elevados valores es el que se corresponde con A Mezquita-
Ourense (68). A este tramo le sucede en importancia los de Cobas-Monforte (21)
y Ourense-Santiago (19). Antes bien, lo que todavia resulta mas importante no es
el total de taneles existentes sino la longitud en metros que totaliza cada uno de
los tramos. En este orden de cosas, apreciamos como la longitud de los ttneles de
Ourense-Santiago es considerable.

La tercera de las conclusiones es la que pone de manifiesto el notable relieve
que en la red ferroviaria gallega ostenta la longitud de las curvas para cada uno
de los tramos descritos. En este sentido, es menester subrayar la importancia de

los tramos de Ourense-Santiago, Monforte-Vigo o Covas-Monforte. Si tratamos
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de valorar en sus justos términos este indicador llegamos a la conclusién del prota-
gonismo que alcanza la longitud de las curvas inferiores a un radio de 300 metros.

2.1.3. Los pardmetros de la accesibilidad territorial de Galicia. La operatividad hasta el aio 2000.

El estudio de este indicador nos aporta una informacién relevante sobre la evalua-
cién de los estandares de calidad con los que participa el tren en su oferta regular
de servicio. Por otro lado, el seguimiento de los valores de los estdndares de la acce-
sibilidad territorial serd uno de los criterios que en mayor grado cobran fuerza para
sefialar la necesidad que tiene el ferrocarril en Galicia de experimentar una moder-
nizacién integral que afecte, por igual, tanto a la infraestructura ferroviaria (moder-
nizacién de las lineas, dotacién de by-pass, ejecucién de variantes, construccién de
nuevos trazados con ancho de traviesa internacional, etc.), como a la superestructura
de la misma (parque tractor y de remolcado, terminales ferroviarias, equipamientos
varios, etc.). En este escenario, pocas dudas pueden ser albergadas si sefialamos que
la mejora de los pardmetros de la accesibilidad ha sido minima. La comercializacién
de un servicio muy lastrado por unos bajos estindares de accesibilidad territorial es
la consecuencia que explica la progresiva y continua pérdida de cuota de mercado
tanto en el segmento de mercancias como, muy en especial, en el de viajeros.
Examinado de este modo, en esta secciéon nos detendremos en el estudio de un
total de hasta cuatro tablas. En las mismas se ha computado los indices de accesi-
bilidad territorial del ferrocarril en Galicia. Asi, se ha tratado de estudiar los niveles
de la accesibilidad territorial expresados tanto en términos de tiempo de viaje en
cubrir las relaciones fijadas como, sobre todo, en aquellos otros que nos indican las
velocidades comerciales medias resultantes de efectuar tal tipo de desplazamientos.
En la tabla n® 6 se han computado los valores de la accesibilidad territorial
expresada en términos de tiempo de viaje, asi como también a la que nos hace refe-
rencia a la velocidad comercial media. A modo de avance, en la tabla propuesta se
han computado las previsiones de dotacién de accesibilidad territorial formuladas
por el vigente Plan de Transporte Ferroviario (P.T.F.). En resumidas cuentas, las
conclusiones que pueden ser detraidas de la tabla propuesta son esencialmente
tres. La primera nos indicaria que las dotaciones de conectividad territorial ope-
rativas con matriz de viaje O-D fijada tanto a escala interregional como, sobre
todo, intrarregional, externalizan unos tiempos de viaje que se encuentran muy
distantes de corresponderse por los alcanzados por la carretera. La segunda es una
consecuencia directa de la anterior. En efecto, las velocidades comerciales medias
obtenidas en la ejecucién de los itinerarios descritos manifiestan unos registros
muy bajos para que este pardmetro pueda ajustarse en éptimas condiciones a las

necesidades reales de la sociedad y economia gallegas. La tercera es la que nos pone
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de manifiesto como la dotaciéon de capital pablico ferroviario a cargo del P.T.F.
para Galicia es de todo orden insuficiente.

En consecuencia, el esfuerzo inversor desarrollado con cargo integro al P.T.F. para
Galicia conclufa por mostrar que las partidas de gasto puiblico programado habian
sido escasas como para lograr una mejora sustantiva en los niveles de accesibilidad
territorial. En razén a lo apuntado, las bajas dotaciones de crédito apenas podian
sufragar los costes finales fijos a los que ascendian las previsiones de gasto en los
capitulos de mantenimiento, conservacién y acondicionamiento del equipamiento e
infraestructura ferroviaria. El resultado tltimo de este adverso proceso no lograria in-

cidir en la correccién al alza de la demanda potencial de viaje movilizada por el tren.

Tabla n® 6. Oferta de conectividad y accesibilidad territorial de la red ferroviaria regional
operativa a escala intrarregional. 2000.
Propuesta del PTF para Galicia.
Oferta de Accesibilidad Velocidad
conectividad territorial en comercial en Accesibilidad Velocidad comercial
territorial. tiempo de viaje. km/h. territorial en tiempo km/h
de viaje. enxm/n.

A Corufa-Vigo. 3h.08"(3) 57 1h.48" 99,4

A Coruha-Madrid. 8h.55° 84 6h.44" 109
Santiago-A 0h.51"(1) 87 Oh. 44" 98,6
Coruna.

Santiago-Vigo. 1h.507(3) 573 1h.01° 104
>antiago- 1h.457(1) 748 1h.32° 84,9
Ourense.

Vigo-Madrid. 8h.39° 84 5h.59" 111

Vigo-Barcelona. 15h.45"° 84 11h.00° 120

Ourense-Vigo. 1h.457(1) 748 1h.17° 1023
OurenseA 2h.38" (1) 776 2h.19° 883

oruna.
Ourense-Madrid. 6h.34" - 4h.42° --

Lugo-A Coruna. 1h.377(2) 733 1h.06° 107,3

Fuente: U.N.E. de Viajeros Regionales de RENFE y U.N.E. de viajeros de Largo Recorrido RENFE. Elaboracién
propia.

(1) Relaciones efectuadas mediante trenes Talgo.

(2) Relaciones efectuadas mediante tren Estrella.

(3) Relaciones efectuadas mediante interurbano.

En el contenido de las tablas n® 7 y 8 se han consignado los estindares de la
accesibilidad territorial para las relaciones de las principales ciudades gallegas ex-
presadas en valores de tiempo de viaje y de velocidad comercial media. En efecto,
si se examina el computo de las velocidades comerciales medias operativas en Ga-
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licia para el ejercicio econémico de 1998 se cae en la cuenta de que la relacién que
registra el valor mas elevado de velocidad comercial es el que se corresponde con
Santiago-Ourense (60,9 km/h). El valor registrado por las expediciones que cubren
dicho itinerario se encuentran lejos de aproximarse un minimo a la totalizada por
la carretera. Ahora bien, si se pretende destacar cudl es el valor mas bajo que registra
la velocidad comercial media, cabe apuntar que tales valores son los que se alcanzan
para el itinerario Ferrol-Pontevedra (26,3 km/h). Por lo que se refiere a los restantes
registros, inicamente dejaremos constancia aqui, como se sefiala en la tabla n° 7,
que los mismos se encuentran comprendidos entre los 45 y los 50 km/h. En dltimo
extremo, cabe apostillar que fue a partir del ejercicio econémico de 1997 el momen-
to a partir del cual se comenzd a poner en servicio una oferta de transporte notable-
mente mis modernizada en cuanto a sus prestaciones: comercializacién de los viajes
mediante los Trenes Regionales Diesel (T.R.D.). La modernizacién a la que aqui se
hace mencién no habia afectado a la mejora de la infraestructura y del parque trac-
tor. Por consiguiente, la velocidad comercial media se incrementd en razén a que se
modernizé una parte del parque mévil ferroviario, e incrementd la autonomia de la
cabeza tractora (mayor velocidad de trdnsito). En efecto, al apreciar como la entrada
en servicio de los T.R.D. supusieron una ganancia clara en los niveles de la velocidad
comercial media para las relaciones que disfrutaban de dicho tipo de trificos cabe pre-
guntarse ;Por qué este tipo de servicio, primero, no se implementé con anterioridad
en el tiempo? En segundo lugar, ¢por qué este tipo de traficos inicamente afectan al
corredor atldntico y a la relacién Santiago-Ourense? En tiltimo extremo, spor qué este
tipo de oferta resulta operativamente marginal en niimero de expediciones diarias?

Tabla n® 7. Estandares de accesibilidad intrarregional ferroviaria para las principales
ciudades gallegas. 1997. (Velocidad comercial media expresada en km/h).24 2000.
Matriz O-D. A Coruiia Lugo Ourense | Pontevedra Ferrol Santiago Vigo
A Coruda 54,0 47,2 57.7 44,0 59,2 56,8

Lugo 54,0 53,6 46,8 57,4 48,0 39,5
Ourense 47,2 53,6 39,5 56,4 60,9 56,6
Pontevedra 57,7 46,8 39,5 26,3 56,2 48,3
Ferrol 44,0 57,4 56,4 26,3 433 47,0
Santiago 59,2 48,0 60,9 56,2 433 54,2
Vigo 56,8 39,5 56,6 48,3 47,0 54,2

Fuente: UN.E. de Viajeros Regionales de RENFE. Elaboracidn propia.

24 Los valores correspondientes a las velocidades comerciales medias han sido computados se-
gun los registros de las velocidades consignadas en los libros de ruta. En tales cilculos se han
valorado las paradas y retrocesos precisos en realizar las matrices de desplazamiento O-D.
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En este orden de cosas, parece obvio que la demanda regular de desplazamien-
to por ferrocarril conocera unos tiempos de viaje mas elevados que los registrados
por la carretera. La importancia de este factor justifica como la demanda potencial
de desplazamiento regular se convierte en cautiva de la prestacion de servicio a
cargo de la carretera. Para corroborar este aserto se ha construido la tablan® 8. La
informacién glosada en la misma nos pone en la pista de cudles son los estandares
de accesibilidad territorial alcanzados por el transporte ferroviario para cada una
de las principales relaciones que tiende a cubrir el tren en Galicia. Los valores fina-
les reproducidos en dicha tabla despejan cualquier sombra de duda que atn pueda
ser albergada al respecto. En este sentido bastard con decir que los tiempos de
viaje comercializados no resultan competitivos respecto de los de la carretera. De
este modo, si tratamos de tensar aiin un poco mds la cuerda del comentario cum-
ple que dejemos constancia que los viajes A Corufia-Ferrol que Gnicamente distan
entre si unos 47 km tardan nada menos que hora y media en ser cubiertos.? En
un destacado lugar por su cardcter negativo habria que situar a las relaciones de
Lugo-Vigo, Ferrol-Pontevedra, etc. donde los valores alcanzados resultan excesiva-
mente penalizadores para con las exigencias de la sociedad y del tejido productivo
de tales areas.

Tabla n® 8. Estédndares de accesibilidad intrarregional ferroviaria para las principales
ciudades gallegas. 2000. (Tiempo de viaje en minutos).
Matriz O-D. A Coruiia Lugo Ourense | Pontevedra Ferrol Santiago Vigo
A Corufa 131 259 154 94 75 187
Lugo 131 131 328 141 240 378
Ourense 259 131 211 268 128 140
Pontevedra 154 328 211 495 128 140
Ferrol 94 141 268 495 79 314
Santiago 75 240 128 128 79 114
Vigo 187 378 140 36 314 114

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de servicio de RENFE.

Para concluir, cabe indicar que en la tabla n® 9 se han computado unos regis-
tros referidos ahora a la oferta publica de servicio con matriz de viaje O-D fijada a

escala interregional.

25 Los registros de la accesibilidad para Ferrol no se han logrado corregir aun en el afio 2022.
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Tabla n® 9. Estédndares de accesibilidad interregional por ferrocarril correspondiente a las
principales ciudades gallegas. 2001. (Tiempo de viaje en horas).
Matr%_d; viaje Barcelona. | Bilbao. | Ledn. Sebsaas:ia'n. Irdn. | Madrid. | Burgos. | Zaragoza
A Coruha 15 12,08 7,16 12,26 12,40 8,35 9,05 12,15
Lugo 14,02 4,12 6,15 10,18
Ourense 13,45 4,02 913 9,38 6 553 10
Pontevedra 8,20 14
Ferrol 6,54 11,20
Santiago 1112 6,12 11,22 11,46 741 8,01
Vigo 1515 6,06 11,16 11,40 5,35 4,55 13,40

Fuente: RENFE. UN.E. Grandes Lineas. Elaboracién propia.

El resultado de la misma es elocuente. Cabe sefialar que la oferta de servicio
generada o atraida en Galicia respecto de las capitales de provincia limitrofes al-
canzaba unos #ndices de accesibilidad totalmente disuasores para la demanda regular
de desplazamiento. Este aserto se sustenta en razén a los elevados tiempos de viaje
que venia comercializando la compaiiia concesionaria del servicio (RENFE) para
aquellas relaciones a establecer entre las capitales de provincia limitrofes y Galicia:
Oviedo, Leén, Zamora, Burgos, etc.

3. Aproximacién a la demanda regular de movilidad por ferrocarril en
Galicia

Al analizar la demanda de movilidad canalizada ordinariamente por el ferrocarril
se debe estudiar una doble componente del trafico movilizado. En primer término,
serd preciso estudiar la cuota de mercado que ha totalizado el tren al comerciali-
zar regularmente su prestacién de servicio respecto del segmento de viajeros. En
segundo lugar, se tratard de analizar cudl ha sido la participacién del ferrocarril
en Galicia en lo referente a la movilizacién de mercancias. Asi las cosas, comen-
zaremos a tratar la movilidad de viajeros por ferrocarril segtn el total de viajeros
movilizados por cada una de las principales terminales ferroviarias gallegas. En
linea con lo anterior, también nos ocuparemos de estudiar la movilidad de mercan-
cias por ferrocarril segiin la naturaleza de las mismas y la terminal ferroviaria en
la cual se ha computado los desplazamientos. Con todo, al abordar el primero de
los temas objetos de estudio, la movilidad de viajeros por ferrocarril, en la tabla n®

10 se han computado los valores correspondientes a los viajeros movilizados en el
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ejercicio econémico de 1999 para el conjunto de los traficos de salida y de llegada a
cada una de las principales terminales ferroviarias de Galicia. El valor de los regis-
tros nos proporciona luz sobre dos apartados que en extremo nos resultan desco-
nocidos. El primero hace mencion a que son las principales terminales ferroviarias
gallegas las que totalizan siempre elevados registros de demanda regular de movili-
dad. Ademais, se advierte como existen algunas terminales ferroviarias de segundo
orden que totalizan unos volimenes de viajeros movilizados cuantiosamente mas
elevados que los propios de ciertas terminales ferroviarias de primer orden. El asi-
métrico comportamiento detectado nos pone en antecedentes de la importancia
que representa el transporte ferroviario para cada una de las terminales indicadas.
En paralelo, la asimetria advertida en la movilizacién de viajeros con matriz de
viaje O-D fijada en cada una de las estaciones nos proporciona informacién a pro-
posito de valorar el grado de ajuste con el que participa la comercializacién de viaje
por tren a crecientes segmentos de la sociedad local y regional 2 En pocas palabras,
la demanda movilizada nos sefala en qué nivel se adapta la prestacién de servicio
realizada por una terminal respecto de la demanda de la poblacién residente en la
misma y de la estructura productiva existente.

Apreciamos como en la informacién glosada en la tabla n® 10 figuran termina-
les ferroviarias que totalizan unos volimenes de viajeros movilizados por sentido
del trafico (Monforte, O Carballifo y Vilagarcia) que exceden en mucho a los que
totalizan otras como la de Lugo. Si nos centramos en el caso concreto de O Car-
ballifo y Vilagarcia descubrimos como la cuota de mercado de viajeros por tren
movilizada por tales terminales excede en mucho a la registrada en Ferrol. Si nos
ocupamos ahora de analizar el ranking de las terminales ferroviarias en lo concer-
niente a movilizacién de viajeros de llegada o salida descubrimos como los valores
mds elevados son los totalizados por las terminales de las ciudades que ostentan
un mayor nimero de habitantes. Como es conocido, esta tendencia Ginicamente se
encuentra quebrada por las particulares situaciones de excepcioén de Lugo y Ferrol.
Ahora bien, si nos fijamos en la posicién relativa que cada una de las terminales
ferroviaria ostenta respecto del ranking, apreciamos como en el primer lugar del
mismo no se encuentran, como seria lo 16gico, las estaciones de Vigo ni de A Coru-
fia. Por el contrario, esta hegemonica posicién la ostenta Santiago de Compostela,
a tenor de su condicién de erigirse en un importante centro nodal distribuidor del

trafico ferroviario para Galicia.

26 DIAZ FERNANDEZ,J. A. (2002) El Tren en Galicia. Aproximacion a la politica ferroviaria en Gali-
cia: su contribucion al desarrollo regional. Edit. Excma. Diputacién de Pontevedra. Pontevedra.
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Tabla n® 10. Demanda regular de movilidad de viajeros por ferrocarril registrada en las
principales terminales ferroviarias gallegas. 1999.

Terminal Ferroviaria. | Viajeros Subidos. | Viajeros Bajados. Total. %1999 5/1998
A Corufia. 503.699 413.393 917.092 -0,43
Carballifio. 37.230 25.607 62.635 6,96

Ferrol. 26.961 26.607 53.568 -25,24

Lugo. 9.800 9.293 19.093 14,10
Monforte de Lemos. 21.269 22121 43.390 -298

Ourense Empalme. 129.143 123.143 252.286 -10,12

Ourense S. Fco. 12.602 17.484 30.086 -10,53
Pontevedra. 277.819 277.787 555.606 8,01
Santiago. 670.932 823.737 1.494.669 894
Vilagarcia. 311.773 214.426 526.199 542
Vigo. 473.606 445.807 919.413 1,72

Total Galicia. 2.474.834 636.648 4.874.037 -12,26

Fuente: RENFE. UNE. Regionales. Direccion Comercial Galicia. Elaboracidn propia.

A continuacidn, trataremos de aportar algunas notas explicativas que nos pro-
porcionen un conocimiento de la realidad en la cual se encuentra participando el
transporte ferroviario de mercancias con extremo de viaje Galicia. Es por ello, por
lo que se tratard de conocer con detalle el contenido de un total de cuatro aparta-
dos que a renglén seguido se enuncian:

1) La participacién del ferrocarril en el mercado de mercancias, segin el total
de las cargas movilizadas para cada uno de los ejercicios econémicos selec-
cionados.

2) La naturaleza de las mercancias movilizadas por las lineas y tramos ferrovia-
rios de Galicia.

3) La participacién de cada una de las terminales ferroviarias en lo que con-
cierne al volumen de mercancias movilizadas y a la naturaleza misma de los
traficos.

4) La especializacién funcional y operativa del tren dentro del mercado regional

de mercancias.

Formulado bajo el prisma de cada una las coordenadas a las que se ha hecho
alusién, en la tabla n® 11 se han computado los valores de las once primeras mer-
cancias movilizadas en Galicia para el conjunto de los trificos de origen y los de
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destino. En el ranking de las mismas se puede apreciar como figura en un lugar
hegemaonico aquel segmento que se corresponde con un tipo de traficos muy volumi-
nosos, dotados de un bajo valor aiadido neto al ser canalizados hacia los mercados.?”
Ademas, cabe sefalar que los rasgos generales de los traficos movilizados se trata
de mercancias dotadas de un bajo nivel de transformacién (materias primas en
bruto) que se destinan bésicamente hacia el aprovisionamiento de las economias re-
gionales.?® En linea con lo sostenido, cabe dejar constancia que se trata de un tipo
de mercancias muy poco exigentes en estindares de accesibilidad territorial a la hora
de canalizar las mismas hacia su ulterior penetracion en los mercados.?’ Puede decir-
se que la movilizacién de este tipo de mercancias est del todo justificada en razén
a la politica tarifaria que ha implementado la compaiiia concesionaria del servicio.
En otros términos, los costes finales fijos de aquellos otros modos de transporte en
competencia directa con el tren, muy especialmente la carretera para los trdficos
regionales y nacionales, se encuentran sometidos a unos precios de mercado mds

elevados que los comercializados por el ferrocarril.3?

Tablan®11. Evolucidn del tréfico ferroviario regional segun la naturaleza y el ranking de las
principales mercancias movilizadas con origen de viaje en Galicia. 1991-1998.

Origen Galicia. 1991 1993 1995 1997 1998
1°Madera nacional. 244.280,8 76.665,3 285.284,1 272.544,6 3255573
2° Cereal nacional. 154.505,0 162.457,8 203.665,5 140.505,3 185.725,5

. —
3%Productos siderdrgicos |5 e o 19.492,0 450429 753543 81.438,4

nacional.
4° Automdviles nacional. 49.218,0 34.423.3 40.153,2 63.661,8 777514
5° Cemento nacional. 127.756,1 113.404,8 110.770,1 96.720,1 68.234,3
6° Papel. 121748 6.518,5 3.427,2 7.233,0 37.599,2

7° Material construccién

. 51716 1.390,8 19.686,4 12.122,4 25.088,0
nacional

27 COMIN COMIN, F., MARTIN ACENA, P. MUNOZ RUBIO, M., VIDAL OLIVARES, J. (1998)
150 arios de historia de los ferrocarriles esparioles, Vol. I1., pag., 156 y sig., Edit. F.F.E. Anaya. Madrid.

28 En andlogos términos se posiciona GOMEZ MENDOZA, A. Ferrocarril y mercado interior en
Espaiia (1874-1913) Vol. 1. Cereales, harinas 'y vinos. Edit. Banco de Espafia. Madrid. Para este
mismo autor y sobre este tema puede seguirse a GOMEZ MENDOZA, A. Ferrocarril industriay
mercado en la modernizacion de Espana, pag., 269-236. Madrid. 1989. Fundacién Banco Exterior.

29 GOMEZ MENDOZA, A. (1989) Ferrocarril abastecimiento y mercado nacional (1875-1931),
en: BAHAMONDE, A. Y OTERO CARBAJAL, L. E. (Edit.) La sociedad madrileia durante la
restauracion, 1876-1931, Vol. I1. Edit. Comunidad de Madrid. Madrid.

30 COMIN COMIN, F., MARTIN ACENA, P. MUNOZ RUBIO, M., VIDAL OLIVARES, J. 150
anos de historia de los ferrocarriles esparioles, Vol. IL., op., cit., pag., 242 y sig.

Minius, n.° 27,2022 (231-296) / ISSN: 1131-5989



258 José ANToNIo Diaz FERNANDEZ

Origen Galicia. 1991 1993 1995 1997 1998

8°Automoviles internacional. 19.864,7 14.307,5 15.603,0 16.051,0 10.792,7

9° Madera internacional. 206066 | 220309 | 335780 7.002,0 8.664,0
5 . -
10°Material de construccion | ;g5 1.487.4 17.189,0 11.206,0 4415
internacional.
11°Piedrasy tierras 7360 386,0 122.478,0 0 0

nacional.

Mercancias salidas de

Galicia 787.468,8 516.319,6 917.301,1 7151215 824.123,5
icia.

Fuente: RENFE. UNE. Cargas. Elaboracién propia.

A modo de significativa excepcion del aserto anterior, resulta de notable interés
indicar que, en el cuarto lugar del ranking, lugar éste hegemoénico en lo concerniente
al volumen de mercancias movilizadas, se encuentra ocupado por un tipo de pro-
ductos dotados de un elevado valor afiadido: los traficos de automoviles nacionales.
Ni que decir tiene que el singular relieve que alcanza la movilizacién de este capitulo
de mercancias en Galicia estd justificado en razén a la significacién de la que partici-
pa la empresa Citroén-Hispania en la economia gallega: primera empresa en cuanto
a volumen de facturacién. Prosiguiendo con el argumento central del comentario,
existe una segunda conclusién que cabe detraer de la informacién glosada en la ta-
bla n® 12. En efecto, el ferrocarril se encuentra orientado hacia los mercados de los
principales productos en los cuales estd formalmente especializada la economia de
Galicia: sector textil, agropecuario, material de construccién, piedra ornamental, etc.

Por el contrario, si centramos nuestra atencién en el estudio de las principales
mercancias que presentan como destino Galicia, advertimos como en los prime-
ros lugares del ranking de las mismas figuran igualmente un tipo de traficos muy
voluminosos y pesados, asi como dotados de un bajo valor aftadido neto. Ahora
bien, si se examina concepto a concepto se descubre como no existe una total si-
metria entre los traficos de mercancias de salida y los de destino en Galicia. A este
respecto, es de destacar aqui que muchos de los trificos ferroviarios movilizados
con destino en Galicia tratan de aprovisionar a su mercado, toda vez que el mismo
resulta ser deficitario en ciertos productos. En igual sentido cabe sefialar que mu-
chas provincias pertenecientes a la Comunidad Auténoma de Castilla-Le6n (Ledn,
Zamora, Valladolid y Burgos), asi como también a la de Madrid, encuentran en la

red gallega de puertos a una auténtica puerta abierta al mar.>! Con todo, serd en

31 DIAZ FERNANDEZ, J. A. (1999) La articulacion territorial de Galicia con el resto del Estado.
Aportaciones de la conectividad al desarrollo regional, pag., 15-35, en: Revista Estudios de Construccion,
Transportes y Comunicaciones, niim., 82. Edit. Ministerio de Fomento. Madrid.
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razén a la estratégica posicion geogrifica que ostenta la red gallega de puertos el
factor que concluira por posibilitarles a los territorios referidos la posibilidad efec-
tiva de poder canalizar eficientemente sus respectivas producciones finales hacia
los mercados bien de otras economias regionales espafiolas, bien, sobre todo, las
economias de terceros paises.3?

Tablan® 12. Evolucidn del trafico ferroviario regional segun la naturaleza y el ranking de las
principales mercancias movilizadas con destino de viaje en Galicia.

Destino Galicia. 1991 1993 1995 1997 1998
1° Cemento nacional. 5479574 | 4849467 | 6594571 | 631.0217 | 693.030,0
2° Cereal nacional. 3391587 | 2590714 | 2469055 | 339.8588 | 3287368
37Material construccion | o0 55 g 491437 81.847,4 939756 725474
nacional
- :
4°Piedras y tierras 331071 32.462,0 122.478,0 632282 66.202,0
nacional.
o —
5% Productos siderdrgicos | ¢ 300 36.2583 17.407,4 91.170,3 622198
nacional.
6° Madera internacional. | 7.052,9 5.067.9 17.090,0 22309 35.596,0
7° Madera nacional. 3645,2 89463 84.9583 393274 288628
8° Automdviles nacional. 12.762,6 17.654,9 18.903,0 13.003,.3 17.758,0
9° Butano. 36.141,4 26.883,2 16.0738 264873 9.505,9

10° Productos
sidertrgicos 18.730,4 16.830,3 17.368,0 6.859,6 2.809,7
internacional.

11° Abonos nacional. 20.745,4 10.266,1 0,0 1.083,1 1.148,8

Mercancias llegadas a

Galicia 1.215.615,1 961.920,9 1299.531,3 1.325.734,2 | 1.337.341,6

Fuente: RENFE. Elaboracidn propia.

Por lo que hace referencia a la participacién que refleja cada una de las termina-
les ferroviarias en la movilizacién de mercancias en Galicia, los resultados a los que

se asiste se encuentran computados en el seno de la tabla n® 13.

32 DIAZ FERNANDEZ,J. A. (2001) Aproximacion a la politica portuaria de la red gallega de puertos de
interés general del Estado en Galicia, en: Revista de Estudios de Construccion 'y Transportes. Ministerio
de Fomento. Madrid.
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Tabla n® 13. Evolucidn del trafico ferroviario de mercancias registrado en las terminales
ferroviarias gallegas. Valores en Tn.

Estacion. 1994 1995 1996 1997 1998 1999
A Gudina. 7.390 1.656 0 0 0 0
ARua. 19.874 18.632 15.003 13.916 0 0
Bafos de Molgas. 0 0 0 0 3.081 0
Betanzos Ciudad. 8.131 12.019 6.490 15.070 16.403 5.039
Betanzos Infesta. 11.654 20.005 7.786 11.543 20.442 18.975
Campomarzo 101.775 179.308 123.691 36.386 27.393 80.593
Carballifio. 8.363 10.278 8.505 6.829 7.594 5.499
Chapela. 63.414 74611 11.149 671 5.184 337
A Corufia Puerto. 67.990 57.554 30.340 27.065 31.396 31.889
A Corufa S.C. 2728 1.703 383 598 0 0

A Corufa San Diego. 172.164 225.929 183.285 243831 279431 259.266

Curtis. 15.242 27811 14.574 11.798 23.437 26.173
Esclavitud. 17.068 26.151 8.161 5.977 11.783 12.186
Ferrol. 138.626 141.034 95.063 211.703 202.682 171.976
As Gandaras. 54.629 114514 169.737 217.790 261.748 232.876
Guillarei. 17.903 4.746 3.157 1.450 14.536 22.767
Lalin. 1.249 648 2.208 138 0 4114
Laxosa. 1.376 4.258 704 5.508 0 0
Lugo. 25.420 25.358 10.435 16.851 7.518 1.238
Meirama. 10.625 22.384 3.886 8.321 4721 10.264
Monforte. 54618 40.037 29.579 37.928 19.358 45.748
Neda. 4978 238 333 1.385 0 0
O Barco. 6.872 2.678 18.474 3.812 0 0
0 Burgo. 16.213 15.963 21.126 21612 12.136 15332
Ordes. 11.648 12.751 9.825 9.870 4.564 9.917
Ourense. 125.628 269.866 184.832 129.867 89.208 118.143
Oural. 110.622 109.091 81.021 100.199 48.997 39.252
Oza dos Rios. 1.758 255 0 0 0 0
Padron. 15.490 24.209 1.467 203 0 0
Pontecesures 6.375 6.579 3.960 10.940 13.260 5.830
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Estacidn. 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Pontedeume. 5.302 11.313 6.138 5.548 5.548 4.249
Pontevedra. 189.263 194332 107.621 130.746 139.600 191.658

Porrifo. 14.182 3.062 687 317 1.108 652
Portas. 23793 56.129 67.674 58552 52911 73.561
Rabade. 18.194 27.139 16.520 18.923 2.274 1.074

Redondela. 59.894 33.417 35.303 70.445 31.985 40.437

Rivadavia. 2.825 8.075 2387 2.273 1.755 2.260

Santiago. 46.714 73.482 58.494 83.969 66.619 70.967

Susana. 89.328 89.328 95.686 118371 97.866 148.069
Taboadela. 221.796 250.328 259.150 317.604 243451 311.211
Tui. 38.936 16.338 15.151 30.877 50.873 43.568
Uxes. 425 0 0 0 0 0
Vigo-Guixar. 74.831 17.770 25.191 44.073 46.207 55.814

Vigo local. 1.030 162 78 339 0 0
Vigo puerto. 31.969 47.180 35.205 31.261 22.394 23.089
Vilagarcfa. 76.280 59.525 60.235 63.365 46.402 57.015

Fuente: RENFE. U.N.E. Regionales. Cargas Galicia. Elaboracién propia.

La participacién del trifico de mercancias en cada una de las terminales ferro-
viarias gallegas y para el periodo 1994-1999, deja claras no pocas conclusiones de
interés. La primera se refiere al cdmputo de los valores totales de las mercancias
movilizadas por el ferrocarril en Galicia. Asi pues, las principales terminales fe-
rroviarias que han registrado unos flujos de mercancias més destacados son las
que presentan el perfil que se procede a describir. La primera de las caracteristicas
es la que apunta en el sentido de que se trata de terminales radicadas geografi-
camente en nucleos urbanos dotados de un elevado niimero de habitantes, una
elevada bolsa de empleo residenciado en sus respectivos territorios, la existen-
cia de unos usos del suelo industriales muy importantes, etc. La segunda de las
caracteristicas que merece ser aqui apuntada es la que se refiere a la existencia
de centros nodales distribuidores del trdfico ferroviario: Santiago, Monforte, A
Coruiia, Ourense y Vigo.

El protagonismo que ostentan terminales ferroviarias tales como las de A Co-
rufa, Vigo, Ferrol y Pontevedra en lo que a movilizacién de mercancias se refiere,
resulta l6gica. La explicacién a la densidad de este tipo de trafico hay que buscarlo

en la importancia que ostentan las terminales portuarias de interés general del
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Estado.3® Por otra parte, otro de los factores de relieve que contribuyen a caracte-
rizar cada una de las estaciones ferroviarias hace mencién al hecho de que existen
terminales que totalizan un notable volumen de mercancias movilizadas y ello
sin existir una minima correspondencia con el total de poblaciéon ubicado en di-
chos nticleos urbanos, ni que tampoco muestran unas relaciones directas con el
volumen de empleo radicado en las mismas. La conclusién que obtenemos sobre
estos lugares es que se sitdan en territorios con una acentuada vocacién exporta-
dora de un tipo de produccién final muy propenso a ser movilizado por el tren.
En este caso se encuentran las estaciones de: O Barco de Valdeorras, Sobradelo,
A Rua, todas ellas pertenecientes a la Comarca de O Barco de Valdeorras y que
registran unos importantes traficos en la movilizacién de piedra ornamental (pi-
zarras, caliza, yesos, etc.). En andloga situacién aparece la terminal de Oural, muy
importante en la movilizacién de cementos. En paralelo, y ahora para el resto de
los casos advertidos, muchas terminales ferroviarias gallegas actGian a modo de
centros de descarga y almacenaje de mercancias de las grandes ciudades de Galicia:
A Susana (respecto de Santiago), O Burgo (respecto de A Coruiia), As Gdndaras
(para Ferrol), Guillarei (respecto de Vigo), etc.

4. La capacidad de carga ferroviaria de alcanzada por las infraestructuras
gallegas: algunos apuntes de consideracién

Como premisa de partida del epigrafe que aqui se inicia un apunte relevante debe
ser aqui traido a colacion. En efecto, se trata de evaluar cual es el nivel de rentabi-
lidad econémica en la cual se encuentra prestando servicio publico de transporte
por ferrocarril cada una de las lineas ferroviarias gallegas. Mas en concreto, se trata
de aproximarnos de una manera detallada a valorar cudl es la rentabilidad econé-
mica resultante en cada uno de los distintos tramos que integran las lineas ferro-
viarias gallegas. Es por ello, por lo que en la informacién computada en las tablas
n® 14y 15 se han consignado cuatro extremos de singular relieve. En la primera
de las citadas, tabla n° 14, se ha tratado de reflejar cudl es el nivel operativo que
ordinariamente puede soportar la red ferroviaria. De este modo, en la misma se
ha pretendido estudiar con detenimiento las variables que en breve se enumeran:
1) La capacidad de carga de cada una de las lineas ferroviarias segtin los valores

resultantes de total trenes/dia por sentido del trafico.

33 TEMA. (1996) Los puertos gallegos de interés general. Ente Piblico Puertos del Estado. (documento
inédito).
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2) El analisis del pardmetro correspondiente a la ocupacién maxima de la red
ferroviaria segn aqui los valores del total de trenes/dia maximos que pue-
den transitar por sentido del trafico.

3) Valorar cudl es el punto de saturacién de cada una de las lineas ferroviarias
y, mas en concreto, se trata de analizar el valor porcentual de la saturacion

correspondiente a cada uno de los tramos ferroviarios gallegos.

Tabla n® 14. Distribucién de la capacidad de carga de la red ferroviaria regional.
Operatividad hasta 2000.
Linea. (Ct?-zz;:ﬁ:;j Ocu?frcei:;ldrgz’;?(ima Saturacion (%).
Ledn-Monforte. 57 42 73
Zamora-Ourense. 43 29 67
Monforte-Betanzos. 35 25 71
Betanzos-Ferrol. 38 21 55
Betanzos-A Corufa. 47 27 57
Monforte-Vigo. 75 50 66
Pontevedra-Santiago. 57 30 52
Ourense-Santiago. 44 30 68
Santiago-A Corufa. 58 38 65

Fuente: U.N.E. de cargas RENFE. Elaboracién propia.

Formulado el contenido de la tabla n® 14 puede sostenerse que la capacidad de
carga con la que los tramos ferroviarios gallegos efecttian sus prestaciones de servi-
cio ferroviario se encuentran operando en unos niveles médicos: valores compren-
didos entre los 35 y los 47 trenes/dia. Los tnicos tramos que logran realizar una
prestacién de servicio con pardmetros mds elevados son los pertenecientes, por
este orden de importancia, a Monforte-Vigo (75), Santiago-A Corufia (58), Le6n-
Monforte (57) y Pontevedra-Santiago (57). Si nos detenemos ahora en el andlisis
de la ocupacién maxima expresada en términos de trenes/dia que estdn circulando
por cada uno de los tramos, advertimos como la mayor parte de los mismos evi-
dencia registros que distan en mucho de aproximarse siquiera al valor de su capa-
cidad de carga regular. El rigor de las cifras nos seflala que el tramo que totaliza
unos valores més significados es el que corresponde a Monforte-Vigo (50 trenes/
dia). En el polo contrario se encuentran los registros correspondientes al tramo
Betanzos-Ferrol (21).

Minius, n.° 27,2022 (231-296) / ISSN: 1131-5989



264 José ANToNIo Diaz FERNANDEZ

Finalmente, al analizar el valor del nivel de saturacion que alcanza el nivel re-
gular de transporte por tren en Galicia se aprecia como la prestaciéon de servicio
ejercida nos indica como tan sélo los tramos correspondientes a Monforte-Ledn y
a Ferrol-Monforte, son los que reflejan unos valores préximos al nivel de saturacion
(73% y 71% respectivamente). Con respecto a los valores obtenidos en los restantes
tramos, es de destacar aqui los niveles porcentuales alcanzados en Ourense-Santia-
g0 (68%), Zamora-Ourense (67%), Monforte-Vigo (66%).

5. La explotacién econémica y la tasa de cobertura ferroviaria en Galicia.
Operatividad hasta 2010

En la presente seccién se ha tratado de estudiar el cruce de tres variables:
1) Lademanda de movilidad correspondiente al segmento de viajeros moviliza-
dos para cada uno de los distintos tramos de la red ferroviaria gallega.
2) Elvalor final de la oferta publica de viaje expresada en términos de km/afio
para cada uno de los distintos tramos ferroviarios gallegos.
3) La clasificacién interna de la traza ferroviaria gallega, segiin el resultado de
la tasa de cobertura.

Formulado de este modo, al analizar cada una de las diferentes magnitudes
observamos como los tramos ferroviarios gallegos se encuentran clasificados en
tres grupos segtin el resultado de la tasa de cobertura alcanzada por la explotaciéon
comercial del servicio.** En el primero de los mismos se han consignado aquellos
tramos ferroviarios gallegos que ostentan una tasa de cobertura suficiente: Vigo-
Santiago, Ourense-Santiago y Vigo-Ourense. Si nos detenemos en el estudio de la
longitud total a la que en conjunto ascienden estos tramos ferroviarios, aprecia-
mos como el sumatorio de las mismas tnicamente asciende hasta los 365, km. En
otras palabras, los tramos que en Galicia exteriorizan una explotacién de servicio
con cobertura suficiente Ginicamente totalizan el 34,85% del total.

Atin mads, si le agregamos a la longitud ferroviaria que totalizan los tramos que
registran una cobertura suficiente la longitud de red correspondiente al tramo fe-
rroviario que obtiene como resultado un: aprovechamiento de otros tramos, apre-
ciamos como este ultimo grupo tnicamente representa el 11,42% de la red (119,6

km). Por consiguiente, el sumatorio correspondiente a la longitud ferroviaria que

34 Para lograr aproximarse al resultado de la explotacién comercial ferroviaria de cada tramo
debe apuntarse que la memoria de RENFE y FEVE, se consigna el cuadro de resultados
econdmicos, asi como el volumen de viajeros y mercancias movilizados por linea ferroviaria
abierta al trafico comercial.
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alcanza una cobertura suficiente y un aprovechamiento en otros tramos se eleva
hasta el 46,27% (484,6 km.). Por el contrario, la longitud de la red ferroviaria ga-
llega que se encuentra comercializando la prestacion de servicio con un resultado
econdémico de lineas de débil trifico representan nada menos que el 53,69%, o lo
que es igual, la longitud de red ferroviaria que registra un débil trifico totaliza los
562,2 km. Como se indica en la tabla, los tramos que se encuentran explotando
una prestacion de servicio econémicamente deficitaria son un total de cinco, pu-
diendo destacar de entre los mismos por la baja tasa de cobertura que registran,
y por este mismo orden, los tramos correspondientes a Lugo-A Coruiia (8,27%) y
Ourense-Lubian (9,36%).

Tabla n° 15. Participacion econémica del transporte ferroviario en el mercado regional del
transporte publico de viajeros en Galicia. 1998-1999.
el Tasa de . Ylajeros ‘
Tramos. coberturaen % | movilizados (miles)
Tramo. Km/ano (mill)
Vigo-Santiago. 103,6 0,838 60,40 1.260,43
Ourense-
Cobertura Santiago. 130,2 0,364 33,13 209,60
suficiente.
Vigo-Ourense. 1315 0,431 32,65 246,21
Total 365,3 1,633 48,52 1.716,2
Vigo-Valeca. 45,0 0,005 51,96 15,59
Aprovech. de Santla%o- 746 0,559 30,14 38272
otros tramos. A Coruna.
Total. 1196 0,564 30,32 398,31
Ourense-
117,2 0,179 13,41 47,82
Monforte-Lugo.
Ourense-
Monforte-Toral 1415 0,345 19,45 170,99
de los Vados.
Con deébil Lugo- 1185 0,199 8,27 33,80
trafico. A Coruna.
Ferrot 69,0 0,192 14,83 98,06
A Coruna.
Ourense- 1160 0,166 9,36 29,78
Lubian.
Total. 562,2 1,081 13,67 380,45

Fuente: U.N.E. de Viajeros Regionales de RENFE. Memoria de gestidn econdmica. Elaboracidn propia.
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5.1. Caracteristicas técnicas del parque motor que presta servicio en los tramos ferro-
viarios gallegos. Operatividad hasta 2010.

En la presente seccién inicamente nos ocuparemos de aportarle al comentario de
unas breves notas a propésito de la dotacién de conectividad territorial existente
para cada uno de los diferentes tramos ferroviarios que internamente conforman
el trazado de las lineas ferroviarias gallegas. Para tal fin, se ha estimado oportuno
construir la tabla n® 16. El interés que despierta la informacién consignada en
la misma es doble. Una de las vertientes que es menester destacar en la misma es
la que se ocupa enfatizar la tipologia de los trenes movilizados por cada uno de
los tramos apuntados y en cada sentido del trafico. La segunda seria la que haria
lo propio respecto, esta vez, a la necesidad de aportar unos criterios validos para
disponer de unos pardmetros capaces de sefialarnos los estdndares de la calidad de
prestacién de servicio que estaba siendo comercializado en cada uno de los tramos

ferroviarios de Galicia.

Tablan®16. Oferta publica de transporte por ferrocarril segtn la matriz de viaje O-D en
Galicia. Nimero total de trenes semanales por corredor, sentido y tipologia.
Operatividad hasta 2010.
Corredor. Regional c(;:l:ii:.e TRD 596 Autgrgnsotor U/T 470
Vigo-A Corufa. 26 49 53
A Corufa-Vigo. 31 48 53
Santiago-Ourense. 18
Ourense-Santiago. 18
Ourense-Puebla.
Puebla-Ourense.
Vigo-Ourense. 1 7
Ourense-Vigo. 1 7
Vigo-Ponferrada. 7
Ponferrada-Vigo. 7 7
Vigo-Ledn.
Ledn-Vigo.
A Coruha-Monforte. 7
Monforte-A Coruha. 7
A Corufa-Ferrol 7
Ferrol-A Corufa. 7
Total. 95 97 114 42 42

Fuente: RNFE. UNE. Regionales. U.N.E. Grandes lineas. Elaboracidn propia.
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Al comenzar por el estudio de la primera de las vertientes apuntadas, indicare-
mos a este respecto que la prestacion de servicio cubierta por los diferentes tipos de
trenes que participan en los traficos con matriz de viaje O-D intrarregional, apre-
ciamos como es el corredor atlantico el que disfruta de un més elevado ntimero de
servicios. En segundo lugar, en la tabla se aprecia como los traficos ferroviarios que
prestan servicio a dicho corredor son los que disfrutan de una mayor autonomia
en el par motor, habida cuenta de que tales expediciones son cubiertas por un
material rodante (cabeza tractora y convoyes de remolque) que ostenta un mads
elevado grado de modernizacién operativa: los T.R.D. y los regionales. En tercer
lugar, apreciamos como los traficos cubiertos por el parque tractor y de remolca-
do que ordinariamente presta servicio a los restantes tramos ferroviarios, salvo el
caso de las relaciones Santiago-Ourense, son realizadas en razén a unos trificos
escasamente modernizados e internamente dotados de una baja autonomia en su
par motor.

Con referencia a la segunda de las vertientes arriba sefialadas, esta es, la que se
habia centrado en los niveles de calidad que los traficos por tren le ofertaban a la
demanda potencial de viaje, cumple sefialar que la conclusién a la que se llega ya
estd implicita en la reflexién anterior. Si acaso, resulta de interés precisar que los
tramos cubiertos por los tipos de trenes dotados de una mas baja calidad en la
prestacién de servicio son los correspondientes a los tramos de las lineas que regis-
tran unos débiles trdficos (L.D.T.).3% En las mismas se observa como regularmente
presta servicio un parque motor del tipo de los U/T 470 y Automotores 596. Por tl-
timo, si se analiza tramo a tramo se descubre como en el propio corredor atldntico
la calidad de la prestacién de servicio y el nimero de ferrocarriles comercializados

por sentido experimenta una caida drastica para las relaciones A Corufia-Ferrol.

6. El esfuerzo inversor ejecutado en materia de infraestructuras ferroviarias

en Galicia

Al analizar el esfuerzo inversor realizado en materia de dotacién de capital ptblico
ejecutado en transportes por ferrocarril, conviene efectuar un breve recorrido his-
térico sobre el proceso de ejecucién de la traza ferroviaria nacional. En el contexto
de ejecucién de la misma se podra apreciar cudl ha sido el lugar que ha ocupado
Galicia en cuanto al montante presupuestario al que ha ido ascendiendo la ejecu-

35 Para conocer un modelo de gestion econémica de las Lineas de Débil Trafico (L.D.T.) puede
consultarse a RODRIGUEZ BUGARIN, M. (1996) Soluciones para lineas de débil trdfico, pag.,
241-268, en: RODRIGUEZ BUGARIN, M. & NARDIZ ORTIZ, C. El ferrocarril en el Noroeste de
Espania. Edit. Universidad de A Coruia. A Coruiia.
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cién de infraestructuras y, en segundo lugar, se podra conocer con detalle los perio-
dos de comienzo y conclusion de los tramos de la red ferroviaria gallega. Asi pues,
al efecto de seguir un orden expositivo sefialaremos que el proceso de ejecucién de
la red ferroviaria gallega se encuentra internamente registrado en la tablan® 17. Al
realizar un detenido estudio sobre la informacién internamente computada en la
misma se descubren tres conclusiones de singular relieve:

1) La dotacién de inversién publica expresada en términos de longitud total de
la red ferroviaria gallega por provincias.

2) El periodo histérico a partir del cual se ha producido la definitiva entrada en
servicio de cada uno de los tramos correspondientes al trazado que las lineas
ferroviarias gallegas.

3) La compariia ferroviaria concesionaria de la explotacién comercial del servi-

cio publico por ferrocarril.

En consecuencia, al iniciar nuestro comentario partiremos de la premisa de
partida fijada en que la ejecucion de la red ferroviaria gallega ha experimentado
un ostensible retraso.3¢ El retraso conocido por la dotacién de capital pablico
ferroviario se encuentra aclarado en las informaciones de la tabla que se esta so-
metiendo a estudio. Es por ello, por lo que si examinamos el momento concreto
a partir del cual se ha producido la entrada en servicio del primero y tltimo de
los tramos ferroviarios en Galicia se cae en la cuenta de que entre ambos mo-
mentos media nada menos que casi un siglo.’” Como se indica en la columna
correspondiente el primero de los tramos ferroviarios en entrar en servicio fue el
correspondiente a Santiago-Carril (ferrocarril compostelano).?® La prioridad de
la dotacién de transporte por ferrocarril a Santiago respecto de Carril ha corres-
pondido a la fuerte pujanza econémica que en al segunda mitad del siglo XIX es-
taba teniendo el mercado de la carne de vacuno en Galicia. Por consiguiente, serd
en razén al dinamismo econdémico que en este periodo estaba experimentando el
sector cdrnico en fresco, al lado del crecimiento continuo que estaba registrando

la demanda potencial de productos cdrnicos orientados éstos tanto al abasteci-

36 WAIS, F. (1987) Historia de los ferrocarriles espaiioles. Edit. Fundacion de los Ferrocarriles
Esparioles. 32 Edic. Madrid.

37 CASTRO VOCES, A. (1994) La construccion del ferrocarril a su paso por Valdeorras, pig., 31-
119, y mds en concreto en las pag., 49 y sig. (VV.AA.). V* Semana de Historia de Valdeorras.
Cuaderno Monogrdfico ne 16. (Epoca contempordnea). Edit. LE.V. Ourense.

38 En analogos términos se expresa NARDIZ ORTIZ, C. (1996) El desarrollo histérico de la red
ferroviaria del noroeste de Espaia, pag., 57-78, en: RODRIGUEZ BUGARIN, M. & NARDIZ
ORTIZ, C. El ferrocarril en el noroeste de Espana, op., cit.
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miento del mercado interior nacional,3® como muy en especial, a fin de tratar de
atender satisfactoriamente al mercado de los paises europeos (Portugal, Inglate-
rra, etc.),** dos de los indicadores que hacian preciso dotar de comunicacién por
via maritima al mercado carnico centralizado en Santiago.*! Un tltimo apunte
debe ser tenido muy en consideracién, al efecto de explicar convenientemente
la importancia que estaba alcanzando el mercado cdrnico de Santiago de Com-
postela en la segunda mitad del siglo XIX. Efectivamente, en Santiago se estaba
desarrollando un mercado de consumo diario de ganado donde las principales
transacciones generadas en el mismo se destinaban a la exportacién: mercado ex-
terno. El movimiento de mercancias de ganado procedente de Santiago se hacia
en vivo y éstas se destinaban preferencialmente al abastecimiento del mercado
interior nacional y al exterior.*? Para dar una respuesta a tal fin, era menester
conectar a los centros productores de mercancias cdrnicas gallegas respecto de
las dreas de consumo, en base a la implementacién de unos transportes capaces
de movilizar ingentes volimenes de productos. Es por ello, por lo que se llega a
la conclusién de que la red viaria y los operadores de transporte terrestre por los
caminos de la época, en modo alguno se mostraban competentes para movilizar
una demanda de desplazamiento tan considerable. Por tal causa, la Administra-
cién del Estado habia determinado que el mejor modo transportar una demanda
de mercancias de tal naturaleza para Santiago debia hacerse efectiva mediante la
dotacién de conectividad por ferrocarril con las dreas portuarias de Galicia. Se
trataba de canalizar las producciones pecuarias gallegas hacia los mercados de
ultramar, asi como también hacia el mercado interior espafiol. En este sentido,
cabe apuntar que tal propdsito serfa llevado a efecto por medio de una oferta de
servicio operativo en régimen de intermodalidad e integrado: ferrocarril-trans-

porte maritimo.

39 CARMONA BADIA, J. Sobre as orixes da orientacion exportadora da ganderia galega. As exportacions
a Inglaterra na segunda metade do século XIX. Grial. Anexo I. Historia.

40 BARREIRO XIL, X. (1982) Notas sobre la evolucion bistorica de la ganaderia gallega, 1859-1935, en:
Investigaciones Econdmicas, nim., 19.

41 DIAZ FERNANDEZ, J. A. (2002) El transporte ferroviario en Galicia yy en la comarca de O Barco
de Valdeorras: Reflexiones y notas sobre un debate abierto e inacabado del desarrollo regional, en: X
Semana de Historia de Valdeorras. As Fontes de Riqueza en Valdeorras. 1.E.V. El extracto del estudio
propuesto puede seguirse en el documento de sintesis.

42 Una vertiente de estudio de tal extremo puede hacerse en base a la consulta de los anuarios
estadisticos de RENFE realizados hasta el ejercicio de 1974. En los mismos se especifica
la naturaleza de las mercancias computandose el transporte de ganados en vivo y éstos
contabilizados en términos de cabezas.
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Tablan®17. Evolucidn histérica experimentada por la dotacién de capital social fijo en materia
ferroviaria en Galicia de la construccidn de las lineas ferroviarias en Galicia.
Linea Fecha km. HUIGE] d?,la ST
concesién explotadora
Santiago-Carril. 15-9-1874 41,047 Santiago-Carril. Oeste.
Lugo-A Corufa. 10-10-1875 114,987 Palencia-A Corufa. Norte.
Tui-Vigo. 18-6-1878 36,817 Ourense-Vigo. Oeste.
Caldelas-Tui 17-6-1878 5,065 Ourense-Vigo. Oeste.
Salvaterra-Caldelas. 10-11-1878 8,035 Ourense-Vigo. Oeste.
Lugo-Puebla de San 10-5-1880 21,573 | Ponferrada-A Corufia. Norte.
Julian.
ia-P
sarria JEE::} de San 6-10-1880 14,161 Ponferrada-A Corufa. Norte.
Arbo-As Neves. 25-12-1880 12,488 Ourense-Vigo. Oeste.
Ourense-Arbo 18-6-1881 62,395 Ourense-Vigo. Oeste.
Oural-Sarria 16-4-1882 13,680 Ponferrada-A Corufa. Norte.
i -P
Guillarey-Puente 1-1-1884 5312 | Guillarey-Frontera. Oeste.
Internacional.
Redondela-
Redondela-Pontevedra, 1-7-1884 18959 sconce e Oeste.
Pontevedra.
Peares-Ourense. 1-12-1884 17,691 Monforte-Ourense. Oeste.
Monforte-Os Peares. 15-5-1885 27,837 Monforte-Ourense. Oeste.
Vigo-Vigo (puerto). 17-6-1897 2,767 Ourense-Vigo. Oeste.
Pontevedra-Carril. 22-7-1899 31,972 Pontevedra-Carril. Oeste.
Betanzos-Ferrol. - 42,736 Betanzos-Ferrol. Norte.
Santiago-A Corufa. 14-4-1943 73,962 Santiago-A Corufa. Este.
Puebla de Sanabr!?- 8-9-1958 __ Zamora-Qurense- RENFE.
Ourense-0 Carballifio. Santiago.
Ramal de enlace . .
Ourense-S. Cristdbal- 4500 | Petencie-ACoruia RENFE.
R Santiago-A Corufa.
Corufia-Norte.

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. WAIS, F. Elaboracion propia.

Algunas lineas mas arriba se hacia mencion al dilatado proceso que habia experi-
mentado la construccién de la traza ferroviaria en Galicia. En este sentido, si se tiene
presente de que el primero de los tramos ferroviarios abiertos al trfico comercial se
produjo nada menos que el 29 de Setiembre de 1874 y que el tltimo de los mismos
entr6 en funcionamiento nada menos que el 8 de Setiembre de 1958, correspondien-
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te al tramo Puebla de Sanabria-Ourense-O Carballifio, de la linea Zamora-Ourense-
Santiago, se aprecia como entre ambas fechas media nada menos que 81 afios largos.
Atn mas, si lo que se pretende aqui no es otra cosa que realizar un ajustado analisis
de la dotacién de capital social fijo ferroviario en Galicia y para tal propésito se in-
cluye el proceso de ejecucién de la traza ferroviaria de ancho FEVE, se descubre como
el dltimo tramo ferroviario construido es el que corresponde con Ferrol-Ribadeo,
ejecutado en el ejercicio econémico de 1969. Por tanto, al examinar el tiempo que ha
durado la ejecucién de la dotacién de capital publico ferroviario a Galicia descubri-
mos como la diferencia se aproxima casi al siglo de existencia (95 aiios).

Asi pues, al tratar de traducir el retraso detectado en la ejecucion de los cami-
nos de hierro gallegos respecto, en primer término, a la construccién de la primera
linea ferroviaria en Espaiia: Barcelona-Matar6 ejecutada el 28 de octubre de 1848,
o la linea Madrid-Aranjuez, realizada tres afios mds tarde, se cae en la cuenta del
ostensible retraso con el que la inversién publica en materia ferroviaria se ha hecho
en Galicia. Posteriormente, y ello en segundo término, si le afladimos al comenta-
rio que en la segunda mitad del siglo XIX y primer tercio del siglo XX ya se habia
construido la casi totalidad de los caminos de hierro espafioles, se deduce que la
dilatacién del proceso de construccién ferroviaria en Galicia ha dado origen a que
este territorio permaneciese longevamente enclavado.*3 En dltimo extremo, si ana-
liza la longitud total de la linea ejecutada en el ejercicio econémico de 1874 corres-
pondiente al tramo Santiago-Carril se adivina como tGnicamente la red que habia
entrado en servicio totalizaba 41,07 km., una longitud de linea que distaba en mu-
cho de aproximarse a la ejecutada en las dos primeras lineas nacionales referidas.

En la tabla n® 18 se han computado los valores de la dotacién de capital pabli-
co correspondientes a cada uno de los ejercicios econémicos que integran la serie
1845-1997.44 Como se hace publico en los registros de la tabla referida, los valores
alli consignados se refieren a la ejecucién de gasto publico programado en mate-
ria de infraestructuras ferroviarias medidas en unidades monetarias (millones de
pts.) de 1990. Asi pues, cabe sefialar que la dotacién de capital pablico en materia
ferroviaria en Galicia no se ha hace patente hasta que concluye el ejercicio econé-
mico de 1867. Ahora bien, si tratamos de contrastar el peso total de las inversiones
publicas que por tal tipo de concepto se han ejecutado en Galicia se aprecia como
el coeficiente de participacién que totaliza respecto de la media nacional ascendia
unicamente hasta el 6,59%. Por otro lado, si se pretende analizar la participacién

del gasto publico ejecutado en la traza ferroviaria gallega respecto de la media na-

43 ARESPACOCHAGAY FELIPE, J. (1999) Galicia, esa peninsula. Edit. Ateneo. 1967. Madrid.
44 A este publico efecto constltese en importante estudio de CUCARELLA, V. El stock de capital
ferroviario en Espaniay sus provincias. Edit. IEEV. BBVA. Bilbao.
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cional para cada uno de los distintos ejercicios econémicos advertimos como en
muy contadas ocasiones el montante presupuestario asignado ha excedido al peso
con el que la poblacién de Galicia participaba respecto del total de Espafa. Los
unicos periodos de la serie en la cual este coeficiente supera sensiblemente a la
participacion poblacional han correspondido al proceso de ejecucion de las lineas
de finales del siglo XIX (1869-1880). Con posterioridad, la linea tendencial que
reproduce la dotacién de capital publico evidencia una notoria caida en sus valores
porcentuales. La contencién del gasto pablico programado para con Galicia ha
resultado ser tan notorio hasta un punto tal que en el decenio de los afios 1990 no
se llega a superar el nivel del 5% mads que en Gnico ejercicio. Mas, por el contrario,
la ténica dominante correspondiente a este dltimo periodo no es otra diferente
que la que nos pone en antecedentes de que el esfuerzo inversor desarrollado se
encontraba comprendido entre el 1,5 y el 2 %.

A modo de corolario de las informaciones estadisticas aportadas en la tabla,
Unicamente resta por dejar constancia de que la cuantificacién del gasto ptblico
ferroviario no se ha realizado de manera individualizada para cada una de las lineas
ferroviarias ejecutadas. Antes bien, como se puede examinar, el montante presu-
puestario correspondiente a la construccién de cada una de las distintas lineas que
actualmente se encuentran abiertas al trifico comercial se ha efectuado de manera
agregada por provincias. Asi las cosas, parece quedar bien de manifiesto que la cuan-
tificacién del gasto por provincias tiende a distorsionar sensiblemente el proceso
de construccién de cada uno de los tramos. De este modo, pues, al efecto de salvar
convenientemente este acentuado handicap es menester conjugar las informacio-

nes glosadas internamente en la tabla n® 18 respecto de las incluidas enlan® 17.

Tablan® 18. Evolucidn de la dotacidn de inversién publica en transporte ferroviario en
Galicia 1845-1997. (Millones de pts. de 1990).

Provincia 1845 1867 1869 1870 1871 1875 1880 1885

A Corufa 0,00 0,00 1.237,99 | 393,48 459,42 38,57 33,94 38,61

Lugo 0,00 0,00 0,00 0,00 918,29 | 1.000,57 | 1.834,02 | 1.234,57

Ourense 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 549,43 984,74 | 1.175,70

Pontevedra 0,00 | 154130 |1.727,58 | 549,10 641,11 739,42 | 1.27451 | 17281

Galicia 0,00 1.541,30 | 296557 | 94258 | 201882 | 2.327,99 | 412721 | 2.621,68

Espana 227,68 | 233683 | 20.545,8 | 8.262,97 | 12.082,4 | 19.524.8 | 33.729,0 | 345296

% G/E 0,00 6,59 14,45 11,40 16,70 11,92 12,23 7,59

Fuente: BBVA. Elaboracion propia a partir de: CUCARELLA, V. El stock de capital ferroviario en Espaia y
sus provincias. BBVA.
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Tablan® 18. Evolucidon de la dotacidn de inversién publica en transporte ferroviario en
Galicia 1845-1997. (Millones de pts. de 1990). (continuacidn)

Provincia 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965

A Corufa 236,69 | 5.291,08 | 3.71256 | 195,78 221,58 646,41 | 1.564,71 1.627

Lugo 355,51 360,90 0,00 195,78 201,73 588,51 636,97 | 802,73

Ourense 162,62 165,39 0,00 178,25 553,60 | 1.615,04 | 723,09 693,60

Pontevedra | 318,76 | 323,86 0,00 79,83 179,20 | 1.466,53 | 704,79 | 863,60

Galicia 1.07358 | 6.141,23 | 3.71256 | 612,20 | 1.156,10 | 4.316,50 | 3.629,56 | 3.987,48

Espana 39.0854 | 54.170,5 | 17.552,8 | 13.302,9 | 16.195,0 | 47.261,8 | 51.521,6 | 63.344,1

% G/E 2,74 11,33 21,15 4,60 713 9,13 7,04 6,29

Fuente: BBVA. Elaboracién propia a partir de: CUCARELLA, V. El stock de capital ferroviario en Espana y
sus provincias. BBVA.

Tablan®18. Evolucidn de la dotacidn de inversidn publica en transporte ferroviario en
Galicia 1845-1997. (Millones de pts. de 1990). (continuacion)

Provincia 1970 1975 1980 1985 1990 1995 1996 1997

A Corufa 225,04 393,00 362,25 239595 | 132348 33436 51474 293,42

Lugo 1.676,02 61,55 132,88 945,28 388,59 245,92 143,65 626,13

Ourense 8131 1.669,22 883,89 431,69 64,54 31519 362,47 278,06

Pontevedra | 1.649,02 736,81 2.83435 668,84 42391 243471 924,26 653,40

Galicia 363140 | 286057 | 421337 | 444176 | 220052 | 333018 | 194512 | 1.85101

Espana 105.8021 | 156.697,5 | 86.1720 | 888134 | 1963609 | 126.933,9 | 139.288,7 | 172.046,3

% G/E 343 182 4,88 5,00 112 2,62 139 1,07

Fuente: BBVA. Elaboracién propia a partir de: CUCARELLA, V. El stock de capital ferroviario en Espana y
sus provincias. BBVA.

7. Laplanificacién de la inversién en transporte por ferrocarril a Galicia.
1998-2010

El anilisis de la dotacién de capital publico propuesto a ejecutar en los caminos de
hierro de Galicia exige que tratemos de aportar algunas notas sobre los dictados
en los cuales se ha centrado el nuevo modelo de planificacién econémica del trans-
porte por ferrocarril. De este modo, en las lineas argumentales que se han propues-
to se trata de extraer las lineas directrices basicas en las cuales se centra la nueva
planificacién ferroviaria propuesta a implementar en Espafia. Por consiguiente,

nos detendremos en el estudio de la asignacion del crédito presupuestario por ca-
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pitulos corrientes del gasto, asi como también, y ello resulta de capital relevancia,
se ha tratado de conocer cuales han sido los tramos ferroviarios que para el hori-
zonte temporal fijado en las tablas van a recibir unas asignaciones presupuestarias
destinadas a habilitar su modernizacién operativa.

Para comenzar, adoptaremos como premisa de partida la indicacién de los
modelos de planificacion inversora en materia de transporte por ferrocarril que
se encuentran en vigor. El primero de los mismos es el que nos sefiala las directri-
ces programaticas glosadas en el PDI 1993-2007.* En paralelo, cabe apuntar al
Contrato-Programa establecido entre RENFE-Administracién del Estado.*® En el
mismo se definen las lineas de financiacién que recibird la comparniia concesionaria
del servicio RENFE, a fin de comercializar una oferta internamente dotada de cre-
cientes estandares de calidad. En segundo lugar, hay que citar aqui la importancia
que ostenta el recientemente aprobado PDI 2000-2007 por parte de la Adminis-
tracién del Estado.*” En el mismo se han fijado los capitulos de gasto corriente
destinados a modernizar el transporte ferroviario espafiol para cada uno de los
territorios autonémicos. En el mismo se indican cudles habran de ser las partidas
destinadas a los apartados de superestructura, infraestructura y material rodante.
En esta misma linea, aunque ello como una planificacién netamente consultiva y
de apoyo a las anteriores, habida cuenta de que la competencia en dicha materia
la ostenta la Administracién del Estado y la ejecucién final de la misma recae en la
compania RENFE, se han formulado dos modelos de planificacién en los cuales se
han compendiado las necesidades reales de gasto que ha estimado conveniente la
Administracién de la Comunidad Auténoma de Galicia. El primero de los docu-
mentos a los que se hace mencién es el correspondiente al Plan Decenal Ferroviario
de Galicia 1998-2007.#8 El segundo ha dado origen al PDI Galicia 2001-2010.%

En este orden de cosas, en las tablas siguientes se han computado los extremos
que se detallan:

1) La asignacién de crédito presupuestario total correspondiente a cada uno

de los ejercicios econémicos que conforman el periodo de la planificacién
2000-2007.

45 Plan Director de Infraestructuras 1993-2007, op., cit., pag., 172 y sig.,

46 Contrato Programa RENFE-Estado. Ministerio de Fomento. 1999. Madrid.

47 A este efecto puede seguirse la comparecencia del titular de la cartera de Fomento ante la
Comision de Infraestructuras del Congreso de los Diputados. Comparencia de Francisco
Alvarez-Cascos, Ministro de Fomento. 15 de junio de 2000. (2000) Revista de Estudios de
Construccion y Transportes, nim., 89, pag., 51-73. Ministerio de Fomento. 2000. Madrid.

48 PLAN DECENAL FERROVIARIO 1998-2007. Documento. C.E.S. (1998) Santiago de
Compostela.

49 Plan Director de Infraestructuras de Galicia 2001-2010. Xunta de Galicia. CPTOPV. 2001. Santiago
de Compostela.
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2) Los capitulos de gasto publico propuestos a ejecutar en materia de transpor-
te ferroviario de Galicia.

3) El montante total de cada una de las partidas asignadas a las lineas ferrovia-
rias gallegas.

4) La cooperacion econdémica a cargo de las AA.PP. dotadas de competencias,
asi como también la concurrencia de los entes ptblicos auténomos participantes
en los costes finales de inversion.

En la tabla n°® 19 se han registrado las dotaciones de capital publico a ejecu-
tar en materia ferroviaria para el intervalo 2000-2007. El andlisis de la misma nos
posibilita extraer hasta un total de cuatro conclusiones. La primera se refiere al
valor del montante econémico destinado a inversién publica para cada uno de los
ejercicios econdémicos integrados en la serie apuntada. La segunda nos pondria
en antecedentes sobre la dotacién total de capital pablico a ejecutar en materia
ferroviaria. La centra su interés en el conocimiento de la corresponsabilidad fiscal
del gasto publico programado a invertir en Galicia. La cuarta y tltima es la que nos
indica cudl ha sido el ritmo ejecutor del capital publico programado para cada uno

de los ejercicios econémicos.

Tablan®19. Dotacidn de inversidn publica en materia de stock de capital publico ferroviario
operativo en régimen de alta velocidad en Galicia. (Valores en millones de ptas.)

InversP. | 2000 | 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Fomento. | 2.261 | 14.230 | 15.565 | 16.050 | 16.030 | 12.895 | 11.500 9.935

RENFE. 2613 3.908 5.259 7.247 5110 3.250 2.250 1.627

Xunt.a.de 3.093 4.848 4.179 2.060 1.700 4.000 5.620 4.500
Galicia.
Total. 7.967 | 22986 | 25.003 | 22357 | 22.840 20.145 19.640 19.062

Fuente: Ministerio de Fomento. RENFE. Xunta de Galicia. Elaboracién propia.

En este escenario, cabe sefialar que la informacién consignada en el seno de
la tabla n° 19 nos sefiala como la dotacién de capital publico asignado al tren en
Galicia experimenta una curva evolutiva creciente hasta el ejercicio de 2004, para
luego experimentar un sensible retroceso. Si se examinan los valores de la dotacién
presupuestaria por parte de cada una de las instituciones puablicas que ostentan
una vinculacién a propésito de contribuir a la corresponsabilidad fiscal del gasto
publico en materia ferroviaria, se advierte como las partidas de crédito asignadas
por parte de la Administracién del Estado (Ministerio de Fomento) totalizan los
registros mas elevados, salvo en el primero de los ejercicios econémicos de la serie.

Por lo que hace referencia a la dotacién de capital de las restantes instituciones
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publicas participantes, el resultado de los valores concluye por indicarnos como
los registros de cada una de las mismas se encuentran parejos. Si acaso, resulta de
interés sefalar que mientras RENFE muestra una linea tendencial progresiva hasta
el ejercicio de 2004 para luego conocer un progresivo y moderado descenso, las
inversiones procedentes de la Administracién Autonémica gallega evidencian una

asimétrica curva evolutiva.

Ilustracion 1: Dotacién de inversidn publica en materia ferroviaria en Galicia. 2000-2007.

(Valores en millones de ptas).

Dotacién de capital publico en materia ferroviaria en Galicia.

30.000

25.000

20.000 —&— Fomento.
o o —— RENFE.

15.000

// \ Xunta de Galicia.
10.000 / A Total.
5.000 = {/.\-\ B

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Evolucion de la inversién publica.

Ejecucién interanual del gasto publico 2000-2007.

Sin distanciarnos de la importancia que reviste el conocimiento, primero, del
montante total de las partidas de crédito ejecutadas en materia ferroviaria, y, junto
alo anterior, de los capitulos concretos en los cuales se ha programado la ejecuciéon
del gasto publico planificado, para, en tltimo extremo, conocer con total precisién
la asignacién de crédito presupuestario a cada una de las diferentes lineas ferro-
viarias gallegas, parece oportuno la construccién de las tablas n® 20 y 21 en las
cuales se han computado los valores aqui requeridos. Por consiguiente, los valores
computados en la tabla n® 20 nos exponen que la naturaleza de los registros de las
actuaciones en la traza ferroviaria gallega respondia a la construccién de la Alta
Velocidad (A.V.). Al lado de la consignacién de este extremo se han computado las
partidas de crédito a ejecutar en el lapso 2000-2007.

Como se apunta, la inversién en materia de transporte por ferrocarril se habia
hecho extensivo a la practica totalidad de las lineas ferroviarias de ancho métrico
(RENFE). La importancia de las partidas era considerable. Sobre esto mismo, ni-
camente merece que dirijamos nuestra atencién hacia el capitulo de la Alta Velo-
cidad en la traza ferroviaria gallega para que adquiramos plena cuenta de la mag-
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nitud del esfuerzo inversor. Por otro lado, si examinamos tramo por tramo apre-
ciamos como el capital pablico propuesto a ejecutar contemplaba el acondiciona-
miento, el desdoblamiento de via (doble via), la dotacién de accesos, la seguridad
ferroviaria del trifico o, incluso también, los preceptivos estudios informativos de
trazado de la red propuesta a modernizar. Multiples, pues, eran los factores que
debia cubrir la dotacién de capital publico ferroviario. Ahora bien, si se examina
detenidamente tanto los capitulos del gasto como, sobre todo, los puntos en los

cuales se iba a ejecutar el mismo, se obtiene la informacién de la tabla n® 21.

Tabla n® 20. Dotacidn de capital ptblico programado en materia de capital social fijo
ferroviario en Galicia para el periodo 2000-2007. Valores en millones de ptas.

Naturaleza de lainversién | Dotacidn de capital publico.

Tramo propuesto a ejecutar. piblica. 2000-2007. (*)

A Corufa-Ferrol. Estudio

. Alta velocidad 100,0
Informativo.

Santiago-A Corufa.
Acondicionamiento alta Alta velocidad 47.380,6
velocidad, doble via.

Santiago-Vilagarcia.
Acondicionamiento alta Alta velocidad 22.021,7
velocidad, doble via.

Vilagarcia-Pontevedra.
Acondicionamiento alta Alta velocidad 18.575,0
velocidad, doble via.

Pontevedra-Vigo (incluye acceso
a Vigo). Nuevo trazado alta Alta velocidad 31.090,7
velocidad, doble via.

Total inversién publica programada. 119.168,0

Fuente: Ministerio de Fomento. INE. M.E.H. C.P.O.PV. Xunta de Galicia. Elaboracién propia.

(*) No se haincluido la dotacion presupuestaria para la electrificacién de lared ferroviaria.

Tabla n® 21. Dotacidn de capital publico ferroviario segun las lineas y las actuaciones
programaticas propuestas. Valores en millones de pts.

Lineas y actuaciones programaticas. Dotacidn de capital publico total.

Linea Ourense-Santiago. 1.151,6

Senalizacion

Linea Ourense-Vigo. 27117

Renovacidn parcial de via de los trechos Arbo-
Salvaterra-Caldelas-Gillaei.
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Lineas y actuaciones programaticas.

Dotacidn de capital publico total.

Renovacidn parcial de via del trecho Guillarei-Vigo.

By-pass de Guillarei.

Linea Ourense-Monforte-Lugo-Betanzos-A Corufia/
Ferrol.

Tramo Ourense-Monforte-Lugo.

17.708,8

Instalaciones de seguridad (CTC) y tren-tierra.

Variante de Canabal.

Variante de Pobra de San Xiao.

Renovacidn de viay variantes entre Monforte y Sarria.

Rectificacidn de trazado entre Canabal y Monforte.

Renovacién de v{a entre Sarriay Lugo.

Tramo Lugo-Betanzos-Ferrol.

15.794,4

Instalaciones de seguridad (CTC) y tren-tierra.

Renovacidn entre Betanzos y Ferrol.

Renovacidn entre Betanzos y A Corufa.

Renovacidn entre Lugo y Curtis.

Linea Ledn-Monforte. Tramo Covas-Monforte.

860

Renovacidn de via.

Linea Guillarei-Tui.

2557

Mejora de trazado.

Linea Ferrol-Ribadeo (FEVE).

9.131

Variante, duplicacién de via y electrificacidn del tramo
Ferrol-Xubia.

Variantes y mejora del trazado entre Ferrol-Ribadeo.

Instalaciones de seguridad, bloqueos y enclavamientos.

Mejora de las estaciones y apeaderos habidos entre
Ferroly Ortigueira.

Fuente: Ministerio de Fomento. INE. M.E.H. C.P.O.PV. Xunta de Galicia. Elaboracién propia.

El resultado de la lectura de la tabla estudiada concluye por mostrarnos tres

conclusiones claves para la comprensién del esfuerzo modernizador de la red fe-

rroviaria gallega. La primera de las mismas se refiere a que la informacién de la

nueva tabla elaborada se ha consignado la totalidad del gasto publico programado

para los caminos de hierro gallegos tanto de ancho métrico (RENFE), como de

ancho FEVE. Asi, el esfuerzo inversor apuntado se traduce en que se hacia patente
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tratar de mejora las condiciones de eficacia y eficiencia con las que el tren venia
comercializando su oferta en Galicia. Con referencia a la segunda de las publica-
mente advertidas, la especificidad de la misma nos ponia en antecedentes de cudles
serfan las areas del territorio gallego que totalizarian los mds elevados niveles de
inversién presupuestaria. Como es obvio, serian las que experimentarian la ejecu-
ci6én de capitales orientados a fomentar los traficos ferroviarios operativos en régi-
men de Alta Velocidad. En paralelo, los costes finales programados para el capitulo
inversor también iban a totalizar un nutrido valor en los destinados a fomentar
la construccién de doble via en la traza convencional. Ademads, nos parece impor-
tante consignar las previsiones de dotacién presupuestaria destinadas a fomentar
centros logisticos de transporte por ferrocarril. La importancia de los mismos es
manifiesta si partimos del destacado protagonismo que estdn destinados a ejercer
las inversiones publicas en los centros logisticos intermodales de transportes. Fi-
nalmente, es menester no pasar de un modo desapercibido que la modernizacién
del servicio implicaba la dotacién de crédito en aquellos capitulos que tratarian
de velar por la seguridad y el confort de la demanda potencial de viaje. A titulo de
expresivo ejemplo de los mismos inicamente dejaremos aqui constancia de los que
se refieren a: instalaciones de frenado C.T.C. y tren-tierra, mejora de las terminales
y apeaderos, construccién de variantes, etc. En tltimo extremo, en la columna co-
rrespondiente se han practicado las partidas presupuestarias propuestas priorita-
riamente para cada uno de los tramos ferroviarios en servicio.

En sintesis, el esfuerzo inversor que en el primer decenio del siglo XXI va a
capitalizar las inversiones en capital social fijo ferroviario tratard de poner en ser-
vicio de manera operativa el contenido de la tabla n® 22. Como se ha glosado en
la misma, el gasto publico en materia ferroviaria estaba destinado a mejorar los
estandares de la accesibilidad territorial mensurada en términos de tiempo de viaje
o, si se prefiere, en términos de velocidad comercial media de los traficos.

De la lectura atenta de las informaciones reflejadas en la tabla n® 22 se despren-
de que la dotacién de capital ptiblico en materia de infraestructura ferroviaria para
Galicia habia pretendido lograr una modernizacién integral del mismo capaz de
comercializar unos estindares de accesibilidad territorial competitivos con la carre-
tera.>" Antes bien, si se examina con una cierta pausa cuales eran los estindares de
accesibilidad resultantes de la ejecucién del gasto publico programado en infraes-
tructuras de transportes, se descubre como los pardmetros de Galicia, y tal vez seria
mejor seflalar del Noroeste peninsular, distaban en mucho de equipararse con los

50 Un modelo de andlisis semejante ha sido el propuesto por ALVAREZ TRANCHE, C. (1996) El
ferrocarril en el Noroeste de Esparia, pag., 100 y sig., en: RODRIGUEZ BUGARIN, M. & NARDIZ
ORTIZ, C. El ferrocarril en el Noroeste de Espaiia, op., cit.,
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restantes. Un buen ejemplo lo prueba el diferencial de accesibilidad territorial exis-
tente entre las relaciones Madrid-Barcelona respecto a las propias de Madrid-Ponte-
vedra. Por ello, la modernizacion del transporte por ferrocarril en Galicia nos pone
en antecedentes de que no alcanzard unos valores semejantes a los comercializados
en otras partes del territorio espafiol. Como se indica en la tabla objeto de estudio,
las relaciones intrarregionales de Galicia alcanzarin unas velocidades comerciales
medias del orden de los 200 km/h. El tinico tramo capaz de operar en condiciones
técnicas de Alta Velocidad es el correspondiente a Santiago-Ourense (350 km/h).

Tablan® 22. Propuesta de velocidad comercial media y tiempo de viaje medio estimado para
cada dotacidn de conectividad territorial por ferrocarril en Galicia.>!

Itinerario. Tiempo de viaje estimado. | Velocidad comercial media.

A Coruna Madrid. 3 h. 20 minutos.
A Corufa-Santiago. 20 minutos. 220 km/h.
Santiago-Ourense. 20 minutos. Unico tramo a 350 km/h.
Pontevedra-Madrid. 4h.

Ourense-Madrid. 3h.

Lugo-Madrid. 3 h.50 minutos.

Ourense-Zamora. 1 h. 50 minutos. 140 km/h.
Valladolid-Zamora. 15 minutos.
Segovia-Valladolid. 30 minutos.

Madrid-Cuenca. 45 minutos. 350 km/h.

Madrid-Zaragoza.

1 h. 15 minutos.

Madrid-Albacete. 1h.10 minutos. 300 km/h.
Madrid-Murcia. 2 h.9 minutos.

Madrid-Valencia. 1 h. 30 minutos. 300 km/h.
Madrid-Alicante. 1 h.58 minutos.

Madrid-Barcelona. 2 h.30 minutos. 300 km/h.

Fuente: Ministerio de Fomento. Elaboracidn propia.

No obstante, las relaciones restantes no exceden de los 250 km/h. La importancia
de esta reflexién atin es mayor si se pretende contabilizar los tiempos de viaje alcanza-
dos por las principales terminales gallegas respecto, primero, de los principales cen-
tros econdmicos espafioles y, en segundo lugar, las restantes capitales de provincia.

51 Valores propuestos por el Ministerio de Fomento al presentar en Santiago en el mes de Enero
el Protocolo Viaria 2002 sobre la inversién en materia ferroviaria.
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Para la primera de las cuestiones, indicar que las relaciones interregionales
generadas o atraidas en Galicia padecen un importante estrangulamiento en sus
estandares de accesibilidad territorial. Si se examina la velocidad comercial media
alcanzada en cubrir el tramo Ourense-Lubidn-Zamora se cae en la cuenta que el in-
dicador resultante se aleja en mucho de lo que se conoce como transporte ferrovia-
rio operativo en régimen de Alta Velocidad. Asi, los 140 km/h nos ponen en la pista
de que la salida natural de la A.V. para Galicia experimenta una importante caida
de los registros de la velocidad de los traficos por ferrocarril. Este factor penaliza en
exceso a la competitividad ferroviaria respecto de otros modos de transporte para
la canalizacién de demanda de viajeros a distancias largas, habida cuenta de que
la comercializacién del tiempo de viaje por tren no resulta competitiva respecto
del avién. Para los desplazamientos de longitud de viaje media, este handicap se
manifiesta también un notorio condicionante a superar, toda vez que la comer-
cializacién de servicio en transporte ptblico colectivo de viajeros por carretera al-
canza unos pardmetros mds atractivos para la demanda que los oportunamente
comercializados por el ferrocarril.

Para concluir, no debe quedarnos al margen el hecho de que la modernizacién
integral del transporte ferroviario en lo que a indices de accesibilidad se refiere tini-
camente afecta al trafico ferroviario de viajeros. Por ello, la cuota de mercado totali-
zada por el tren en lo referente a transporte regular de mercancias pocos avances le
ocasionaran. Por un lado, no se logra modernizar la infraestructura de este tipo de
traficos. Por otro, las relaciones cliente-empresa no posibilitardn que los primeros
obtengan unos parametros de accesibilidad territorial competitivos respecto de la
carretera. Por ello, el segmento de mercancias continuara acusando las caracteris-
ticas del presente: oferta publica de transporte que tiende a movilizar mercancias
muy voluminosas, dotadas de un bajo valor anadido neto y que son poco exigentes
en canalizar tal produccién hacia los mercados.

En dltimo término, nos resta atin por seflalar que la politica tarifaria a imple-
mentar una vez que se logre poner en servicio la nueva oferta ferroviaria de trans-
porte de viajeros deberd resultar competitiva en el mercado respecto, primero, al
modo de transporte que comercializa los mas elevados estindares de accesibilidad:
el avién. En segundo lugar, si logra comercializar una politica tarifaria competitiva

respecto de la resultante por autobts.

8. Algunos apuntes sobre las inversiones piiblicas por capitulos de gasto

corriente

El epigrafe correspondiente al esfuerzo inversor realizado en materia de transportes

por ferrocarril toca a su fin con el examen pormenorizado a otras vertientes del gasto
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publico programado en materia ferroviaria como son los que hacen mencién a los
apartados de la modernizacién funcional y operativa de la oferta de transporte de
mercancias, y la dotacién de capitales destinados a proferir que el tren participe en el
mercado regional del transporte en un régimen de intermodalidad. Asi las cosas, en
las tablas n° 23 y 24 se han computado cada uno de los extremos aqui apuntados.
En este sentido, cabe hacer notar las partidas de gasto destinadas a la construccién
de una plataforma logistica de transporte por ferrocarril en Monforte de Lemos. Por
otro lado, en la tabla n® 24 se han representado las partidas de gasto corriente asig-

nadas a cada uno de los distintos tramos de la red gallega de transporte ferroviario.

Tabla n® 23. Dotacidn de capital social fijo ferroviario correspondiente al tréfico de
mercancias y tréfico intermodal de Galicia. Valores en millones de pts.

Actuaciones programaticas. Dotacidn de capital ptblico programado.
Acceso ferroviario al puerto de Marin. 1.350
Acceso ferroviario al puerto de Ferrol. 1.300
Plataforma logistica de Monforte de Lemos. 1.300

Fuente: RENFE. Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

Asi pues, al comenzar por la informacién computada en la tablan® 23, en las do-
taciones de crédito presupuestario asignado al transporte ferroviario de mercancias
apreciamos como se incluia un esfuerzo inversor destinado a proferir la participa-
cién del tren en régimen de marcada intermodalidad. Esta partida de crédito tenfa
por objetivo beneficiar al tren de las ventajas competitivas de que disponia al tratar
de fomentar los trificos tren-barco. Por ello, la planificacién inversora resultante en
el PDI 2000-2007, asi como la propia referida al PDI Galicia 2001-2010, se habian
hecho receptivas de las oportunidades de desarrollo econémico que ocasionaria la
conexiodn fisica del ferrocarril respecto a dos puertos de interés general del Estado.
El primero de los mismos seria el acceso al puerto de Pontevedra-Marin. La im-
portancia de esta infraestructura constituye un factor clave para el desarrollo de los
traficos portuarios de Marin, y, al lado de lo anterior, para la economia local de Pon-
tevedra. Esta terminal lograria dotarle a Pontevedra de un centro modal de mercan-
cias destinada a fomentar las relaciones de transporte logistico no ya con su propio
hinterland portuario, sino también con los restantes centros econémicos espafioles
que percibirian estas instalaciones como muy atractivas para la canalizacién bien
de sus producciones finales, bien de productos basicos para la misma. Por lo que
hace mencién a la inversién de capitales en el acceso del puerto de Ferrol, la razén
es bien evidente. En primer lugar, no puede pasar desapercibido que en este puerto
se registran unos traficos de graneles sélidos (mineral de carbén) muy importantes

Minius, n.° 27,2022 (231-296) / ISSN: 1131-5989



Las infraestructuras de transportes y comunicaciones por ferrocarril en Galicia 283

dentro de la cuota de mercado de Galicia. Por ello, el interés de esta conexion modal
puerto-ferrocarril se encuentra a todas luces centrada en el interés que despierta la
comunicacién fisica del puerto respecto de la Central Térmica de As Pontes de Gar-
cia Rodriguez. Como es bien sabido, la movilizacién de mercancias por tren corres-
pondientes a los productos mineros es uno de los segmentos del mercado para los
cuales el tren se encuentra totalmente capacitado operativamente. Por otro lado, la
estructura productiva de la comarca de Ferrolterra exige la canalizacién de la salida

al mar de las producciones finales efectuadas en dicha 4rea.

Tabla n® 24. Dotacidn de capital social fijo ferroviario correspondiente al trafico de
mercancias y trafico intermodal de Galicia. Valores en millones de pts.

. , , Dotacién de capital Inversion
Tipologia de lared Lineas. o K
publico programado. presupuestaria total.
Red de Alta Eje Atlantico
Velocidad (*) (Convenio). 119.168 >01.367
Lubidn-Ourense. 382.199
Ourense-Santiago.
Ourense-Vigo.
Ourense-Monforte-
Lugo.
Red Convencional | Convenio (excepto 40832 52563
Eje Atlantico).
FEVE. 9131
Acceso al puerto de 1300
Ferrol.
Plataforma log(stica
de Monforte. 1.300
Totalinversion 52563 553.930
publica (*).

Fuente: RENFE. Ministerio de Fomento. Elaboracién propia.

(*) No se incluye la inversién publica a ejecutar en el corredor Vigo- O Porto.

El tltimo de los extremos que deben ser tratados a la hora de analizar el esfuer-
zo inversor ejecutado en materia de transporte por ferrocarril es el que se encuen-
tra encaminado a proporcionar informacién sobre cuatro epigrafes. El primero
de los mismos se orienta a proporcionarnos una respuesta sobre el escenario en
el cual se ejecuta la inversion. Esto es, se trata de conocer con precision la natura-
leza de la inversién programada segan la capacidad de carga de la red ferroviaria.
En segundo lugar, serd de interés el poder disponer de un conocimiento veraz so-
bre el montante presupuestario programado para ejecutar cada capitulo del gasto
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publico destinado al ferrocarril. En tercer lugar, debe ser resaltado las oportunas
informaciones sobre la dotacién de capital publico a ejecutar en cada uno de los
distintos tramos de la red ferroviaria gallega. En dltimo término, el cuarto de los
epigrafes enunciados vendria a ser el que nos pondria en antecedentes de cual es el
montante presupuestario al que accede la dotacion de capital ptblico global por
capitulos de gasto.

Visto de este modo, en la tabla n® 24 se han consignado los capitulos del gasto
publico programado distribuidos en razén a la capacidad de carga y a los diferen-
tes tramos que configuran la traza ferroviaria gallega. Con respecto al primero de
los apartados, en la tabla que se sigue se pueden distinguir como las inversiones
propuestas se han clasificado en dos grandes epigrafes: red de alta velocidad y red
convencional. Como se hace notar en la misma, la longitud de la red ferroviaria ga-
llega que totaliza una inversién operativa en régimen de alta velocidad tinicamente
se reduce a la traza del corredor atlantico y la linea de conexién de Ourense con
Monforte y Lugo y de Ourense con Santiago.

Por el contrario, si examinamos cudl es la asignacién de crédito presupuestario
destinado a la traza convencional descubrimos dos cosas. La primera, la longitud
de esta traza es mayor en kilémetros. Este hecho quiere decir entonces que una
buena parte del territorio gallego se encuentra ajeno a la dotacién de conectividad
territorial operativa en régimen de alta velocidad. La segunda de las citadas es la
que se encuentra referida al montante del capital ptblico asignado a dicha traza.
Como se puede apreciar en los valores consignados, el montante presupuestario
asignado a cada uno de los capitulos del gasto ferroviario en la traza convencio-
nal asciende a valores casi exiguos e incapaces, por tanto, de lograr una eficiente
modernizacién funcional y operativa del transporte por ferrocarril. Por tltimo, es
menester efectuar una pausa breve en la asignacion de capital pablico destinado a
implementar la modernizacién de la traza ferroviaria de ancho FEVE. Los valores
de los datos no ofrecen discusién alguna. Los capitulos de gasto puiblico destina-
dos ala modernizacion integral y operativa de la red de ancho FEVE presentan una
escasa capacidad de realizar una intervencién adecuada. Para empezar, la asigna-
ci6én de crédito presupuestario para el conjunto del periodo programado asciende
unicamente a 9.131 millones de ptas. El montante presupuestario asignado a este
tipo de ferrocarril significa que a cada uno de los ejercicios econémicos compren-
didos en el decenio 2001-2010 le corresponde tan sélo un total de 913,1 millones
de ptas, cifra ésta totalmente insuficiente para sufragar los costes finales fijos a los
que ascienden los capitulos de inversién que se indican de seguido:

1) Modernizacién del trazado de la red ferroviaria FEVE.

2) Correccién de la traza ferroviaria segtn los caracteres técnicos: pendientes,

radios de curvatura en planta, pasos a nivel, etc.
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3) Parque motor y de remolcado.

4) Superestructura ferroviaria: estaciones, apeaderos, lugares de almacenaje de
trenes, talleres, etc.

5) Terminales de almacenaje de mercancias.

6) Construccion de variantes, by-pass, etc.

Por lo que se refiere a las dos tltimas conclusiones deducidas de la tabla, ambas
se encuentran referidas, por igual, al valor monetario que totalizan cada una de los
tramos ferroviarios propuestos a modernizar. Asi, en la primera de las columnas
se puede ver la particular asignacién del gasto a cada tramo ferroviario. En la se-
gunda se han computado los valores totales correspondientes al sumatorio de la

inversion ejecutada en todos los tramos propuestos.

9. Breves notas sobre los aportes del Plan Estratégico 2001-2005 de la U.N.

Circulacién

En el presente epigrafe nos hemos propuesto mostrar con detenimiento cuéles son
las lineas maestras basicas que caracterizan a la politica de gestién implementada
por la empresa RENFE.>? Para empezar, el objetivo fundamental del Plan Estraté-
gico reside, precisamente, en el interés por establecer de manera permanente los
objetivos y acciones a desarrollar en dicha U.N. para que la gestién econémica de
la misma logre afrontar el futuro con auténticas garantias de eficacia. En esta linea
puede sostenerse aqui que el contenido de las actuaciones programadticas a poten-
ciar en el marco de la instrumentacién del Plan Estratégico 2000-2005 deberan
encontrarse esencialmente centradas en la necesidad de ofertar la comercializacion
de unos servicios de circulacién netamente competitivos. Asi, se pretende que la
comercializacién de los servicios de transporte ferroviario respecto de sus clientes
potenciales (operadores del transporte, empresas, viajeros, etc.) debera garantizarle
a estos ultimos la consecucién de las méximas prestaciones a cargo de las infraes-
tructuras ferroviarias.

En paralelo, el Plan Estratégico 2000-2005 apuesta por una adecuada gestiéon
empresarial, a fin de que ésta se sustente en los principios de: calidad, eficiencia y,

por tltimo, de eficacia econémica en la gestion de los recursos ferroviarios.> La fi-

52 Plan Estratégico 2001-2005. UN.E. Circulacién. RENFE. 2001. Madrid.

53 ALONSO UREBA, A. (1997) La filiacion como una cuestion organizativo-empresarial: de las unidades
de negocio a las sociedades filiales. La opcion entre “sociedad anonima™ y sociedad de responsabilidad
limitada” como forma juridica de SEMIF, pag., 153-179, en: (VV.AA.) El futuro del transporte por
ferrocarril en Esparia: Régimen Juridico. Edit. F.F.E. Dyckinson. Madrid.
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nalidad que se persigue no es otra que la de llegar a proporcionarle a la mencionada
U.N.E. (Unidad de Negocio Especializada) la consecucién de un valor anadido neto,
por igual, tanto ala demanda potencial de los servicios como al propietario de la red
(RENFE). Contemplado desde esta perspectiva, el Plan Estratégico 2000-200S se ha
fijado un nutrido niimero de objetivos programaticos destinados a proferir tres des-
tacados efectos. Uno, la mejora continuada en la gestién empresarial de la UN.E.
Circulacién. Dos, la comercializaciéon de una oferta pablica de servicio convenien-
temente adaptada a las exigencias cambiantes de la demanda potencial de viaje, de
suerte tal que se implementasen actuaciones destinadas a lograr progresivamente la
fidelizacién de la demanda de viaje a favor del tren. Tercero y tltimo, la canalizacién
hacia el mercado del transporte de una oferta de servicio atractiva en cuanto a la
aplicacién de los estdndares de precio a cada uno de los servicios ofertados. Esto es,
se ha pretendido canalizar hacia el mercado del transporte una oferta publica de
viaje sustentada en una politica tarifaria que resulte competitiva con los restantes
modos de transporte en competencia a la hora de sufragar costes por el user-pay de
la demanda potencial. Asi pues, al efecto de enumerar algunos de los objetivos glo-
sados en el Plan Estratégico, cumple apuntar que la direccién comercial de la U.N.
Circulacién ha hecho figurar entre los diversos planteados a los que se enumeran:

1) Fomentar la consecucién de la maxima garantia en la ejecucién de los servi-
cios ferroviarios mediante la comercializacién de un transporte ptblico sus-
tentado en factores tan determinantes para la demanda potencial como son
los referidos a: la puntualidad, seguridad de los trificos, velocidad comercial
media, informacion puntual, desarrollo de oportunidades.

2) Se hara obligado que la gestién econémica de la U.N. procure en todo mo-
mento que los servicios ferroviarios que se encuentren abiertos al trafico co-
mercial se sustenten positivamente en la procura de un adecuado trato a la
demanda potencial de viaje mejorando los parametros de atencién.

3) La gestién empresarial propuesta por el Plan Estratégico 2000-2005 debera
resultar sensible a la consecucién de tres metas. La primera de las mismas
serfa aquella que se encaminaria a poner en servicio una oferta de transporte
ferroviario cimentado en la eficiencia econémica como premisa basica para
lograr una légica mejora en la productividad. De igual modo también, pocas
dudas caben al efecto de que la instrumentacién de un modelo de empresa
cimentado en la mejora continua y autosostenida de la productividad del
servicio deberd encontrarse acompariada de la instrumentacién de una po-
litica econémica sensiblemente responsable con el control de costes. Asi, en
definitiva, apreciamos como ya en el Plan Estratégico se trataba de lograr la
consecucién dltima del principio de la racionalidad econémica. La segunda

de las metas perseguidas se encontraria orientada a lograr la consecucién de
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un compromiso formal para con la demanda potencial. La tercera y tltima
de las arriba citadas se refiere al interés que para los cuadros de direccién y
gestién empresarial de toda U.N.E. les supone la creacion de un valor neto al
propietario de la red ferroviaria.

La necesidad de que la compariia concesionaria de la explotacién comercial
del servicio publico de transporte ferroviario (RENFE) potencie la instru-
mentacion de los oportunos planes de empresa destinados a fomentar una
sensible mejora en el cuadro de recursos humanos.>* Esto es, se trataria de
que una de las estrategias empresariales a habilitar pasase por el compromi-
so de posibilitar al cuadro de personal ferroviario la consecucién de unos
mayores estindares de capacitacién profesional. Examinado bajo este punto
de vista, todo parece querer indicar que la procura de un objetivo tan rele-
vante como el que ha sido descrito precisaria de la implementacién de un
decidido plan de cualificacién profesional, mejora continuada de los recur-
sos, etc. Los resultados imputables a esta actuacién no se alejarian en nada
de la consecucién de unos mejores estdndares de productividad, asi como
también de la consecucién de unos mas elevados estdndares en la calidad de
la prestacion del servicio.

La necesidad de fomentar una explotacion comercial del servicio ferroviario
sustentado por entero en una Direccidn profesionalizada y especializada de
los recursos como férmula capaz de lograr la consecucion de unos objetivos
empresariales de necesario cumplimiento por parte del cuadro de direccién
y gestién empresarial.

La necesidad de posibilitar una capacidad de gestién auténoma ante la exis-
tencia de perfodos de crisis. Se trataria, asi expuesto, de que los cuadros de
direcciéon y gestion empresarial instrumentasen sus respectivos planes de
saneamiento y de adecuacion de la comercializaciéon de los servicios a los
caracteres especificos que progresivamente va definiendo la demanda po-
tencial de transporte.

El interés por asegurar la canalizacién hacia el mercado del transporte de
unas actividades dotadas de la calidad necesaria, asi como también que el
desarrollo de las mismas resultase respetuoso con el medio ambiente natural.
La necesidad de que la U.N.E. fomentase la utilizacién de unos sistemas de
informacién adecuados. Asi, parece resultar evidente que la compaiiia ferro-

viaria debia aplicar un Plan de Empresa en el seno del cual se fomentase la

54 ECHEVARRIA DE RADA, P. Marco juridico para la participacion privada en la construccion y gestion
de nuevas infraestructuras ferroviarias, pag., 115-152, en: El futuro del transporte por ferrocarril en
Espania: Régimen juridico, op., cit.,

Minius, n.° 27,2022 (231-296) / ISSN: 1131-5989



288 José ANToNIo Diaz FERNANDEZ

dotacion de capital intensivo destinado a propiciar la innovacién tecnolégi-
ca de los equipos en funcionamiento. La importancia de este factor se cons-
tituye por su propio peso especifico en una pieza clave para llegar a propiciar
la consecucion de unos productos y servicios dotados de un creciente valor
afiadido neto.

En resumidas cuentas, en la tabla n® 25 se puede apreciar con claridad cuéles
son los pardmetros de mejora en la comercializacion del servicio ferroviario pro-
puesto por el Plan Estratégico 2000-2005.%°

Tabla n° 25. Planificacién de la oferta publica de servicio ferroviario segtn el tipo de trafico,
la oferta de servicio diario, el tiempo de viaje y la velocidad comercial propuesta en el
Plan Estratégico 2001-2005.

Magnitud. | Cercanias Ave. | G.Lineas. | Regional. | Combinado | Cargas. | Servicio. | 1965
Trenes/dia. 2.870 79 329 613 146 537 157 4731
Recorrido 462 | 3328 | 307 | 1511 2733 1451 | 377 | 1007
medio.
Tiempo 086 208 | 347 214 497 2,70 0.84 1,56
empleado.
Velocidad
. 53,6 159,9 88,64 70,62 53,67 53,67 4491 64,38
comercial.
Peso tren. 2238 3787 3018 160,1 7274 7244 168,2 359,8

Fuente: RENFE. U.N.E. Circulacion. Elaboracién propia.

Ilustracidn 2: Planificacion de la oferta de transporte ferroviario para
el Plan Estratégico 2001-2005.
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55 Plan Estratégico 2001-2005. U.N. Circulacién, pag., 10 y sig., RENFE. 2001. Madrid.
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A modo de conclusién

El estudio del esfuerzo inversor en ferrocarril en Espafa nos revela que unos terri-
torios han tenido mucho antes que otros sus caminos de hierro. La primera linea
ferroviaria espafiola en ser construida y abierta al trdfico comercial no se encontra-
ba en la Peninsula, sino en la caribefia isla de Cuba. El itinerario La Habana-Bejucal-
Giiines fue el primer itinerario abierto al transporte. Esta traza del camino de hie-
rro no se habia ejecutado para impulsar los flujos de pasajeros. La construccién de
este ferrocarril se habia producido por la importancia de las mercancias que estaba
produciendo la isla de Cuba y su alto valor afiadido: tabaco, azicar, melaza, ron,
maderas nobles. La construccién de los caminos de hierro en la Peninsula presenta
también no pocas particularidades. La primera, como es bien conocida, es que la
traza ferroviaria se comenz6 a ejecutar desde el interior peninsular hacia la perife-
ria, cuando lo mds racional habria sido desde los puertos, por los que llegaban las
mercancias y materias primas para el camino de hierro, hacia el interior peninsular.
En segundo lugar, territorios regionales tales como Galicia, Asturias, Cantabria,
etc., acusaron un retraso en la ejecucién de capitales destinados a construir el fe-
rrocarril de acceso a estas regiones. Las obras de ejecucién de los caminos de hierro
en Galicia se prolongaron por un espacio superior a mas de un siglo. El estudio de
la modernizacion y la operatividad del ferrocarril nos muestra como incluso en la
segunda década del siglo XXI Galicia tiene a bastantes comarcas enclavadas geo-
graficamente en materia ferroviaria por cuanto no se logré atin modernizar el ca-
mino de hierro ni el material rodante. En esta situacién anémala se encuentra, por
un lado, Ferrol y su comarca. En segundo lugar, Lugo. En tercer lugar, debemos
hacer mencién a la traza ferroviaria de titularidad de FEVE. En cuarto lugar, las
conexiones de Vigo-Ourense estin acusando una baja accesibilidad territorial por
transitar por una via convencional que no se encuentra en condiciones adecuadas
para incorporar un material rodante dotado de 6ptimas prestaciones. Ain mas,
la modernizacién del camino de hierro a Vigo con conexién en Ourense se estd
programando en base a una variante fijada en Maside-Cerdedo-Portela. El indice
de rodeo penaliza a este trifico. Lo mdas propio seria un desdoblamiento de la red
ferroviaria por el itinerario: Ourense-Mondariz-Porrifio-Vigo. Por tanto, mientras
unas lineas disponen, desde el afio 2011, momento en el que se abre al trafico co-
mercial la linea La Corufia-Santiago-Ourense cubierta por los trenes AVANT, de
una oferta de servicio dotado de una buena accesibilidad por ferrocarril, otras, por
el contrario, no han logrado mejorar sus condiciones de operatividad que se esta-
ban comercializando en los 1980 y 1990. En esta realidad se encuentra la conexion
La Corufia-Betanzos-Ferrol; La Corufia-Lugo-salida hacia la meseta; y la operativi-

dad del tren de ancho métrico de FEVE Ferrol-Ribadeo-Gijén-Valmaseda. Por otro
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lado, la modernizacién de la linea de La Coruiia-Ourense posibilita un flujo diario
de viajeros por sentido del trifico en unos niveles de accesibilidad atractivos. Ahora
bien, las poblaciones que se encuentran intercaladas y que desean cubrir estos iti-
nerarios con un material rodante de trenes regionales siguen padeciendo el pesado
lastre de superar en mds de tres horas este trayecto. En pocas palabras, existen dos
servicios muy contrastados y de unas calidades desiguales que se estin ofertando
para dotar de servicio de proximidad/cercanias a las poblaciones comarcales in-
tersticiales: Ordenes; Lalin; O Carballifio. Por esta causa, debemos atin afirmar que

esta modernizacién no es un hecho.
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