A CONSTRUCION DA

REDE FERROVIARIA
GALEGA: UNHA MIGA
DE HISTORIA

por Joam Carmona

Os camifios de ferro chegaron
tarde ao noso pais. Cando os com-
postelans viron entrar a primeira
maquina fumegante na recente-
mente derrubada estacién de Cor-
nes, os catalans levaban xa 25 anos
subindo e baixando dos vagons de
Mataré a Barcelona. Naquel ano de
1873 Galiza era a ultima das
actuais comunidades auténomas
ds que chegaba o novo medio de
transporte ao que Curros alcumaba
como “o Cristo dos tempos”. Bon
comezo para un servizo publico
que ha sua primeira comparecen-
cia chegaba tarde!!.

Até a constitucion de RENFE no
1941 os ferrocarris foron construi-
dos no Estado Espafiol por empre-
sas privadas e privada foi a sua
xestion. Na percura do maximo
lucro e no menor prazo posibel, as
empresas mais fortes ocuparon-se
de aquelas lineas de orografia mais
doada e maiores expectativas de
trafico; as demais, ficaron nas
mans de empresas menores, con
unha feble estrutura financeira, e
mesmo en ocasions de caloteiros e
especuladores. Este foi o caso das
lineas galegas que sofriron todo
tipo de vicisitudes. As empresas
encargadas de comunicar A Coru-
fia e Vigo co interior da Peninsula
deron cos seus papeis nos xulga-
dos mediada a década de 1860,
ficando as obras interrompidas,
mentres que noutras partes de
Espafia levaba xa muito champan
corrido en inauguracions de lineas
ferrovidrias. Muita da culpa do
retraso foi tamén dos alcaldes, pro-
prietdrios, burgueses e en xeral das
forzas vivas das distintas vilas
galegas, e moi en especial das de A
Corufia e Vigo que non sO non
foron quen de se porfieren de acor-
do para facilitar a formacion de

empresas ferrovidrias conxuntas

sendn que mesmo boicotearon 0s
proxectos que se dirixian &s cida-
des “enemigas”. Un deles, que pre-
tendia unir Vigo con Madrid e con

HISTORIA E
ALTERNATIVAS
PARA OS
CAMINOS
DE FERRO DE
GALICIA

Oporto xa no ano 1853, e que con-
taba con fortes apoios financeiros
no exterior, foi dinamitado polas
forzas vivas corufiesas dirixidas
por aquel habil especulador e mag-
nifico intrigante que se chamou
Juan Florez.

Por estes motivos foi unha lifia
moi cativa, a que unia Compostela
co seu porto natural, o de Carril,
hoxe case un bairro de Vilagarcia, a
que con pouco mais de 40 Kms.
abreu a historia ferroviaria de Gali-
za. Foi esta unha linea construida
maioritariamente con capital
inglés, que logo se ampliaria até
Pontevedra. A “West Galicia”, que
tal foi o nome desta empresa que
celebraba os seus consellos de

administracién na City londinense,
tifia como xerente en Galiza a un
tal John Trulock, ab6é de Camilo J.
Cela.

Até dez anos mais demorou a
inauguraciéon da primeira lifia de
larga distancia, a que comunicaria
A Corufia coa capital espafiola,
construida logo dun auténtico cal-
vario de problemas con unha forte
subvenciéon do estado por unha
empresa que remataria formando
parte da francesa Compafiia de los
Caminos de Hierro del Norte de
Espafia. Polo contrario, a empresa
concesiondria da construcion da
lifa de Vigo-Ourense a Zamora, a
hoxe reconvertida Compafiia de
los Ferrocarriles de Medina a
Zamora e de Orense a Vigo, que
esto significan as siglas MZOV e
non outra cousa, abandonou “sine
die” a construcién da lina de Vigo
a Zamora, polo que a conexion do
Sul de Galiza co interior peninsular
tivo que se facer conectando con
un ramal Ourense-Monforte coa
linea Coruna-Madrid, feito este
que foi o que convertiu a vila do
Cabe no principal no6 ferroviario de
Galiza, xa que por ela pasaba asi
tanto trafico da linea de Corufa
como o procedente da de Vigo.

A apertura da comunicacion co
interior peninsular e con Portugal
no 1886 pecharon a primeira xeira
da construcion ferrovidria en Gali-
za, unha xeira na que se fixo o 55%
do tendido ferrovidrio con que




O ABANDONO DUNHA
REDE CATIVA E
INCOMPLETA

por Vitoria Formosinho

O remate do traxecto de Santia-
g0 a Ourense no ano 1958 foi o ulti-
mo investimento en ampliacion de
trazados realizado nos caminos de
ferro galegos. Os governos “tecno-
cratas” da década de 1960, tentan-
do de se adaptar ao modelo norte-
americano de desenvolvemento
baseado no industria do automévil
e da construcion de grandes infra-
estruturas que demandaban as
multinacionais do petroleo e do
automovil introduciron unha
muda sustancial no modelo de
transporte: a aposta pola motoriza-
cion e pola privatizacion dos des-
plazamentos e o relegamento do
ferrocarril a un papel cada vez
mais subordenado.

Os governos espanois posterio-
res (a través do Ministerio de
Transportes no relativo a infraes-
trutura e a través de RENFE no
material e servizos), en idéntica

lifia, desbotaron calquera investi-
mento en construccion de novos
trazados interurbanos e orientaron
0s seus fondos en tres direccions: &
millora das redes de cercanias das
grandes cidades, ao desdoblamen-
to dalgunhas linas existentes, e ao
acabado do proceso electrificador.
Galiza non recebeu cadela no que
atinxe as duas primeiras, mentres
que no relativo & electrificacion,
introduciu-se ésta s6 na lina Mon-
forte-Ourense-Vigo, aproximada-
mente a terceira parte do noso tra-
zado, ficando ainda hoxe mais dos
2/3 das nosas lifias sen electrificar.

A puntilla para o ferrocarril
convencional foi no Estado Espa-
nol o proxecto AVE. O seu gasto
pantagruélico condenaba a fame
ao resto da rede para os anos
seguintes; as fantasticas desvia-
cions nos gastos orzamentados

para a nova lina Madrid-Sevilla

forzaron a introducir economias no
resto da rede. Pouco despois da
inauguracion do AVE comezaron
as declaracions da presidenta de
RENFE de que a empresa proxecta-
ba reducir e mesmo pechar as lifias

contamos hoxe en dia. A partir
daquela viria outra vez o deserto,
pois entre 1886 e a Guerra Civil s6
se abriron ao tréfico os 77 Kms. das
lifas Pontevedra-Carrril e Betan-
zos-Ferrol, unha lina esta ultima
excepcional, construida directa-
mente polo estado que consideraba
estratéxica a comunicacion do
Arsenal ferroldn coa capital admi-
nistrativa e militar do Estado.
Resulta por tanto inexacta a afir-
macion que estan a facer alguns
politicos galegos pouco informa-
dos de que o tendido ferrovidrio
galego é na sua totalidade decimo-
nonico, pois ao final do século
pasado ainda estaban sen facer tra-
mos tan importantes como o de
Santiago a Corufa, ou a da primei-
ra con Ourense ou o de esta ultima
capital con Zamora. De feito, mais
dun terzo do tendido foi inaugura-
do na época de Franco, ainda que

unha parte importante das obras
de fabrica databan da década de
1920.

deficitarias. E, claro esta, o AVE
non, pero as contrapartidas si que
nos afectaron, e no mes de fevreiro
do 1993 comezaron as primeiras
reducions de servizos nas lifas
galegas (vexa-se Cerna, n°6, prima-
vera 1993).

As reducions de 1993 desven-
daron unha inesperada resisténcia
ao desmantelamento do sistema
ferrovidrio (manifestaciéons popu-
lares, protestas de numerosas insti-
tucions, etc.) e forzaron a direcion
de RENFE & tentar outras alternati-
vas para paliar o déficit. A solucion
apresentada consistia non en reali-
zar as milloras precisas para facer o
tren mais atractivo senon en buscar
coparticipes no financiamento dos
déficits- entre as comunidades
autonomas, concellos e outras ins-
titucidns que se verian do contrario
perxudicadas polas reducions de
servizos. Neste marco RENFE
emplazou 4 Xunta de Galiza
durante o ano 1994 4 cubrir os défi-
cits correntes das linas A Coruna-
Ferrol, A Coruna-Monforte e
Ourense-Zamora como unico xeito
de evitar unha forte reducién dos
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servizos e mesmo a eliminacion
dalguns deles. A Xunta, tras dunha
man de declaracions e protestas
verbais que duraron varios meses,
acabou aceptando en xaneiro deste
ano un acordo con RENFE e o
Ministerio de Transportes polo que
se comprometia, sen contraparti-
das, a aportar 331 millébns anuais
durante os tres proximos exerci-
cios, como compensacion polas
perdas sofridas nos servizos defici-
tarios que RENFE presta en Galiza.
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A Xunta conseguia asi reducir o
numero de servizos afectados pola
amiaza de RENFE pero aceptaba
implicitamente a dos que se
incluen no Cadro II, que efectiva-
mente se levou a efeito o dia 5 de
marzo pasado. Igualmente queda-
ba aparcada a discusion de calque-
ra plan de modernizacion dos
caminos de ferro en Galiza, a Uinica
forma efectiva de que o déficit
desapareza.

A “T" GALEGA. UNHA
PROPOSTA DE ALTA
VELOCIDADE PARA

GALICIA

por Roberto Garcia Olano

Por 535.080 millons de pesetas
Galicia poderia ter unha rede de
Alta Velocidade (A.V.), que conec-
tase entre si cinco das suas sete
cidades, a éstas co resto da penin-
sula a traveso de Monforte de
Lemos (pola prometida linea de
A.V de conexidn coa meseta), e
finalmente con Portugal a traveso
dunha nova conexion ferrovidria
via Tui que enlazara coa linea
Porto-Lisboa. Dado que a Union
Europea apoia o establecemento da
A.V neste corredor portugués
teriamos conectado asi A Coruna-
Lisboa a traveso do que poderia-
mos alcumar a “Dorsal Atlantica
de Alta Velocidad”.

Superporian-se deste xeito o0s
servizos intragalegos de A.V. cos
de longo percorrido do mesmo
tipo que conectarian a Galicia co
centro da peninsula, coa fronteira
francesa a través da linea Madrid-
[rin e a traveso de Tui con Porto e
Lisboa.

Hoxe por hoxe o corredor Vigo-
A Coruna é considerado como Un
dos mais rendiveis de RENFE,
tendo sido capaz nos ultimos anos
de gafar cota de mercado a pesar
de estar explotado en via unica,
con unidades diesel de aceleracion
e velocidade non mais que discre-
tas e de sofrir a competencia da
autoestrada. Coa linea de A.V. o
tempo de viaxe reduciria-se notabi-
lisimamente tal como se pode ver
no Cadro IlI.

As tres lineas restantes, A Coru-
na-Ferrol, A Corufa-Lugo-Mon-
forte.e a Santiago-Ourense-Zamora
quedarian fora do programa de
A.V. pero de certo que o crecemen-
to do trafico das outras lineas indu-
ciria un moi superior uso delas.
Seria conveniente desviar por estas
lineas de velocidade convencional
o trafico pesado de mercadorias,
tanto para promové-las como para

non saturar as circulacions polas
de A.V.
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A respeito da linea Ferrol-A
Corufia deberia tender-se a sua
especializacion no trafico de cerca-
nias, duplicando total ou parcial-
mente a linea, dotando-a de Con-
trol de Trafico Centralizado
(C.T.C.) e electrificando-a para
poder usar en ela material rodante
mais moderno do tipo das series

446 e 447, de gran aceleracion e

mais axeitadas a este tipo de trafi-
co. Igualmente seria conveniente a
electrificacion nas lineas A Coru-
fia-Lugo-Monforte e Santiago-
Ourense, asi como a dotaciéon de
C.T.C. na primeira delas, o que
incrementaria a sua capacidade e
seguridade, promovendo asi 0 seu
uso. Mentres tanto, e para non per-
der mais tréfico de viaxeiros en
ditas lineas 4s que se culpa de ter
unha ocupaciéon moi reducida,

seria indicada a utilizaciéon dun
material mais axeitado, do tipo das
unidades diesel VT610 ou similares
que ten introducido con eéxito

recentemente nas dificiles lineas de
Baviera a empresa dos ferrocarris
aleméns. Estas unidades posuen
unha tecnoloxia basculante activa
que, a carén coa suia elevada poten-
cia (970 kw), permite-lles reducir
nun 21% o tempo de viaxe. En uni-
dades indeformables de maquina-
remolque con cabina e 136 asentos
poderian recuperar unha boa parte
do trafico perdido e reducir 0s
actuais custos de explotacion, que
son excesivamente elevados debi-
do 4 utilizacién de unidades sobre-
dimensionadas e excesivamente
lentas.

En conxunto, a proposta que
neste artigo se fai supén a realiza-
cién de 350 kms. de via doble, elec-
trificada, banalizada e dotada de
travesa polivalente (adaptable ao
ancho europeu); a remodelacion e
axeitamento das entradas as cida-
des, unha conexién sobre o Mifho
en Tui e unha solucién diferente a
actual para a estacion de Vigo, que
permita converti-la nunha estacion
de paso, solucién mais indicada
que a de manter a actual (que enla-
za coa linea de A.V. en Redondela).

535.080 milléns a investir en
dez anos non é muito, pouco mais
de 50.000 por ano, para achegar os
camifios de ferro galegos aos euro-
peus do ano 2.000. Se, no seu canto,
deixamos pasar o tren, tal vez o
perdamos definitivamente.

NOTAS: O custo por Km. de via A.V.
estad estimado a partir dun estudo sobre a
“T" yasca e 0s proxectos franceses en curso,
actualizando os custos a pts. 1995, asi como
sobre datos das seguintes publicacions:

e Situacidon, nimero 34, 1993

» Maquetren, 2/1992

e Via Libre, niimero 370, 1994




Analise critica ¢ alternativa de
ADEGA

3 MODELD DE
FERROCARRIL QUE NOS
PROPON A XUNTA

Por Ramoén Varela Diaz

A Direccién Xeral de Transpor-
tes da Conselleria de Politica Terri-
torial, Obras Publicas e Vivenda no
seu documento de outubro de 1994
de titulo “Propuesta alternativa de
un plan director de infraestructu-
ras ferroviarias para el noroeste
espaiiol, en concreto para Galicia”
critica o Plan Director de Infraes-
tructuras do MOPTMA -PDI de
1992, calificandoo de ambiguo,
impreciso, discriminatorio para
Galiza, falto de homoxeneidade,
carente de prioridades ou calenda-
rios, falto de visién global de infra-
estructuras, e mesmo o tilda de
provocar o aislamento ferroviario
noroccidental. Cando se refire ao
capitulo de modernizacién de line-
as e adecuacion da velocidade afir-
ma que o PDI leva consigo a mar-
xinacién absoluta para Galiza.

Frente a esta situaciéon a Xunta
descrebe unha série de suxerencias
para un Plan de Infraestructuras
Ferroviarais do Noroeste espafiol,
con obxectivos en algun caso coin-
cidentes co PDI, e fai unha “Pro-
puesta de Plan Director de Infra-
estructuras Ferroviarias para Gali-
cia”, afirmando que, mais que

alternativa ao PDI, é unha propos-
ta nova, que concreta, relaciona e
prioriza actuaciéons na rede ferro-
viaria galega.

No presente informe analisa-
mos esta “Propuesta de Plan Direc-
tor...” da Xunta, indicamos os pon-
tos principais de discrepancia de
ADEGA con respecto a mesma, e
presentamos unha alternativa que
xulgamos viable e cuxa realizacion
seria de grande importancia.

OBXECTIVOS DA PROPUESTA
DE PLAN DIRECTOR

Os obxectivos xenéricos de par-
tida presentados tanto no PDI
como na Proposta da Conselleria
que tefien relacién coa necesidade
de modernizar as infraestructuras
ferroviarias, reducir tempos de
viaxe, aumentar a seguridade,
potenciar o trafico de mercan-
cias,...etc, parecen puntos basicos
que aglutinarian en principio todos
os sectores e intereses de defensa
do ferrocarril, sin embargo os

obxectivos propostos quedanse so

nunha declaracién de intencidns
porque os resultados previstos, os
obxectivos concretos e finais para o
ano 2007 deixarian de novo a Gali-
cia cunha estructura ferroviaria
mais prépria de principios do sécu-
lo XX que do século XXI e a pro-
posta da Xunta non corrixiria a dis-
criminacién para Galiza que critica
no PDI do MOPTMA.

O modelo de ferrocarril que
plantexa a Xunta para o futuro é

O FERROCARRIL EN EUROPA
En Km por 1000 km* (1989)
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que no século XXI teflamos un tren
que comunique no interior de Gali-
cia a 80 km/h e no mellor dos casos
nos trens tipo Talgo que nos acer-
quemos aos 95 km/h, mentras que
para salir de Galiza poderia facerse
a Alta Velocidade entre 300-350
km/h (ainda que nunha primeira
etapa se quede esta en 200-220
km/h.).

Discrepamos desta “estrela” do
proxecto AVE e da Alta Velocidade
na linea Monforte -Ponferrada.

Polo contrario, desde ADEGA
plantexamos como obxectivo
alcanzar un medio de transporte
moderno, rdpido, seguro e eficaz,
adaptado & realidade galega, que
comunique as grandes cidades
entre si -lineas “Interurbanas”- e
co exterior, e 0 tempo que .serva
para utilizar en corto percorrido -
lineas de cercanias, dada a disemi-
nacién dos nticleos de poboacion
Nno NOso pais.

Os obxectivos de velocidade
para axusta-lo aos presupostos
arriba citados e face-lo competitivo
deberian ser:

a) Velocidades médias no interior
de Galicia de 120-160 km/h. en
lineas electrificadas e con doble
via.

b) Velocidades médias de 95-120
km/h nas lineas de cercanias.

c¢) Velocidades altas de 200-220
km/h nas lineas que leven fora
de Galiza, en direccidn a
Madrid a partir de Monforte, e
en direccion a Lisboa a partir de
Vigo, sen necesidade da “Alta

Velocidade”.

OS INVESTIMENTOS DO
PLAN

1) Os investimentos proposta
pola Xunta para o ferrocarril no
periodo de 13 anos que vai até o
2007 ascende a 152.866 milléns de
ptas. Esta cifra significa o 3,9% do
total a invertir no PDI, é calquera
entende que é insuficiente, consi-
derando a situacién actual galega
con infraestructura arcaica, defi-
ciente estado de algunhos tramos
de vias, necesidade de novo traza-
do, abandono durante moitos
anos,.... posibelmente se teha que
duplicar a inversién citada para
lograr un ferrocarril moderno e
competitivo.




O Plan propo6n distribuir os gastos da seguinte forma:

—_—m e ms

e Alta velocidade AVE Ponferrada-Monforte ..........

42.5%
¢ Modernacion de lineas con aumento de velocidade . 14.7%
o Actuacions COMPIEMENtATIas /. ...« iy va v cais s 6.2%
e Conservacion e mantenimento. . . .. ...:..ouueenue.. 6%
CORRUTKINOE ..« 5 o st at i LA s eges 5.3%
o Actuacinsen mediouwrbano . . .. v v e 17.1%
OCRENE e e S Tt e i . 8.2%

Consideramos que as prioridades as que se deberia destinar o groso das
inversions terian que ser:

‘a) modernizacién das lineas con aumento de Veloc1dade electrificacion,
doble via, novos trazados,

b) actuaciéon no FEVE,

c) seguridade.

2) O gasto vai-se realizar fundamentalmente no AVE até Monforte. No
Plan preve-se que o costo da linea de Alta Velocidade Ponferrada-Ledn
supon ela s6 65.000 millons de pts o que representa mais do 42% do gasto
total en Galiza. A electrificacion de todas as lineas de Galicia (Ferrol-Coru-
na-Santiago-Vigo, Santiago-Ourense e Monforte-Betanzos ) poderia reali-
zarse pola cuarta parte, € dicer, con 16.000 milléns de pts.

3) O gasto en modernizacion de lineas con aumento de velocidade é moi
baixo polo que non é raro que se tefia como obxectivo pasar s6 de 60 a 80
km/h. Os 22.491 millons a gastar en modernizacion de lineas, que signifi-
can o 14.7% do total, representan menos do doble do que se vai gastar no
FEVE ou tan so a terceira parte do que se vai gastar no AVE.

4) O Plan pretende gastar en actuacions urbanas que implican 4 by-pass
e a integracion urbana do ferrocarril en 5 cidades mais de 8.000 milléns de
pts, mentras que para o FEVE s6 de dedican 12.500 milléns de pts.

En resumo dende ADEGA débese dar prioridade a modernizacion de
lineas con aumento de material e adecuacion do tren a realidade galega con
obxectivos arriba marcados. Lembramos que no ano 2001 o proxecto Neitec
en Suiza pora en marcha a linea Xenebra-Zurich con trens de vagons incli-
nabeis capaz de alcanzar nos tramos mais sinuosos unha velocidade média
superior ao 30% da dos trens convencionais.
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INVERSION INVERSION
152.866 millons de ptas. Posiblemente
Prazo 2000.000 milions de ptas.
1994-2007 Prazo
1995-2005

OS PRAZOS DE APLICACION

O prazo que se marca de 1994-
2007, é dicer 13 anos, representa
unha inversion anual de 10.919
milléns, cifra baixisima tendo en
conta que se necesita unha inver-
sion de choque dado o atraso e
abandono que ten actualmente o
noso ferrocarril. O prazo deberia
establecerse como méaximo no ano
2005 e con inversions anuais supe-
riores a 20.000 milléns anuais.

Aos que consideren que nen o
Goberno Galego nen o Goberno
central poden facer frente cos seus
recursos a esta inversion lembra-
mos-lle que unicamente con apli-
car unha taxa de emision de 30
pts/kg/ano para o didéxido de
xofre que botan a atmdésfera as cen-
trais térmicas de As Pontes e Mei-
rama xa chegaria para financiar o
ferrocarril, e por outro lado o que
aqui se aponta de inversion para
modernizar os camifnos de ferro
galegos non é nen a terceira parte

do que costou unha linea s6 de
AVE que une Madrid e Sevilla.

A MELORA DAS VIAS: VIA

DOBLE E ELECTRIFICACION
A Xunta no seu documento cri-
tica ao PDI e afirma que neste s6
aparece unha unica actuaciéon
transcendental para o noroeste
cunha linea radial a 200/220 km /h.
mentras que nas outras tres direc-
cions do cuadrante peninsular e
diversas lineas de peche de malla e
enlaces van ter Alta Velocidade,

alcanzandose 300/350 Km/h.
Na proposta da Xunta contem-
plase UNICAMENTE en via doble
o tramo Monforte-Ponferrada den-
tro da via de Alta de Velocidade

Ledn-Monforte, para utilizar en

principio a velocidade 200/220
km/h e posteriormente a 330/350
km/h.

ADEGA propon

e Doble via con novo trazado
en determinados lugares para per-
mitir alcanzar velocidades médias
de 120-160 Km nos traxectos :
Ferrol-Coruna-Santiago-Vigo, e
Santiago-Ourense- Monforte.

e Doble via con novo trazado
en determinados lugares que per-
mita alcanzar velocidades de 200-
220 km/h o no tramo Monforte-
limite de Galiza, sin necesidade de
Alta Velocidade.




Estas obras de instalacion da doble via son realizébeis en tres fases a Proposta de ADEGA

rematar entre o ano 2003-2005: | Na actualidade, e en Galiza
Fase I 1995-98 Fase 11. 1998-1999 Fase I1I. 1999-2003 debese buscar que O ferrocarril :
Corufna-Santiago Santiago-Ourense Santiago-Vigo compita co autobus no transporte

de viaxeiros, e mesmo cos camions
no transporte de mercadorias.
Hoxe estes poden recorrer o eixo
Coruna-Vigo a velocidade média
de 110-120 km/h. e 0 mesmo suce-
dera dentros de dous anos nas
autopistas que partindo de A
Corunia e Vigo vaian a Meseta en
direccion a Madrid. Para o mesmo
recorrido o autobus tardara entre a
mitade e 2/3 do tempo que vai tar-
dar o ferrocarril coas milloras pro-
postas pola Conselleria, polo que o
ferrocarril non seria un medio de
transporte competitivo.

Desde o ponto de vista de
ADEGA non ten sentido gastar
centos de milléns de pts. se non é
para garantizar a existencia dun

AS NOVAS VELOCIDADES INTERURBANAS ferrocarril moderno, seguro, axil e

Segundo a proposta da Xunta competitivo que alcance e mesmo

Pasariase dunha velocidade média proxima a 60 km/h a outra de 80-83 iggrepkiii aTVfIOCIdade me;dla dde
km/h, e en algtins casos empleando trens tipo Talgo aproximariase a unha | : efna-se i cgn ?1838 59'
velocidade de 90-95 km/h. O tramo A Corufa-Vigo pasaria a realizarse en Ir}a1sl q;?XOS eErroccairrlsU ?d :
2h 11 minutos en trens normais e en 1h 52 minutos en trens tipo Talgo cunha e el zn stados Ui cols ;cm
disminucién sobre o tempo actual de 22 minutos e 41 minutos respectiva- | adLnas Ge vVapor xd Gabdil
mente. médias como as que propon a
Consideramos insuficiente o aumento de velocidade proposto e o tempo S p;lgg;}zllaa ;‘0 S?CUI‘?‘_ )Oél €
que se vai reducir. Isto seria valido nos anos 50 ou 60 pero inaceptabel nun gt T s S b

. e ; : : lineas con aumento de velocidade
ferrocarril de finais de século e mesmo que vai permanecer sin reformas

posteriores nas proximas décadas. Rl pola doble Via nos _tfﬂmOS
resefilados e pola electrificacion nos

tramos Santiago- Vigo, Santiago-

Monforte-limite Galiza Coruna-Ferrol QOurense-Monforte

A viabilidade destas actuacions esta xustificada:

e Os tramos Coruna-Santiago e Santiago-Ourense tenien xa hoxe prepa-
rada infraestructura para a doble via,-estaba prevista-, esta situacion aba-
rata os costes e o tempo a emplear para a sua realizacion.

e O tramo Monforte-limite de Galiza é imprescindibel polo grado de
ocupacion, estando xustificada na proposta da Xunta e recollida en plans
ferroviarios anteriores.

e O tramo Santiago-Vigo é, xunto con Santiago-Corufia, unha das lineas
mais rentabeis non s6 de Galiza senén do Estado Espafiol, no futuro pode
ter mais importancia no movimento de pasaxeiros e mercadorias. De estar
electrificado e con doble via pode facilmente alcanzar velocidades de 120-
160 km/h de media polo que seria moi competitiva.

e O tramo Corufia-Ferrol une dous nucleos importantes de intenso
movimento de pasaxeiros, a doble via con novo trazado en diversos pontos
garantiza alcanzar mais velocidade e mais seguridade. Non s6 debe funcio-
nar como linea de cercanias senOn estar incluida na linea Vigo-Ferrol

SUMO DE IMPACTOS Ourense, Coruna-Ferrol.
ACTUACIONS
COMPLEMENTARIAS

Proposta da Xunta
| Contemplan-se 8 actuacions sin
que nengunha delas este cuantifi-
cada e con prazos estabelecidos.
Alternativa ADEGA
Antes do ano 2000 non se consi-
dera necesaria a electrificacion
Betanzos-Monforte que se propon
no proxecto, dada a limitacion de
recursos, pero si a mellora da via
para alcanzar velocidades de 100-
120 km/h. Desta forma poderian
ganar-se de novo 0s viaxeiros per-
didos na ultima década nesta linea,
podendo entdn pensarse na sua
Moy . electrificacion. De momento un
“ﬁ”}f - e tren de cercancias tipo ferrobus
digunaeqaca 2 wmollomenorimpaco . pOdE siibirir pate SIVICIO o
Por outro lado, a mellora da
Ponte Internacional de Tui de acce-
so a Portugal non debe ser unha
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