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INTRODUCIÓN

Son catro os factores determinantes no ciclo de desenvolvemento das infraestruturas: a vontade 

política, a dispoñibilidade orzamentaria, os trámites administrativos e o grao de complexidade das 

obras. Cando se trata de obras que traspasan fronteiras, engádese un factor adicional: o acordo entre 

os gobernos dos países polos que discorrerá esa vía férrea, autovía ou estrada.

Os trámites administrativos e a complexidade das obras non adoitan ser os principais obstáculos 

para a realización exitosa dun proxecto de infraestrutura. Os problemas xorden cando se toman 

decisións políticas sobre cales son as infraestruturas prioritarias á hora de xestionar o diñeiro público, 

especialmente cando hai moitas frontes nas que actuar e, en moitas ocasións, esta prioridade estará 

condicionada pola capacidade de presión que pode exercer un territorio para trasladar os seus 

proxectos do papel á realidade.

Desde a súa creación en 1992, o Eixo Atlántico do Noroeste Peninsular prestou especial atención ás 

infraestruturas de transporte como eixe vertebrador do territorio a través das interconexións viarias 

e ferroviarias das cidades que o integran e destas co resto da Península Ibérica e Europa. Unha das 

funcións máis importantes que desempeñou ao longo destes 33 anos foi a de servir de plataforma 

para que as necesidades que presentou individualmente neste ámbito cada un dos concellos que o 

integran se convertesen, mediante o consenso e a análise, nun conxunto coherente de actuacións 

para presentar, reivindicar e defender. Un bo exemplo diso son os documentos nos que se recollen 

as actuacións necesarias para que estas infraestruturas cumpran a súa finalidade en condicións de 

sustentabilidade e competitividade.

O Plan de Infraestruturas do Eixo Atlántico, publicado en 2000, e o Segundo paquete de infraestruturas 

do Eixo Atlántico, publicado en 2019, marcaron o camiño a seguir nos últimos vinte e cinco anos. No 

contido desta segunda publicación detállanse polo miúdo as infraestruturas que desempeñan un papel 

fundamental nas comunicacións do territorio e que estaban pendentes de planificación, execución ou 

finalización, propoñendo a súa realización ás administracións competentes de España e Portugal.

O presente documento fai un balance do estado de moitas das infraestruturas analizadas na 

publicación de 2019 e incorpora outras cuxa planificación é posterior e que o Eixo Atlántico asumiu 

como prioritarias.

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión
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Estas infraestruturas son:

8
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GALICIA

PORTUGAL

Eixo Atlántico de Alta Velocidade

Nova liña de alta velocidade Lisboa-Fronteira con España

Linha do Douro

Corredor Internacional Norte Aveiro-Vilar Formoso

Linha do Vouga

Lugo-Ourense

Monforte de Lemos-León, ata Covas (Rubiá de Valdeorras)

A Coruña-Lugo

Autovía Lugo-Santiago A-54

Autovía Pontevedra-Vigo A-59

Ourense-Vigo

Santiago-Lugo

Ramal Guillarei-Fronteira con Portugal

Autovía Lugo-Ourense A-56

Autovía Ponferrada-Ourense A-76

-  A Coruña – Ferrol

-  Conexión do Eixo Atlántico coa liña Vigo-Ourense en Redondela

-  Saída Sur de Vigo-O Porriño

-  O Porriño-Ponte Internacional sobre o Miño

-  Valença-Braga

-  Porto-Aeroporto Sá Carneiro

-  Braga-Aeroporto Sá Carneiro

-  Porto-Oiã (tramo ata Aveiro)
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01
INFRAESTRUTURAS

FERROVIARIAS DE GALICIA

Eixo Atlántico de Alta Velocidade

Lugo-Ourense

Monforte de Lemos-León, ata Covas

A Coruña-Lugo

Ourense-Vigo

Proxecto de liña Santiago-Lugo

Ramal Guillarei-Fronteira con Portugal

-  A Coruña – Ferrol

-  Conexión do Eixo Atlántico coa liña Vigo-Ourense en Redondela

-  Saída Sur de Vigo-O Porriño

-  O Porriño-Ponte Internacional sobre o Miño

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión
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Na súa planificación inicial, o Eixo Atlántico de Alta Velocidade foi concibido como un corredor litoral 

de 238 quilómetros entre a cidade máis setentrional de Galicia, Ferrol, e a fronteira con Portugal en Tui. 

O 30 de marzo de 2015 rematou a liña entre A Coruña e Vigo, que comezou a súa actividade comercial 

en abril dese ano co sistema Asfa Digital, e con ERTMS desde agosto de 2023.

As actuacións pendentes neste corredor refírense aos seus extremos norte e sur: os tramos A Coruña-

Ferrol e Vigo-Fronteira con Portugal.

O viaduto sobre o río Ulla é unha das obras singulares do Eixo Atlántico.

EIXO ATLÁNTICO DE ALTA VELOCIDADE
1.1

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión
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Ferrol foi a cidade galega que se incorporou máis tarde á rede ferroviaria. O tren chegou a Ferrol o 

5 de maio de 1913 grazas á construción dun ramal que partía da liña A Coruña-León, na estación de 

Betanzos Infesta. Trátase dun percorrido sinuoso, cun importante número de curvas de radio igual 

ou inferior a 300 metros, cunha pendente máxima de 23 milésimas e unha velocidade máxima de 80 

quilómetros por hora.

A distancia ferroviaria entre Ferrol e A Coruña é de 68,9 quilómetros, dos cales 42,8 corresponden 

ao ramal Betanzos Infesta-Ferrol e 26,1 ao tramo A Coruña-Betanzos Infesta da liña A Coruña-

León, identificados, respectivamente, cos números 804 e 800 no Catálogo de liñas e tramos da Rede 

Ferroviaria de Interese Xeral. O tramo A Coruña-Betanzos Infesta tampouco admite velocidades 

elevadas, sendo a máxima de 90 km/h. A isto súmase o inconveniente adicional de ter que inverter o 

sentido da marcha en Betanzos Infesta, dado que a configuración das vías nesta estación non permite 

unha conexión directa entre ambas as liñas.

A liña Ferrol-Betanzos-A Coruña deseñouse en plataforma de vía única de ancho ibérico. Mantén o 

mesmo perfil que desde a súa inauguración e non está electrificada.

Na actualidade, Ferrol só conta con cinco servizos ferroviarios de viaxeiros en cada sentido con A 

Coruña, catro deles atendidos por trens automotores diésel de media distancia e, o quinto, por un tren 

Alvia da serie 730 que continúa a súa viaxe ata Madrid-Chamartín Clara Campoamor. O tempo de viaxe 

entre Ferrol e A Coruña varía entre os 68 minutos do tren Alvia e os 83 minutos do tren automotor 

máis lento. No sentido A Coruña-Ferrol, o tren máis rápido tarda 73 minutos (Alvia) e o máis lento, 96 

(MD 594). A falta de actuacións de mellora das infraestruturas fixo que nas últimas décadas apenas 

se producisen reducións dos tempos de viaxe. En 1984, o tren de media distancia máis rápido tardaba 

85 minutos, fronte aos 76 actuais. Os 9 minutos gañados nestes 40 anos non se deben á mellora da 

infraestrutura, senón á mellora das prestacións do material rodante.

Na primeira década deste século, o Ministerio de Fomento propuxo actuacións encamiñadas á 

prolongación do Eixo Atlántico de Alta Velocidade ata Ferrol, mediante a construción dun novo 

trazado máis directo, con vía dobre electrificada, equiparable ao resto do corredor, cuxo obxectivo 

sería conectar Ferrol e A Coruña en 25 minutos cos trens máis rápidos. A primeira delas foi a licitación 

(29 de novembro de 2000) e posterior adxudicación (5 de marzo de 2001) dun estudo informativo para 

o proxecto da liña de alta velocidade A Coruña-Ferrol por un importe de 492 829,92 euros e un prazo 

de execución de 15 meses. O estudo recibiu a aprobación técnica por parte da Secretaría de Estado de 

Infraestruturas o 21 de xullo de 2003 e tres días despois foi sometido a información pública.

A CORUÑA-FERROL1.1.1

Actuacións planificadas e non executadas

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



15

Abandonado o proxecto de prolongación do corredor do Eixo Atlántico ata Ferrol, o Ministerio de 

Transportes, Mobilidade e Axenda Urbana apostou por unha solución moito menos ambiciosa: a elec-

trificación da liña, a renovación da vía e a construción dun ramal que permita a circulación de trens polo 

actual trazado entre A Coruña e Ferrol sen necesidade de inverter o sentido da marcha nin parar na 

estación de Betanzos-Infesta. Esta intervención está definida no Plan Director da Rede Ferroviaria de 

Galicia (Plan Noroeste 2017-2025), posteriormente convertido no Plan Director para a adecuación e 

mellora do Corredor Atlántico de mercadorías na zona noroeste e as súas conexións.

A súa primeira presentación pública tivo lugar en febreiro de 2019 polo entón ministro de Transportes, 

José Luis Ábalos, quen incluíu no plan a liña A Coruña-Ferrol, xunto coa liña A Coruña-Lugo, cun inves-

timento estimado de 117 millóns de euros para actuacións que aínda non están definidas. En maio de 

2024, Óscar Puente actualizou a presentación do Plan Director do Corredor Atlántico de Galicia, que 

inclúe a conexión ferroviaria A Coruña-Ferrol no marco das actuacións complementarias cun importe 

de 146,5 millóns de euros.

A única actuación proposta que se materializou ata a data foi a relativa ao ramal de conexión ou desvío 

de Betanzos. En xaneiro de 2019, tras un estudo previo realizado en 2016 sobre a proposta de alterna-

tivas para o ramal de conexión entre as liñas León-Coruña e Betanzos-Ferrol, licitouse o contrato para 

a redacción do estudo informativo específico desta variante e adxudicouse en agosto dese mesmo ano, 

cun prazo de execución de 24 meses e un orzamento de 183 750 euros.

Actuacións planificadas e pendentes de materializar

Ante o elevado número de alegacións presentadas, o Ministerio de Fomento paralizou o proxecto, 

reconducíndoo sobre a base dun novo trazado dividido en dous tramos: A Coruña-Betanzos e 

Betanzos-Ferrol. O primeiro, redactado por Ineco en 2006, foi aprobado e sometido a información 

pública o 12 de xaneiro de 2007, cunha nova resposta por parte de varios municipios que presentaron 

dez mil alegacións polo impacto que o novo trazado presenta nos seus territorios. Cinco meses despois 

adxudicouse o segundo tramo, pero non chegou a ser sometido a información pública.

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión
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Ramal de Betanzos proposto no estudo informativo redactado pola UTE Flucrum Y Sers.

A solución adoptada, segundo o citado estudo, consiste nun ramal de 1,61 quilómetros, cuxas obras 

máis significativas son dous viadutos de 36 e 873 metros de lonxitude. Prevese para plataforma de vía 

única, para tráfico mixto, inicialmente sen electrificar, aínda que o seu deseño contempla os espazos 

necesarios para unha electrificación posterior. Segundo o estudo, a súa posta en servizo permitiría afo-

rrar 6 minutos e 30 segundos nas circulacións de viaxeiros.

O 31 de outubro de 2024, a Dirección Xeral do Sector Ferroviario do Ministerio de Transportes e Mo-

bilidade Sostible aprobou provisionalmente o estudo informativo, e o 18 de novembro de 2024 anun-

ciouse no BOE o inicio do proceso de información pública. O prazo de presentación de alegacións e 

contribucións públicas rematou o 3 de xaneiro de 2025. 

O valor estimado do contrato para a execución deste ramal ascende, segundo os datos da memoria 

de estudo informativo actualizada a maio de 2024, a 25 819 460,81 euros, IVE excluído, cun prazo de 

execución de 24 meses.

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión
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Tras a exposición pública, de non existir alegacións que requiran modificación, aínda quedan por trami-

tar a licitación e adxudicación do proxecto construtivo, as expropiacións e a licitación e adxudicación 

das obras.

O desvío ou ramal de Betanzos non resolve o problema central das comunicacións ferroviarias de Fe-

rrol. A redución de seis minutos e medio do tempo de viaxe non suporá unha maior adhesión dos usua-

rios ao ferrocarril nese tramo, tal e como recolle a memoria do estudo informativo na súa conclusión, 

onde se engade que “a análise da súa rendibilidade amosa resultados negativos tanto para a análise 

financeira como para a socioeconómica”.

A este respecto, cómpre lembrar que a falta de competitividade da oferta ferroviaria nesta liña foi xa 

a principal causa da súa decrecente demanda por parte dos viaxeiros, coa correspondente migración 

aos servizos públicos por estrada e, de xeito máis acusado, ao uso do vehículo particular, a pesar de que 

na contorna das dúas cidades dos extremos desta liña se concentra unha poboación de máis de medio 

millón de habitantes.

O último estudo publicado polo Eixo Atlántico que abordou esta cuestión, titulado “Mapa Ferroviario 

de Galicia” (2021), apuntaba na súa proposta para esta liña reactivar as actuacións que permitan defi-

nir un trazado ferroviario entre A Coruña e Ferrol con características semellantes ao corredor entre 

Vigo e A Coruña: vía dobre, uso mixto viaxeiros-mercancías, electrificado a 25 000 voltios de corrente 

alterna, dotado de ERTMS, con un tempo de viaxe para os trens máis rápidos de entre 35 e 40 minu-

tos. Nestas condicións, sería altamente competitivo en comparación coas estradas, e tamén ofrecería 

unha alta rendibilidade socioeconómica e ambiental. Os 146,5 millóns aos que se refire o Plan Director 

do Corredor Atlántico para Galicia non cobren o investimento necesario para incorporar a Ferrol ás 

mesmas prestacións que o resto do Eixo Atlántico.

Actualmente non existe conexión directa entre o Eixo Atlántico e Portugal. O corredor bifúrcase en 

Arcade, cunha liña de vía dobre, alta velocidade ERTMS e electrificación a 25 quilovoltios de corren-

te alterna ata a terminal Vigo-Urzáiz e outra liña de vía única, sen electrificar ata Redondela (salvo o 

tramo que conecta coa bifurcación a Redondela AV e que é utilizado polos trens eléctricos que van ao 

taller de mantemento de Redondela) e ASFA.

Situación actual

Situación actual

CONEXIÓN DO EIXO ATLÁNTICO CON PORTUGAL1.1.2
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Na estación de Redondela conecta coa liña procedente de Vigo-Guixar a Monforte e, en Guillarei, co 

ramal que leva a Valença. Esta última, ao igual que a liña de Monforte, está electrificada cunha tensión 

de 3000 voltios de corrente continua, aínda que no tramo Guillarei-Fronteira a electrificación permite 

a migración a 25 quilovoltios de corrente alterna.

Os trens de mercadorías procedentes do Eixo Atlántico con destino a Portugal ou que realizan ese 

itinerario en sentido contrario teñen que inverter a marcha en Redondela para poder transitar dunha 

liña a outra. Para os trens de viaxeiros deste corredor, o final é a estación de Vigo-Guixar para os 

servizos rexionais e a de Vigo-Urzáiz para os servizos de media distancia e os servizos Alvia, Ave e Avlo 

que comunican Vigo e Pontevedra con Madrid.

Para solucionar esta falta de conexión propuxéronse dúas actuacións: A renovación integral do tramo 

Redondela-Bifurcación Arcade, que inclúe un desvío en Redondela para permitir a circulación directa 

de trens de mercadorías ou de viaxeiros que non teñan como destino Vigo e a saída sur de Vigo Urzáiz 

ata O Porriño e a posterior continuación do Eixo Atlántico ata a fronteira en Tui, que se detallan a 

continuación.

Actuacións en marcha

O BOE publicou o 1 de xullo de 2020 o anuncio de licitación da redacción do proxecto de renovación 

integral do tramo Redondela-Bifurcación Arcade, cun prazo de execución de dez meses e un orzamen-

to de licitación de 667 741,68 euros. O contrato foi adxudicado o 12 de novembro dese mesmo ano 

á UTE Grusamar Geoconsult Ardanuy por un importe de 450 725,63 euros. O obxecto do proxecto 

comprende:

REDONDELA-BIFURCACIÓN ARCADE1.1.3

Obra civil para acometer a electrificación do tramo comprendido entre a bifurcación de Arcade 

e a bifurcación de Redondela-Redondela AV

Estudo dos gálibos dos cinco túneles do tramo para avaliar o cumprimento das normas de 

seguridade vixentes e a idoneidade para unha futura electrificación, indicando nas súas 

conclusións se é necesaria algunha actuación adicional.

Renovación da vía, incluída a substitución de travesas por travesas polivalentes e aparatos de 

vía.

Estudo da realización dun desvío no entorno da estación de Redondela para permitir a conexión 

desta liña coa liña 810 (Monforte de Lemos-Bifurcación Chapela).
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O 14 de novembro de 2022 publicouse no BOE o anuncio de sometemento a información pública para 

os efectos de expropiacións e, por omisión dalgúns predios, realizouse un segundo anuncio no BOE do 

día 30 de xaneiro de 2024 para incluír os predios omitidos no procedemento anterior.

O 23 de febreiro de 2024, Adif-Alta Velocidad, titular deste tramo, publicou no Diario Oficial da Unión 

Europea (DOUE) o anuncio de información previa á licitación do contrato para as obras de execución 

do proxecto de construción de renovación integral do tramo Redondela-Bifurcación Arcade por un 

importe de 17 266 609,36 euros (IVE excluído). O anuncio do DOUE sinalaba, a modo indicativo, o 31 

de decembro de 2024 como data posible para o anuncio da citada licitación.

En canto ó desvío de Redondela, a Subdirección Xeral de Planificación Ferroviaria do Ministerio de 

Transportes aprobou provisionalmente o estudo informativo elaborado por INECO o 31 de outubro de 

2024 e no BOE do día 18 de novembro do mesmo ano anunciouse o seu sometemento a información 

pública, trámite que finalizou o 3 de xaneiro de 2025. Este estudo contempla a realización dun ramal de 

enlace entre as dúas liñas xa mencionadas anteriormente, con lonxitude suficiente para acoller trens 

de mercadorías de ata 740 metros de lonxitude, polo que se adoptou unha lonxitude de ramal entre 

piquetes de 878 metros. O orzamento base de licitación, IVE excluído, é de 13 704 311,72 euros.

Situación actual

Esquema de conexión das liñas 824 e 810 a través do desvío de Redondela. Fonte: Memoria INECO.
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Xa antes da súa construción estaba prevista a transformación de Vigo Urzáiz nunha estación de paso, 

ampliando o trazado das súas vías en túnel nunha saída sur que conectase coa Liña do Miño (liña 

810, Monforte de Lemos-bifurcación de Chapela), na contorna do Porriño e co ramal internacional 

Guillarei-Tui-Fronteira Portuguesa (liña 814). A primeira actuación destinada a abordar a saída sur de 

Vigo foi adoptada polo Ministerio de Fomento no ano 2000 coa licitación e posterior adxudicación por 

algo máis dun millón de euros dun estudo técnico sobre o acceso ferroviario sur a Vigo. O proceso de 

información pública non se abriu ata 2007.

Mentres, tivo lugar o XIX Cumio Hispano-Portugués de Figueira da Foz, onde se acordou abordar 

conxuntamente unha conexión de alta velocidade entre as cidades de Porto e Vigo, marcando o 

seu horizonte para 2009. Para esta nova infraestrutura, a saída sur converteuse nunha actuación 

prioritaria. Non obstante, este estudo informativo non foi aprobado debido á oposición por parte 

dalgúns municipios afectados polo seu trazado. No ano 2009 tramitouse un estudo informativo 

complementario, que se adxudicou no ano 2010 e que tiña un prazo de execución de 15 meses. En 2012, 

como consecuencia da crise financeira, Portugal paralizou todos os seus proxectos de alta velocidade, 

incluído o que conectaría Porto con Vigo, polo que tamén o abandonou a parte española e o estudo 

complementario non chegou a se someter a consulta pública.

En outubro de 2020, o entón primeiro ministro de Portugal, Antonio Costa, presentou o PNI 2030, no 

que se retoma a construción da conexión de alta velocidade entre as cidades de Porto e Vigo. En maio 

de 2021, a Subdirección Xeral de Planificación Ferroviaria do Ministerio de Transportes de España 

sacou a licitación o contrato de servizos para a redacción do estudo informativo de alternativas para 

a saída sur de Vigo por 335 000 euros (IVE excluído), que se adxudicou a finais de agosto dese mesmo 

ano a Prointec, por 249 508 euros (IVE excluído) e un prazo de execución e 12 meses.

O 28 de decembro de 2022 anunciouse a licitación para a redacción do estudo informativo da saída sur 

de Vigo por un valor de 950 000 euros (IVE excluído) e un prazo de execución de 18 meses.

O 5 de marzo de 2023, o Ministerio de Transportes anunciou a finalización do estudo de alternativas 

e presentou as súas conclusións, nas que se sinalaban dúas alternativas viables. Ambas son viables e 

non contemplan aspectos ambientais, funcionais ou territoriais que permitan descartar algunha delas.

SAÍDA SUR: VIGO-O PORRIÑO1.1.4

Antecedentes

Actuación en marcha
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O 17 de decembro de 2008, a Dirección Xeral de Ferrocarrís do Ministerio de Fomento aprobou 

provisionalmente o estudo informativo do tramo O Porriño-Fronteira Portuguesa do Eixo Atlántico de 

Alta Velocidade. O tramo ten unha lonxitude de 9149 metros e segue os parámetros establecidos para o 

resto do corredor, que naquel momento estaba previsto na súa totalidade, cunha lonxitude aproximada 

de 238 quilómetros desde Ferrol ata a fronteira portuguesa, e que neste tramo concretamente está 

deseñado para unha velocidade máxima de 200 km/h.

En febreiro de 2025 aínda se agardaba o anuncio da súa aprobación provisional e sometemento a 

información pública.

Se non se producen alegacións que comprometan a viabilidade do estudo informativo á espera 

da información pública, aínda quedan importantes trámites por realizar antes do inicio das obras: 

avaliación ambiental, licitación, adxudicación e execución do proxecto construtivo, e licitación e 

adxudicación das obras.

O PORRIÑO-PONTE INTERNACIONAL1.1.5

Antecedentes

Situación actual

O estudo non contempla a planificación dunha conexión ferroviaria coa terminal de Bouzas, pero 

si indica que calquera das dúas alternativas sería compatible cunha futura conexión ferroviaria con 

Bouzas. As principais características das dúas alternativas son as seguintes:

Dous meses despois, o 12 de maio, adxudicouse o contrato para a redacción do estudo informativo á 

UTE Prointec-Geoconsult, por un importe de 730 750 euros (IVE excluído) e formalizouse o contrato 

en xuño.

Conexión Norte, con saída na liña 810, ao norte do Porriño. Trátase dun trazado de ata 12,3 

quilómetros, con lonxitudes de túneles superiores aos 10 km. O custo estimado é de 573,4 

millóns de euros e o aforro de tempo comercial sería de 15 minutos.

Conexión Sur, con saída na mesma liña ao sur do Porriño, unha lonxitude de 14,7 quilómetros 

e máis de 10 quilómetros en túnel. O aforro de tempo comercial sería de 16 minutos e o 

investimento estimado sería de 686,6 millóns de euros.
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O estudo foi sometido a información pública o 13 de xaneiro de 2009. O 24 de decembro de 2010 

anunciouse a licitación do proxecto construtivo, cun valor estimado de contrato de 500 000 euros, e 

o 9 de maio de 2011 adxudicouse o contrato a Proyectos y Servicios S.A. por un importe de 388 000 

euros (IVE excluído).

O 26 de setembro de 2011, o Ministerio de Medio Ambiente ditou resolución favorable á declaración 

de impacto ambiental, e esta resolución publicouse no BOE do día 10 de outubro de 2011.

Como consecuencia da crise financeira e da suspensión por parte das autoridades portuguesas do seu 

proxecto de alta velocidade entre Porto e Valença, este tramo quedou paralizado, así como a saída sur 

de Vigo e outros que estaban en proxecto.

Desde o ano 2011 non houbo avances na tramitación deste tramo e superouse o prazo de vixencia da 

declaración de impacto ambiental. Ademais, o seu trazado estará condicionado polo tramo anterior, 

concretamente se se opta pola conexión norte ou pola conexión sur.

En febreiro de 2025 aínda se descoñece cando se licitará o estudo informativo que reiniciaría as 

actuacións sobre este tramo: estudo informativo, avaliación ambiental, proxecto construtivo e 

execución de obras.

Dado que o tramo O Porriño-Ponte Internacional do Eixo Atlántico de Alta Velocidade remata na marxe 

dereita do Miño e a liña de alta velocidade Porto-Valença na esquerda, queda pendente a conexión 

entre ambas as liñas, unha ponte internacional sobre o río Miño, cuxo proxecto debe ser definido e 

executado mediante un acordo bilateral entre España e Portugal.

Situación actual

Ponte Internacional sobre o Miño
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A primeira actuación planificada para modernizar a conexión ferroviaria entre Ourense e Lugo 

desenvolveuse no marco do Plan de Infraestruturas 2000-2007, como unha liña de altas prestacións 

que posteriormente se incorporaría ao Plan Estratéxico de Infraestruturas e Transportes 2007-2020.

Actuacións planificadas

A conexión ferroviaria entre Ourense e Lugo está formada por un trazado de vía única de 117 

quilómetros integrado en dúas liñas:

OURENSE-LUGO
1.2

Ourense-Monforte de Lemos. De 46 quilómetros de lonxitude, vía única, electrificada a 

3000 voltios de corrente continua, pertence á liña 810 (Monforte de Lemos-Bifurcación 

Chapela).

Monforte de Lemos-Lugo. De 71 quilómetros de lonxitude, vía única sen electrificar, pertence 

á liña 800 (León-A Coruña).
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Trazado coas variantes proposto no estudo informativo adxudicado a INECO no ano 2001.

En decembro do ano 2000 licitouse o estudo informativo, que foi adxudicado cinco meses despois a 

INECO. O estudo contempla unha liña de vía única de tres carrís, apta para a circulación de trens de 

ancho ibérico e de ancho estándar, electrificada e cunha lonxitude total de 104,5 quilómetros que dis-

corren, na súa maior parte, seguindo o trazado orixinal, así como a realización de catro variantes en A 

Pobra de San Xiao, Rubián, Canabal e Os Peares, con plataforma para vía dobre, aínda que só estaba 

prevista a instalación dunha vía.
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As variantes de Canabal e A Pobra de San Xiao recibiron unha Declaración de Impacto Ambiental 

favorable en 2005. O 22 de decembro de 2008, a Secretaría de Estado de Cambio Climático emitiu a 

declaración de impacto ambiental favorable para o resto do trazado.

En maio de 2009, José Blanco, quen acababa de ser nomeado ministro de Fomento, anunciou un cambio 

de paradigma nesta liña ao defender que fose unha liña de vía dobre e de alta velocidade en todo o seu 

percorrido, con uso mixto de viaxeiros e mercadorías, e descartando a vía única con tres carrís. Como 

consecuencia desta decisión, o ministerio encargou a INECO a redacción dun novo estudo informativo 

para o tramo Ourense-Monforte e a realización de estudos complementarios entre as variantes da 

Pobra de San Xiao e Lugo.

O novo estudo informativo contemplaba un novo trazado entre Ourense e Monforte, a maior parte 

subterráneo, en 12 túneles dos cales o máis longo sería o túnel dos Peares, con 8,7 quilómetros de 

lonxitude. O 7 de novembro de 2011, este estudo informativo foi aprobado provisionalmente pola 

Dirección Xeral de Infraestruturas Ferroviarias e oito días despois publicouse no BOE o anuncio 

polo que se someteu a información pública. O proxecto non superou a fase de avaliación de impacto 

ambiental.

A única actuación que se materializou de todo este proceso foi a variante de San Xiao, de 7,2 quilómetros, 

que foi adxudicada por 90 436 727 euros o 21 de novembro de 2006, cun prazo de execución de 40 

meses, pero que non se rematou ata abril de 2018.

O 7 de maio de 2018, o entón ministro de Fomento, Íñigo de la Serna, anunciou en Lugo un novo plan 

de modernización do corredor Ourense-Lugo, cun investimento que estaría ó redor dos 1189,33 

e 1674,33 millóns de euros. Este plan contemplaba 283 millóns de euros para a renovación e 

electrificación do corredor en servizo, como actuación inminente para a súa execución antes de 2021 

e o desenvolvemento da tramitación de dúas variantes: Os Peares-Canabal e Rubián, para as que se 

estimaba un orzamento básico de licitación que oscilaba entre os 433 e os 692 millóns de euros para 

a primeira e entre os 364 e os 590 millóns de euros para a segunda, en función das alternativas que se 

considerasen nos respectivos estudos previos.
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Túnel de Oural, de 1,9 quilómetros, é a obra máis importante do corredor. (Foto Adif)

A modernización do corredor Ourense-Lugo realízase cun total de 71 licitacións cuxo orzamento ini-

cial, a valor de licitación, ascendía a 546 millóns de euros e que se concretan nos seguintes ámbitos de 

intervención:

Infraestrutura: adecuación e reforzo de pontes, pasos elevados, túneles, trincheiras, desmontes, 

etc., para adecualos á nova normativa de seguridade e ós gálibos necesarios para a catenaria de 

25 kV de corrente alterna. Inclúe a construción dun novo túnel en Oural de 1,9 quilómetros e 

a reconversión do antigo en galería de evacuación, e a ampliación da variante da Pobra de San 

Xiao cun tramo adicional de 1,6 quilómetros.

Electrificación: Abórdase a renovación da electrificación entre Ourense e Monforte, que xa 

contaba cunha catenaria de 3000 voltios de corrente continua, por unha catenaria híbrida, 

a 3000 voltios, transformable a 25 kV de corrente alterna e a electrificación a 25 kV do 

tramo Monforte-Lugo. Subestación eléctrica de tracción en Oural e outros elementos de 

electrificación.

Adaptación de plataformas e outras actuacións en nove estacións.

Renovación de vía e aparatos de vía.

Situación actual
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Ampliación de vías de apartadoiro ata os 750 metros nos Peares e Monforte-Porto seco.

Supresión de 36 pasos a nivel.

Instalacións de seguridade e telecomunicacións.

As obras xustifícanse pola necesidade de adaptar o primeiro tramo (Ourense-Monforte) ás esixencias 

do Corredor Atlántico e, en ambos tramos, de dar continuidade desde Ourense aos servizos da liña 

de alta velocidade, ademais de mellorar a seguridade, fiabilidade e velocidade das circulacións de 

viaxeiros entre ambas as cidades.

As obras correspondentes á renovación da vía, sinalización, telecomunicacións e electrificación do 

tramo Ourense-Monforte están case rematadas, con data de finalización prevista para o primeiro 

trimestre de 2025. A electrificación e renovación de vías do tramo Monforte-Lugo, a construción do 

túnel do Oural e a ampliación da variante da Pobra de San Xiao seguen en execución, estando prevista a 

finalización deste tramo no primeiro semestre de 2026, tal e como recolle a Declaración de Rede de Adif 

para 2025, actualizada o 10 de decembro de 2024. A Declaración de Rede é o documento que recolle 

as características da infraestrutura e no que figura a situación das obras en marcha ou planificadas.

A supresión dos 35 pasos a nivel prevista no plan é a actuación que máis se atrasou. A maioría deles 

están situados na provincia de Lugo: 14 no termo municipal de Sarria, 14 no de Lugo, 5 no de Monforte 

e 1 no de Sober. Os dous restantes están no termo municipal de Ourense. Os proxectos foron licitados 

en febreiro de 2018 e adxudicáronse en outubro dese mesmo ano. As obras, en troques, atrasáronse 

na súa tramitación. As licitacións comezaron en 2022 e aínda non concluíron. As máis recentes (16 de 

decembro de 2024) foron 6 pasos a nivel no termo municipal de Lugo e 4 no de Sarria. Tres días despois, 

adxudicáronse os 2 pasos a nivel situados no termo municipal de Ourense e 5 no de Sarria.

A modernización que se está a levar a cabo no corredor Ourense-Lugo supón importantes avances, como 

a electrificación, que garante a posibilidade de utilizar trens eléctricos, cunhas mellores prestacións en 

canto a potencia, velocidade e sustentabilidade en comparación cos utilizados ata agora.

Estado das obras

Perspectiva
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A renovación da vía e da infraestrutura, así como os novos sistemas de sinalización, instalacións 

de seguridade e a supresión de pasos a nivel, garanten unha circulación de trens máis segura e a 

posibilidade de facelo a maior velocidade naqueles tramos nos que a infraestrutura se atopaba en 

mal estado ou existían pasos a nivel que obrigaban a reducir a marcha. Pero está lonxe do horizonte 

establecido dunha liña de altas prestacións, e moito menos dunha liña de alta velocidade, dado que 

a maior parte do trazado segue sendo o mesmo que o deseñado no século XIX e os tempos de viaxe 

estarán entre os 80-90 minutos para o tren máis rápido, fronte aos 60 minutos que se acadarán coa 

incorporación das variantes cuxo prazo de tramitación se descoñece.

A coñecida tradicionalmente como a Liña do Miño, debido a que discorre pola súa marxe dereita, está 

formada por dúas liñas que se identifican, segundo o Catálogo de Liñas e Tramos da Rede Ferroviaria de 

Interese Xeral, cos números 812 (Estación de Guixar-Bifurcación Chapela) e 810 (Bifurcación Chapela-

Monforte de Lemos). Ten unha lonxitude de 131 quilómetros con plataforma de vía única, ancho ibérico 

e electrificación a 3000 voltios de corrente continua, agás o tramo Bifurcación Chapela-Redondela, 

que conta con vía dobre. En Guillarei conecta coa liña 814 (Guillarei-Fronteira con Portugal), a través 

dun desvío (liña 816) que facilita o enlace sen necesidade de inverter a marcha nin entrar na estación 

de Guillarei.

A Liña do Miño é de uso mixto, viaxeiros e mercadorías, e forma parte da extensión a Galicia do Corredor 

Atlántico. Este feito esixe a posta en marcha de actuacións dirixidas a cumprir os requisitos esixidos 

pola Unión Europea para os tramos da rede básica.

VIGO-OURENSE
1.3

Adif encomendou o 14 de xaneiro de 2019 a INECO a asistencia técnica para a mellora da infraestrutura 

e vía nos traxectos da liña Ourense-Vigo e da conexión coa fronteira con Portugal (Expediente 

3.18/27507.0245). A acta de inicio do contrato asinouse o 19 de febreiro de 2019. Os proxectos foron 

elaborados por tramos, ademais dos que respondían a actuacións urxentes dada a situación na que se 

atopaban algúns elementos.

Actuacións programadas
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Os tramos nos que se dividiu a liña para acometer os citados proxectos de renovación integral e 

infraestrutura son os seguintes:

Engadíronse outros proxectos e obras, algúns dirixidos a actuacións puntuais en trincheiras, pontes, 

noiros e outros puntos da infraestrutura. Outros, destinados a mellorar a interoperabilidade e a 

seguridade, inclúen os seguintes:

Adif prevé investir 265 millóns de euros.

Á marxe das actuacións en puntos da infraestrutura que requiriron unha intervención urxente e da 

ampliación ata os 750 metros da vía de apartado da estación das Gándaras, atópanse en marcha as 

seguintes:

Situación actual

Estación de Redondela-Estación de Vigo Guixar

Estación de Ourense-Estación de Ribadavia

Estación de Frieira-Estación de As Neves

Estación de Guillarei-Estación de Redondela

Estación de Ribadavia-Estación de Frieira

Estación de As Neves-Estación de Guillarei

Renovación integral da liña aérea de contacto para substituíla por unha catenaria híbrida de 

3000 voltios de corrente continua, convertible en 25 kV de corrente alterna.

Ampliación de vías de apartado para adecualas á circulación de trens mercantes de 750 metros 

en varias estacións (Vigo-Guixar, As Gándaras, Filgueira e Barbantes).

Obras de execución do proxecto de construción da renovación integral da infraestrutura e da 

vía do tramo Estación de Redondela-Estación de Vigo-Guixar, por un importe de adxudicación 

de 27 067 969,56 euros, aos que hai que sumar 10 141 748 euros para subministración 

e servizos. O prazo de execución é de 15 meses. Estes traballos foron adxudicados o 28 de 

novembro de 2024. A Declaración de Rede de Adif para 2025 fixa o prazo de finalización das 

obras (é un prazo estimado) para o terceiro trimestre de 2026.

Supresión do paso a nivel do Porriño.
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Obras de execución do proxecto de construción da renovación integral da infraestrutura e da 

vía do tramo Estación de Guillarei-Estación de Redondela, por un importe de adxudicación 

de 40 550 000 euros. O prazo de execución é de 23 meses. Na súa Declaración de Rede, Adif 

informa que se prevé que as obras estean rematadas no primeiro semestre de 2027.

Electrificación do ramal e desvío de Guillarei, con catenaria de 3000 voltios de corrente 

continua, convertible no futuro a 25 kV de corrente alterna. Finalizada o 27 de xullo de 2020 

coa posta en tensión do tramo. O investimento foi de 2,5 millóns de euros (IVE excluído).

Renovación de infraestrutura e vía no mesmo trazado. Licitación publicada no BOE do día 14 

de decembro de 2021, cun prazo de execución de dez meses. Completada en 2024. Importe da 

adxudicación: 8 785 399,75 euros.

A conexión ferroviaria entre Galicia e Portugal materializouse coa construción deste ramal de 

5,3 quilómetros que conecta a Liña do Miño (Adif 810) coa Liña do Miño de IP, a través da Ponte 

Internacional de Tui. Froito dos acordos bilaterais entre España e Portugal para mellorar os servizos 

ferroviarios transfronteirizos, Adif realizou unha serie de intervencións que xa están rematadas e que 

comezaron coa licitación da electrificación do tramo o 11 de decembro de 2018.

RAMAL GUILLAREI-FRONTEIRA CON PORTUGAL
1.4

As principais actuacións realizadas foron:

Actuacións realizadas
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O 10 de outubro de 1875 chegou a Lugo o primeiro tren procedente da Coruña nunha liña que formaba 

parte do ferrocarril A Coruña-Palencia, promovido pola Compañía de los Ferrocarriles del Noroeste 

de España. Ambas as cidades, A Coruña e Lugo, foron as primeiras de Galicia en ter unha conexión 

ferroviaria directa co resto de España en 1883. A posición vantaxosa acadada nos albores do ferrocarril 

galego contrasta coa situación actual na que é, xunto co ramal a Ferrol, a que menos avanzou desde a 

súa construción.

Forma parte da liña 800 de Adif, A Coruña-León. Ten unha lonxitude de 118,5 quilómetros, plataforma 

para vía única de ancho ibérico e non está electrificada. Só hai dous servizos de viaxeiros ao día en cada 

sentido entre ambas as estacións, ademais dos trens de mercadorías.

A CORUÑA-LUGO
1.5

En marzo de 2003 licitouse un contrato de consultoría para a redacción dos “Estudos de prognose 

de tráfico, de demanda e económicos e coordinación dos estudos informativos do proxecto do 

corredor ferroviario subcantábrico de alta velocidade (León, Ponferrada, Monforte de Lemos, Lugo e 

A Coruña)”, que se adxudicaría o 4 de xuño dese mesmo ano a Ingeniería Internacional por un importe 

de 715 737,40 euros. O proxecto impulsaba a creación dunha segunda liña de alta velocidade a Galicia, 

entrando por Ponferrada e Monforte. Non obstante, nunca foi sometido a exposición pública nin a 

avaliación de impacto ambiental.

Polo momento, non hai ningunha actuación prevista para mellorar esta liña, máis aló dunha partida 

de 19,5 millóns de euros reflectida no Plan Director do Corredor Atlántico para Galicia, presentado 

polo Ministerio de Transportes en maio de 2024, que complementaría entre Betanzos e Lugo os 146,5 

millóns reflectidos no mesmo documento (unha presentación institucional) para a liña A Coruña-

Betanzos-Ferrol.

Actuacións planificadas

Situación actual
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O tramo Monforte-Covas, de 85 quilómetros de lonxitude, forma parte do trazado galego do Corredor 

Atlántico Monforte-León, como continuación da liña Vigo-Ourense-Monforte. Trátase dunha liña de 

vía única electrificada e cun alto índice de incidencias pola antigüidade da infraestrutura. Ademais da 

circulación de trens de mercadorías, hai dous servizos diarios de viaxeiros en cada sentido.

MONFORTE DE LEMOS-LEÓN (ATA COVAS)
1.6

Entre 2019 e 2020, Adif licitou senllos contratos para a redacción dos proxectos de ampliación de vías 

de apartado en tres estacións da liña, Pobra do Brollón, Vilamartín de Valdeorras e Quereño (BOE 

7-11-2019), e para melloras da infraestrutura e vía (BOE 30-01-2020).

O primeiro deles, referido á ampliación de vías de apartado de 750 metros, foi adxudicado o 26 de 

decembro de 2020 a TYPSA e formalizouse o 1 de febreiro de 2021 por un importe de 610 574 euros 

(IVE excluído) e un prazo de execución de 18 meses. Este contrato foi obxecto de dúas modificacións 

posteriores, a última delas o 28 de outubro de 2024, elevando o seu importe a 914 812,09 euros e o 

prazo de execución a 50 meses.

O segundo consistía na mellora da infraestrutura mediante a realización de proxectos destinados a 

intervir en 7 desmontes, 4 terrapléns, 80 pontes e 31 túneles, nos que se debía comprobar se cumprían 

co gálibo GEC16, ademais da drenaxe e renovación da vía e os aparatos da vía. A adxudicación 

publicouse o 15 de xaneiro de 2021 por unha contía de 1 857 904,59 euros (IVE excluído) á unión 

temporal de empresas formada por SERS, Fulcrum e EPTISA, cun prazo de execución de 24 meses. 

Tamén foi obxecto de modificación do seu importe e prazo o 4 de novembro de 2024. O prazo ampliouse 

ata os 48 meses e elevouse a contía a 2 475 691,03 euros.

As modificacións de ambos os contratos aprazaron a súa finalización ata 2025. Non hai datos sobre a 

data de licitación das obras nin o prazo para a súa execución.

Actuacións en marcha

Situación actual
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O 26 de agosto de 2024, o Ministerio de Transportes anunciou a licitación dun contrato para a redacción 

dun estudo de viabilidade para mellorar a conexión ferroviaria entre Lugo e Santiago. A licitación 

publicouse no BOE o 28 de agosto, cun orzamento base de licitación de 350 000 euros (IVE excluído) e 

un prazo de execución de 18 meses.

Este estudo divídese en dúas fases. A primeira concrétase cun estudo de mobilidade mediante a 

realización dunha análise das relacións de transporte e das demandas de mobilidade da cidade de Lugo. 

A segunda fase terá por obxecto definir un corredor ferroviario entre Lugo e Santiago coas mellores 

prestacións posibles e elaborar unha análise custo-beneficio que axude na toma de decisións sobre 

esta actuación.

O corredor trazaríase mediante unha variante entre a liña Lugo-A Coruña e o Eixo Atlántico entre A 

Coruña e Santiago, aínda que o estudo podería indicar un trazado alternativo directo.

O 19 de febreiro de 2025, o Ministerio de Transportes anunciou a adxudicación do estudo por un 

importe de 357 857,5 euros (IVE incluído) á unión temporal de empresas formada polas consultoras 

Tema Ingeniería S.L. e Fulcrum, Planificación, Análisis y Proyecto, S.A.U.

CONEXIÓN FERROVIARIA LUGO-SANTIAGO
1.7
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02
INFRAESTRUTURAS

FERROVIARIAS DE PORTUGAL

Novas liñas de alta velocidade Lisboa-Porto, Porto-Fronteira con España

Corredor Internacional Norte Aveiro-Vilar Formoso

Linha do Vouga

Linha do Douro

- Valença-Braga

- Porto-Aeroporto Sá Carneiro

- Braga-Aeroporto Sá Carneiro

- Porto-Oiã (tramo ata Aveiro)
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ALTA VELOCIDADE LISBOA-PORTO, PORTO-VALENÇA
2.1

39

En 1999, o goberno portugués creou un grupo de traballo para definir a estratexia que se debía seguir 

para introducir a alta velocidade ferroviaria en Portugal. O grupo definiu as principais características 

dos futuros proxectos de alta velocidade: unha velocidade máxima de deseño da infraestrutura de 350 

km/h, ancho estándar, vía dobre e electrificación a 25 kV de corrente alterna, destinada exclusivamen-

te a trens de viaxeiros. Segundo as conclusións do estudo, estas características asegurarían tempos de 

viaxe dunha hora e media entre Lisboa e Porto e de menos de tres horas entre Lisboa e Madrid, que son 

as primeiras liñas que se barallaron.

No Cumio Ibérico de Salamanca (xaneiro de 2000), o primeiro ministro portugués, Antonio Guterres, 

e o presidente do goberno español, José María Aznar, acordaron crear unha comisión mixta para abor-

dar a construción dunha liña de alta velocidade entre Lisboa e Madrid. Ese mesmo ano, Portugal cons-

tituíu a empresa pública Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, S.A., coñecida polo seu acrónimo RAVE. 

O Diario Oficial da República do 19 de decembro de 2000 publicou o Decreto-Lei n.º 323-H/2000, que 

recollía a constitución da nova sociedade e os seus estatutos. En xaneiro de 2001 creouse a Agrupa-

ción Europea de Interese Económico Alta Velocidade España-Portugal (AEIE AVEP).

No Cumio Ibérico de Figueira da Foz (7-8 de novembro de 2003) establecéronse catro liñas interna-

cionais de alta velocidade: Lisboa-Madrid, pasando por Évora, Elvas e Badaxoz; Porto-Vigo, que sería 

o primeiro en estar rematado (2009); Porto-Madrid por Aveiro e Salamanca; e o cuarto, Faro-Sevilla.

Na Decisión 884/2004/CE do Parlamento Europeo e do Consello da Unión Europea sobre as orien-

tacións comunitarias para o desenvolvemento da Rede Transeuropea de Transporte, declaráronse de 

interese europeo 30 proxectos prioritarios, entre os que se incluían as liñas Lisboa-Porto dentro do 

proxecto prioritario 3, “eixo ferroviario de alta velocidade do suroeste europeo”, e as liñas Porto-Vigo 

dentro do proxecto 19 (interoperabilidade ferroviaria de alta velocidade na Península Ibérica), cun 

prazo que se estendeu ata 2020.

Sobre a futura liña Porto-Vigo realizáronse estudos de diversa índole no marco da AEIE-AVEP, como o 

“Estudo de viabilidade técnica, económica e medioambiental da conexión hispano-portuguesa de alta 

velocidade Vigo-Oporto. Demanda actual e prognose”, elaborado por Sener e Ferconsult e presentado 

en xullo de 2004.

Antecedentes
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A continuación seguiron os estudos previos dos dous tramos nos que se divide a liña na parte 

portuguesa: Porto-Aeroporto Sá Carneiro-Braga (lote 1A) e Braga-Valença (1B). Definiuse como unha 

liña electrificada, de vía dobre, para uso mixto (mercadorías e viaxeiros) e cunha velocidade máxima de 

proxecto de 250 km/h. Deseñouse para ancho estándar (1435 mm), pero na súa fase inicial funcionaría 

con ancho ibérico (1668 mm), para o que se montaron os carrís sobre travesas polivalentes, seguindo o 

mesmo método utilizado no eixo atlántico co que conecta unha vez cruzado o Miño.

O tramo Braga-Valença, punto de partida da construción da liña, someteuse a avaliación de impacto 

ambiental tras a súa aprobación inicial e exposición pública. O 29 de outubro de 2010 obtivo a 

aprobación condicional da Agencia Portuguesa do Ambiente.

A proposta de inauguración en 2009 aprazouse, primeiro ata 2013 e despois ata 2015. Non obstante, 

en xuño de 2011 fíxose pública a suspensión deste proxecto e do resto das liñas de alta velocidade, 

como consecuencia da crise económica.

O Programa Nacional de Investimentos (PNI) 2030 presentouse oficialmente en outubro de 2020. 

En novembro dese mesmo ano, o Goberno encargou ao Laboratorio Nacional de Enxeñería Civil a 

elaboración do informe ambiental. Sometido a información pública en 2021, completouse en 2022 e en 

xaneiro de 2023 emitiuse a declaración ambiental. O Diario da República do 26 de decembro de 2023 

publicou a resolución 192/2023 do Consello de Ministros pola que se aprobaba o PNI.

O PNI 2030 inclúe a construción de dúas liñas de alta velocidade que percorren a costa atlántica 

desde Lisboa ata Valença: Lisboa Oriente-Porto Campanha e Porto Campanha-Valença. En ambos os 

casos trátase de liñas electrificadas, de vía dobre en ancho ibérico con carrís montados sobre travesas 

polivalentes para a súa posterior transformación a ancho estándar.

Polo que respecta á eurorrexión, este corredor de alta velocidade divídese nos seguintes tramos:

Situación actual

Porto-Lisboa

Porto-Valença

- Porto-Aveiro

- Valença-Braga

- Porto-Aeroporto Sa Carneiro

- Aeroporto Sa Carneiro-Nine
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Liñas de alta velocidade Porto-Lisboa e Porto-Valença.
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A construción da liña Porto-Lisboa, con vía dobre, electrificada e cunha velocidade máxima de 

funcionamento de 300 quilómetros por hora, está prevista en tres fases: Porto-Soure, prevista para 

entrar en servizo en 2030, Soure-Carregado e Carregado-Lisboa. Aínda que se contempla a súa 

implantación en ancho estándar (1435 mm), entrará en servizo en ancho ibérico (1668 mm) co fin de 

garantir as melloras nos tempos de viaxe que se conseguirán a medida que entren en funcionamento 

os tramos das distintas fases.

O tramo Porto-Aveiro (Oiã) é o primeiro lote (lote A) da primeira fase. Ten unha lonxitude de 71 

quilómetros, dos que 11,6 quilómetros son en túneles e 12,3 quilómetros son en pontes e viadutos, 

sendo o máis significativo a nova ponte sobre o Douro, para uso ferroviario. O orzamento de 

investimento (valor de 2023) é de 1978 millóns de euros.

PORTO-AVEIRO2.1.1

- 12 de xaneiro de 2024: lánzase o concurso para a primeira concesión da liña entre Porto e Oiã, xa 

que o modelo elixido para a construción é o de Parcería Público Privada (PPP) (colaboración público-

privada), no que o contrato inclúe o deseño, proxecto construtivo e construción de infraestrutura 

e superestrutura e o seu mantemento. O prazo é de 5 anos para a fase de proxecto e construción e 

de 25 anos para a fase de mantemento. Ademais da infraestrutura e superestrutura da liña, inclúe a 

adecuación da estación de Porto Campanha para o seu uso como terminal de alta velocidade e unha 

nova estación subterránea en Vila Nova de Gaia, en Santo Ovídio. Unha subestación eléctrica de 

tracción en Estarreja e un trazado de 17 quilómetros en Aveiro para a conexión coa Linha Norte do 

ferrocarril convencional.

- 29 de xaneiro de 2024: preséntase a solicitude de financiamento comunitario no marco do programa 

Connecting Europe Facility for Transport 2 (CEF 2) para a Fase 1 da liña, por un importe total de 875 

millóns de euros, dos cales 480 millóns serán para o Lote A.

- 17 de xuño de 2024: Bruxelas aproba a candidatura de financiamento da Fase 1 por un importe total 

de 813 millóns de euros, o que supón o 93 % da contía solicitada.

- 10 de outubro de 2024: o contrato adxudícase ao consorcio LusoLav.

O calendario publicado por IP indica que o contrato con LusoLav entrará en vigor en xullo de 2025 e que 

será necesario un prazo de cinco anos para a redacción do proxecto construtivo e a execución das obras. 

O resto de contratos, relativos á sinalización e ás telecomunicacións, tramitaranse paralelamente.

Actuacións en marcha
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Do mesmo xeito que a liña Porto-Lisboa, a que unirá Porto e Valença forma parte do Plan Nacional de 

Investimentos 2030 e seguirá un modelo similar en materia de colaboración público-privada á hora de 

acometer tanto os proxectos construtivos como a construción e posterior mantemento, a través de 

Parcerías Público Privadas (PPP).

A construción da liña está prevista en dúas fases:

PORTO-VALENÇA2.1.2

Fase 1: 

Fase 2:

- Lote A: Porto-Aeroporto Sa Carneiro 

- Lote B: Braga-Valença

- Aeroporto Sa Carneiro-Nine
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A liña ten unha lonxitude aproximada de 115 quilómetros, dado que se barallan diferentes alternativas 

nos estudos previos. Tanto as declaracións de impacto ambiental como os proxectos construtivos 

determinarán o trazado definitivo de cada un dos tramos. O deseño previo inclúe un trazado cunha 

velocidade máxima de deseño de 250 quilómetros por hora, con vía dobre, electrificación a 25 kV de 

corrente alterna e ERTMS. Non obstante, non se descarta a existencia de tramos de vía única, tal e como 

se especifica no caderno de encargos dos Estudos Ambientais do tramo Braga-Valença, publicado na 

Plataforma de Licitación Electrónica o 5 de febreiro de 2024.

A primeira fase da liña inclúe a construción dos tramos Porto-Aeroporto Sá Carneiro (Lote A), de 15 

quilómetros de lonxitude aproximadamente, e Braga-Valença (lote B), de 70 quilómetros. A conexión 

entre o Aeroporto Sá Carneiro e o Ramal de Braga preto de Nine, cunha lonxitude aproximada de 22 

quilómetros, está prevista nunha segunda fase.

A diferenza do proxecto anterior, que incluía unha liña de uso mixto para viaxeiros e mercadorías, o 

proxecto actual contempla un trazado exclusivamente para trens de viaxeiros. Isto non impide tomar 

como referencia os estudos realizados entre 2004 e 2010. Na fase previa á construción licitáronse 

dous contratos para a actualización dos traballos xa realizados con anterioridade:

- 5 de febreiro de 2024: Infraestruturas de Portugal publica a invitación e o caderno de encargos para 

realizar os estudos ambientais do tramo Braga-Valença mediante un procedemento de consulta a tres 

empresas, cun prazo de execución de 600 días (uns 20 meses aproximadamente) e un prezo base máxi-

mo de 425 000 euros (IVE excluído).

- O 4 de abril de 2024 asinouse o contrato con ARQPAIS Consultores de arquitectura paisagista e am-

biente Lda, por un importe de 424 915 euros. O caderno de encargos especifica que o adxudicatario 

disporá dun prazo de 330 días para presentar o estudo de impacto ambiental, que polo tanto debería 

estar dispoñible na primavera de 2025.

- 18 de xuño de 2024: a AEIE-AVEP saca a concurso a licitación dos servizos de actualización de fluxos 

de mobilidade de viaxeiros, o estudo funcional e a análise custo-beneficio do Corredor Porto-Vigo, cun 

orzamento base de 1 100 000 euros e un prazo de execución de 24 meses.

- 17 de outubro de 2024: adxudicouse por 825 000 euros á unión temporal de empresas formada po-

las consultoras WSPSPAIN-APIA, S.A.U.– A.I.E MULTICRITERI-MCRIT e TRENMO ENGENHARIA S.A, 

que adoptan o nome UTE Corredor Porto-Vigo. O contrato formalizouse o 17 de decembro de 2024.

Actuacións en curso
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Segundo o calendario facilitado por Infraestruturas de Portugal, prevese que os estudos estean 

rematados entre 2025 e 2026 e que se obteña a avaliación de impacto ambiental da Agencia Portuguesa 

do Ambiente. Seguiríalle a licitación do concurso dos proxectos construtivos e a construción da Fase 

1 e en 2028 comezaría a fase de redacción dos proxectos construtivos e a execución das obras, cun 

horizonte de finalización fixado para 2032. Non obstante, este prazo está supeditado a que se realicen 

de xeito coordinado as obras da parte española do corredor de alta velocidade (saída sur de Vigo, tramo 

O Porriño-Tui) e da común a ambos os países (ponte sobre o Miño).

A Fase 2 (Aeroporto Sá Carneiro-Nine) ten unha liña de tempo máis longa, cun horizonte máis aló de 

2032.

Aínda non existe unha estimación do orzamento desta primeira fase, á espera dos detalles concretos 

que deberán achegar os estudos informativos que se están a redactar na actualidade.

Segundo as estimacións de Infraestruturas de Portugal, o tempo de viaxe directa entre Porto e Vigo 

será de 60 minutos unha vez rematada a Fase 1 e de 50 minutos coa Fase 2 en funcionamento.

Tempos de viaxe
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CORREDOR INTERNACIONAL NORTE AVEIRO-VILAR FORMOSO
2.2

Integrado no Corredor Atlántico, este trazado constitúe a principal saída ferroviaria de mercadorías 

de Aveiro e Porto, pola Linha do Norte ata Pampilhosa e pola Beira Alta ata Vilar Formoso, onde se 

cruza a fronteira con Fuentes de Oñoro (Salamanca).

A liña da Beira Alta foi deseñada e construída no século XIX (inaugurada en 1882), o que explica o seu 

trazado sinuoso. Ten unha lonxitude de 202 quilómetros, dos cales o 97 % son de vía única. Está elec-

trificada desde a década de 1990.

Ámbito de actuación no Corredor Norte Internacional, na liña da Beira Alta.
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No marco do plan Ferrovía 2020, Infraestruturas de Portugal deseñou un programa de modernización 

para este corredor, co obxectivo de duplicar o número de trens en circulación, mellorar as condicións de 

seguridade e os tempos de viaxe e adaptalo ás esixencias de interoperabilidade do Corredor Atlántico, 

como a posibilidade de circular trens de 740 metros de lonxitude ou a implantación do sistema de 

control ferroviario europeo (ETCS-ERTMS), cun investimento de 700 millóns de euros.

As actuacións previstas inclúen a renovación completa da vía con travesas polivalentes, a mellora de 

drenaxes, o tratamento en túneles e viadutos, a construción de pequenas variantes, a supresión de todos 

os pasos a nivel, a instalación de nova sinalización electrónica, a creación de estacións que permitan o 

cruce de trens de mercadorías de 750 metros e outras intervencións. As obras de renovación da vía 

distribuíronse en seis tramos:

Todos os tramos en obras superaron o prazo de execución establecido nos respectivos contratos. IP 

prevé a finalización de todas as obras para o primeiro trimestre de 2025.

Actuacións en marcha

Pampilhosa-Santa Comba de Dão. 35,1 km. Data de inicio das obras: 20-01-2021, cun prazo de 

810 días segundo contrato. Actualmente está en execución.

Santa Comba de Dão-Mangualde. 43 km. Data de adxudicación: 23-12-2020, cun prazo de 760 

días. En execución.

Mangualde-Celorico da Beira. 39,4 km. Data de adxudicación: 28-09-2021. Prazo de 760 días. 

En execución.

Celorico da Beira-Guarda. 38,4 km. Adxudicado en agosto de 2021 cun prazo de 751 días. En 

execución.

Guarda-Cerdeira. 19,6 km. Adxudicado o 26 de xullo de 2019, cun prazo de execución de 294 

días. Finalizado.

Cerdeira-Vilar Formoso. 26,1 km. Inicio das obras: 15-06-2021. Prazo de 729 días. En execución.

- Comprende o ramal de conexión directa coa Linha do Norte en Mealhada, cunha lonxitude 

de 3,1 quilómetros dos cales 1250 metros son en viaduto.

- A ampliación da estación de Mortágua, para permitir o cruce de trens de mercadorías de 

750 metros.
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LINHA DO DOURO
2.3

“O Caminho de Ferro foi uma revolução. Se todas fossen assim...” Unha placa con esta inscrición conme-

mora a chegada do primeiro convoi á estación de Peso da Régua en xullo de 1879. Para Régua e todo 

o val do río que lle dá nome, a Linha do Douro foi verdadeiramente unha gran revolución económica e 

social, así como a saída máis rápida para os pasaxeiros e mercadorías desde Porto ata Madrid e Francia 

durante décadas. Cunha lonxitude total de algo máis de 200 quilómetros, esta liña comezaba o seu 

itinerario en Ermesinde, onde se unía á Linha do Minho e remataba en Barca D’Alva, onde conectaba 

coa liña internacional Barca D’Alva-La Fuente de San Esteban (Salamanca) desde a que os trens podían 

continuar ata Madrid ou París, por Hendaia. O 1 de xaneiro de 1985, o goberno español pechou a liña 

La Fuente de San Esteban desde La Fregeneda. Tres anos despois, en outubro de 1988, pechouse o 

tramo Pocinho-Barca D’Alva.

Ademais da súa importancia para o desenvolvemento económico do Val do Douro, esta liña serviu de 

punto de partida para catro ramais de vía estreita: as liñas de Támega, Corgo, Túa e Sabor, coas que a 

rede ferroviaria se estendeu ata Arcos de Baúlhe, Vila Real e Chaves, Bragança e Miranda do Douro, 

respectivamente.

Estación de Peso da Régua.
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A liña ten actualmente unha lonxitude de 164,4 quilómetros, a distancia entre as estacións de 

Ermesinde e Pocinho. A súa vía é de ancho ibérico e ten vía única durante 126,9 quilómetros e vía 

dobre durante 37,6 quilómetros. Os primeiros 51,5 quilómetros están electrificados con catenaria a 

25 kV, entre Ermesinde e Caíde, e a liña soporta cargas de 22,5 toneladas por eixe agás entre Régua 

e Pocinho, que ten unha carga máxima autorizada de 18 toneladas por eixe. En canto ás velocidades 

máximas, salvo os 36,8 quilómetros que teñen límites entre 90 e 120 quilómetros por hora, o resto da 

infraestrutura está pensada para velocidades máximas entre 50 e 90 quilómetros por hora.

Infraestruturas de Portugal ten en marcha varias actuacións destinadas á modernización da liña, 

previstas no PNI 2030, cun investimento total de 500 millóns de euros. As principais intervencións 

son:

O 13 de xaneiro de 2025 asinouse o contrato de electrificación do tramo Caíde-Régua, de 43 

quilómetros de lonxitude, onde tamén se inclúen os traballos de adecuación da infraestrutura para 

a súa implantación, que supoñen o rebaixado da plataforma en túneles, o tratamento de drenaxes, a 

estabilización de noiros, etc., por un importe de 110 742 152,27 euros e un prazo de execución de 36 

meses, o que sitúa a finalización das obras adxudicadas no primeiro semestre de 2028.

Situación actual

Actuacións previstas

Situación actual

Electrificación e modernización entre Caíde e Pocinho.

Automatización de pasos a nivel.

Instalación de sinalización electrónica, incluíndo o sistema de control automático de velocidade 

ATP.

Aumento da lonxitude das plataformas ata os 150 metros, salvo en Régua, onde se ampliarán 

ata os 200 metros.

Dotar a toda a liña de capacidade para a circulación de trens con cargas máximas de 22,5 

toneladas por eixe. Actualmente só se aplica entre Ermesinde e Régua.
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LINHA DO VOUGA
2.4

A Linha do Vouga é o único trazado ferroviario de vía métrica que segue en servizo en Portugal, aínda 

que a súa lonxitude reduciuse significativamente en comparación cos 177,7 quilómetros que tiña can-

do entrou en servizo en toda a súa lonxitude en 1914. Daquela, ademais da propia liña entre Espinho e 

Viseu (140 quilómetros), xa estaba integrado nela o ramal de Aveiro, de 37,7 quilómetros.

En 1990 pechouse o tramo de 79 quilómetros entre Sernada do Vouga e Viseu. Tras a crise financeira 

de 2008, a comezos da década seguinte o goberno considerou o peche total da liña, pero houbo unha 

gran oposición tanto das cámaras municipais como de diferentes movementos e colectivos sociais, lo-

grando frear o intento.

A falta de mantemento estaba pasando factura a unha liña que non fora deseñada para alcanzar altas 

velocidades. Na publicación do Eixo Atlántico, “Segundo Paquete de Infraestruturas do Eixo Atlántico” 

(2019), salientáronse as debilidades dunha liña na que a velocidade comercial oscilaba entre os 32 

km/h entre Espinho e Oliveira de Azeméis e os 39 entre Aveiro e Águeda.

Entre Oliveira de Azeméis e Sernada de Vouga a liña foi pechada aos servizos de viaxeiros por proble-

mas de seguridade derivados do seu mal estado en 2013 e substituída por servizos alternativos por 

estrada.

Tren histórico da Linha do Vouga que circula no verán entre Aveiro e Macinhata do Vouga (Foto CP).
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Segundo o Diretorio da Rede de Infraestruturas de Portugal, a actual liña do Vouga ten unha lonxitude 

total operativa de 95,9 quilómetros, cunha velocidade máxima inferior a 50 km/h e carece de sistemas 

de control de velocidade e de comunicación tren-terra. A xestión da explotación está baseada no SISE 

(Sistema Informatizado Simplificado de Esploração), sistema que só se utiliza nesta liña e no ramal da 

Mina de Neves-Corvo, unicamente para servizo de mercadorías, no municipio de Castro Verde.

Para a poboación dos municipios de Santa María da Feira, São João da Madeira e Oliveira de Azeméis, 

esta liña é a única conexión ferroviaria coa Linha do Norte, aínda que con transbordo, xa que se trata 

dun trazado en vía métrica fronte ao ancho ibérico da arteria principal que cruza de Porto a Lisboa. Por 

iso, entre as propostas de mellora da rede ferroviaria da Rexión Norte, o Eixo Atlántico, a través do 

citado documento de 2019, propuxo un paquete de investimentos dirixido a:

Mellorar o trazado da liña, especialmente a xeometría da vía no que respecta ao radio das súas 

curvas, para conseguir unha velocidade comercial máis competitiva.

Instalar sistemas de explotación, sinalización e comunicacións máis modernos.

Cambiar o ancho da liña de métrico a ibérico.

Electrificación a 25 kV.

Mellorar estacións e apeadoiros (44 en total).

Infraestruturas de Portugal está a acometer unha renovación integral da superestrutura (balastro, 

travesas e carril, ataque mecánico pesado) da liña e a automatización de todos os pasos a nivel, tal e 

como recolle o Programa Nacional de Investimentos 2030, cun importe global de 75 millóns de euros. 

As intervencións dividíronse nos seguintes tramos:

Actuacións en marcha

Espinho-Santa María de Feira. Pendente de adxudicación (outubro de 2024)

Oliveira de Azeméis-Sernada do Vouga. Adxudicada e en obras (outubro de 2024)

Águeda-Aveiro. Pendente de adxudicación (outubro de 2024)

Santa María de Feira-Oliveira de Azeméis. Obras rematadas

Sernada do Vouga-Águeda. Obras rematadas

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



53

As previsións de IP indican que a renovación integral estará rematada no terceiro trimestre de 2026, 

coa recuperación da circulación ao longo dos 95,9 quilómetros do seu trazado.

No que respecta ao resto de propostas, IP adxudicou a VTM Consultores a realización dun estudo 

de demanda e análise custo-beneficio ao longo de 30 anos, tendo en conta diferentes escenarios de 

conexións intramodais coa Linha do Norte. O contrato asinouse o 27 de novembro de 2024, cun prazo 

de execución de once meses, para determinar as posibles alternativas para o mantemento do actual 

ancho métrico, a súa transformación a ancho ibérico ou a creación dunha liña de ancho mixto con tres 

carrís.

IP tamén ten previsto realizar un estudo de viabilidade sobre a electrificación da liña, conxuntamente 

con Comboios de Portugal (CP).

Trazado da Linha do Vouga e a súa localización na rede nacional (IP).
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03
INFRAESTRUTURAS

VIARIAS DE GALICIA

A comunicación viaria entre as cidades do Eixo Atlántico aínda ten catro autovías 

pendentes:

Autovía A-54 Lugo-Santiago, tramo Lavacolla-Arzúa, en servizo desde 2019. 

(Ministerio de Transportes).

A-56 Lugo Ourense

A-76 Ponferrada-Ourense

A-54 Lugo-Santiago

A-59 Pontevedra-Vigo
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AUTOVÍA A-54 LUGO-SANTIAGO DE COMPOSTELA
3.1

A construción da autovía Lugo-Santiago foi anunciada en 1992 polo entón ministro de Obras Públi-

cas, Transportes e Medio Ambiente, Josep Borrell. O seu obxectivo era facilitar a comunicación directa 

entre as dúas cidades, cunha importante redución do tempo de viaxe, case á metade, e mellorando a 

seguridade ante un percorrido cheo de puntos conflitivos e unha elevada sinistralidade.

Estaba deseñada con dous carrís en cada sentido de 3,5 metros cada un, beiravías exteriores de 2,5 me-

tros, beiravías interiores de 1 metro e unha medianeira de 9 metros. A súa lonxitude aproximada sería 

de 95 quilómetros, entre o enlace coa A-6 á altura de Nadela polo norte e a autovía de circunvalación de 

Santiago (SC-20) polo sur. Cando comezou a súa construción, estimouse que estaría rematada en 2010.

O primeiro tramo en entrar en servizo foi o tramo Santiago-Lavacolla, de 9 quilómetros, en 1999. Na 

década seguinte detivéronse a tramitación e execución das obras. En 2015 inauguráronse os tramos 

desde Nadela a Palas de Rei, sumando outros 40 quilómetros. En 2019 incorporouse outro tramo de 

18,5 quilómetros entre Lavacolla e Arzúa. O tramo Palas de Rei-Melide, de 11,7 quilómetros, inaugu-

rouse o 3 de febreiro de 2025, tras varias modificacións do contrato que incrementaron a súa contía e 

o prazo de execución de 60 a 92 meses.

Viaduto sobre o río Pambre, tramo Melide-Palas de Rei, de 977 metros de lonxitude. (ACCIONA).
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En febreiro de 2025 atópase en obras o último tramo pendente de rematar, de 16,4 quilómetros, entre 

Arzúa e Melide, que fora licitado en 2016 e adxudicado en 2017, cun prazo de execución de 60 meses. 

O importe da adxudicación foi de 73 216 407,19 euros (IVE excluído). As obras comezaron en 2018. O 

contrato foi modificado dúas veces, en xullo de 2022 e en novembro de 2024, aumentando o prazo de 

execución a 94 meses. A esperada entrada en servizo aprazouse ata finais de 2025.

O Ministerio de Transportes anunciou que as obras da autovía estarán rematadas en 2025, tras un 

investimento total de algo máis de 700 millóns de euros.

Situación actual

AUTOVÍA A-56 LUGO-OURENSE
3.2

A autovía A-56 é unha infraestrutura viaria en construción deseñada para conectar as cidades de Lugo 

e Ourense. Comparte os primeiros 23 quilómetros desde Lugo ata Guntín coa A-54 e, desde este mu-

nicipio lucense, comeza o seu trazado real.

Os primeiros estudos para a construción dunha autovía entre Lugo e Ourense realizáronse na déca-

da de 1990 e materializáronse coa redacción dun estudo informativo que foi sometido a información 

pública en maio de 2003. O Ministerio de Medio Ambiente emitiu declaración de impacto ambiental 

favorable o 5 de abril de 2006 (publicada no BOE de 10-05-2006) e o Ministerio de Fomento aprobou 

definitivamente o estudo informativo o 28 de xullo de 2006 (publicado no BOE de 26-09-2006), cun 

investimento previsto de 525 millóns de euros.

A autovía ten unha lonxitude aproximada de 70 quilómetros, incluíndo a Variante Norte de Ourense 

que a conecta coa A-52. Deseñouse con dous carrís en cada sentido, cada un de 3,5 metros de ancho, 

beiravías exteriores de 2,5 metros e interiores de 1 metro, e unha medianeira de 10 metros.

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



61

Para a súa execución, a A-56 dividiuse nos seguintes tramos, para cada un dos cales se sinala a súa 

situación actual:

Situación actual

Tramo de autovía en servizo desde 2020 ao seu paso por A Barrela.

Guntín-Narón (Portomarín). Proxecto construtivo aprobado o 23-12-2009 (BOE 1-02-2010).

Narón-Taboada. Proxecto construtivo aprobado o 19-05-2009 (BOE 19-06-2009).

Taboada-Chantada. Proxecto construtivo aprobado o 08-05-2009 (BOE 02-06-2009).

A Barrela-San Martiño (Vilamarín). En servizo desde o 23-09-2020.

Chantada-A Barrela (Carballedo). Proxecto construtivo aprobado o 02-12-2009 (BOE 23-12-

2009).

San Martiño-Cambeo (Coles). A redacción do proxecto quedou paralizada en xullo de 2022 e 

actualmente atópase en proceso de resolución do contrato para o volver a licitar.

Cambeo-Casilla (Ourense). Proxecto construtivo aprobado o 06-03-2023 (BOE 30-03-2023).
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Casilla-Eirasvedras (Variante Norte de Ourense coa A-52). Este tramo divídese en dous 

subtramos:

- Casilla-Quintela. Proxecto construtivo aprobado provisionalmente o 20-12-2023 (BOE 

28-12-2023).

- Quintela-Eirasvedras. En execución. A acta de reformulación e inicio das obras asinouse 

o 16-09-2022, cun prazo de execución de 30 meses e finalización, segundo o contrato, en 

marzo de 2025. Non obstante, permaneceron paralizadas ata o segundo semestre de 2024, 

polo que non se espera que se completen antes do segundo semestre de 2026.

AUTOVÍA A-59 PONTEVEDRA-VIGO
3.3

A autovía A-59 concibiuse como unha alternativa gratuíta á AP-9 para conectar as cidades de Ponte-

vedra e Vigo. Contaría cunha lonxitude aproximada de 23 quilómetros e un orzamento de licitación de 

algo máis de 292 millóns de euros (IVE excluído) a valor de 2010.

Esta autovía conectaría coa A-57 de circunvalación de Pontevedra, en Vilaboa, e a AP-9 en Peinador. 

Sobre o papel, deseñouse como unha vía de dobre carril por calzada de 3,5 metros de ancho cada un, 

con beiravías exteriores de 2,5 metros e interiores de 1,5 metros. Dividíase en tres tramos:

O 20 de decembro de 2010 aprobáronse provisionalmente os proxectos dos tres tramos da autovía 

(BOE 18-01-2011). Desde entón, non houbo máis actuacións.

Vilaboa-O Viso (Redondela)

Viso-Arrufana (Mos)

Arrufana-Peinador

Situación actual
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AUTOVÍA A76 PONFERRADA-OURENSE
3.4

A primeira proposta de autovía para unir as cidades de Ponferrada e Ourense foi incluída no programa 

electoral do PSOE durante a campaña das eleccións xerais de 2004. A autovía A-76, que así se pasa a 

denominar, incluíuse no Plan Estratéxico de Infraestruturas de Transporte 2005-2020, dentro do Pro-

grama de Actuacións da Rede Básica de Altas Prestacións de Estradas de titularidade estatal. No ano 

2005 licitouse o contrato para a redacción do estudo informativo, que foi adxudicado en xaneiro de 

2006 á consultora Prointec por 945 629 euros.

Segundo o estudo, a autovía tería 126,07 quilómetros de lonxitude, dos cales 14,04 serían en viaduto 

e 9,02 en túnel. A plataforma deseñouse con dous carrís por calzada, cada un de 3,5 metros de ancho, 

máis unha beiravía exterior de 2,5 metros e outra interior de 1,5 metros.

Gráfico da A-76 incluído na declaración de impacto ambiental (BOE, 14 de agosto de 2013).
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O 24 de xullo de 2013, o secretario de Estado de Medio Ambiente emitiu declaración de impacto 

ambiental favorable, que foi publicada no BOE do 14 de agosto.

O 12 de decembro de 2013, o estudo informativo foi aprobado definitivamente e publicado no BOE 

do 8 de febreiro de 2014, coa alternativa proposta cunha lonxitude total de 125,3 quilómetros e cun 

orzamento de licitación de 1221,64 millóns de euros no ano 2013 (IVE incluído), cuxa construción 

estaba dividida en doce tramos, dos cales dez atopábanse de Galicia. En decembro de 2014 iniciouse 

a redacción do proxecto construtivo do primeiro tramo galego entre A Veiga de Cascallá (Rubiá) e O 

Barco de Valdeorras, que foi sometido a información pública e aprobado o 25 de abril de 2018. En 2020 

foi obxecto dun novo trámite de información pública.

Vinte anos despois de que este proxecto fose incluído no Plan Estratéxico de Infraestruturas de 

Transporte 2005-2020, non se construíu nin un só quilómetro desta autovía, que se reivindica 

reiteradamente non só como conexión entre Galicia e a meseta norte, senón tamén como medio para 

conseguir unha mellor comunicación entre Valdeorras e a súa capital provincial e o resto de Galicia.

Actuacións realizadas

Situación actual

Tramo A Veiga de Cascallá-O Barco de Valdeorras: proxecto construtivo redactado, aprobado 

provisionalmente o 17 de xullo de 2017. Pendente de aprobación definitiva e licitación das 

obras.

Tramo Monforte Este-Babela: redacción do proxecto construtivo adxudicada o 19 de xullo 

de 2018, cun prazo de execución de 18 meses. Está pendente de aprobación provisional e 

someterse a información pública.

O resto de tramos atópanse á espera da redacción dos seus respectivos proxectos 

construtivos.
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04
ACTUACIÓNS EN INFRAESTRUTURAS

FERROVIARIAS EN GALICIA

Desvío de 
Betanzos
BOE 02-01 
2019: licitación 
do contrato 
para a redacción 
do estudo 
informativo

1-Renovación 
integral e 
electrificación
do tramo.
2-Desvío de 
conexión coa liña 
810 (Monforte-
Chapela).
BOE 01-07-2020

Estudo 
informativo 
da saída sur de 
Vigo.
BOE 24-03-
2000

Información 
pública durante 
30 días hábiles 
desde a súa 
publicación no 
BOE do día 18-
11-2024 ata o 
3 de xaneiro de 
2025

Sen concretar. 
Pendente de 
aprobación 
definitiva e 
licitación das 
obras

Sen concretar.
1. Pendente de 
licitación das 
obras
2. Pendente 
de aprobación 
definitiva e 
licitación das 
obras

Sen concretar

Aprobación 
provisional 
do estudo 
informativo e 
información 
pública

1-Anuncio 
no DOUE de 
información 
previa de 
licitación
2-Aprobación 
provisional e 
información 
pública 
do estudo 
informativo

Pendente de 
aprobación 
provisional e 
información 
pública

25.819.460,81 
euros

1-17.266.609,36 
euros

730 750 euros 
(estudo)
688 millóns 
de euros 
(construción, 
segundo as 
previsións do 
Ministerio de 
Transportes)

1-23-02-2024 
anuncio DOUE

BOE 19-06-2023 
Formalización 
do contrato 
para a redacción 
do estudo 
informativo

2-Información 
pública BOE 18-
11-204 ata o 3 de 
xaneiro de 2025

2- 13.704.311,72 
euros

TRAMO ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

A Coruña
Ferrol

Bifurcación 
Arcade 
Redondela

Salida Sur 
Vigo
O Porriño
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Estudo 
informativo 
tramo O Porriño-
Fronteira. 
17-12-2008 
(aprobación 
provisional)

Electrificación de 
Monforte-Lugo 
e renovación 
eléctrica.Ourense-
Monforte. 
Adaptación de 
infraestruturas, 
renovación de vías, 
vías de apartado 
de 750 m, nova 
sinalización e 
instalación de 
seguridade e 
supresión de 36 
pasos a nivel.
Licitación do 
proxecto de paso a 
nivel 08-01-2018

Mellora da 
infraestrutura 
e da vía da liña 
entre Vigo Guixar 
e Ourense, 
renovación 
da catenaria, 
supresión do paso 
a nivel do Porriño 
e ampliación de 
vías de apartado.
14-01-2019: 
encárgaselle 
a INECO a 
redacción dun 
proxecto de 
mellora de 
infraestrutura 
e vía

Declaración 
de impacto 
ambiental 
favorable, 
publicada no BOE 
o 10-10-2011, 
caducada

Sen concretar

Tramo Ourense-
Monforte 
(excepto pasos a 
nivel): primeiro 
trimestre de 
2025.
Tramo Monforte-
Lugo (excepto 
pasos a nivel): 
primeiro 
semestre de 
2026,
segundo a 
Declaración de 
Rede Adif 2025

1-Terceiro 
trimestre de 
2026
2-Primeiro 
semestre de 2027
segundo a 
Declaración de 
Rede Adif 2025.
A Declaración 
de Rede é o 
documento 
que recolle as 
características 
da infraestrutura 
e no que figura 
a situación das 
obras en marcha 
ou planificadas

Pendente de 
licitación dun 
novo estudo 
informativo

Continúan as 
obras entre 
Ourense 
e Lugo. A 
supresión 
dos pasos a 
nivel está en 
distintas fases 
(execución, 
adxudicación
e licitación

Ampliación da 
vía de 
apartado das 
Gándaras, 
rematada.
Adxudicáronse 
as obras de 
renovación de 
infraestrutura 
e vía entre 
Vigo e 
Redondela (1) 
e entre 
Guillarei e 
Redondela (2)

Sen datos

546 millóns
de euros 
repartidos en 
71 licitacións de 
outros tantos 
contratos

265 millóns
de euros

16-12 2024: 
licitación 
de 6 pasos a 
nivel en Lugo 
e 4 en Sarria. 
19-12-2024: 
adxudicación de 
2 pasos a nivel 
en Ourense 
e 5 en Sarria 
(Plataforma de 
Contratación do 
Sector Público)

1-Data de 
adxudicación: 
28-11-2024, por 
27 067 969,56 
euros
2-Data de 
adxudicación: 
28-01-2025, por 
40 550 000 euros

TRAMO ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

O Porriño
Fronteira 
Portugal

Ourense-
Monforte
Monforte- 
Lugo

Vigo-
Ourense
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Electrificación 
do ramal e 
desvío de 
Guillarei.
Renovación de 
infraestrutura 
e vía.
11-12-2018: 
licitación 
das obras de 
electrificación

Sen actuacións 
en trámite ou 
execución

1-Ampliación de 
vías de apartado 
en 3 estacións.
BOE 07-11-2019
2-Mellora de 
infraestrutura 
e renovación de 
vía.
BOE 30-01-2020

Licitación do 
estudo de 
viabilidade 
e definición 
do corredor 
ferroviario.
BOE 28-08-2024

Non houbo

Modificación 
de contratos 
publicados na 
Plataforma de 
Contratación do 
Sector Público 
28-10-2024 (1) e
04-11-2024 (2)

Anuncio de 
adxudicación do 
estudo: 
19-02-2025

27-07-2020 
(electrificación) e
04-03-2024 
(renovación de 
infraestrutura e 
vía)

Sen concretar

Sen concretar. 
Pendente de 
finalización 
de proxectos 
e licitación de 
obras

2º semestre 
de 2026 para 
a redacción do 
estudo, segundo 
o prazo de 
execución de 18 
meses

Obras 
rematadas

Aínda non 
se atopa en 
tramitación

Os contratos 
foron 
modificados 
en ambos os 
proxectos, 
ampliando o 
seu prazo a 50 
(1) e 48 
meses

Licitación 
en fase de 
avaliación, 
previa á 
adxudicación

Electrificación 
e actuacións 
complementa-
rias:
2,5 millóns de 
euros.
Renovación de 
infraestrutura e 
vía: 
8 785 399,75 
euros

Sen orzamento 
asignado

1-(proxecto) 
914 812,09 
euros
2-(proxecto) 
2 475 691,03 
euros

350 000
euros

TRAMO ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

Ramal 
Guillarei
Fronteira 
con 
Portugal

A Coruña-
Lugo

Monforte-
León (ata 
Covas)

Corredor 
Lugo-
Santiago
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05
ACTUACIÓNS EN INFRAESTRUTURAS

FERROVIARIAS EN PORTUGAL

Redacción 
do proxecto 
construtivo e 
execución das 
obras.
12-01-2024: 
lanzamento do 
concurso

Sen actuacións

1-Redacción 
dos estudos 
ambientais, 
lote B (Braga-
Valença).
05-02-2024: 
publicación 
do caderno de 
encargos.
2-Estudo 
funcional e 
actualización 
dos fluxos de 
mobilidade no 
corredor Porto-
Vigo.
18-06-2024: 
licitación

10-10-2024. 
Anuncio da 
adxudicación do 
contrato

Sen concretar

2030, segundo 
o calendario de 
Infraestruturas 
de Portugal. (IP)

Segundo o 
calendario de IP:
Despois de 2032

Segundo o 
calendario de IP:
Estudos e 
avaliación 
ambiental, 2026.
Lanzamento 
do concurso e 
adxudicación,
2026-2028.
Redacción do 
proxecto e 
execución de 
obras,
2028-2032

Pendente 
de entrada 
en vigor do 
contrato, 
prevista para 
xullo de 2025

Sen
actuacións
en marcha

1-Infraestru-
turas de
Portugal
adxudica e 
formaliza o 
contrato

2-A AEIE-
AVEP
adxudica e 
formaliza o 
contrato.

1978 millóns 
de euros

Sen concretar

1-424.915 euros 1. 04-04 2024: 
data de 
formalización 
do contrato

2. 17-12-2024:
data de 
formalización
do contrato

2- 825.000 euros

TRAMO ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

Liña de Alta 
Velocidade
Porto-
Lisboa
Tramo 
Porto-Oiã

Liña de Alta 
Velocidade
Porto-Valença
Fase 2
Sá Carneiro-
Nine

Liña de Alta 
Velocidade
Porto-
Valença
Fase 1
Porto-
Aeroporto 
Sá Carneiro
Braga-
Valença
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Renovación 
de vía e 
infraestrutura, 
nova 
sinalización, 
implantación de 
ETCS e vías de 
apartado de 750 
metros.
Ferrovía 2020 
Diário da 
República n.º 
162/2015 20-8-
2015

Electrificación e 
modernización 
da vía entre 
Caíde e Pocinho, 
automatización 
de pasos a nivel, 
aumento da 
lonxitude de 
plataformas e 
aumento a 22,5 
toneladas/eixe 
o peso máximo 
entre Régua e 
Pocinho.
PNI 2030 Diário 
da República 
161/2019

1. Renovación 
integral de vía e 
automatización 
de pasos a nivel.
2. Estudo de 
demanda e 
alternativas 
sobre posible 
cambio de 
ancho.
PNI 2030 Diário 
da República 
161/2019

28-09-2021: 
adxudicación 
do tramo 
Mangualde-
Celorico da Beira

13-01-2025: data 
de formalización 
do contrato

Formalización 
do contrato 
para o estudo 
de demanda e 
alternativas ó 
actual ancho 
métrico o 
27-11-2024

Primeiro 
trimestre de 
2025: segundo 
a declaración do 
presidente de IP 
á Comisión de 
Obras Públicas 
da Asemblea da 
República o 16 de 
outubro de 2024

36 meses, 
segundo o 
contrato 
formalizado o 
13 de xaneiro 
para as obras 
adxudicadas, 
con data de 
finalización 
estimada para 
o primeiro 
semestre de 2028

Segundo o 
calendario de IP
En 2026

Obras en 
execución en 
cinco tramos 
e finalizadas 
entre Guarda 
e Cerdeira

Adxudicadas
as obras de 
electrificació
 e acondicio-
namento da 
infraestrutura 
entre Caíde
e Régua,por
un importe
de
110 742 152,27
euros

Finalizados
2 dos 5
tramos.
1 en obras e
2 pendentes 
de
adxudicación

700 millóns
de euros

500 millóns
de euros

75 millóns
de euros

TRAMO ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

Corredor 
Internacional 
Norte 
Aveiro-
Vilar 
Formoso

Linha do 
Douro

Linha do 
Vouga
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06
ACTUACIÓNS EN INFRAESTRUTURAS

VIARIAS EN GALICIA

1992: inicio do 
proxecto. 1996: 
inicio das obras

Segunda 
metade da 
década de 1990. 
Aprobación 
do estudo 
informativo. 
BOE 26-09-2006

Os proxectos dos 
seus tres tramos 
foron aprobados 
provisionalmente 
o 20-12-2010

03-02-2025: 
Entrada en 
servizo do tramo 
Melide-Palas de 
Rei

Finais de 2025, 
segundo o 
calendario do 
Ministerio de 
Transportes

Descoñécese.
A maior parte 
da autovía aínda 
non pasou á fase 
de licitación das 
obras

Descoñécese. 
Aínda non 
hai proxectos 
definitivos

1 tramo 
(Arzúa-
Melide) en 
obras. 
O resto
están en 
servizo

En servizo no 
tramo 
A Barrela-
San Martiño 
desde 2020. 
Subtramo 
Quintela-
Eirasvedras
en obras.
Resto,
pendente de 
licitación de 
obras agás 
San Martiño-
Cambeo, coa 
redacción 
paralizada

Non houbo 
avances desde 
a aprobación 
provisional 
dos proxectos 
dos seus tres 
tramos

700 millóns
de euros

525 millóns de 
euros, segundo 
un estudo 
informativo de 
2006

292 millóns de 
euros de 2010

Aprobación 
provisional do 
proxecto do 
tramo Casilla-
Quintela. 
BOE 28-12-23

BOE 18-1-2011
Publicación 
da aprobación 
provisional

AUTOVÍA ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

A-54 Lugo-
Santiago

A-56 Lugo
Ourense

A-59 
Pontevedra-
Vigo
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2005: inclusión 
no PEIT 2005-
2020 e licitación 
do estudo 
informativo

19 de xullo de 
2018:
Adxudicación 
da redacción do 
proxecto
Monforte-Babela

Sen concretar. 
Non hai ningún 
tramo con obras 
licitadas en 
Galicia

Proxecto 
construtivo 
redactado e 
pendente de 
aprobación 
definitiva no 
tramo A Veiga 
de Cascallá-O 
Barco. O 
proxecto 
do tramo 
Monforte 
Este-
Babela está 
pendente de 
información 
pública.
O resto están 
pendentes de
redacción

1221,64 millóns 
de euros (de 
2013, segundo 
o estudo 
informativo 
aprobado 
definitivamente 
o
12-12-2013)

AUTOVÍA ORZAMENTO
ACTUACIÓNS

E DATA DE 
INICIO DA SÚA 
TRAMITACIÓN

DATA DE
PUBLICACIÓN

DO ÚLTIMO
TRÁMITE

DATA DE
FINALIZACIÓN

DAS
ACTUACIÓNS

SITUACIÓN
ACTUAL

A-76 
Ponferrada-
Ourense

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión

79



Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión

80



Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión

81









85

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



86

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión







ANEXO I
DOCUMENTO O CORREDOR ATLÁNTICO – 2019

89

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



90

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



91

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



92

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



93

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



94

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



95

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



96

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



97

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



98

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



99

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



100

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



101

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



102

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



103

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



104

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



105

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



106

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



107

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión









ANEXO II
DOCUMENTO O CORREDOR ATLÁNTICO – 2024

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión

111



112

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



113

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



114

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



115

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



116

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



117

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



118

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



119

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



120

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



121

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



122

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



123

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



124

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



125

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



126

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



127

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



128

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



129

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



130

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



131

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



132

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



133

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



134

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



135

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



136

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión



137

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión









ANEXO III
DOCUMENTO DE INFRAESTRUTURAS DE PORTUGAL

Infraestruturas viarias e ferroviarias na Eurorrexión

141








