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RESUMEN
EJECUTIVO

La Asociacién Transfronteriza de Municipios Eixo Atldntico do Noroeste Peninsular ha
promovido la redaccién del presente documento en el que se reflejen las actuaciones a llevar
a cabo sobre la red ferroviaria de via ancha de Galicia y de la Regién Norte de Portugal, al
objeto de mejorar su eficacia y eficiencia. La relaciéon de actuaciones, tras su aprobacién por
la asamblea del Eixo Atlantico, seré elevada a las administraciones competentes de Espana
y Portugal, al objeto de demandar su realizacién con la ayuda de recursos correspondientes
al préximo periodo de fondos estructurales y de inversién europeos.

Este trabajo se enmarca dentro de la actividad 1 Agenda Urbana del Eixo Atldntico del pro-
yecto MC2 cofinanciado por INTERREG V A Espafia - Portugal (POCTEP).

La mayor parte de las actuaciones reflejadas en este documento estdn contempladas en la
planificacién elaborada a nivel estatal. No obstante, existen otras actuaciones que han sido
propuestas por los municipios que forman parte del Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular, al
objeto de complementar la relacién de actuaciones a desarrollar.

De forma resumida, cabe senalar lo siguiente:

» El transporte en la Unién Europea no sélo es fundamental para impulsar el comer-
cio, el crecimiento econémico o la creaciéon de empleo, sino que siempre se ha
considerado una de las claves para impulsar el proceso de integracién europea.

» Por esta razén, ya desde el Tratado de Roma (1957) los transportes constituyen uno
de los elementos fundamentales de la politica comun. Dicha politica ha estado de-
finida por dos objetivos fundamentales: la consecucién de un mercado comdn de
transportes y la movilidad sostenible (pag. 22).

» Al objeto de potenciar un mercado Unico, la Unién Europea ha definido una Red
Transeuropea de Transportes (pdg. 24), que se extiende por todo su territorio.
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» Eltransporte ferroviario presenta un especial interés para la Unién Europea. Aspec-
tos como la seguridad, eficiencia energética, bajo impacto ambiental, etc. lo sitdan
como una de los modos principales para alcanzar una movilidad sostenible. No
obstante, el Ferrocarril se enfrenta a diversos problemas (econémico-financieros,
organizativos, compatibilidad técnica, etc.) que obligan a la Unién a desarrollar
una serie de instrumentos legislativos. Desde la Directiva 91/440/CEE (pag. 29)
hasta el recientemente aprobado Cuarto Paquete Ferroviario (pdg. 31), la Unién
Europea ha tratado de promover la revitalizacién del Ferrocarril.

» Uno de los principales retos a los que se enfrenta el sistema de transportes en Eu-
ropa vy, en particular, el sistema ferroviario, es la calidad desigual que presentan
sus infraestructuras. Esta heterogeneidad es evidente cuando se analizan las princi-
pales caracteristicas técnicas de la red ferroviaria de la Eurorregiéon Galicia - Norte
de Portugal (pdg. 35).

» Con frecuencia, las caracteristicas de un trazado cuya concepcién se remonta a fi-
nales del siglo XIX o principios del XX, condiciona las caracteristicas de los servicios
gue sobre él se prestan, limitando las posibilidades del transporte ferroviario de
realizar una oferta realmente competitiva. Por esta razén, es preciso actuar sobre
la infraestructura ferroviaria, modernizandola.

» En otros casos, es preciso realizar nuevos tramos ferroviarios por las necesida-
des de transporte que demanda la construcciéon de una nueva infraestructura (por
ejemplo, el Puerto Exterior de A Coruia).

» En el presente informe se han identificado las siguientes actuaciones que serian
susceptibles de recibir fondos dentro del nuevo marco de financiacién de la Unién
Europea que debe entrar en vigor en 2021:

* Mejora de la linea ferroviaria A Corufa - Ferrol (pég. 51)

* Mejora de la linea ferroviaria Lugo - Ourense (pdg. 56)

¢ Mejora de la linea ferroviaria Monforte de Lemos - Leén - Palencia - Venta de Baros (pdg. 69)
¢ Mejora de la linea ferroviaria Lugo - A Coruia (pég. 77)

e Construccién de la Salida Sur de Vigo (pdg. 80)

¢ Acceso ferroviario al puerto exterior de Corufa (pdg. 85)

* Modernizacién de la linea Vigo - Ourense (por el Mifio) (pdg. 87)

¢ Nueva conexién ferroviaria de la Linha do Minho con el aeropuerto S& Carneiro (pdg. 93)
¢ Nueva conexién ferroviaria de Braga con la Linha do Minho (pég. 95)

¢ Modernizacién de la Linha do Vouga (pdg. 98)

¢ Creacién de la estacion ferroviaria del Europarque (pdg. 102)

Analizar la viabilidad de una conexién ferroviaria entre Porto y Braganca (pdg. 103)
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INTRODUCCION

Como es conocido, la politica de cohesién dentro de la Unién Europea se ha venido finan-
ciando en los Gltimos afios mediante los conocidos como Fondos Estructurales y de Inversion
Europeos (Fondos EIE). Dichos fondos estén regulados por el Reglamento (UE) n® 1303/2013
del Parlamento Europeo y del Consejo, denominado “Reglamento sobre las disposiciones
comunes”. Con un presupuesto de 460.000 millones de euros para el periodo 2014-2020,
los Fondos EIE constituyen el principal instrumento de la politica de inversiones de la Unién
Europea.

Los Fondos Estructurales y de Inversién Europeos en el periodo 2014-2020 son:

» El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER). El objetivo de este fondo es
fortalecer la cohesién socioeconémica dentro de la Unién Europea corrigiendo los
desequilibrios entre sus regiones. El FEDER supone una de las partidas més eleva-
das dentro del presupuesto de la Unién Europea, afectando a dreas de desarrollo
como los transportes, las tecnologias de la comunicacién, la energia, el medio am-
biente, la investigacién y la innovacién, las infraestructuras sociales, la formacién,
la rehabilitacién urbana y la reconversién industrial, el desarrollo rural, la pesca, e
incluso el turismo y la cultura.

» El Fondo Social Europeo (FSE). Se trata del principal instrumento con el que Europa
apoya la creacién de empleo, ayuda a las personas a conseguir mejores puestos
de trabajo y garantiza oportunidades laborales mdés justas para todos los ciudada-
nos de la Unién.

» El Fondo de Cohesiéon (FC). Tiene como objetivo financiar proyectos de transporte
y medio ambiente en paises cuya renta nacional bruta per cdpita sea menor que
el 90% de la media de la Unién Europea. En el periodo 2014-2020, estos paises
son Bulgaria, Chequia, Chipre, Croacia, Eslovaquia, Eslovenia, Estonia, Grecia,
Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, Portugal y Rumania.
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» El Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural (FEADER) financia la politica eu-
ropea para el desarrollo rural. Con este fin, financia los programas de desarrollo
rural en todos los Estados miembros y las regiones de la Unién. La Comisién Eu-
ropea y los Estados miembros disefian los programas conjuntamente teniendo en
cuenta las directrices estratégicas de la politica para el desarrollo rural adoptada
por el Consejo y las prioridades establecidas en los planes estratégicos nacionales.

» El Fondo Europeo Maritimo y de Pesca (FEMP). Se trata del nuevo fondo de las
politicas maritima y pesquera de la Unién Europea propuesto para el periodo
2014-2020, en sustitucidon del anterior Fondo Europeo de Pesca. El articulo 6 del
reglamento especifico del FEMP, recoge las seis prioridades que la Unién considera
para el periodo 2014-2020 en el dmbito maritimo y de la pesca. Dichas priori-
dades persiguen cumplir con el objetivo de desarrollo sostenible de la pesca, la
acuicultura y otras actividades relacionadas, mejorando la calidad de vida en las
zonas litorales europeas.

A través de 74 programas nacionales y regionales, a Espafia se le han asignado 37.400 mi-
llones de euros de los Fondos EIE para el periodo 2014-2020. Con una contribucién nacional
de 15.880 millones de euros, Espafia cuenta con un presupuesto total de 53.280 millones
de euros para invertir en dreas estrechamente vinculadas con los objetivos de Europa 2020 y
los retos identificados en el dmbito nacional.

Este marco presupuestario finaliza en 2020. Por esta razén, en Bruselas se han iniciado los
debates para definir el nuevo marco de financiacién de la Unién Europea que necesaria-
mente deberd entrar en vigor en 2021. Esta programacién presenta el reto de financiar una
Unién Europea en la que, con la salida de Gran Bretaiia, su presupuesto se reducird en unos
10.000 millones de euros anuales a partir de 2021.

Aunque este nuevo marco de financiacién no esté definido, parece razonable pensar que
seguirdn existiendo fondos destinados al desarrollo y promocién de politicas de transporte
eficientes, seguras y sostenibles, que creen las condiciones para una industria competitiva y
generadora de empleo y prosperidad. Con estos objetivos, el transporte ferroviario presenta
numerosas ventajas sobre otros modos.

Teniendo en cuenta todo ello, la Asociacién Transfronteriza de Municipios Eixo Atléntico do
Noroeste Peninsular ha promovido la redaccién de un documento en el que se reflejen las
actuaciones que en materia de infraestructura ferroviaria podrian llevarse a cabo en la Eu-
rorregiéon Galicia - Norte de Portugal, con cofinanciacién procedente del futuro marco pre-
supuestario que se iniciard en 2021. La mayor parte de las actuaciones reflejadas en dicho
documento estdn contempladas en la planificacién elaborada a nivel estatal; no obstante,
existen otras actuaciones que han sido propuestas por los municipios que forman parte del
Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular, al objeto de complementar la relacién de actuaciones
a desarrollar.
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Se encomienda la redaccién del referido documento a la Fundacién de la Ingenieria Civil de
Galicia, mediante un contrato de investigacién firmado el 18 de marzo de 2018, estando en-

marcado dentro de las actividades a realizar en el contexto de los programas de la primera
convocatoria INTERREG V A Espana - Portugal — POCTEP
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LA POLITICA COMUN
DE TRANSPORTES DE LA
COMUNIDAD EUROPEA

En la actualidad parece innecesario resaltar la importancia que el transporte tiene para la
actividad industrial o comercial de un territorio o, en definitiva, en el mantenimiento de nues-
tro modo de vida actual. De la importancia econémica del sector del transporte en Europa
puede dar idea el hecho de que emplea a alrededor de 10 millones de personas, el 4,5 % del
empleo total en la Unién Europea (Direccion General de Comunicacién - Comisién Europea,
2014). Ademds, este sector de actividad representa aproximadamente el 5 % del producto
interior bruto (PIB) de la Unién.

Por otra parte, las caracteristicas de la oferta de servicios de transporte tienen un notable
impacto sobre la calidad de vida de las personas. Por término medio, el 13,2 % del presu-
puesto de cada hogar se gasta en bienes y servicios de transporte. En esta misma linea, debe
mencionarse que el transporte también depende en gran medida de los recursos petroleros
y representa una importante fuente de emisiones contaminantes, que afecta a la calidad de
vida de los ciudadanos.

No obstante, en el caso concreto de la Unién Europeaq, el transporte no sélo es fundamen-
tal para impulsar el comercio, el crecimiento econémico o la creaciéon de empleo, sino que
siempre se ha considerado uno de las claves en el proceso de integraciéon europea. Por
dicho motivo, el transporte fue uno de los tres émbitos politicos comunes de la Comunidad
consideradas en el Tratado de Roma (1957), junto con la exterior y la agricola, lo que pone
de manifiesto su importancia como elemento de cohesién y dinamizador de la actividad
econémica.

El Tratado de Roma no definia el contenido de una politica comin de transportes, ya que los
Estados miembros debian acordar cémo formularla. Los progresos fueron muy lentos hasta
los afos ochenta del pasado siglo, en gran parte debido a que los gobiernos se mostraron
reacios a ceder el control de sus redes de transporte nacionales y también a causa de gran-
des diferencias entre las normas y las estructuras de transporte de cada pais. Tras mds de 25
afos sin avances importantes en el dmbito de la politica comdn de transportes, el Parlamento
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Europeo tomé la iniciativa de presentar ante el Tribunal de Justicia de la Unién Europea un
recurso por omisién en la obligacién por parte del Consejo de desarrollar una politica comn
de transportes. La sentencia judicial de 1985 tuvo como consecuencia la publicacién por la
Comisién Europea del Libro Blanco “La consecucion del mercado interior”, en el que se hacia
referencia especifica al transporte y a determinados objetivos que debian alcanzarse antes

de 1992.

El 2 de diciembre de 1992 la Comisién Europea publicé el Libro Blanco sobre el curso fu-
turo de la politica comdn de transportes (COM(92)494). En él se promovia la apertura de
los mercados de transporte, el desarrollo de la red transeuropea, asi como el refuerzo de
la seguridad y la armonizacién social. Constituyé ademds un punto de inflexién al pasar de
una estructura sectorial de los diferentes medios de transporte a una concepcién integrada e
intermodal, basada en el principio de la “movilidad sostenible”. Todos estos principios siguen
hoy en dia vigentes.

v

3.
BASE JURIDICA Y OBJETIVOS

La base juridica estd constituida por el articulo 4, apartado 2, letra g), y el titulo VI del Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea (anteriormente denominado Tratado de la Comu-
nidad Europeaq, en el que se han introducido sucesivas modificaciones desde su primera re-
daccién, el Tratado de Roma de 1957, hasta las Ultimas, acordadas en el Tratado de Lisboa,
firmado en la capital lusa el 13 de diciembre de 2007).

» 3.1.1. EL MERCADO COMUN DE TRANSPORTES

La politica comn de transportes debe, en primer lugar, permitir alcanzar los objetivos fijados
por el Tratado, como se recuerda en el fundamento juridico, que consisten esencialmente en
articular el mercado interior. Por esta razén, el primer objetivo de la Unién fue la apertura de
los mercados interiores de transportes, inicialmente contingentados, y su integracién en un
mercado comun de transportes en el que se materializase la libre prestaciéon de servicios.

Este objetivo ha ido alcanzdndose progresivamente. El primer Libro Blanco de la Comisién
sobre el curso futuro de la politica comUn de transportes (Comisién Europea, 1993) hacia hin-
capié en la apertura del mercado del transporte. Unos diez afios mds tarde, el cabotaje por
carretera se hizo realidad. A esta tendencia tampoco ha sido ajeno el Ferrocarril. En efecto, el
transporte ferroviario de mercancias se liberalizé parcialmente en 2006 (en los 50.000 km de
la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancias) y se extendié al resto de la red
en 2007'. Con respecto al transporte de viajeros por ferrocarril, aunque ya existen casos en
algunos paises, la licitacién abierta a todas las companias deberd ser el método generalizado
para la adjudicacién de nuevos contratos de servicio pUblico a partir de diciembre de 2023.

'En Espafia, el transporte ferroviario de mercancias se liberalizé el 1 de enero de 2005.
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La voluntad de abrir los mercados de transportes ha originado la légica preocupaciéon de
establecer unas condiciones de competencia equitativas, tanto entre los diferentes modos de
transporte como dentro de ellos. Por ello, la Unién Europea ha venido desarrollando una
importante labor encaminada a la armonizacién de las disposiciones legales, reglamenta-
rias y administrativas de los Estados miembros, incluidas las condiciones técnicas, sociales y
fiscales, relativas a los servicios de transporte.

» 3.1.2. LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

El establecimiento de un Unico mercado, la supresién de las fronteras interiores asi como el
descenso de los precios de transportes, en buena medida debido a la apertura y liberaliza-
cién de los mercados de transporte, junto con la revolucién que se ha producido en el mundo
en torno a la logistica y los cambios en los sistemas de produccién y almacenamiento, ha
originado un crecimiento sostenido del transporte, tanto de viajeros como de mercancias.
No obstante, este aumento de la movilidad de personas y mercancias tiene consecuencias:
un incremento de los costes externos (costes de tipo social y medioambiental). Por esta razén,
el principio de la “movilidad sostenible” ha adquirido en los Ultimos afios una importancia
creciente.

La movilidad sostenible constituye un aspecto de la sostenibilidad global, con el que se busca
cubrir las necesidades actuales de movilidad sin comprometer la capacidad de las genera-
ciones futuras para cubrir las suyas propias.

Este principio debe conciliar dos objetivos que inicialmente parecen incompatibles:

» Por una parte, debe garantizarse una movilidad econémica y eficiente de personas
y mercancias, como fundamento de la libre circulacién de personas y como ele-
mento central de un mercado interior competitivo.

» Por ofra, se debe gestionar un volumen creciente de desplazamientos, reduciendo
sus costes externos.

La resolucién de esta aparente incompatibilidad conduce a considerar el transporte con un
enfoque integrado y multimodal (intermodalidad). Ademds, resulta preciso considerar los
costes externos que origina el transporte, al objeto de eliminar las distorsiones de la compe-
tencia entre los distintos medios de transporte que resultan de una incorrecta imputacién de
los costes al transportista.

La Comisién Europea adopté en septiembre de 2001 un nuevo Libro Blanco sobre el Transpor-
te (Comisién Europea, 2001), donde recoge las iniciativas y propuestas legislativas que prevé
adoptar para desarrollar la politica comdn de transportes durante el periodo 2000-2010. El
obijetivo del Libro Blanco es establecer las medidas necesarias para orientar Europa hacia una
movilidad sostenible, planteando los instrumentos politicos y legislativos para alcanzarla.
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El documento propone medidas concretas con las que se conseguiria desligar el crecimiento
econémico del de la movilidad, sin tener que restringir la movilidad de las personas ni de las mer-
cancias. Las medidas propuestas (Fundacién CETMO, 2004) pueden agruparse en estos temas:

* Revitalizacién del ferrocarril.

* Promocién del transporte maritimo (short sea shipping) y de las vias navegables
interiores.

¢ Intermodalidad.

* Mejora de la calidad en el sector del transporte por carretera.

* Mejora de la seguridad del transporte por carretera.

* Revisién de la red transeuropea de transportes.

* Equilibrar el crecimiento del transporte aéreo y la preservacién del medio ambiente.

e Definir una politica de tarificacién eficaz para los transportes.

e Reconocer de los derechos y de las obligaciones de los usuarios.

e Desarrollo de un sistema de transporte urbano de calidad.

 Poner la investigacién y el desarrollo de la tecnologia al servicio de un transporte
sostenible y eficaz.

» Controlar los efectos de la globalizacién del transporte.

e Desarrollar los objetivos medioambientales a medio y largo plazo para un sistema
de transporte sostenible.

» 3.1.3. RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTES

La Red Transeuropea de Transportes (Trans-European Network - Transport o TEN-T) es un
concepto de cardcter politico y técnico creado por la Unién Europea a través de la Decisién
1692/96/EC del Parlamento Europeo y el Consejo del 23 de julio de 1996, “Sobre las orien-
taciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte”. Define una
malla de dmbito europeo capaz de potenciar la creacién de un mercado Unico a través de
la eliminacién de obstdculos de todo tipo al libre flujo de personas y mercancias, a través de
las fronteras interiores entre los estados miembros.

Este concepto se basa en la idea de que el crecimiento econémico y la generacién de empleo
no pueden producirse sin la existencia de una adecuada red de transportes. Por este motivo, uno
de los objetivos primordiales de la Unién Europea ha sido crear una red comuin de transportes
que facilite la movilidad de personas y mercancias. De hecho, asi se menciona en el Libro Blanco
“Crecimiento, competitividad y empleo” (Comisién Europea, 1993) al afirmar que la red tran-
seuropea de transportes constituye un elemento esencial para reforzar el mercado interior y el
crecimiento econémico, asi como la cohesién econémica y social de la Unién Europea.

El concepto de Red Transeuropea se introdujo en el Tratado de Maastricht (1992), en los
sectores de infraestructuras de transporte, de telecomunicaciones y de energia. Se trataba de
una nueva competencia de la Unién que reunia en un Unico émbito un conjunto de acciones
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gue hasta entonces se desarrollaban en el marco de otras politicas de la Comunidad (trans-
portes, industria y politica regional).

Los primeros estudios revelaron la existencia de 15 redes diferenciadas, una por cada pais
de la Europa de los 15. Este mosaico estaba constituido por carreteras y autopistas que aca-
baban bruscamente en las fronteras, vias férreas con sistemas de sefalizacién y alimentacién
incompatibles, 52 centros de control de trafico aéreo con 20 sistemas operativos diferentes
y 70 lenguajes de programacién. Estas redes tenian que integrarse y formar un Unico entra-
mado: la RTE-T.

El Consejo Europeo de Essen (1994), aprobé los proyectos prioritarios de las redes tran-
seuropeas (red de energia y red transporte) que podian recibir financiacién comunitaria.
Fueron en total 14 proyectos de transporte y 10 de energia. Con respecto a los proyectos
de transportes, aparte de eliminar los cuellos de botella y construir los enlaces que faltaban
entre paises, tenian otros obijetivos socio-econémicos y de movilidad: impulsar la economia
europea para que fuese capaz de generar empleo, materializar el concepto de movilidad
sostenible, garantizar la seguridad y disminuir la congestién y contaminacién, potenciar la
intermodalidad del transporte reduciendo los tiempos de viaje y mejorar las conexiones con
los territorios periféricos.

En 2001 el Parlamento Europeo aprobé la inclusiéon de los puertos maritimos y fluviales en
la red transeuropea, al objeto de favorecer las conexiones de los puertos con el resto de los
modos de transporte.

A principios de 2003 se formé un grupo de trabajo presidido por el antiguo comisario Karel
Van Miert,[Miert] al objeto de redactar un informe que definiera los proyectos de infraestruc-
turas de transporte que mejorasen las comunicaciones entre los Estados de una Unién en la
que ya se percibia la posibilidad de su ampliacién hacia los paises del Este.

La Comisién, continuando con el proceso revisién de las orientaciones de la red transeu-
ropea, presenté en octubre de 2003 una propuesta sobre el desarrollo de la RTE-T, con la
voluntad de incorporar las recomendaciones del grupo Van Miert y las observaciones y pro-
puestas de los Estados miembros.

Finalmente, La Comisién Europea formulé en 2009, a través del Libro Verde acerca del futu-
ro de la politica europea sobre la Red Transeuropea de Transportes (Comisién de las Comu-
nidades Europeas, 2009), un proceso general de revision de las directrices de dicha politica,
con el objetivo de intentar convertir la red TEN-T en una realidad efectiva y cuyos beneficios
fuesen visibles por los ciudadanos de la Unién Europea.

En 2010, tras un proceso de consulta pUblica y con el apoyo de los informes de seis grupos
de expertos, se formulé una propuesta concreta de metodologia para la revisiéon de la Red
Transeuropea de Transportes del futuro, acompandndola ademds de sugerencias sobre me-
didas concretas para la implementacién de dichos planes.
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En vez de definir una Unica red, como se habia hecho a finales de la década de los 90, la
revision de la red TEN-T contemplé la existencia de dos redes:

» Red Basica (Core Network)
Es el componente principal de la TEN-T. Recoge los elementos estratégicamen-
te mds importantes, formando el esqueleto de la red multimodal. Concentra los
componentes de la TEN-T con el mayor valor afiadido europeo: enlaces transfron-
terizos, cuellos de botella y nodos intermodales. Esta red serd subvencionada con

cargo a los presupuestos 2014-2020 de la Unién Europea, y debe estar finalizada
antes de 2031.

» Red Global (Comprehensive Network)
Su funcién seré garantizar la accesibilidad a la red bdsica, asi como contribuir a
la cohesién interna de la Unién y a la consecucién efectiva del mercado interior.
Deberia finalizarse antes de 2051.

En octubre de 2011, la Comisién Europea hizo publica su propuesta de revisiéon de la red
TEN-T, que finalmente fue aprobada por el Parlamento, siendo publicada como el Reglamen-
to UE n® 1315/2013 (Parlamento Europeo, 2013). A titulo de ejemplo, los componentes de
la red TEN-T de son las que aparecen en la Figura 1.
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Figura 1. Componentes de la red basica (Core Network) y global (Comprehensive Network)

de transporte ferroviario de mercancias, puertos r terminales intermodales ferrocarril-carretera
en la Peninsula Ibérica.
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Para llevar a cabo las nuevas redes transeuropeas, la Unién Europea ha creado el mecanismo
“Conectar Europa” (Connecting Europe Facility) a traves del Reglamento UE n® 1316/2013
(Parlamento Europeo, 2013). Este mecanismo de financiacién trata de apoyar la ejecucién
de proyectos de interés comdn encaminados al desarrollo y construccién de infraestructuras
y servicios nuevos o a la mejora de infraestructuras y servicios existentes en los sectores del
transporte, las telecomunicaciones y la energia. Entre estos proyectos a financiar, tienen
prioridad los enlaces inexistentes en el sector del transporte. Ademds, contribuird a apoyar
proyectos con valor afadido europeo y ventajas sociales significativas, que no reciben finan-
ciacién adecuada del mercado. Para todo ello, cuenta con un presupuesto total propues-
to de 33.242.259.000 de euros para todo el periodo 2014-2020 (26.250.582.000 euros
para el sector transportes; 1.141.602.000 euros para el sector de las telecomunicaciones y
5.850. 075.000 euros para el sector de la energia).

Mas concretamente, por lo que se refiere al sector de las infraestructuras de transporte, el
Mecanismo “Conectar Europa” ofrece apoyo a proyectos de interés que persigan los siguien-
tes objetivos sectoriales especificos:

* Eliminar los cuellos de botella, mejorar la interoperabilidad del transporte, realizar

conexiones donde no existan y, en particular, mejorar los tramos transfronterizos.

e Garantizar unos sistemas de transporte sostenibles y eficientes a largo plazo, con
objeto de prepararse para los futuros flujos de transporte previstos, asi como de
hacer posible la descarbonizaciéon de todos los modos de transporte mediante la
transicion a tecnologias hipocarbénicas innovadoras y eficientes en el uso de la

energia, al tiempo que se optimiza la seguridad.

e Optimizar la integracién y la interconexién de los modos de transporte y reforzar la
interoperabilidad de los servicios de transporte, garantizando al mismo tiempo la

accesibilidad de las infraestructuras de transporte.

v

3.2.
EL TRANSPORTE FERROVIARIO

Desde el nacimiento del Ferrocarril como modo de transporte en la primera mitad del siglo
XIX, en general en toda Europa el desarrollo de su red se ha producido atendiendo més a
consideraciones nacionales que a las derivadas de su conexién con las redes de otros paises.
Este hecho se acentla con la nacionalizacién de las redes en una Unica compania estatal,
hecho que se produce en précticamente todos los paises tras la Il Guerra Mundial (en Espa-
fia, en 1941 con la creacién de la Red Nacional de los Ferrocarriles Esparioles, Renfe).
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Cuando Europa aborda el disefio de la que serd su Politica ComUn de Transportes, se en-
cuentra con un sistema ferroviario:

» Fragmentado. Como consecuencia de su evolucién histérica, cada pais aplica nor-
mas técnicas, sistemas de alimentacién eléctrica y senalizacién, y anchos de via
diferentes. Todo ello plantea obstéculos a la necesaria fluidez de las operaciones
ferroviarias transfronterizas, frenando la oferta de trenes que puedan prestar ser-
vicios por toda Europa.

» Con una pérdida progresiva de mercado, a favor del transporte por carretera. En
efecto, el Ferrocarril fue el medio de transporte més importante hasta los afos 60
del pasado siglo, en que fue relegado por la carretera. A comienzos de los afos
90, el transporte por ferrocarril representaba el 15 % del tréfico interior de mer-
cancias en la Unién Europea, mientras que 20 afos antes representaba el doble.

» Esta progresiva falta de competitividad lastra sus balances de explotacién, de tal
forma que las empresas ferroviarias arrastran fuertes deudas que comprometen su
gestion.

La primera Directiva que se planteé como objetivo avanzar hacia un mercado ferroviario euro-
peo, incluyendo medidas en varios émbitos y de diverso calado, fue la Directiva 91/440/CEE del
Consejo de 29 de julio de 1991, relativa al desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (Parla-
mento Europeo, 1991). En ella destacan las siguientes obligaciones para los Estados miembros:

» Se establece la autonomia de gestién de las empresas ferroviarias, que estardn
dotadas de un estatuto independiente.

» Se establece la separacién entre la gestién de la infraestructura ferroviaria, cuya
titularidad y administracién, directa o indirecta, corresponderd a los Estados, de la
explotacién de los servicios de transporte, que serdn competencia de las compa-
Aias ferroviarias, publicas o privadas, que deberén abonar un canon por el uso de
la infraestructura. Por gestién de la infraestructura se entiende su mantenimiento,
el control de la circulacién y la seguridad.

» La separacion entre la gestién de la infraestructura y la explotacién de la misma
es obligatoria en el aspecto contable y voluntaria desde el punto de vista de la
organizacién de las empresas. Esta separacién contable debe permitir lograr una
administracién mdés eficaz, hacer mds transparentes los destinos de las ayudas
publicas, e identificar los costos e ingresos de la infraestructura para poder fijar los
cdnones por su uso.

» El Estado debera asumir la deuda histérica de las compafias ferroviarias, proce-
diendo asi a un saneamiento de su estructura financiera.
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» El Estado deberd garantizar el acceso a la red ferroviaria a las empresas ferroviarias
y sus agrupaciones internacionales, asi como para las empresas ferroviarias que
realicen transportes combinados internacionales de mercancias.

A pesar de su ambicioso planteamiento, no tuvo el impacto esperado. Por esta razén, tras
la publicacién del Libro Blanco que define la estrategia a seguir para la revitalizacién de los
ferrocarriles comunitarios (Comunidades Europeas, 1996), el 15 de marzo de 2001 entraron
en vigor tres Directivas, que constituyen el Primer Paquete Ferroviario:

» Directiva 2001/12 sobre el desarrollo del ferrocarril comunitario
Modifica la Directiva 91/440/CE, insistiendo en la separacién entre los servicios de
transporte y la gestién de la infraestructura.

» Directiva 2001/13 sobre las licencias de las empresas ferroviarias
Tiene por objeto ampliar lo dispuesto en la Directiva 95/18, que introdujo un sis-
tema de licencias reservado para las empresas ferroviarias que prestaban servicios
de transporte internacional. Con la nueva Directiva, este sistema se extiende a los
servicios nacionales, garantizando un trato justo, transparente y no discriminatorio.

» Directiva 2001/14 sobre adjudicaciéon de capacidad, tarificaciéon y seguridad
Sustituye a la Directiva 95/19/CE y presenta de forma mds precisa el mecanismo
por el que el los administradores de infraestructuras adjudican capacidades de sus
infraestructuras. También aborda el establecimiento y percepciéon de cdnones por
utilizacién de la infraestructura. Finalmente, regula otras dos cuestiones fundamen-
tales: la figura del “Organismo regulador”, que debe intervenir en la resolucién de
aquellas controversias surgidas con motivo de la aplicacién de cdnones o la adju-
dicacién de surcos por los administradores de infraestructuras, y la “certificacién de
seguridad”, en la que figuran las condiciones impuestas a las empresas ferroviarias
en materia de seguridad para garantizar una explotacién segura, regulando los
requisitos bdsicos para su obtencién.

Este primer paquete establecié el inicio efectivo del proceso de apertura del mercado ferro-
viario. En efecto, la Directiva 2001/12 establecia la apertura del mercado de transporte de
mercancias en 2003 para los 50.000 km de la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario
de Mercancias (posteriormente se retrasé al 2006), y en 2008 al resto de la Red, aunque
finalmente se adelanté al 2007.

Asimismo, aunque no se encuentra entre las normas desarrolladas en este primer paquete,
se suele mencionar la Directiva 2001/16, que completa la Directiva 96/48, y que tiene por
finalidad establecer las condiciones que deben satisfacerse para permitir la interoperabilidad
del sistema ferroviario traseuropeo convencional, a través de las denominadas “Especifica-
ciones Técnicas de Interoperabilidad” (ETI). Estas disposiciones son de aplicacién a las lineas
de la Red Transeuropea de Transporte y al material rodante que circula por estas lineas.
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La Comisién prosiguié sus actuaciones y el 23 de enero de 2002, aprobé nuevas medidas
gue constituyen el Segundo Paquete Ferroviario. Las directivas que lo conforman son las si-
guientes:

» Directiva 2004/49 de Seguridad Ferroviaria

Modifica la Directiva 95/18, sobre concesién de licencias a las empresas ferrovia-
rias, y la 2001/14, relativa a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura
ferroviaria, aplicacién de cdnones por su utilizacién y certificacién de la seguridad.
Esta Directiva parte de la concepciéon de que la creacién de un espacio ferroviario
europeo requiere de un sistema homogéneo de seguridad, para lo cual define los
elementos esenciales de los sistemas de seguridad para los gestores de infraestruc-
turas y las empresas ferroviarias. Su objetivo es el desarrollo de un planteamiento
comun sobre la seguridad y la creacién de un sistema comdn que regule la expedi-
cién, contenido y validez de los certificados de seguridad.

» Directiva 2004/50 sobre Interoperabilidad

La interoperabilidad es la capacidad del sistema ferroviario transeuropeo de permi-
tir la circulacién segura e ininterrumpida de trenes, con las prestaciones requeridas.
Esta Directiva constituye un nuevo paso hacia la interoperabilidad de las diferentes
redes ferroviarias europeas, tratando de eliminar las barreras técnicas y reglamen-
tarias que limitan la explotacién ferroviaria a nivel internacional. Para ello, incide
en la mejora de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI), que serdn
elaboradas por la Agencia Ferroviaria Europea, obligando a los Estados a publicar
y actualizar anualmente un registro de infraestructuras y otro de material rodante.

» Directiva 2004/51 sobre Derechos de Acceso
Entre otras cuestiones, establece que los servicios de transporte ferroviario interna-
cional de mercancias que discurran por la Red Transeuropea quedardn liberalizados
antes del 1 de enero de 2006, y un afo después los que se realicen dentro de cada
pais. Asimismo, propuso la apertura del mercado de los servicios de transporte in-
ternacional de viajeros para el afo 2010.

Por su importancia, merece la pena destacar que en el Segundo Paquete Ferroviario también
se integra el Reglamento 881/2004, de 29 de abril, por el que se crea la Agencia Ferroviaria
Europea (European Railway Agency, ERA), responsable de la seguridad y la interoperabilidad
ferroviaria a nivel europeo. La Agencia asistird a la Comisién Europea o a los Estados miem-
bros, desde el punto de vista técnico, en los temas referentes a interoperabilidad y seguridad,
y elaborard la reglamentacién técnica coman.

Continuando con su obijetivo de reformar el sector ferroviario, la Comisién Europea presenté
en marzo de 2004 una nueva serie de medidas, conocidas como Tercer Paquete Ferroviario.
Fue aprobado el 25 de septiembre de 2007 y contiene las siguientes directivas:
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Directiva 2007/58 sobre la liberalizacién del trafico internacional de viajeros
Dicha liberalizacién estaba prevista para el afio 2010. Ademds, también establecia
que la duracién de los contratos de servicio pUblico serd limitada, no pudiendo su-
perar los 15 anos.

Directiva 2007/59 sobre certificacion del personal de conduccién
Consta de dos partes: una licencia general y uno o mds certificados sobre infraes-
tructuras, material y servicios (A: maniobras y trabajos, y B: trenes).

Reglamento 1370/2007 sobre obligaciones de servicio publico (OSP)

Afecta a los servicios puUblicos de transporte terrestre de viajeros (tanto por ferrocarril
como por carretera), estableciendo normas aplicables a las compensaciones de las
obligaciones de servicio publico (OSP).

Reglamento 1371/2007 sobre los derechos y obligaciones de los pasajeros
Ademds de establecerlos, también regula la compensacién que los pasajeros tienen
derecho a recibir como consecuencia de los retrasos, la responsabilidad de las em-
presas, los seguros o los derechos de las personas con movilidad reducida.

En enero de 2013, la Comisidn presentd seis propuestas legislativas, con el fin de completar
el Espacio Ferroviario Unico Europeo y a mejorar su interoperabilidad. Dichas medidas cons-
tituyen el Cuarto Paquete Ferroviario.

La aprobacién del Cuarto Paquete Ferroviario conlleva modificaciones respecto de tres gru-
pos de normas:

Pilar Técnico estd integrado por tres normas:

» La Directiva (UE) 2016/797, de 11 de mayo de 2016, sobre la interopera-
bilidad del sistema ferroviario dentro de la Unién Europea, que modifica la
Directiva 2008/57/CE.

» El Reglamento (UE) 2016/796 relativo a la Agencia Ferroviaria de la Unién
Europea, aprobado el 11 de mayo de 2016, que derogéd y sustituyd al Re-
glamento (CE) n® 881/2004. Con ello se trata de contribuir a un mayor de-
sarrollo y funcionamiento efectivo de un espacio ferroviario europeo Unico,
garantizar un elevado nivel de seguridad e interoperabilidad ferroviarias, y
mejorar la competitividad de los ferrocarriles. La Agencia Ferroviaria Europea
es ahora la Unica instancia competente para emitir autorizaciones de vehicu-
los (locomotoras y material remolcado) destinados a actividades transfronte-
rizas, asi como certificados de seguridad para las empresas ferroviarias que
operan en varios Estados miembros.

» La Directiva (UE) 2016/798, de 11 de mayo de 2016, sobre la seguridad
ferroviaria derogé la Directiva 2008/110/CE, también conocida como la Di-
rectiva de seguridad ferroviaria.

3 ¢¢
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Pilar de Gobernanza y apertura de mercado ese pilar plantea enmiendas a nor-
mas existentes y la derogacién de una nueva ley:

» La modificacién del Reglamento (CE) n® 1370/2007, de 23 de octubre de
2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril
y carretera (fambién conocido como el “Reglamento sobre obligaciones de
servicio puUblico”), fue modificado por el Reglamento (UE) 2016/2338, de 14
de diciembre de 2016, en lo que se refiere a la apertura del mercado de los
servicios nacionales de transporte de viajeros por ferrocarril.

» La Directiva (UE) 2016/2370 (también conocida como la Directiva sobre go-
bernanza), adoptada el 14 de diciembre de 2016, que modificaba la Directiva
2012/34 en lo que atafe a la apertura del mercado de los servicios naciona-
les de transporte de viajeros por ferrocarril y a la gobernanza de las infraes-
tructuras ferroviarias.

» La derogacion del Reglamento (CEE) n° 1192/69, de 26 de junio de 1969,
relativo a las normas comunes para la normalizaciéon de las cuentas de las
empresas ferroviarias, que fue sustituido por el Reglamento (UE) 2016/2337,

de 14 de diciembre de 2016.
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%
INTRODUGAO

A rede ferrovidria existente atualmente na Eurorregid@o (Figura 2) é composta por linhas com
dois diferentes gabaris de obstéculos:

Rede de largura ibérica (1668 mm)

Em Espanha, a gestdo desta rede cabe ao Administrador de Infraestruturas Ferro-
vidrias (Adif), desde a entrada em vigor, em 1 de janeiro de 2005, da Lei dos Trans-
portes Ferrovidrios. Os servicos de transporte de passageiros oferecidos nesta rede
sdo explorados pela Renfe Operadora. O seu comprimento total é de cerca de 1054
km, envolvendo uma rede de principalmente de via Unica (808 km) (Ministério das
Obras Publicas, 2016), com excecdo da linha de A Corufia - Vigo do Atléntico de
Alta Velocidade e a linha de Santiago de Compostela - Ourense, da linha de acesso
Alta Velocidade & Galiza (246 km).

No que diz respeito a Portugal, a gestéo é confiada a uma empresa publica de-
nominada Infraestruturas de Portugal, S.A. (IP). A sua origem é a antiga empresa
pUblica Rede Ferrovidria Nacional, E.PE. (REFER), & qual foi incorporada, por fuséo,
a Estradas de Portugal, S.A. Esta incorporacéo foi realizada a 1 de junho de 2015,
por aplicacdo do Decreto-Lei n°® 91/2015, de 29 de maio. Como consequéncia de
tudo isto, as infraestruturas das estradas e caminhos-de-ferro séo gerida por uma
Unica empresa pUblica, a IP S.A., de acordo com uma estratégia conjunta, integrada
e complementar. E uma rede de 367 km, na sua maioria também de via Gnica (273
km contra 92 km de bitola dupla e pouco mais de 2 km de via mdltipla (Infraestru-

turas de Portugal, 2017)).
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Figura 2. Rede Ferrovidria da Eurorregido Galiza - Norte de Portugal (em operacdo em 2018).
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Rede de largura métrica (1000 mm)

No caso da Espanha, apds o desaparecimento da FEVE (em conformidade com as
disposi¢des do Real Decreto-Lei 22/2012 de 20 de Julho, adotando medidas relativas
servigos de infraestrutura e ferrovidrias), a gestdo da referida rede foi atribuida & Adif
enquanto a exploracéo dos servicos foi confiada & Renfe Operadora. E uma rede de
aproximadamente 154 km de extensdo, com uma bitola Unica néo é eletrificada. Em
relagdo a Portugal, as linhas métricas sdo as seguintes:

» A linha do Témega. Originalmente denominada de Caminho de Ferro do
Vale do Tdmega ou linha do Vale de Témega. Liga a estagdo da Livracdo (na
Linha do Douro) com a estacéo Arco de Baulhe, com quase 52 km de exten-
sdo. Foi inaugurada a 15 de janeiro de 1949. Fechou ao trafego em 2008.

» A linha do Corgo. Ligou as cidades da Régua (entroncamento com a Linha do
Douro) e Chaves. Foi inaugurada a 1 de abril de 1910, com a chegada do com-
boio a Vila Real, e concluida a 28 de agosto de 1921, com a chegada a Chaves.
O percurso entre Vila Real e Chaves foi fechado em 1990. Posteriormente foram
eliminados os servigos entre Régua e Vila Real, para obras, a 25 de margo de
2009. Finalmente, esta linha foi fechada ao trédfego em Julho de 2010.

» A linha do Tua. Nas suas origens ligou a estag@o do Tua (entroncamento &
Linha do Douro) com a de Braganca. Atualmente apenas sdo prestados ser-
vigos no troco de 16 km entre Cachéo e Carvalhais, pela empresa de Metro-
politanos Ligeiros de Mirandela cuja propriedade é constituida pela Cédmara
Municipal de Mirandela (90%) e Comboios de Portugal (10%).

v

h.2.
CARATERISTICAS DA REDE

Abaixo estdo alguns dos aspetos técnicos que caracterizam a rede ferrovidria da Euro-
rregido.

P 4.2.1. GABARITO ESTRUTURAL

Toda a infraestrutura ferrovidria de bitola larga da Galiza suporta o contorno de referéncia
do gabari de obstéculos cinemético Adif que é apresentado na Figura 3.

No que diz respeito & rede da Regido Norte de Portugal, pode dizer-se que o gabarito estru-
tural ndo é homogéneo.

» No troco entre Valenca do Minho e Viana do Castelo, e no troco entre Porto (Cam-
panha) e Porto (S. Bento), o gabari de obstdculos é conhecido por CPb (Figura 4).

» No resto da rede de bitola larga da regido Norte, o gabari de obstdculos é conhe-

cido como CPb + (Figura 4).
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Figura 3. Gabari de obstdculos cinemético de Adif. Figura 4. Gabaris de obstéculos na Regido Norte de Portugal.

» 4.2.2. CARGAS MAXIMAS

Todas as linhas da rede ferrovidria de bitola larga na Galiza séo do tipo D4, de acordo com
o cartdo UIC 700 (Union Internationale des Chemins de Fer, 2004). Tal significa que eles
suportam cargas mdximas de 22,5 t/ eixo e 8 t/m. Esta qualificacdo néo limita, em principio,
a circulagdo de qualquer tipo de locomotiva ou veiculo rebocado convencional.

No que respeita & rede equivalente no Norte de Portugal, sdo também do tipo D4, exceto
nos seguintes pontos:

» Caide - Régua (linha do Douro): D2 (22,5 t/eje y 6,4 t/m)
» Régua - Pocinho (linha do Douro): B1 (18 t/eje y 5 t/m)
Quanto & rede de bitola estreita, esses valores sGo menores. Na rede de via métrica da Galiza,

a carga méxima é de 15 t por eixo e 8 t/m (Gabinete e Gestdo Corporativa - Adif, 2018). Néo
foi possivel encontrar dados publicados sobre os valores da rede métrica no Norte de Portugal.

» 4.2.3. RAMPA CARATERISTICA

A carga méxima é entendida como aquela que tecnicamente pode arrastar uma locomotiva
em condicdes extremas de exploracéo. Em geral, a determinagdo da carga méxima rebo-
cével numa linha é feita com base em dois par@metros:

» A rampa caracteristica mais desfavordvel da rota do comboio.

» As caracteristicas mecdnicas das locomotivas que circularéo na dita rampa.

Por esse motivo, é de especial interesse determinar qual é rampa mdéxima caracteristica de
cada sec¢do.




Relacién de actuaciones a proponer sobre la red ferroviaria de Galicia y Norte de Portugal con cargo
al préximo periodo de Fondos Estructurales y de Inversion Europeos

No que diz respeito & rede ferrovidria de bitola larga na Galiza, esta informacéo é apresen-
tada na Tabela 1 (Gabinete e Gestdo Corporativa - Adif, 2018).

Néo existem dados publicados sobre os valores da rampa caracteristica da rede ferrovidria
da Regido Norte de Portugal.

LINHAS cum:;;nu
(mm/m)
A Coruiia - Santiago de Compostela 17
Santiago de Compostela - A Corufia 17
Santiago de Compostela - Pontevedra 22
Pontevedra - Santiago de Compostela 23
Pontevedra - Vigo 12
Vigo - Pontevedra 13
A Coruiia - Betanzos Infesta 17
Betanzos Infesta - A Coruiia 13
Betanzos Infesta - Lugo 20
Lugo - Betanzos Infesta 15
Betanzos Infesta - Ferrol 23
Ferrol - Betanzos Infesta 23
Santiago de Compostela - Ourense 17
Ourense - Santiago de Compostela 17
Redondela - Guillarei 18
Guillarei - Redondela 15
Guillarei - Yalenga do Minho 15
Valenga do Minho - Guillarei 1
Guillarei - Ourense 12
Ourense - Guillarei 17
Ourense - Monforte de Lemos 18
Ourense - Puebla de Sanabria 17
Puebla de Sanabria - Ourense 17
Monforte de Lemos - Ourense 16
Monforte de Lemos - Lugo 23
Lugo - Monforte de Lemos 23
Monforte de Lemos - Toral de los Vados 18
Toral de los Yados - Monforte de Lemos 16
Ferrol - Cerdido 20
Cerdido - Ferrol 20
Cerdido - Ortigueira 16
Ortigueira - Cerdido 20
Ortigueira - Xove 15
Xove - Ortigueira 17
Xove - Ribadeo 15
Ribadeo - Xove 15

Tabela 1. Rampas carateristicas na rede ferrovidria na Galiza.
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» 4.2.4. VELOCIDADES MAXIMAS

A Tabela 2 mostra as velocidades mdéximas admitidas atualmente na rede ferrovidria da
Galiza (Gabinete e Gestdo Empresarial - Adif, 2018), enquanto a Tabela 3 mostra a corres-
pondente & rede ferrovidria do Norte de Portugal (Infraestruturas Portugal, 2017).

LI NHA 'IEUI!I:IIIIIIES I_INHAS “;ﬁ::;?s
s =

EEDATENSTIEN DE ALTAVELACARE :Ia'::::::“h:::n - Ermesinde 120 < Vnax = 160
A Coruiia - Santiago de Compostela 200 Ermesiods - Contundl 90 < Vou <120
Santiago de Compostela - Pontevedra 200 (160) Contumil - Porto (S. Bento) 50 < Vuue < 90
Pontevedra - Vigo Urziiz ) 200 Ramal de Braga: Nine - Braga 120 < Voaux < 160
LINHA DE ALTA VELOCIDADE DE ACCESD A GALIZA LINHA DE LEIXOES
Santiago de Compostela - Ourense 300 Contumil - Leixdes 50 < Vo 5 90
ACOMPANHA 0 EIX0 CONVENCIONAL DO ATLANTICO LINHA DO NORTE
Bif. Angueira - Vilagarcia de Arousa 135 Espinho - Porto (Campanha) 120 < Viax S 160
Arcade - Vigo Guixar 105 LINHA DO DOURD
LINHA 800: A CORUNA-LEGN Porto (Campanh3) - Contumil 50 < Vo S 90
A Coruiia - Betanzos Infesta 105 o]« oty et
Betanzos Infesta - Lugo 160 ol oo
Lugo - Monforte de Lemos 160 —————

Lousado - Guimaraes 90 < Vnax =120
Monforte de Lemos - Toral de los Vados 120
LINHA 804: BETANZOS INFESTA-FERROL Tabela 3. Velocidades méximas da rede ferrovidria
Betanzos Infesta - Ferrol 90 do Norte de Portugal.
LINHA 810: BIF. CHAPELA-MONFORTE DE LEMOS
Bif. Chapela - Guillarei 160
Guillarei - Ourense 155
Qurense - Monforte de Lemos 155
LINHA 814: GUILLAREI-VALENCA DO MINHO
Guillarei - Valenga do Minho 85
LINHA 822: ZAMORA-A CORUNA
Santiago de Compostela - Ourense 125
Ourense - Puebla de Sanabria 140
LINHA DE LARGURA METRICA FERROL-GLJON
Ferrol - Cerdido 80
Cerdido - Ponte Mera 60
Ponte Mera - Espasante 80
Espasante - Viveiro 70
Viveiro - Xuances 60
Xuances - San Cibrao 70
San Cibrao - Ribadeo 80

Tabela 2. Velocidades méximas da rede ferrovidria da Galiza.
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» 4.2.5. COMPRIMENTO MAXIMO DOS COMBOIOS

O comprimento das bitolas do comboio, juntamente com outras condicdes derivadas da
exploragdo, serve como base para determinar o comprimento méximo dos comboios que
podem circular nas diferentes linhas.

A Tabela 4 especifica os comprimentos méximos dos comboios permitidos em cada linha da
rede de bitola larga da Galiza, diferenciando o trafego de passageiros e mercadorias. Nes-
te Gltimo caso, inclui-se a duracéo condicionada, para cuja utilizagdo é necessdrio solicitar
autorizacdo expressa da Subdiretoria de Planeamento e Capacitacdo da Diretoria de Gestéo
de Trafego para os comboios regulares ou ocasionais e a Subdirecdo de Trafego para os
comboios imediatos.

COMBOIOS DE COMBOIOS DE MERCADORIAS
LINHAS PASSAGEIROS (m)
(m) NORMAL CONDICIONADA

EIXO ATLANTICO DE ALTA VELOCIDADE

A Coruiia - Santiago de Compostela 400 550 500
Santiago de Compostela - Pontevedra 195 400 465
Pontevedra - Vigo Urzaiz 190 - -
LINHA DE ALTA VELOCIDADE DE ACCESO A GALIZA

Ourense - Santiago de Compostela 400 - -
ACOMPANHA 0 EIXO CONVENCIONAL DO ATLANTICO

Bif. Angueira - Vilagarcia de Arousa 129 320 345
Arcade - Vigo Guixar 300 500 445
LINHA 800: A CORUNA-LEGN

A Coruiia - Betanzos Infesta 290 425 500
Betanzos Infesta - Lugo 290 425 500
Lugo - Monforte de Lemos 290 525 500
Monforte de Lemos - Toral de los Vados 290 450 540
LINHA 804: BETANZOS INFESTA-FERROL

Betanzos Infesta - Ferrol 290 280 500
LINHA 810: BIF. CHAPELA-MONFORTE DE LEMOS

Bif. Chapela - Guillarei 300 500 465
Guillarei - Qurense 300 400 465
Ourense - Monforte de Lemos 300 400 465

LINHA 814: GUILLAREI-VALENCA DO MINHO
Guillarei - Valenca do Minho 5 = =
LINHA 822: ZAMORA-A CORURA

Santiago de Compostela - Ourense 310 450 550
Ourense - Puebla de Sanabria 300 500 530
LINHA DE LARGURA METRICA FERROL-GIJON

Ferrol - San Sadurniiio 36 (250) 160 290
San Sadurniiio - Ribadeo 36 (250) 200 380

Tabela 4. Comprimento méximo dos comboios na rede ferrovidria da Galiza.
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No caso da rede ferrovidria do norte de Portugal, o comprimento méximo dos comboios de
mercadorias é apresentado na Tabela 5.

LINHAS COMBOIOS n[E I:Ismnnmus
BASICA MAXIMA

LINHA DO MINHO

Porto (Campanha) - Nine 210 520

Nine - Viana do Castelo 210 405

Viana do Castelo - Valenga do Minho 210 300

RAMAL DE BRAGA

Nine - Tadim 515 520

LINHA DE LEIXOES

Contumil - Leixdes 355 550

LINHA DO NORTE

Porto (Campanha) - Cacia 340 450

LINHA DO DOURO

Porto (Campanhi) - Ermesinde 210 520

Ermesinde - Caide 216 520

Caide - Pocinho 216 335

LINHA DE GUIMARAES

Lousado - Guimaraes

Tabela 5. Comprimento méximo dos comboios na rede ferrovidria do Norte de Portugal.

O conjunto de secgdes A Corunha - Vigo - Ourense - Monforte de Lemos - A Toral de los
Vados integra-se na Rede Bésica (Core Network) da Rede Transeuropeia de Transporte Fe-
rrovidrio de Mercadorias (RTE-T). A Linha do Minho, juntamente com a linha para Braga,
pertencem & Rede Global (Comprehensive Network) da mesma RTE-T.

» 4.2.6. SISTEMAS DE SEGURANCA

Toda a rede ferrovidria de bitola larga na Galiza tem sistemas de Controlo de Trafego Cen-
tralizado (CTC) e sistemas ASFA (Sinalizacéo e Travagem Automdtica) e comboio-terra, o
gue permite a comunicac@o permanente via raddio do operador com o Centro Operativo,
localizado em Ourense. A rede ferrovidria métrica estd equipada com um sistema ASFA ana-
l6gico. A Tabela 6 mostra os diferentes sistemas de bloqueio usados.
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LINHAS

EIX0 ATLANTICO DE ALTA VELOCIDADE

A Coruiia - Vigo Urzdiz

LINHA DE ALTA VELOCIDADE DE ACCESO A GALIZA
Santiago de Compostela - Ourense

ACOMPANHA 0 EIX0 CONVENCIONAL DO ATLANTICO
Bif. Angueira - Vilagarcia de Arousa

Arcade - Vigo Guixar

LINHA 800: A CORUNA-LEGN

A Coruiia - Betanzos Infesta

Betanzos Infesta - Lugo

Lugo - Monforte de Lemos

Monforte de Lemos - Toral de los Vados

LINHA 804: BETANZOS INFESTA-FERROL

Betanzos Infesta - Ferrol

TIPOS DE BLOQUEID
(km/h)

Automatico hanalizado

De controlo automatico - ERTMS

Automatico em bitola tnica
Automatico de hitola dnica

Lancamento automatico de bitola inica
Langamento automatico em hitola iinica
Lancamento automatico em bitola iinica

Automatico em bitola tnica

Langamento automatico em hitola tnica

LINHA 810: BIF. CHAPELA-MONFORTE DE LEMOS
Bif. Chapela - Guillarei

Guillarei - Ourense

Automatico em bitola unica
Automatico em bitola iinica
Ourense - Monforte de Lemos Automatico em hitola unica
LINHA 814: GUILLAREI-VALENCA DO MINHO
Guillarei - Tui Automatico em bitola inica
Tui - Valenca do Minho Telefonico
LINHA 822: ZAMORA-A CORUNA

Santiago de Compostela - Ourense Automatico em bitola iinica
Ourense - Puehla de Sanabria Automatico em bitola iinica

LINHA DE LARGURA METRICA FERROL-GLJON

Telefonico - radio

Ferrol - Ribadeo

Tabela 6. Tipos de bloqueio utilizados na rede ferrovidria da Galiza.

Atualmente estd a ser finalizado o processo de implementagdo do Sistema Europeu de Ges-
tdo do Trafego Ferrovidrio, mais conhecido pela sigla ERTMS (European Rail Traffic Manage-
ment System), no troco A Corufa - Vigo do Atlantico de Alta Velocidade.

Quanto & rede de bitola larga da Regido Norte de Portugal, todo o percurso do Porto (troco
de Braga, linha de Guimarées, Linha do Minho entre Nine e Porto, Linha de Leixdes, Lin-
ha do Norte, Linha do Douro para Caide) tem o sistema Convel (Controlo de Velocidade)
do tipo EBICAB 700. Este é um sistema de sinalizagdo com supervisdo semi-continua da
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velocidade do comboio, através da transmissdo através do comboio de informagdes pon-
tuais através de vdrias balizas instaladas na bitola. Esses mesmos trogos também possuem
sistemas de comunicagéo comboio-terra (Rédio Solo-Comboio).

Os restantes trogos ndo tém qualquer sistema de supervisdo da marcha dos comboios (con-
trolo de velocidade ou frenagem automética) ou qualquer sistema de vedacgdes laterais que

permita os motoristas comunicar com o posto de comando.

Quanto aos tipos de bloqueio, a situagéo é apresentada na Tabela 7.

LINHAS TIPOS DE BLOQUEID
(km/h)
LINHA DO MINHO
Porto (Campanha) - Nine Automatico
Nine - Valen¢a do Minho Telefonico
RAMAL DE BRAGA
Nine - Braga Automatico
LINHA DE LEIXOES
Contumil - Leixdes Entre postos de canto
LINHA DO NORTE
Porto (Campanha) - Espinho Automdtico
LINHA DO DOURO
Porto (Campanha) - Caide Automatico
Caide - Pocinho Telefonico
LINHA DE GUIMARAES
Lousado - Lordelo Entre postos de canto
Lordelo - Guimardes Automatico con sinalizagoes avangadas

Tabela 7. Tipos de bloqueio utilizados na rede ferrovidria do Norte de Portugal.

» 4.2.7.VIA E ELECTRIFICACAO

Nas vias que ainda nédo foram adaptadas para Alta Velocidade na rede de bitola larga da
Galiza, a superestrutura é geralmente constituida por carril UIC 54 em travessas de betdo
armado bi-bloco ou monobloco de betdo pré-esforcado e de lastro silicioso. A via estd, em
geral, em boas condicdes.

Os trocos |@ adaptados para Alta Velocidade (Eixo Atléntico Corunha - Vigo), dispéem de
um carril UIC 60 em travessas de betdo monobloco polivalente (adequados para ambas as
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bitolas) ou de trés eixos. Foram também adotadas vérias soluces de bitola de placa para a
superestrutura de tuneis longos.

No que diz respeito & rede de bitolas métricas na Galiza, a via é geralmente construida com
carril de 45 kg/m sobre travessas de betGo monobloco. A bitola dos diferentes trocos que se
situam entre Ferrol e a fronteira com as Asturias foi renovada entre 1984 e 1997.

Quanto & eletrificagéo, existem dois tipos na Galiza:

» Eletrificagdo 3 kV CC.

E o sistema de eletrificacdo convencional na rede ferrovidria de bitola larga es-
panhola antes da construcéo de linhas de alta velocidade. Na Galiza, este tipo de
eletrificacéo foi implementado na linha Vigo Guixar - Monforte de Lemos e, a partir
dai, para Leén e Palencia. Todos os trocos que compdem esta linha dispdem de ca-
tendria compensada, exceto aquele situado entre Monforte de Lemos e Toral de los
Vados, que limita a velocidade a 120 km / h (independentemente do que a prépria
via permital).

» Eletrificagdo 25 kV CA.
E o sistema de eletrificacdo que equipa as linhas de Alta Velocidade em Espanha.
No caso da Galiza, é o sistema implementado no troco A Corufia - Vigo do Eixo
Atlantico de Alta Velocidade.

No que diz respeito & rede ferrovidria de bitola larga da Regido Norte de Portugal, deve
dizer-se o seguinte:

* O armamento original constituido por carril, com juntas em travessas de madeira
estd a ser modernizado para conseguir uma via com carris continuos em travessas

monobloco de betdo ou bi-bloco (freguesia de Rio Tinto).

e Linha de Guimardes: Via Unica composta por carril continuo soldado em travessas

de betdo monobloco.

e Linha do Norte: Via dupla integrada por carril continuo soldado UIC 60 em traves-

sas de betdo monobloco.
¢ Linha do Douro: O carril originalmente utilizado era de 32,5 kg/m, em barras de 8

metros, fabricado pela Krupp em 1882. Atualmente, possui vérios tipos de grelha

de via.
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Finalmente, no que diz respeito & eletrificagdo, a mesma é feita de acordo com o sistema
padrdo em Portugal, ou seja, 25 kV AC. Os trocos eletrificados séo as seguintes:

* Linha do Minho: Esté4 eletrificado o troco Nine - Porto (S. Bento).

Ramal de Braga.

Linha de Guimaraes.

Linha do Norte.

Linha de Leixdes.

Linha do Douro: Esté eletrificado o troco de Ermesinde (ligado & Linha do Minho) -

Marco de Canaveces.

Note-se que a Infraestruturas de Portugal anunciou a 29 de fevereiro de 2016 a aprovacéo
da eletrificag@o de toda a Linha do Minho. Tal eletrificacdo serd implementada em duas fa-
ses: uma inicial, no troco de Nine - Viana do Castelo (43,6 km), atualmente em execucéo,
e um segundo entre Viana do Castelo e Valenga do Minho. Estas intervengdes séo conside-
radas um dos investimentos prioritdrios do Plano Estratégico de Transportes e Infraestruturas

- Horizonte 2014-2020 (PETI3 +).

A eletrificacdo do troco Nine - Viana do Castelo foi adjudicada a 30 de janeiro de 2017,
pelo valor de 16 milhdes de euros e estd prevista ser concluida no terceiro trimestre de
2018. Além de eletrificacdo, seréo construidos ramais em Middes e Barroselas para permitir
o cruzamento de comboios de 750 metros, e serGo adaptadas as estagdes de Barcelos, Ba-
rroselas, Darque e Viana do Castelo, baixando a plataforma sob os viadutos, estabilizando
encostas e tornando impermedveis os tineis de sdo Miguel da Carreira, Tamel e Santa Lu-
crécia Além disso, as plataformas das estagdes e os apeadeiros do troco serdo ampliados.

O projeto de modernizagéo da Linha do Minho inclui a eletrificagdo Nine - Valenca do Min-
ho, a supressdo de passagens de nivel, novas subestacdes, intervencdes em tineis e pontes,
e instalagdo de sistemas e telecomunicagées sinalizacdo, com um investimento total de 83 2
milhdes de euros. Espera-se que estas obras sejam concluidas até ao inicio de 2020.
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43,
CONCLUSOES

Em geral, pode concluir-se que, no que diz respeito & infraestrutura ferrovidria de bitola
larga na Galiza é equipardvel, tanto a nivel tecnolégico como de antiguidade, & que
pode ser encontrada noutras regides espanholas. As maiores ou menores dificuldades
que esta rede apresenta para a exploracéo ferrovidria devem-se principalmente & geo-
metria do seu layout, tanto plana como em elevacdo, em grande parte influenciado pela
topografia e as possibilidades técnicas e econdmicas que existiam no momento em que
foram construidas. Posteriormente, tais limitagdes ndo foram corrigidas com um progra-
ma suficientemente ambicioso de variantes e modificacdes de layout.

Fora deste diagnéstico encontram-se as novas linhas construidas nestes primeiros anos
do século XXI, como a Linha de Alta Velocidade Ourense - Santiago de Compostela e a
Linha de Alta Velocidade Atlantica entre Vigo e Corunha.

No que diz respeito & rede de bitola larga da RegiGo Norte de Portugal, vale a pena
destacar a diferenca ao nivel de equipamentos que existe entre as diferentes linhas que a
constituem. De fato, ao lado dos trogos existentes nas proximidades da cidade de Porto,
cujo nivel de equipamento é alto (bitola, eletrificacéo, sistemas operacionais), coexistem
outros cujos equipamentos, do ponto de vista técnico, foram ultrapassados por outras
solugdes.

Relativamente & rede de bitola métrica em ambas as regides, o seu layout é, em geral,
mais rigoroso que o da rede de bitola larga, o que, por outro lado, é légico. O nivel de
equipamento destas linhas é mais elevado na Galiza do que nas linhas da RegiGo Norte
de Portugal, que na sua maioria foram encerradas.
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ACTUACIONES PROPUESTAS
PARA LA MEJORA DE LA
RED FERROVIARIA DE GALICIA

En las siguientes pdginas se expondrdn las actuaciones propuestas para la mejora de
la red ferroviaria de Galicia, que podrian recibir fondos del nuevo marco financiero de
la Unién Europea, actualmente en curso de definicion. La relacién de actuaciones se ha
realizado siguiendo al menos uno de los siguientes criterios:

* Se trata de actuaciones contempladas en la planificacién desarrollada por el Minis-

terio de Fomento en los Ultimos afos.

» Se trata de actuaciones propuestas por los alcaldes en representaciéon de las aspi-
raciones que la poblacién de sus municipios tiene con respecto a la infraestructura

ferroviaria existente.

v

5.1, )
MEJORA DE LA LiNEA FERROVIARIA A CORURA - FERROL

» 5.1.1. ANTECEDENTES

La linea A Coruna - Ferrol (Figura 5) corresponde histéricamente a la unién de tramos
correspondientes a dos lineas:

» Linea Palencia - A Coruia
Originariamente pertenecia a la red de la Compania del Noroeste. En 1885 fue
integrada en la red de la Compania del Norte, hasta que en 1941 pasé a Renfe.
Actualmente, el tramo Palencia - Leén de la linea Palencia - A Corufa forma parte
de la linea Venta de Bafos - Gijén (linea 130 de Adif), mientras que el resto forma
la linea Leén - A Corufa (linea 800 de Adif). A esta linea pertenece el framo A Co-
rufa - Betanzos Infesta, inaugurado junto con el resto de la linea A Corufia - Lugo

el 5 de octubre de 1875.
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Figura 5. Linha A Corufa - Ferrol.

» Linea Betanzos - Ferrol
Desde la inauguracién de la linea A Corufia - Lugo (1875) se habia planteado la
oportunidad de construir un ramal desde Betanzos Infesta a Ferrol (proyecto cono-
cido como el Ramalillo), con el fin de comunicar ferroviariomente las instalaciones
militares y a los astilleros situados en la Ciudad Departamental. Sin embargo, este
proyecto se encontré con numerosas dificultades. En efecto, inicialmente no hubo
empresas interesadas en su construccién y explotacién (hasta el punto que las su-
bastas celebradas en 1877 y 1880 quedaron desiertas). Las companias ferroviarias
privadas no encontraban rentabilidad en una linea que, a pesar de su corto reco-
rrido, exigia notables obras de ingeniera para la época. Ante esta situacién, fue el
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propio gobierno el que decidié realizar las obras, que se prolongaron durante més de una
década. Finalmente, el 5 de mayo de 1913, operativa pero adn inacabada, fue abierta al
tréfico en visperas de la botadura del acorazado Alfonso XIII en Ferrol, debido a la presion
popular.

La explotacién de la linea tampoco estuvo exenta de dificultades. Las primeras locomotoras
que circularon procedieron de la Compania del Norte, pero finalmente no se llegé a ningin
acuerdo de explotacién. Por esta razén, la linea fue explotada por el Estado hasta que, final-
mente, en 1928 y previo paso por la Compania MZOV, se integré en la Compania Nacional
de los Ferrocarriles del Oeste de Espafna. En 1941 pasa, como el resto de las lineas de via
ancha en Espana, a ser gestionada por Renfe.

D 5.1.2. CARACTERISTICAS

Esta linea, de 68,9 km de via Unica de ancho ibérico (1668mm) sin electrificar, une las
ciudades de A Corufia y Ferrol a través de Betanzos (Figura 5). La superestructura esté
formada por carril de 54 kg/m y traviesa bibloque y monobloque, con sujeciones elds-
ticas.

La explotacién de la linea se basa en un bloqueo de liberaciéon automatica de via Unica
y Control de Trafico Centralizado (CTC).

Se trata de un trazado dificil, claramente condicionado por la compleja orografia sobre
la que debe desarrollarse, sin la posibilidad de realizar grandes obras de fabrica (tine-
les y viaductos) debido a las limitaciones técnicas y presupuestarias de la época en que
se realizé. Este trazado, muy sinuoso, sigue sensiblemente la linea de costa. Cuando la
abandona, debe ascender fuertes rampas (por ejemplo, Perbes). Todo ello condiciona las
velocidades méximas de circulacién:

* A Coruna - Betanzos Infesta (26,1km)

La velocidad méxima de circulacion es de 90km/h en ciertas curvas.

e Betanzos Infesta - Ferrol (48,2km)
La velocidad méxima de circulaciéon es de 75km/h (trenes tipo N), aunque existan

curvas en las que la velocidad se limita a 70km/h.

Es pues el trazado el que impide alcanzar una velocidad comercial mds elevada, penali-
zando la oferta de servicios sobre esta linea. Actualmente, el mejor tiempo de recorrido
para un servicio de Media Distancia es de 1 hora y 10 minutos, lo que supone una velo-
cidad comercial de 59km/h.
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P 5.1.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

La modernizacién de esta linea estd contemplada en los siguientes planes del Ministerio
de Fomento:

» Plan de infraestructuras Transporte 2000 - 2007, dentro de la Red de Alta Velocidad.

» Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005 - 2020, dentro de la red
de altas prestaciones.

» Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda (PITVI) 2012-2024, como linea de
Alta Velocidad en el Eje Atléntico.

Al objeto de modernizar el trazado de esta linea, el 5 de marzo de 2001 la Secretaria de
Estado de Infraestructuras adjudicé el Estudio Informativo del proyecto de linea de alta
velocidad A Coruna-Ferrol (BOE n® 66, de 17 de marzo de 2001). Dicho estudio, para
cuya realizacién se habia previsto un plazo de 15 meses, debia analizar la adaptacién
del trazado existente a Alta Velocidad, con velocidades mdéximas del orden de 200 - 220
km/h, andlogamente a como se hizo con los tramos entre A Coruia y Vigo.

El 24 de julio de 2003 se presenté a informacién pUblica. Una vez finalizado el proce-
so de audiencia e informacién publica, el Ministerio de Fomento anulé el estudio como
consecuencia de las alegaciones presentadas, y decidié iniciar de nuevo el proceso. Para
ello, la linea se dividié en dos subtramos: el primero, entre A Coruia y Betanzos y un
segundo tramo, correspondiente al que se sitGa entre las estaciones de Betanzos y Ferrol.

Con respecto al primer tramo, la Xunta de Galicia habia planteado la posibilidad de
realizar una nueva entrada de los trenes que, procedentes de Betanzos, llegasen a la co-
rufesa estacién de San Cristébal. Con ello se pretendia evitar el impacto del tren de Alta
Velocidad al atravesar la ria de O Burgo, que por su alto valor ambiental y paisajistico
constituye una zona en proceso de recuperacién por el drea metropolitana que la rodea.

Ademds, la construccion del Puerto Exterior de A Coruiia desplazaba una buena parte de
la actividad portuaria hacia la zona de Arteixo, por lo que parecia conveniente pensar
en un nuevo corredor que facilitase la penetracién del ferrocarril en la zona de Punta
Langosteira, evitando su circulacién por el by pass urbano existente.

De esta forma, se pretendia disefiar un trazado que, desde Betanzos, alcanzase las vias
del Eje Atldntico Ferroviario en las inmediaciones de la estacién de Uxes, con lo que se
articularia una comunicacién entre las lineas de Vigo y Betanzos. Esta variante deberia
estar preparada para la circulacién de trenes de Alta Velocidad y trenes de mercancias.

Con fecha de 29 de diciembre de 2006, la Direccién General de Ferrocarriles resolvié

aprobar provisionalmente el estudio informativo del Eje Atldntico de Alta Velocidad, tra-
mo A Corufa — Betanzos, iniciando el proceso de informacién piblica (BOENn° 11, de 12
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de enero de 2007). Dicho proceso se caracterizé por una fuerte contestacién al trazado
propuesto al paso por el municipio de Cambre. Como consecuencia de las alegaciones
presentadas y de la respuesta social, el Ministerio de Fomento anuncié una revisiéon e
dicho Estudio. No se conocen avances desde entonces.

Con respecto al segundo tramo, en junio de 2007 se adjudicé el Estudio Informativo
del subtramo Betanzos — Ferrol (BOE n® 143 de 15 de junio de 2007), con un plazo de
ejecucién de 24 meses. El objetivo de este estudio es analizar dos tipos de actuaciones:

* Mejoras del trazado de la linea actual.
» Nuevos trazados apoydndose en el corredor actual.

Dicho estudio no llegé a pasar a la fase de informacién publica.

» 5.1.4. PROPUESTA

Meijorar el trazado ferroviario que une las ciudades de A Corunia y Ferrol al objeto de
reducir el tiempo de viaje y con ello poder ofrecer unos servicios de transporte competi-
tivos.

El coste de esta actuaciéon depende del grado de intervencién sobre el trazado. Como
muestra, se senalan las siguientes estimaciones:

* Las estimaciones que se realizaban hace tres lustros sobre el coste de modernizacion
de la linea (mejora del trazado, electrificacion, etc.) se situaba entre 870 y 1000

millones de euros.

e En un estudio encargado por la Conselleria de Infraestruturas e Vivenda de la Xun-
ta de Galicia en 2017, se propone la construccién de un by pass en Betanzos y la
consiguiente supresién del retroceso en Infesta. Esta iniciativa exigiria una inversién
de 20 a 40 millones de euros en funcién de la solucién que se elija. Ademds, se
propone la rectificacién del radio de varias curvas que en la actualidad obligan a los
trenes a reducir la velocidad, asi como la construccién de tres puestos de adelanta-
miento y estacionamiento de trenes que faciliten el cruce de trenes en horas punta,
el mds importante de los cuales deberia situarse en Guisamo. Estas actuaciones se
estiman en 6 millones de euros, con lo que la inversiéon total ascenderia a cerca de

50 millones de euros.
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5.2. )
MEJORA DE LA LiNEA FERROVIARIA LUGO - OURENSE

» 5.2.1. ANTECEDENTES

Como en el caso anterior, la linea ferroviario que une Lugo y Ourense (Figura 6) esté
integrada por tramos que corresponden a dos lineas:

» Linea A Coruna- Palencia
Debe recordarse que en el afno 1856 comenzé la construccién de la linea de Madrid
a Irdn, a partir de la cual debian desarrollarse las diferentes ramificaciones para
unir los puertos y centros de produccién del Norte y Noroeste de Espafna. Sobre esta
base, se estudiaron las diferentes lineas que deben partir del tronco comdn Madrid
- Irdn, entre las que destacaban, por su longitud e importancia, la de Galicia.

Esta linea se planificé como un ramal que, saliendo de Palencia, alcanzaba Leén y
seguia hacia Ponferrada, Lugo y A Corufa. En su estudio intervinieron los ingenieros
de caminos José Rafo, Joaquin Ortega y Celedonio de Uribe.

El impulsor de la llegada del Ferrocarril a Galicia desde la Meseta fue el empresario
Juan Martinez Picabio?, que encabezé un grupo empresarial corufiés al que, me-
diante Real Orden de 30 de junio de 1855, se le encomendé el estudio de la linea

a Galicia. En el nimero 2 de la Revista de Obras Publicas de 1857 (A. D., 1857) se
describe el trazado de dicha linea en los siguientes términos:

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

El estudio fue presentado en 1857 por el Sr. Martinez Picabia y aprobado en la Ley
de 27 de marzo de 1858. El trazado propuesto coincidia con el ya aprobado entre
San Isidro de Duefas y Alar del Rey, concedido a la “Compania General del Crédito
Mobiliario Espanol”. Por ello, se obligé a que el trazado propuesto por el Sr. Marti-
nez Picabia naciera en Palencia y tomara el nombre de “Ferrocarril de Palencia a La
Coruna”.

Este proyecto salié a pUblica subasta por la ley de 21 de abril de 1858, indicando
que la linea «que empalmaria en Palencia con el de Alar, fuese a terminar donde
conviniera en los puertos de Vigo y Corufia», tomando como posible punto de bifur-
cacién el de Monforte. También se contemplaba un ramal hacia Asturias, asi como

2En varias referencias bibliogréficas también aparece como Juan Martinez Picavia.
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otra linea que, partiendo de Medina del Campo, llegaba hasta Zamora por Nava
del Rey y Toro.

Estas lineas se desarrollaron a través de tres concesiones:
eLinea de Palencia a Ponferrada, concedida en 1861.
eLinea de Ponferrada a Corufa, concedida en 1864.

eLinea de Gijén a Leén, concedida en 1864.

Figura 6. Linea Lugo - Ourense
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Las “lineas de Galicia” se dividieron en los framos que se presentan en la tabla 8.

SECCION TRAMO Sl

1 Palencia - Ledn 122
2 Ledn - Braiuelas 80
3 Braiiuelas - Ponferrada L8
A Ponferrada - Quiroga (San Clodio) 84
5 Quiroga (San Clodio) - Sarria 73
6 Sarria - Lugo 35
7 Lugo - A Coruiia 115

Total 557

Tabla 8. Lineas de Galicia.

En el afio 1858 se celebrd el comienzo de las obras, si bien éstas no se iniciarian
hasta cuatro afios mdés tarde, debido al fallecimiento de Martinez Picabia en el mo-
mento en que la concesién de la linea estaba pendiente de encontrar fondos para
su construccién. Tras dos afos de infructuosas gestiones, a través de una Disposicién
de Gobierno de 16 de febrero de 1861, se otorga la concesién de las tres primeras
secciones a favor de los sefiores Miranda e hijo, que se ponen en contacto con inver-
sores franceses para realizar la obra. Como consecuencia de todo ello, en 1862 se
constituyé la “Compaiiia del Ferrocarril de Palencia a Ponferrada”, también conocida
como “Compainia del Ferrocarril del Noroeste de Espafia”. En ese momento comen-
zaron los trabajos de la linea.

La construccién de la estacion de A Corufia comenzé en 1865. Diez aflos mds tarde
se inauguré el framo A Coruia — Lugo (10 de octubre de 1875).

» Linea Vigo - Monforte de Lemos
Atendiendo a las demandas que desde la ciudad de Vigo se habian realizado para
construir una via férrea que permitiera mejorar la competitividad de su industria y
comercio, en 1857 se establece que, por cuenta del Estado, se realicen los estudios
para la redaccién del proyecto de una linea ferroviaria entre Zamora y Vigo.

El primer proyecto del tramo Ourense - Vigo fue presentado el 1 de septiembre
1860 por el ingeniero de caminos Francisco Javier Boguerin Acedillo. Fue éste el
primer proyecto en salir a subasta, otorgdndose la concesién para su construccién
el 15 de octubre de 1861. Sin embargo, hubo que esperar al 2 de marzo de 1863,
para que el proyecto se llevara a cabo, a través de una segunda subasta otorgada
a Juan Flérez Freire, miembro del consejo de administracién de la “Comparia del
Ferrocarril de Medina del Campo a Zamora”. Tras esta concesién, dicha Compania
pasd a denominarse “Compania del Ferrocarril de Medina a Zamora y de Orense a

Vigo (MZOV)".
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La linea entre Vigo y Ourense, que en buena parte de su desarrollo sigue el curso
del rio Mifo, se abrié al tréfico en 1881. El aplazamiento sine die de la que deberia
unir Ourense y Zamora, que no comenzard hasta después de la Guerra Civil, hizo
necesario prolongar la linea ya construida entre Vigo y Ourense hasta Monforte de
Lemos, para unirla alli con la de Ponferrada — A Corufia, al objeto de comunicar
por ferrocarril Vigo con el interior de la Peninsula.

De acuerdo con Francisco Wais (Wais, 1987), la finalizacién de los diferentes tra-
mos se fue produciendo en las siguientes fechas:

¢ 17 de marzo de 1878: Tramo Tui - Vigo (36,817 km)

18 de junio de 1878: Tramo Guillarei - Caldelas (5,065 km)

* 10 de noviembre de 1878: Tramo Caldelas - Salvaterra (8,035 km)
*25 de septiembre de 1879: Tramo Salvaterra - As Neves (7,786 km)
*25 de diciembre de 1880: Tramo As Neves - Arbo (12,488km)

18 de junio de 1881: Tramo Arbo - Ourense (62,395 km)

Las obras del tramo Monforte - Ourense salieron a subasta el 23 de junio de 1873.
Mediante la orden de 2 de junio de 1875, dichas obras fueron adjudicadas a
Eduardo Basave y Rodriguez de Alburquerge, marqués de San Eduardo, empresa-
rio conocido por sus empresas mineras. En el mismo acto, éste las cedié a Ramén
Ferndndez Cuervo y Suérez, diputado en la Diputaciéon de Oviedo. Su fallecimiento
obligé a celebrar una nueva subasta el 28 de julio de 1882, en la que las obras se
adjudicaron a Ricardo Catarineu Olavarria, mediante Real Orden de 31 de agosto

de 1882. Las obras fueron realizadas por la “Compania del Ferrocarril de Medina
a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV)”.

El subtramo Ourense - Os Peares (17,691 km) entré en servicio el 1 de diciembre
de 1884, mientras que el subtramo Os Peares - Monforte de Lemos (27,873 km)
lo hizo el 15 de mayo de 1885 (Garcia Raya, 2006), inicidndose asi la operacién
sobre toda la linea.

El 7 de diciembre de 1924 se sustituyd el framo métalico de via en curva sobre el
rio Cabe, entre las estaciones de San Esteban del Sil y el apeadero de Areas. En
1925 se amplié la estaciéon de Barra de Mifo, ademés de llevarse a cabo otras
actuaciones menores.

El proyecto de electrificaciéon de esta linea se realizbé en los afnos 70 del pasado
siglo, siguiendo el estdndar de Renfe, es decir, empleando una tensién de ali-
mentacion de 3000V en corriente continua. Las obras se iniciaron en 1978. El
tramo Monforte de Lemos - Ourense entré en servicio el 7 de septiembre de 1981,
mientras que la entrada en servicio de la electrificacién del tramo Ourense - Vigo
Urzdiz/ Vigo Guixar se retrasé al mes de diciembre del mismo afo.
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D 5.2.2. CARACTERISTICAS

Como se ha senalado en pérrafos anteriores, la linea Lugo - Ourense estd compuesta
por tramos que se integran en las siguientes lineas (segin la nomenclatura de Adif):

* Tramo Lugo - Monforte de Lemos (70,9km)
Linea 800, de A Corufia a Ledn.

e Tramo Monforte de Lemos - Ourense (46km)
Linea 810, de Vigo (Bifurcacién Chapela) a Monforte de Lemos.

Los tramos correspondientes a cada una de las dos lineas son de via Unica, en ancho
ibérico. En el caso del Lugo - Monforte de Lemos, no estd electrificado; por el contra-
rio, entre Monforte de Lemos y Ourense, la via estd electrificada a 3000V en corriente
continua. La superestructura estd formada por carril de 54 km/m vy traviesa bibloque y
monobloque, con sujeciones eldsticas.

Por lo que se refiere a los sistemas de explotacién, el tramo Lugo - Monforte de Lemos se
trata de un sistema de bloqueo de liberaciéon automdtica en via Unica (cada cantén esté
protegido de forma automdtica por sefales y dispositivos contadores de ejes). El tramo
Monforte - Ourense cuenta con un sistema de bloqueo automdtico en via Unica. Ambos
tramos estdn incorporados en el Control de Trafico Centralizado situado en Ourense y
cuentan con comunicaciones tren-tierra y sistema ASFA (Anuncio de Sefales y Frenado
Automatico).

En cuanto al trazado, también se aprecian diferencias entre ambos tramos:

* Tramo Lugo - Monforte de Lemos (70,9km)
La mayor parte del trazado discurre sobre terreno ondulado, de tal forma que el
trazado, relativamente suave, permite velocidades del entorno de 150 - 160 km/h,
salvo en zonas concretas (A Pobra de San Xiao y Rubidn), donde la velocidad mdxi-

ma debe descender a valores 80 - 90 km/h.

* Tramo Monforte de Lemos - Ourense (46km)
A partir de Canabal, en sentido hacia Ourense, el trazado de la via sigue el curso de
los rios Cabe, Sil y Mifio. Este hecho explica que desde Monforte a Canabal, la velo-
cidad mdxima sea de 155 km/h, mientras que desde dicha estaciéon hasta Ourense,

las velocidades méximas se muevan entre 70 - 80 km/h (trenes tipo A).
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Por esta razén, se considera que una mejora del trazado en ciertas zonas (en forma de
variantes de trazado) permitiria aumentar las velocidades y, en consecuencia, mejorar la
oferta de servicios sobre esta linea. Actualmente, el mejor tiempo de recorrido para un
servicio de Media Distancia es:

* Tramo Lugo - Monforte de Lemos

51 minutos, lo que supone una velocidad comercial de 83 km/h.

e Tramo Monforte de Lemos - Ourense

37 minutos, con lo que se consigue una velocidad comercial de 75 km/h.

P 5.2.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

La modernizacién de esta linea estd contemplada en los siguientes planes del Ministerio
de Fomento:

» Plan de Transporte Ferroviario (1987). La actuacién mds importante que este Plan
definia en la red ferroviaria gallega era la construccién de via doble y posibles va-
riantes en el tramo entre Ledn y Monforte, linea que se consideraba prioritaria para
comunicar Galicia con el resto de Espafia 'y, en particular, para el establecimiento de
una red de servicios Intercity.

» Plan de Infraestructuras de Transporte 2000 - 2007, dentro de la red de Alta Velocidad.

» Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005 - 2020, dentro de la red
de altas prestaciones.

» Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda (PITVI) 2012-2024, como linea de
Alta Velocidad.

En el marco del Plan de Infraestructuras 2000-2007, la modernizacién de la linea fe-
rroviaria que une Lugo, Monforte de Lemos y Ourense se planteé inicialmente con una
filosofia similar a la que se adopté en la transformacién del Eje Atldntico ferroviario:
aprovechar en lo posible el trazado existente y construir variantes en aquellas zonas en
las que éste no permitiera mejoras significativas. Con ello se pretendia elevar la veloci-
dad de circulacién de los trenes, incrementar la calidad de los servicios y reducir signi-
ficativamente los tiempos de viaje, mejordndose de esta manera la oferta de transporte.

El estudio informativo que analizé esta modernizacién del trazado entre Lugo y Ourense
se licité el 15 de diciembre de 2000, siendo adjudicado a INECO en mayo de 2001.

Dicho estudio informativo planteaba un trazado de 104,5 km, que reducia en 12,5 km el
existente. Se proponia una linea de via Unica que permitia la circulacién simultédnea de
trenes de ancho estdndar (1435 mm) y ancho ibérico (1668 mm) mediante la adopcién
de traviesas de tres carriles. Se contemplaba su electrificacién a 3000V en corriente con-

tinua, transformable a 2 x 25000V y 50 Hz (Ordénez, 2004).
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En el estudio se planteaba la construcciéon de cuatro variantes: A Pobra de San Xiao, Rubidn,
Canabal y Os Peares (Figura 7). La infraestructura de dichas variantes estaba disefiada para
albergar una via doble, aunque inicialmente sélo se montaria una de las dos vias. El trazado
en estas variantes, junto con dos rectificaciones de trazados, debia permitir alcanzar una
velocidad méxima de 220 km/h.
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Figura 6. Esquema de la modemizacion de la linea Lugo - Ourense planteada en el
Estudio Informativo licitado por el Ministerio de Fomento en 2000

El 30 de enero de 2003 se inicié su informacién publica. Finalmente, el 28 de octubre de
2003, la Direcciéon General de Ferrocarriles remitié a la Direccion General de Calidad y
Evaluacién Ambiental el expediente completo, que comprendia el estudio informativo, el
estudio de impacto ambiental y el resultado de la informacién publica, durante el cual se
presentaron 33 alegaciones.

Con fechas 31 de enero de 2006 y 15 de diciembre de 2006 la Direccién General de Cali-
dad y Evaluacién Ambiental solicité al promotor informacién complementaria, que fue remi-
tida con fecha 4 de mayo de 2007, por la Direccidon General de Ferrocarriles y completada
posteriormente con fecha 1 de julio de 2008 a peticién de la Direccién General de Calidad
y Evaluacién Ambiental.
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Mediante la Resolucién de 22 de diciembre de 2008, de la Secretaria de Estado de Cam-
bio Climdtico, se formulé la declaracién de impacto ambiental (DIA) del proyecto “Nueva
linea de alta velocidad Orense - Monforte — Lugo” (publicada en el BOE n°® 22 de 26 de
enero de 2009, pdg. 9156.

El trazado finalmente elegido fue criticado al considerar que no se ajustaba a los estdn-
dares de una verdadera linea de Alta Velocidad.

El 30 de diciembre de 2009, el Ministerio encargdé a INECO, mediante una encomienda
de gestién, la redaccién de un nuevo estudio informativo del framo Ourense - Monforte
de Lemos (Lugo) y de otros estudios y trabajos complementarios en la linea Ourense -
Lugo. El presupuesto de este nuevo estudio ascendia a 660.849,48 euros (sin IVA).

En el Boletin Oficial del Estado no 275, de 15 de noviembre de 2011, se publicé el
anuncio de la Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias por el que se sometia a
informacién publica el “Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Altas Prestaciones
Ourense - Lugo, tramo Ourense - Monforte de Lemos”. La nota de prensa del Ministerio
de Fomento publicada con tal ocasién explicaba el motivo por el que era preciso realizar
otro estudio informativo:

«Mientras que entre Monforte de Lemos y el inicio de la variante de la Puebla de San Julidn, se
adjudicaron los contratos para la redaccién de tres proyectos constructivos (que se encuentran
actualmente en avanzado estado de redaccién) por ser los tramos donde a priori es mdas fécil
adaptar el trazado del estudio informativo inicial a los estdndares actuales de una linea de alta
velocidad, entre Ourense y Monforte de Lemos se decidié redactar un nuevo estudio informa-
tivo, que ahora se somete a informacién puiblica, en el que se contempla un disefio de trazado
apto para la circulacién de trenes de alta velocidads.

Para esta actuacién se estimé una inversiéon de 1669 millones de euros, de los cuales 559
correspondian solamente a la construccién de los tineles necesarios.

En el estudio se incluia, ademds de la adaptacién del tramo a la Alta Velocidad, la solu-
cién ferroviaria para la integracién de la linea Ourense - Lugo a su paso por Monforte
de Lemos.

Hasta donde se sabe, este proyecto no ha superado la fase de evaluacién de impacto
ambiental.

El tramo Monforte de Lemos - Variante de A Pobra de San Xiao, de 31,6 km, fue dividido
en 3 subtramos:

* Monforte de Lemos - Vilar de Vara, de 10,5 km.
e Vilar de Vara - Sarria, de 9,5 km.

e Sarria - variante de A Pobra de San Xiao, de 11,6 km.
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Los proyectos correspondientes a dichos subtramos fueron adjudicados a finales de diciem-
bre de 2009, siendo publicada dicha resolucién en el Boletin Oficial del Estado n® 9, de 11
de enero de 2010. Todos los proyectos tenian un plazo de ejecucién de 18 meses.

El proyecto correspondiente a los Gltimos 23,6 km que separan la variante de A Pobra de San
Xiao y Lugo no llegé a licitarse.

El 20 de septiembre de 2017, Adif anuncié la contratacién de la redaccién de los estudios
y proyectos técnicos necesarios para la electrificacién del tramo Monforte -Lugo. Esta actua-
cién permitird dar continuidad a las lineas por las que ya circulan trenes de traccién eléctrica
en el eje Ourense - Monforte y Ledn - Monforte. Las estimaciones realizadas apuntan a que
el coste de las obra de electrificacién puede situarse en torno a los 83,5 millones de euros.

El 8 de enero de 2018 se firmé la resoluciéon de Adif, por la que se anunciaba la licita-
cién del contrato de “Redaccién de proyectos de supresién de pasos a nivel en Lineas de

Red Convencional. Trayectos: Orense-Monforte-Lugo, por un valor estimado del contrato de
2.359.115,79 euros (Boletin Oficial del Estado, n°® 10, de 11 de enero de 2018).

El 7 de mayo de 2018, en un acto celebrado en la Subdelegacién del Gobierno en Lugo, el
ministro de Fomento presenté las actuaciones a desarrollar entre Lugo y Ourense para co-
nectar a esta Gltima ciudad con la red de servicios ferroviarios de Alta Velocidad. De acuerdo
con la documentacién entregada, las actuaciones que actualmente se estdn desarrollando
son las siguientes:

* Mejora de la infraestructura (adecuacién y refuerzo, si procede, de los puentes;
redefinicién del resto de las estructuras; andlisis de los tineles existentes para la
intervencién en su adecuacién, refuerzo y adecuacién de gdlibos; tratamiento de las
trincheras; tratamiento de reparacién o refuerzo de terraplenes). Se ha encargado

la redaccién del proyecto, por un importe de 1,7 millones de euros.

 Se estd redactando el proyecto para la renovacién de la superestructura de via en el

trazado completo actual Ourense - Monforte de Lemos - Lugo.

 Se deberdn suprimir los 36 pasos a nivel (30 pasos en la linea Palencia - A Corufia
y 6 pasos en la linea Monforte - Vigo). Actualmente el expediente para la redaccién
de proyectos (9 lotes) estd en fase de adjudicacién, con un importe de 2.257.600

euros (sin IVA).

 Se estdn redactando los proyectos para las actuaciones en electrificacién, que com-

prenden:
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» Fase 1. Ourense - Monforte de Lemos - Lugo

* Electrificaciéon entre Monforte de Lemos y Lugo con sistema de alimentacion
2 x 25kV CA.

e Instalaciéon de catenaria polivalente entre Ourense y Monforte de Lemos con
puesta en servicio inicial a 3 kV CC.

» Fase 2. Ourense - Monforte de Lemos

* Cambio de sistema de alimentacién de 3 kV CC. a 2 x 25 kV CA. Esta actua-
ciéon se realizaria para, después de una planificacién a nivel global de las dife-
rentes lineas, unificar el sistema de alimentacién eléctrica de la red ferroviaria

de Galicia.

La inversién prevista para estas actuaciones en la linea Ourense - Monforte de Lemos - Lugo
se estima en 283 millones de euros, IVA incluido.

El ministro también informé que se estd desarrollando el estudio informativo para definir
las mejores alternativas en la variante de Os Peares - Canabal (tramo Ourense -Monforte
de Lemos) y en la variante de Rubién (en el tramo Monforte de Lemos -Lugo). Con respecto
a la primera, se han planteado 4 alternativas diferentes, con un presupuesto base de licita-
cién que se situaria entre 433 y 692 millones de euros. Para la variante de Rubidn se han
planteado 3 alternativas, con un presupuesto base de licitacién de entre 364 y 590 millones
de euros. El coste de estas variantes elevaria la inversién total a realizar por el Ministerio de
Fomento en la linea Ourense - Monforte de Lemos - Lugo a un importe (IVA incluido) que se
situaria entre 1189 y 1674 millones de euros.

» Variante de Canabal

En el Boletin Oficial del Estado n® 272, de 13 de noviembre de 1999 se publicé
el anuncio de licitacién del estudio informativo de la variante de Canabal, que
tenia un plazo de ejecucion de 15 meses. Dicho contrato fue adjudicado con

fecha 19 de enero de 2000 (anuncio publicado en el Boletin Oficial del Estado
n° 64, de 15 de marzo de 2000).

El estudio informativo realizado planteaba tres alternativas que parten de pun-
tos muy cercanos y tienen un trazado muy similar, finalizando en la estacién de
Canabal. El presupuesto estimado de las obras es de 15.248.571 euros.

Mediante la Resolucion de 22 de junio de 2005, de la Secretaria General para
la Prevencién de la Contaminacién y el Cambio Climdtico, se formulé la de-
claracién de impacto ambiental sobre el “Estudio informativo del proyecto de
mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de Canabal” (Boletin Oficial del

Estado n°® 172, de 20 de julio de 2005).
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El anuncio de licitacién del proyecto de la variante de Canabal aparecié pu-
blicado en el Boletin Oficial del Estado n® 170, de 17 de julio de 2007, con
un plazo de ejecucién de 18 meses. Su adjudicacién se publicé en el Boletin
Oficial del Estado n°® 274, de 15 de noviembre de 2007.

En la actualidad, el Ministerio de Fomento estd analizando las alternativas de
trazado contempladas en la tabla 9, al objeto de desarrollar esta actuacién

conjuntamente con la antigua variante de Os Peares.

ALTERNATIVA ALTERNATIVA ALTERNATIVA ALTERNATIVA ALTERNATIVA
El 1 2 3 4

Longitud total 12.025 m 121465 m 11.913m 12.260 m 12146 m
% en tiinel 71 90 20 90 90
Long. en viaducto 612m 65m 64m 85m 80m

433 mill. € 640 mill. € 691 mill. € 669 mill. € 692 mill. €

Tabla 9. Alternativas de trazado analizadas en la variante Os Peares - Canabal.
Fuente: Adif - Ministerio de Fomento.
* La alternativa El contempla via Unica. El resto de las alternativas se disefian para via doble.

» Variante de Monforte de Lemos

Ya en 1982 el Ministerio de Fomento inicié la redaccién de un estudio con la
idea de desarrollar un by-pass en Monforte de Lemos. Con esta actuacién se
pretendia, por una parte, evitar la inversién de marcha de los trenes que circu-
laban en el corredor Vigo - Leén vy, por otra, evitar el paso del Ferrocarril por
el centro del ndcleo urbano, eliminando de esta forma los numerosos pasos a
nivel existentes.

El “Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Altas Prestaciones Ourense -
Lugo, tframo Qurense - Monforte de Lemos” volvié a poner de manifiesto la
necesidad de mejorar el paso por Monforte de aquellos trenes que no tuvieran
parada en dicha ciudad, asi como evitar la inversién de marcha en los servi-
cios Vigo - Leén. De esta forma, el Ministerio de Fomento desarrollé una nueva
solucién de variante que fue presentada el 9 de octubre de 2010. Dicha pro-
puesta presentaba las siguientes caracteristicas:

e Permitia que los trenes sin parada en Monforte de Lemos no pasaran por
el nicleo urbano.

*Se buscaba mantener la estacién en una posicién centrada y accesible.

*Se dejaba abierta la posibilidad de una futura estacién de mercancias en
las afueras de Monforte.

* Se suprimian los pasos a nivel existentes.
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*Se reducia el efecto barrera en el nidcleo urbano, al discurrir la linea mas
alejada y, en parte, deprimida.

* Se evitaba la inversién de marcha para las circulaciones Ourense - Ledn.

*Era posible mantener el servicio ferroviario durante la ejecucién de las
obras.

No se tienen noticias de que se hayan producido avances con respecto a esta
propuesta.

» Variante de A Pobra de San Xiao

El anuncio de licitacién del estudio informativo de la variante de A Pobra de
San Xiao aparecié publicado en el Boletin Oficial del Estado n® 257, de 27 de
octubre de 1999, siendo adjudicado mediante Resoluciéon de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras y Transportes de 12 de enero de 2000 (Boletin Ofi-
cial del Estado n® 20, de 24 de enero de 2000). El plazo de ejecucién era de
15 meses.

Este estudio informativo tenia por objeto la definicién y seleccién de la alterna-
tiva de variante de trazado entre los PP KK. 404+538 y 4134353 de la linea
ferroviaria Palencia - A Coruia, en el entorno de A Pobra de San Xiaco.

El proceso de informacién puiblica se inicié el 27 de julio de 2002.

Mediante la Resolucién de 9 de marzo de 2005, de la Secretaria General para
la Prevencién de la Contaminacién y el Cambio Climdtico, se formulé la de-
claracién de impacto ambiental sobre el “Estudio informativo del proyecto de
mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de La Puebla de San Julian” (Bo-
letin Oficial del Estado n® 96, de 22 de abril de 2005). Al considerarse que la
alternativa propuesta conllevaba una notable afeccién medioambiental, desde
la Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental se solicité a la Direc-
cion General de Ferrocarriles un ajuste de su trazado.

El anuncio de la licitacién de la redaccién del proyecto aparecié publicado en
el Boletin Oficial del Estado n® 57, de 6 de marzo de 2004, siendo adjudicado
por resolucién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacién del

20 de septiembre de 2004 (Boletin Oficial del Estado n° 234, de 28 de sep-
tiembre de 2004). El plazo de redaccién del proyecto fue de 12 meses.

Las obras correspondientes a los 7,5 km de la variante de A Pobra de San Xiao
se licitaron mediante anuncio publicado en el Boletin Oficial del Estado n® 184,
de 3 de agosto de 2006, con un plazo de ejecucién de 40 meses y un presu-

puesto base de licitacién de 110.426.120,11 euros.
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La adjudicaciéon de las obras se produjo mediante la Resolucién de la Secreta-
ria de Estado de Infraestructuras y Planificacién de fecha 11 de diciembre de
2006 (Boletin Oficial del Estado n°® 304, de 21 de diciembre de 2006). A pesar
de que las obras debian finalizarse en 40 meses (3 afios y 4 meses), este plazo
ha sido superado con creces. Las obras fueron ralentizéndose hasta el punto en
que précticamente se detuvieron en 2012. En 2015 se reanudaron los trabajos
con el fin de concluir la construccién de la variante y la nueva estacién.

Esta variante entré en servicio el 23 de abril de 2018.

» 5.2.4. PROPUESTA

Se propone la modernizacién de la linea ferroviaria entre Lugo y Ourense, mejorando el
trazado existente en ciertos tramos para conseguir incrementar la actual velocidad méxi-
ma (que, como se ha visto, se sitta en los 80 - 90 km/h), a 200 - 220 km/h, median-
te variantes de trazado y rectificacién del trazado existente. El objetivo seria que Lugo
guedara en el mismo rango de tiempos de viaje con Madrid que A Corufa, Santiago,
Pontevedra o Vigo.

Las variantes a plantear corresponderian a las ya anteriormente analizadas de Rubidn,
Canabal, Monforte y Os Peares. La variante de Monforte de Lemos tendria como objetivo
resolver los principales problemas derivados del paso de las lineas ferroviarias por el
nucleo urbano de Monforte.

Es preciso destacar que al elevar la velocidad de circulacién en aquellos tramos con ve-
locidad mds baja, se mejora la calidad del servicio para todos los usuarios, no sélo para
los que quieran desplazarse entre Lugo y Ourense o Madrid. Este hecho tiene especial
relevancia para los trenes regionales, que verdn mejoradas sus condiciones de operacion
y, en definitiva, la accesibilidad a lo largo de la linea.

El coste estimado de esta actuacién seria de 650 millones de euros (presupuesto de eje-
cucién material, PEM), es decir, unos 950 millones de euros (presupuesto de ejecucién

por contrata, PEC) tras sumar los gastos generales (13 %), el beneficio industrial (6 %) y
el IVA.
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5.3. ) )
MEJORA DE LA LiNEA FERROVIARIA MONFORTE DE LEMOS - LEON -

PALENCIA - VENTA DE BANOS

» 5.3.1. ANTECEDENTES

Tal y como se comentd en la pdgina 51, la linea Ledén - Monforte de Lemos (Figura 8)
originariamente pertenecia a la red de la Compania del Noroeste. En 1885 fue integrada
en la red de la Compafia del Norte, hasta que en 1941 pasé a Renfe. De acuerdo con
la nomenclatura de Adif, actualmente, pertenece a la linea Ledén - A Coruna (linea 800

de Adif).

Figura 8. Linea Leén - Monforte de Lemos.

Como se mencioné en la pagina 51 y siguientes, en el afo 1856 comienza la construc-
cién de la linea de Madrid a Irdn, a partir de la cual deberian partir las diferentes rami-
ficaciones para unir los puertos y centros de produccién del Norte y Noroeste de Espafa.
Sobre esta base, se estudian las diferentes lineas que deben partir del tronco comdn
Madrid - Irdn, entre las que destacan, por su longitud e importancia, la de Galicia. Esta
linea se planifica mediante un ramal que, saliendo de Palencia, alcanza Leén y sigue
hacia Ponferrada, Lugo y A Coruna.

Como ya se ha dicho, en 1858 se conmemoré el comienzo de las obras, aunque real-
mente éstas no se iniciaron hasta cuatro afnos mds tarde. El tramo entre Palencia y Ledn
se desarrollé en terrenos que no ofrecian dificultades orogrdficas, motivo por el cual las
obras avanzaron a buen ritmo. De esta forma, el 9 de noviembre de 1863 finalizaron las
obras de los 122,6 km de la linea ferroviaria que une Palencia y Ledn.

Con respecto al segundo tramo, entre Leén y Ponferrada, fue preciso realizar una nueva
definicién del trazado ya que en el proyecto original, cuyo objetivo era definir el trazado
de menor longitud, no se pasaba por Astorga. El gobierno dio la conformidad a un nue-
vo trazado mediante una disposicién de 16 de abril de 1864. También en este caso los
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trabajos se llevaron a buen ritmo, finalizando el 19 de febrero de 1866.

A partir de Ponferrada se prosiguen las obras en direccién a Galicia, pero con mayores
dificultades, hasta Brafuelas, a donde se llega en 1868. Alli las obras quedaron detenidas
varios afos, debido a las dificultades que imponia el puerto del Manzanal.

Como ya se comentd, en 1878 quebrd la Compania del Noroeste. El gobierno sacé a subas-
ta la explotacién de lo terminado y la construcciéon de lo pendiente. A principios de 1880 la
concesién se otorgd a un sindicato formado por casa y banqueros franceses y por la Compa-
fAifa de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia. Seguidamente la concesidn se transfirié
a la Compania de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia y Ledn.

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

El trazado final (Figura 9) deja en Astorga las llanuras de Castilla y comienza a ascender a
Branuelas, atravesando las estaciones de Magaz y Porqueros, hasta llegar a Brafuelas. En
Branuelas se inicia el descenso del puerto del Manzanal. En el primer tdnel de dicho tramo se
sita la divisoria de las cuencas del Duero y del Mifio. En su descenso desde los 1000 a los
500m de altitud, la linea se repliega sobre si misma rodeando una montana, dando lugar a
un trazado en planta en forma de bucle o lazo, que se cierra en su parte inferior con el tdnel
n® 16, llamado precisamente “El Lazo”. Finalmente, tras pasar las estaciones de Folgoso,
La Granja y Albares, la linea llega al fondo del valle en Torre del Bierzo, continuando hacia
Bembibre, en donde se vuelve a encontrar un relieve suave que hizo posible desarrollar un
trazado mds generoso.
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Figura 9. Linea A Corufia - Palencia y trazado en planta en el Puerto del Manzanal.
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El 12 de julio de 1882 se dan por finalizadas las obras entre Sarria y Oural, quedando
pendientes Unicamente los tramos Ponferrada a Torre y Toral de los Vados a Oural. Am-
bos tramos se concluyeron en marzo y agosto de 1883, respectivamente, quedando la
linea preparada para su inauguraciéon, que tuvo lugar el 1 de septiembre de 1883.

Finalizada la Guerra Civil, la rampa Torre — Brafuelas se electrificé provisionalmente a
1500V CC., hasta que en 1949 se transformé a 3000V CC., al inaugurarse la electrifi-
cacién de Torre a Ponferrada.

D 5.3.2. CARACTERISTICAS

Esta linea de ancho ibérico tiene una longitud de 373,2km y sus caracteristicas principa-
les se resumen en la tabla 10 y en la tabla 11.

DISTANCIA| TIPO ¥ TIPO
TRAMO (k) DEVIA | &mm | DEBLOQUEO
Venta de Baiios - Palencia 12 Doble* 160 BAB/CTC
Palencia - Ledn 122,6 Doble** 160/100 BAB/CTC
Ledn - Astorga 51,8 Unica 155190 BAU / CTC
Astorga - Ponferrada 76,6 Unica 135 BAU/CTC
Ponferrada - 0 Barco de Valdeorras 46,7 I;nica 160/120 BAU/CTC
0 Barco de Valdeorras - Monforte de Lemos 63,5 Unica 120 BAU/CTC

Tabla 10. Caracteristicas de la linea Venta de Bafios - Monforte de Lemos.
* Entre Venta de Bafos y PA. Vilalobén.
** Entre Palencia y Bif. Grijota.
BAB-CTC: Bloqueo Automético para via doble Banalizada - Control de Tréfico Centralizado.
BAU-CTC: Blogqueo Automdtico para via Unica - Control de Tréfico Centralizado.

LONG. MAX. RAMPA
TRENES MERCANCIAS CARACTERISTICA
TRAMO Basica Especial Sentido par  Sentido impar
Venta de Baiios - Palencia 500 m 600 m 2 [
Palencia - Ledn 500 m 600 m 10 12
Ledn - Astorga 500 m 600 m 10 12
Astorga - Ponferrada 450 m 540 m 23 17
Ponferrada - 0 Barco de Valdeorras 450 m 540 m 17 22
0 Barco de Valdeorras - Monforte de Lemos 450 m 540 m 17 22

Tabla 11. Caracteristicas de la linea Venta de Bafos - Monforte de Lemos.

Del andlisis de los dos cuadros antes citados o de la Figura 8, también es posible identi-
ficar dos zonas en esta linea:

* La comprendida entre Venta de Banos y Astorga, que se caracteriza por un
trazado suave sobre terrenos llanos o ligeramente ondulados. Las velocidades
méximas de circulacién, salvo en zonas concretas, se sitGan para trenes de tipo N
en el entorno de 140km/h (160km/h en trenes tipo B).
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* La comprendida entre Astorga y Monforte, con un terreno de orografia mucho
mas dificil, que complica el tfrazado y, en consecuencia, condiciona la velocidad
méxima de circulacién que, para trenes tipo N, se sitGa entre 75 y 95 km/h
(aunque existen tramos en los que pueden alcanzarse velocidades de hasta
130 o 140 km/h).

Un trazado mejorado, especialmente en la parte antes citada, entre Monforte de Lemos
y Astorga, permitiria mejorar las prestaciones de los trenes, reduciendo no sélamente
los tiempos de viaje sino que, si se busca un trazado con mejores rampas, se podria in-
crementar la carga remolcada por las locomotoras, mejorando la rentabilidad del tren.

P 5.3.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

La mejora de esta linea ya aparece recogida en el Plan de Transporte Ferroviario (PTF)
fue elaborado por el Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones y aprobado
en Consejo de Ministros el 30 de abril de 1987 (Figura 10). Tenia como horizonte el afo
2000 y se referia exclusivamente a la red ferroviaria de via ancha que en aquel momento
administraba Renfe. En efecto, el PTF planteaba la construccién de via doble y posibles
variantes en el tramo entre Ledén y Monforte, linea que se consideraba prioritaria para
comunicar Galicia con el resto de Espafa y, en particular, para el establecimiento de una
red de servicios Intercity.

PROPUESTAS DEL PTF

= Vias dobles y variantes
 Enlace internacional

Figura 10. Propuestas del Plan de Transporte Ferroviario (PTF).
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Con respecto al Plan Director de Infraestructuras (PDI), aprobado por el gobierno el 4 de
marzo de 1994 y refrendado por el Parlamento en sesién plenaria de 21 de diciembre
de 1995, se planteé la mejora de la linea Leén — Monforte de Lemos (Figura 11) dentro
del programa de modernizacién de lineas para permitir la circulaciéon a 160 km/h, con
lo que una vez més se consideraba como corredor ferroviario prioritario de entrada y sa-
lida de Galicia este tramo, tal y como ya se habia sugerido a partir de las intervenciones
planteadas por el PTE
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Figura 11. Propuestas del Plan Director de Infraestructuras en lineas ferroviarias de Alta Velocidad
y actuaciones estructurantes sobre la red.

En el Plan de Infraestructuras 2000-2007, las actuaciones sobre el tramo Monforte de
Lemos - Ponferrada desaparecen inicialmente, al encauzarse todas las relaciones en Alta
Velocidad a través de Ourense (Figura 12). Sin embargo, se avanza en la definicién de
otros tramos, como en el tramo Leén - Ponferrada, cuyo Estudio Informativo (enero 2003)
se saca a informacién publica.

Como consecuencia del Plan Galicia, aprobado por el Consejo de Ministros celebrado
en A Coruna el 24 de enero del 2003 con motivo del desastre medioambiental originado
por el hundimiento del petrolero Prestige, se introdujeron en el PIT 2000-2007 una serie
de intervenciones entre las que cabe destacar el inicio de los estudios del trazado de la
conexién de Alta Velocidad Ponferrada - Monforte de Lemos (Figura 13) que supondria
adaptar 110 km de via con una inversién prevista de 890 millones de euros.
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Figura 12. Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el PIT 2000-2007.
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Figura 13. Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el PIT 2000-2007 como consecuencia del Plan Galicia.
Fuente: Ministerio de Fomento. PIT 2000-2007
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Finalmente, tanto el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT)
(Figura 14), elaborado por el Ministerio de Fomento y aprobado por el Consejo de Mi-
nistros de 15 de julio de 2005, como el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda

2012-2024 (PITVI) (figura 15), formulado por resolucién de la Secretaria de Estado de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda de 5 de mayo de 2015, contemplan actuaciones

sobre esta linea para su definicién como de altas prestaciones.

o |

| RED DE FERROC&.I\RIIILES
HORIZONTE 2020 |

(G, ( — | REDDE ALTAS PRESTACIONES
S = =—— Rud Bdska Trafeo axdlushve do vams.
® p } _ SN iy P e A
s v o e e - - B , === Reed Bimica Trdfio it
& N o Y T RED CONVENCIONAL ACTUAL
) : - .., CORREDCRES
ol o * ACTUALMENTE EN ESTUDID
Figura 14. Red ferroviaria de Altas Prestaciones propuesta en el PEIT 2005-2020.
Fuente: Ministerio de Fomento.
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Figura 15. Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el PITVI 2012-2024.
Fuente: Ministerio de Fomento.
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Finalmente es preciso resaltar que este tramo estd incluido en la red bésica (core network) de
ferrocarril de mercancias contemplada en la reforma de la Red Transeuropea de Transportes
(TEN-T), aprobado por la Comisién Europea (COM(2011) 650 final).

Precisamente en el Reglamento (UE) n® 1316/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de
11 de diciembre de 2013, por el que se crea el Mecanismo “Conectar Europa”, el tramo A
Coruna - Vigo — Palencia aparece como “Cuello de botella”, como “Otros tramos de la red
bésica” con obras en curso (incluidos puertos y plataformas multimodales).

» 5.3.4. PROPUESTA

Mejorar el trazado ferroviario que une las ciudades de Monforte de Lemos - Venta de
Banos, al objeto de poder ofrecer unos servicios de transporte competitivos, tanto de
viajeros como de mercancias.

Asimismo, se solicita la incorporacién de este tramo al Corredor Atldntico, al objeto de
que los puertos del Noroeste de Espaia, y en particular los de Galicia, queden unidos a
dicho corredor europeo, de acuerdo con el Reglamento (UE) n® 913/2010 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 22 de septiembre de 2010, sobre una red ferroviaria europea
para un transporte de mercancias competitivo, y especialmente con el Reglamento (UE)
n°® 1316/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de diciembre de 2013, por
el que se crea el Mecanismo “Conectar Europa”. De hecho, una de las vias para financiar
las actuaciones que seria preciso realizar en esta infraestructura seria precisamente el
Mecanismo financiero “Conectar Europa”.

El conjunto de esta actuacién junto con la mejora del tramo Lugo - Monforte de Lemos
- Ourense (pdgina 56) es el proyecto denominado por el Eixo Atldntico do Noroeste Pe-
ninsular como T deitada (Figura 16).

Braganca i
?I Hraga; \ N
Viana do-Castela
Viana do H\\ . valladolid 4
cags ;o=

Figura 16. T deifada.
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5.4. , )
MEJORA DE LA LiNEA FERROVIARIA LUGO - A CORUNA

» 5.4.1. ANTECEDENTES

Tal y como se comenté en la pdgina 51, la linea Lugo - A Corufa (Figura 17) originaria-
mente pertenecia a la red de la Compafia del Noroeste. En 1885 fue integrada en la red
de la Compania del Norte, hasta que en 1941 pasé a Renfe. De acuerdo con la nomen-
clatura de Adif, actualmente, pertenece a la linea Ledn - A Coruia (linea 800 de Adif).

Figura 17. Linea A Corufia - Lugo.

D 5.4.2. CARACTERISTICAS

Esta linea, de 118,5 km de via Unica de ancho ibérico (1668 mm) sin electrificar, une
las ciudades de A Coruia y Lugo a través de Betanzos - Infesta, Oza dos Rios, Cesuras,
Pinoi, Curtis, Teixeiro, Aranga, Guitiriz, Parga, Baamonde, Begonte y Rdbade (Figura 17).
La superestructura estd formada por carril de 54 kg/m y traviesa bibloque y monobloque,
con sujeciones eldsticas.

La explotacién de la linea se basa en un bloqueo de liberaciéon automdatica de via Unica

y Control de Trafico Centralizado (CTC).
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En esta linea pueden identificarse dos zonas:

* La comprendida entre A Corufa y Teixeiro, que se caracteriza por un trazado
sinuoso, que permite superar el desnivel entre la costa y la llanura lucense. Este
trazado condiciona la velocidad méxima de circulacién que, para trenes tipo N,
se sitGa entre 75y 90 km/h.

* Una segunda zona, que transcurre desde Teixeiro hasta la llegada a Lugo, que
se caracteriza por un trazado muy suave en prdcticamente toda esta zona, de-
bido a que se desarrolla sobre la llanura lucense. Por esta razén, las velocida-
des mdximas de circulacién son considerablemente mayores (entre 140 y 160
km/h, salvo en la zona de Parga, donde la velocidad méxima debe reducirse

a 100 km/h).

Un trazado mejorado, especialmente en la primera parte, entre A Corufia y Teixeiro, permi-
tiria mejorar las prestaciones de los trenes, reduciendo el tiempo de viaje. Actualmente, el
mejor tiempo de recorrido para un servicio de Media Distancia es de 1 hora y 36 minutos, lo
gue supone una velocidad comercial de 74 km/h.

P 5.4.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

Con motivo del desastre medioambiental originado por el hundimiento del petrolero
Prestige, el Consejo de Ministros celebrado en A Corufa el 24 de enero del 2003 aprobd
una serie de inversiones en infraestructuras conocido como Plan Galicia. Entre las actua-
ciones en materia de infraestructuras ferroviarias, el Plan Galicia planteaba la conexién
de Alta Velocidad Lugo — A Corufia, con una longitud de 92 km y que suponia una inver-
sion estimada de 780 millones de euros.

En el Boletin Oficial del Estado n°® 58, de 8 de marzo de 2003, aparecié publicada la
resolucién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, Direccién General de Ferroca-
rriles, por la que se anunciaba la licitacién, por el sistema de concurso, del contrato de
consultoria y asistencia para la redaccién del “Estudio informativo del proyecto de linea
de alta velocidad Lugo - A Coruna”. El presupuesto base de licitacién fue de 966.000,00
euros y el plazo de ejecucién era de 13 meses.

Dicho estudio informativo se adjudicé mediante resolucién de la Secretaria de Estado de
Infraestructuras, con fecha 19 de junio de 2003 (Boletin Oficial del Estado n® 161, de 7
de julio de 2003).

A partir de dicha fecha, no vuelven a tenerse noticias acerca de los avances de dicho pro-
yecto hasta 2008, en que en el Congreso de los Diputados se realiza la pregunta escrita
al Gobierno 184/030028, sobre qué planes y previsiones de ejecuciéon tenia el Gobierno
en su programacién para el Tren de Alta Velocidad en la provincia de Lugo. La respuesta
del Gobierno sobre la linea Lugo - Betanzos - A Corufia se produjo con fecha 13 de abril
de 2010, en los siguientes términos:
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«En cuanto a la segunda linea ferroviaria, se estd finalizando la redaccién del documento
medioambiental inicial, que serd remitido al Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Ma-
rino a fin de que lleve a cabo las consultas previas ante la Xunta de Galicia, los Ayuntamientos
y el resto de organizaciones afectadas. Una vez se disponga del resultado de dichas consultas,
se acometerd la redaccién del correspondiente Estudio Informativo y llevard a cabo el resto de
su tramitacién administrativa, hasta la aprobacién definitiva del mismo».

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

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

Los sucesivos estudios previos de planificacién de la linea y de su integracién en la red ferrovia-
ria gallega estén siendo replanteados para disefiar un nuevo trazado entre Lugo y Betanzos - A
Corufa con capacidad para la circulacién de trenes de Alta Velocidad a 350 km/h.

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

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

En unas declaraciones realizadas por el secretario de Estado de Infraestructuras, Sr.
Morldan, el 3 de marzo de 2010, informé en Santiago de Compostela que la conexién de
Monforte con la meseta por Ponferrada y el enlace de Lugo con A Corufia eran proyectos
gue se revisarian ante el ajuste presupuestario que iba a sufrir el Ministerio de Fomento,
en el marco del plan de austeridad del Gobierno.

Desde aquellas fechas no se tienen noticias que indiquen algin tipo de avance en este
proyecto. No obstante, la modernizacién de esta linea estd contemplada en los siguientes
planes del Ministerio de Fomento:

» Plan de Infraestructuras de Transporte 2000 - 2007, con la modificacién del Plan
Galicia ya citado, dentro de la red de Alta Velocidad.

» Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005 - 2020, dentro de la red
de altas prestaciones.

» Plan de Infraestructuras, Transportes y Vivienda (PITVI) 2012-2024, como linea de
Alta Velocidad.




Segundo paquete de infraestructuras del Eixo Atldntico

» 5.4.4. PROPUESTA

Mejorar el trazado ferroviario que une las ciudades de A Coruia y Lugo, al objeto de
reducir el tiempo de viaje y con ello poder ofrecer unos servicios de transporte competi-
tivos.

v

5.5.
CONSTRUCCION DE LA SALIDA SUR DE VIGO

» 5.5.1. ANTECEDENTES

En 1860 la Compania del Norte tenia ya construida y en servicio la mayor parte de la
linea entre Madrid y Valladolid. A partir de esta linea, otras companias estudiaron la po-
sibilidad de construir nuevos tramos para extender los servicios ferroviarios. Uno de los
nudos de inicio de nuevas lineas fue Medina del Campo, desde donde se estudié crear
nuevas extensiones hacia Zamora y Salamanca, siendo la de Zamora la que antes se
llevd a cabo. En numerosas inauguraciones de los diferentes tramos, varias personalida-
des (entre las que destaca D. Claudio Moyano y Samaniego, que en tres ocasiones fue
ministro de Fomento), plantearon la necesidad de que la citada linea prosiguiese hacia
Ourense para alcanzar finalmente Vigo.

La idea de la nueva linea directa se quedé sin apoyos financieros y no volvié a recordarse
hasta principios del siglo XX. Mientras tanto, la linea entre Vigo y Ourense, que en buena
parte de su desarrollo sigue el curso del rio Mifio, se abrié al tréfico en 1881. El apla-
zamiento sine die de la que deberia unir Ourense y Zamora, que no comenzard hasta
después de la Guerra Civil, hizo necesario prolongar la linea ya construida entre Vigo y
Ourense hasta Monforte de Lemos, para unirla alli con la de Ponferrada — A Coruna, al
objeto de comunicar por ferrocarril Vigo con el interior de la Peninsula.

En aquellos afos, como consecuencia de los contactos que se establecieron entre los
gobiernos espanol y portugués, mediante la Real Orden de 18 de septiembre de 1875 se
creb una comisién (Page, 1877) encargada de fijar los enlaces fronterizos entre las lineas
ferroviarias espanolas y portuguesas.

En 1879 Espana y Portugal establecieron un acuerdo para unir sus redes ferroviarias
por un tercer corredor®. El lugar elegido se localizaba entre Tui, en el lado de Espana, y
Valenga do Minho, en el lado de Portugal.

La Compaidia del Ferrocarril de Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV)
acometié en 1881 la construccién de este pequefo tramo, de 5,6 km de longitud, con la
expectativa de ser el Unico itinerario para cruzar, por via terrestre, personas y mercancias

3 El primer enlace ferroviario internacional en aprobarse fue el que unia las poblaciones de Ayamonte (Huelva) y Vila Real de Santo Anténio (Faro), mediante R.O. de 2 de marzo de 1869. El segundo
correspondié al construido entre las poblaciones de Valencia de Alcéntara (Cdaceres) y Marvéao - Beird (Portalegre), cuya concesién se aprobé el 19 de abril de 1877 a favor de la Compania Real de
los Caminhos de Ferro Portugueses.
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entre Galicia y el Norte de Portugal, ya que hasta entonces el cruce del Mifio sélo se po-
dia realizar en barco a lo largo de los mds de 82 km de frontera fluvial.

El tramo, aunque de longitud reducida, incluia una obra singular, como era el puente in-
ternacional, de 400 metros de largo, disefado por el ingeniero espanol Pelayo Mancebo
y cuya estructura estd inspirada en la tipologia Eiffel de la época. Su construccién finalizé
en 1884, si bien la linea no se inaugurard hasta el 25 de marzo de 1886 y no fue abierta
al trafico hasta dos afios después, en 1888.

» La modernizacidn la red ferroviaria en Galicia

Si bien a lo largo del siglo XX se realizaron algunas modificaciones en el traza-
do de la linea Vigo - Valenca do Minho (en forma de variantes), lo cierto es que
dichas modificaciones no supusieron un cambio significativo en las prestacio-
nes que era posible alcanzar en esta linea.

En 1995 la Xunta de Galicia aprueba el Plan Director de Infraestructuras Ferro-
viarias. Este Plan fue actualizado posteriormente en diciembre de 1997, cons-
tituyendo la referencia para la suscripciéon de un acuerdo entre el Ministerio de
Fomento y la Xunta de Galicia, firmado el 6 de abril de 1998, que tenia por
objeto llevar a cabo actuaciones prioritarias de modernizacién de la red ferro-
viaria de Galicia en el periodo 1998-2002, por un importe global de 30.000
millones de pesetas.

No obstante, el impulso definitivo para la modernizacién del Eje Atldntico fe-
rroviario se produciria con el Plan de Infraestructuras 2000 - 2007 del Minis-
terio de Fomento. Dentro de dicho Plan se consideré la modernizacién del Eje
Atlédntico mediante su acondicionamiento en Alta Velocidad a 220 km/h, via
doble, electrificada y empleo de traviesas polivalentes (Gabinete del Ministro
de Fomento, 2001).

» La salida sur de Vigo

Frente al planteamiento contemplado en el estudio informativo del proyecto
“Eje Atldntico de alta velocidad. Tramo Vigo - Pontevedra” (2002), con una es-
tacién término de viajeros en Vigo - Urzdiz (es decir, no pasante) y en el que la
comunicacién del corredor ferroviario A Corufa - Vigo con Ourense y Oporto
se confiaba a un ramal de comunicacién planteado hacia la salida Norte del
tonel bajo los montes de A Madroa y Vixiados, empezaron a surgir voces sobre
la conveniencia de realizar una salida Sur de Vigo, haciendo la estacién de
Vigo - Urzdiz pasante y construyendo un nuevo tinel bajo la Ciudad Olivica
que, ademads, facilitaria la comunicacién ferroviaria con el puerto.

La idea de una estaciéon pasante en Vigo se hace factible en 2008 cuando el
Ministerio de Fomento anuncia su decisién de modificar la solucién inicialmente
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prevista para la salida Norte de Vigo, prolongando el tdnel ya previsto en As Maceiras (Re-
dondela), para llegar hasta la estacién de Vigo. De esta forma, se proyecté la construccién
de un tdnel de 8266 m de de longitud total. El nuevo tdnel finalizaba en una nueva terminal
de Vigo — Urzdiz, que se situaba en el mismo espacio de la existente en aquel momento,
pero deprimida 15 metros respecto al terreno natural. Esta solucién facilitaba ademds la
prolongacién de la linea ferroviaria hacia el Sur, consiguiendo que la terminal de Urzdiz
fuera pasante.

» 5.5.2. CARACTERISTICAS

La actual linea ferroviaria que une Vigo y Valenca do Minho (Figura 18) se caracteriza
por:

Longitud: 44,7 km
Ancho de via: ibérico (1668 mm)

Tipo de via: Unica

Clasificacién por carga méxima: D4 en toda su longitud (22,5 t/eje y 8 t/m)*.

Bloqueo: Automdtico en via Unica y control de trafico centralizado entre Vigo y
Tui; bloqueo telefénico entre Tui y Valenga do Minho.

Sistemas de supervision: ASFA entre Vigo y Tui.

Sistema tren - tierra: entre Vigo y Tui.

* Electrificacién: Vigo — Guillarei, a 3000V corriente continua (36,9 km)

Rurmuesras

Amoadn

I Ext

Figura 18. Linea Vigo - Valenca do Minho.
En trazo continuo, la linea existente. En trazo discontinuo, la nueva linea de Alta Velocidad proyectada con el acceso Sur de Vigo.

4 No se tienen datos acerca de si existe alguna limitacién en el puente internacional de Tui/Valenga do Minho.
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Las velocidades mdximas en el actual corredor ferroviario para trenes tipo N son las si-

guientes:

* Vigo - Guixar - Bifurcacién Chapela: 75 km/h.

* Bifurcacién Chapela - Louredo - Valos: 85 km/h.
* Louredo - Valos - Guillarei: 140 (115) km/h.

e Guillarei - Tui: 80 km/h.

* Tui - Frontera: 60 km/h.

P 5.5.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

El desarrollo de una nueva linea Vigo - Frontera con Portugal se dividié en dos tramos,
cuya situacién es la siguiente:

» Vigo - O Porrino

El estudio informativo, conocido como “Acceso ferroviario sur de Vigo”, fue lici-
tado en el 2000 (Boletin Oficial del Estado n°® 72, de 24 de marzo de 2000) y su
adjudicacién fue publicada en el Boletin Oficial del Estado n® 160 de 5 de julio
de 2000, con un plazo de ejecucién de 18 meses. Tras su conclusién (diciembre
de 2006), pasé a informacién publica el 22 de febrero de 2007 (Boletin oficial
del Estado n® 46).

En este estudio informativo se planteaba fundamentalmente la mejora de la
continuidad del Eje Atlantico de Alta Velocidad mediante la construccién de
un nuevo tramo bajo la ciudad de Vigo, que permitiera acceder de forma més
directa a O Porrifio. Esta actuacién se inscribia, asimismo, entre las que se pre-
veia acometer para la mejora del corredor Vigo — Oporto.

Para esta actuacién se tuvieron en cuenta los estudios llevados a cabo para la
integracién urbana del ferrocarril en la ciudad de Vigo, asi como la remodela-
cién prevista para la propia estaciéon de Vigo - Urzdiz, punto donde entroncaria
el nuevo tramo O Porrifio - Vigo, a una cota inferior a la que en aquel momento
tenia mediante un tdnel bajo la calle Vazquez Varela. En el estudio informativo
se consideraban dos alternativas, a través de un nuevo corredor que enlazaria
la actual linea férrea Ourense - Vigo, al sur del nicleo urbano de O Porrifo,
con la ciudad de Vigo y la estaciéon de Vigo - Urzdiz, atravesando en tunel el
Alto de Puxeiros.

El citado estudio informativo también contemplaba la realizacién de la variante
de O Porrifio, de 4 kildmetros de longitud, que eliminaba el paso de la actual
linea ferroviaria de ancho ibérico por el centro urbano, permitiendo asi la su-
presién del conflictivo paso a nivel existente. En las dos alternativas se preveia
la realizacién de dicha variante, que permitiria acceder a Vigo por el norte a
través de Redondela, utilizando la actual linea ferroviaria de ancho ibérico.
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Posteriormente, como consecuencia de las alegaciones recibidas, el 21 de abril
de 2009 (Boletin Oficial del Estado n® 97), se licité un estudio informativo com-
plementario, bajo el titulo “Estudio informativo complementario: Eje Atldntico
de alta velocidad. Tramo: O Porrifio - Vigo (Pontevedra)” que se adjudicé el 9
de febrero de 2010, con un plazo de ejecucién de 15 meses. Desde dicha fe-
cha no se conocen més avances.

» O Porrino - frontera con Portugal

El estudio informativo de este tramo inicié el proceso de informacién publica
el 13 de enero de 2009, mediante el correspondiente anuncio publicado en el
Boletin Oficial del Estado n°® 11. El Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural
y Marino publicé la declaracién de impacto ambiental (DIA) de este tramo en
el Boletin Oficial del Estado n°® 244, de 10 de octubre de 2011. El Ministerio de
Fomento licité (24 diciembre 2010) y adjudicé (28 junio 2011) la redaccién del
proyecto constructivo, con un plazo de ejecucién de 18 meses.

La profunda crisis econémica padecida en estos Gltimos afos tuvo como con-
secuencia la paralizacién de todo el programa de Alta Velocidad que se tenia
previsto desarrollar en Portugal. Esta paralizacién también afecté a los dos tra-
mos antes descritos, que debian conectar Vigo con la nueva linea a desarrollar
entre Valenca do Minho y Oporto.

» 5.5.4. PROPUESTA

La construccién de la conocida como salida Sur de Vigo, al objeto de:

* Proseguir con la extensién del Eje Atldntico de Alta Velocidad hacia Portugal.
* Eliminar la existencia de dos estaciones ferroviarias en Vigo que atienden ofer-
tas distintas en funcién del destino de los trenes.

* Eliminar el paso de trenes atravesando el nidcleo urbano de O Porrifo.

El presupuesto base de licitacién para el tramo Vigo - O Porrifio se estimaba entre 242 y
299 millones de euros (2006), dependiendo de la alternativa elegida (de 15,5y 15,4 km
de longitud respectivamente), mientras que el tramo O Porrifio - Frontera portuguesa, de
9,2 km, se estimaba en 172 millones de euros (2009).
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5.6.
ACCESO FERROVIARIO AL PUERTO EXTERIOR DE A CORUNA

» 5.6.1. ANTECEDENTES

El progresivo crecimiento de la ciudad de A Corufia en torno a su puerto, junto con el
desarrollo de actividades en el mismo no exentas de peligrosidad o incidencia ambiental
debido a la naturaleza de los productos que se transportan en los principales tréficos que
gestiona, condujo a la Autoridad Portuaria de A Corufia a buscar una nueva ubicacién
para ampliar sus instalaciones fuera de la ciudad.

Tras un prolongado periodo de estudios y disefio, la Autoridad Portuaria de A Corunia
anuncié con fecha 25 de febrero de 2004 el concurso para la contratacién de las obras
de las “Nuevas Instalaciones en Punta Langosteira” (proyecto conocido como Puerto
Exterior de A Coruna). En septiembre de 2012 se iniciaron las operaciones en la nueva
ddrsena.

En diciembre de 2009, la Direcciéon General de Carreteras aprobé el “Proyecto de Cons-
truccién: Acceso al Puerto Exterior de A Corufa”. Las obras se iniciaron en septiembre de
2010, con un plazo de ejecucién de 24 meses.

La autovia de acceso al puerto exterior de A Corufia se abrié al trafico en junio de 2016.

Resulta evidente que, en la actualidad, un puerto moderno, y en particular con los tra-
ficos que se van a atender desde el Puerto Exterior (graneles sélidos y liquidos, como
carbén, cereales o bioetanol, por ejemplo), precisa de un acceso ferroviario que permita
realizar el transporte de las mercancias desde y hacia el puerto utilizando el ferrocarril.

» 5.6.2. CARACTERISTICAS

De acuerdo con lo que se indica en el estudio informativo aprobado (Boletin Oficial del
Estado n° 51 de 27 de febrero de 2018), la alternativa aprobada es la 2A, conforme a
lo establecido en la Declaracién de Impacto Ambiental formulada por Resoluciéon de 13
de junio de 2017 de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, publicada en el BOE de
26 de junio de 2017.

Dicha alternativa (Figura 19) se inicia en la zona norte del recinto portuario y conecta con
el Eje Atlantico de Alta Velocidad en el entorno del poligono de Vio, con ramales a A Co-
runa y Santiago. La conexién se disena para el tréfico de trenes de mercancias generados
por el Puerto Exterior, que circulardn a una velocidad méxima de 100 km/h, en via Unica
de ancho ibérico (1668 mm), electrificada en corriente alterna monofdsica a 25000V vy
frecuendia industrial de 50 Hz, como el Eje Atldntico de Alta Velocidad con el que conecta
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Tiene una longitud total de 6,55 km (5,582 km correspondientes al eje principal de conexiéon
Puerto - A Coruiay 0,967 km de la conexién Puerto - Santiago de Compostela), de los cuales
5,186 son el tunel. El coste estimado en el estudio informativo es de 132 millones de euros.
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Figura 19. Trazado elegido en la Declaracién de Impacto Ambiental
para el Acceso ferroviario al Puerto Exterior de A Corufa.

P 5.6.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

El 16 de abril de 2010 se publica en el Boletin Oficial del Estado n® 92 la Resolucién
de la Secretaria de Estado de Planificaciéon e Infraestructuras - Direccién General de
Infraestructuras Ferroviarias, por la que se anuncia la licitacién, por el procedimiento
abierto con varios criterios de adjudicacién, del contrato de servicios para la redaccién
del “Estudio Informativo del acceso ferroviario al puerto exterior de A Corufia en Punta
Langosteira”.

Mediante el correspondiente anuncio aparecido el 19 de octubre de 2010 en el Boletin
Oficial del Estado n°® 253, se informa de la adjudicacién de dicho estudio informativo, con
un presupuesto de adjudicacién de 491.765 euros y un plazo de redaccion de 24 meses.

El 26 de junio de 2017, el Boletin Oficial del Estado n® 151 publicé la resoluciéon de 13 de
junio de 2017, de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, por la que se formulaba la
declaracién de impacto ambiental de este proyecto.

Posteriormente, mediante resolucién del Organo de Contratacién de la Autoridad Portuaria
de A Corufia, se anuncid la licitacion de la asistencia técnica para la redaccion del Proyec-
to Constructivo de acceso ferroviario al Puerto Exterior de A Corufia en Punta Langosteira
(Boletin Oficial del Estado n® 57, de 7 de marzo de 2016). El anuncio de la adjudicacién
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de dicho contrato se publicé en el Boletin Oficial del Estado n°® 224 de 16 de septiembre
de 2016. La adjudicacién se realizé por un importe total de 1.614.300,69 euros y un
plazo de ejecucion de 14 meses.

Finalmente, el 27 de febrero de 2018 se publicé en el Boletin Oficial del Estado n°® 51 el
anuncio de la Subdireccién General de Planificaciéon Ferroviaria sobre la aprobacién del
expediente de informacién puUblica y audiencia y definitiva del “Estudio Informativo del
Acceso Ferroviario al Puerto Exterior de A Corufia en Punta Langosteira”.

» 5.6.4. PROPUESTA

De acuerdo con las informaciones que se han hecho publicas, el proyecto actualmente en
proceso de redaccién contempla un plazo de ejecucién méximo, sélo en los tineles, de
50 meses. Por esta razén, aunque el proyecto finalice y se apruebe este afo, buena parte
de las obras se desarrollardn con el nuevo marco de financiacién comunitario en vigor.

Por esta razén, se propone la construccién del acceso al puerto exterior de Corufia, cuyo
coste estimado en el estudio informativo es de 132 millones de euros.

v

5.7. ) ) )
MODIFICACION DE LA LiNEA VIGO - OURENSE (POR EL MIii0)

» 5.7.1. ANTECEDENTES

En 1859, el ingeniero Francisco Javier Boguerin llevé a cabo el estudio del tramo de 128 km
que, partiendo de Ourense, en las inmediaciones del puente Mayor, sigue el curso del
rio Mifo hasta las inmediaciones de Tui, poco antes de la desembocadura del Louro, sin
cruzar este rio, prosiguiendo por las llanuras de As Gandaras de Budifo, por el valle de
Louredo, donde cruza la divisoria, baja a Redondela por el valle de Saxamonde y se cifie
a la costa hasta alcanzar Vigo.

El 2 de marzo de 1863 tuvo lugar la subasta para la construccién de la linea Ourense
a Vigo, adjudicada a Juan Florez, con la correspondiente subvencién. Esta concesién se
adquiria por la “Compania del Ferrocarril de Medina del Campo a Zamora”, que pasé a
llamarse “Compariia del Ferrocarril de Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo”

(MZOV).

La suspensién de pagos en 1865 de la Banca Rafael Bertrdn de Lis supuso la paralizacién
de los trabajos, hecho que vuelve a producirse en 1868, retomdndose a finales de 1869.
A partir de esta fecha, el ritmo de las obras se mantiene hasta el punto de que en 1872
se une Vigo con Salvaterra do Mifo. Sin embargo, en 1874 se produce en Espana una
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profunda crisis econémica, no exenta de connotaciones politicas derivadas del fin de la ter-
cera guerra carlista y la proclamacién del reinado de Alfonso Xll por las fuerzas del General
Martinez Campos. La compaiia MZOV no fue ajena a esta situacién, viéndose obligada a
ser controlada financieramente por la “Companiia Catalana General de Crédito”, con sede
en Barcelona. A partir de la promulgacién de la Ley General de Ferrocarriles de 23 de no-
viembre de 1877, se establecié la posibilidad de que una linea fuera declarada de utilidad
publica por Ley Especial, aprobada por el Parlamento, con la previa aprobacién de la Junta
Consultiva de Caminos. A partir de esta Ley y ante la incapacidad financiera de las empre-
sas, se recurrié a otorgar subvenciones para llevar a cabo los proyectos ferroviarios.

Como ya se comenté en pdginas anteriores, el 18 de junio de 1881, al finalizar la construc-
cién del tramo entre Arbo y Ourense, se completd la linea Vigo - Ourense.

En el afo 1981 concluyeron las obras de electrificacién a 3000V CC de la linea Monforte de
Lemos - Ourense - Vigo, permitiendo con ello la circulacién de trenes con traccién eléctrica.

En el afio 2000, el gobierno pone en marcha el Plan de Infraestructuras de Transporte 2000
- 2007, que contemplaba el ambicioso objetivo de extender la Alta Velocidad de tal forma
gue ninguna capital de provincia quede, inicialmente, a més de cuatro horas de Madrid.
En el dmbito de este Plan se proyecta una nueva linea de Alta Velocidad a Galicia, pero no
por Leén, como se habian proyectado las modernizaciones a 160 km/h del anterior Plan de
Transporte Ferroviario, sino mediante un trazado mas directo por Zamora.

El T de abril de 2002 se produjo una reunién entre el presidente de la Xunta, D. Manuel
Fraga Iribarne, y representantes de los empresarios vigueses. Segun parece, en dicha reu-
nién, el presidente de la Xunta informé a los representantes de los empresarios sobre la
configuracién que el Ministerio de Fomento estaba considerando para la red ferroviaria de
Alta Velocidad en Galicia: una configuraciéon en “Y” que, partiendo de Ourense, alcanzaba,
como los brazos de la “Y”, las ciudades de Santiago de Compostela y Vigo.

De acuerdo con la informacién que se hizo pUblica a los medios (“La Voz de Galicia”, 2 de
abril de 2002), el Presidente de la Xunta insistié en que estd “perfectamente claro que Vigo
queda en el centro de la operacién, con tres entradas y tres salidas”. Se referia a que Vigo
quedaria conectada con Santiago (Eje Atlantico), Ourense (nueva linea de Alta Velocidad por
el Mino) y Oporto (nueva linea de Alta Velocidad con Portugal).

En el BOE n® 301, de 16 de diciembre de 2000, aparece el anuncio de licitacién del contrato
de consultoria y asistencia para la redacciéon del “Estudio informativo nueva linea de alta
velocidad Orense a Vigo (por el Mifo)”, con un presupuesto de licitacion de 160 millones
de pesetas (961.620 euros). Dicho estudio fue adjudicado a la empresa Sener, Ingenieria y
Sistemas, S.A., por un importe de 137,6 millones de pesetas (aproximadamente 827.000
euros), teniendo un plazo de ejecucion de 18 meses (BOE n° 82, de 5 de abril de 2001).
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El desarrollo de dicho estudio informativo puso de manifiesto las dificultades de realizar
una linea de alta velocidad (aunque fuera con velocidades de 220 km/h), con doble via,
siguiendo el corredor que define el curso del rio Mifo (Figura 20). Por esta razén, dicho
estudio informativo no llegd a pasar a la fase de informacién pUblica, no habiéndose
llevado a cabo ningln avance en la tramitaciéon ambiental de este proyecto.

@ Hin,

Figura 20. Linea Vigo - Ourense (por el Mifo).

» 5.7.2. CARACTERISTICAS

La actual linea ferroviaria que une Vigo y Ourense (Figura 20) se caracteriza por:

* Longitud: 131,4 km
* Ancho de via: ibérico (1668 mm)

* Tipo de via: Unica

Clasificacién por carga méxima: D4 en toda su longitud (22,5 t/eje y 8 t/m).

Bloqueo: Automdtico en via Unica y control de tréfico centralizado

Sistemas de supervisién: ASFA

Sistema tren - tierra en toda su longitud

Electrificaciéon: 3000V corriente continua en toda su longitud

Las velocidades mdaximas en el actual corredor ferroviario para trenes tipo N son las si-
guientes:

Vigo - Guixar - Bifurcacién Chapela: 75 km/h.

Bifurcacién Chapela - Louredo - Valos: 85 km/h.
Louredo - Valos - Guillarei: 140 (115) km/h.
Guillarei - Salvaterra do Mifo: 90 km/h.
Salvaterra do Mifo - Sela: 100 km/h.

Sela - Ribadavia: 75 km/h.

Ribadavia - Ourense: 90 km/h.
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P 5.7.3. ACTUACIONES LLEVADAS A CABO

Como se ha comentado en la pégina 10, en el afo 2003 se inicié un periodo de re-
flexion para revisar la Red Transeuropea de Transportes (TEN-T), que concluyé en 2011,
con la propuesta realizada por la Comisién Europea y aprobada por el Parlamento como
Reglamento UE n°® 1315/2013 (Parlamento Europeo, 2013). El tramo Vigo - Ourense
gueda encuadrado dentro de la red bdsica de transporte ferroviario de mercancias, tal y
como puede comprobarse en la Figura 1.

En consecuencia, y de acuerdo con el citado Reglamento, las infraestructuras ferroviarias
de la red bésica deben satisfacer los siguientes requisitos:

* Electrificacién total de la linea ferroviaria y, en la medida en que sea necesario
para el funcionamiento de los trenes eléctricos, de los apartaderos.

* Lineas de mercancias de la red bésica: como minimo 22,5 t de carga por eje,
100 km/h de velocidad de linea y la posibilidad de que en ellas circulen trenes
de 740 m de longitud.

* La implantacién integra del ERTMS.

* Un ancho de via nominal para las nuevas lineas ferroviarias: de 1435 mm,
excepto en los casos en que la nueva linea sea una extensiéon de una red con
un ancho de via distinto y esté separada de las lineas ferroviarias principales
de la Unién.

Teniendo en cuenta que esta linea no se puede considerar perteneciente a una red ais-
lada (con lo que quedaria dispensada de los requisitos 1 a 3), deben planificarse las
actuaciones precisas para que este tramo, como el resto del corredor Monforte - Venta de
Bafos (pdgina 50), cumpla con las caracteristicas técnicas antes expresadas, actuaciones
que deben estar finalizadas antes de 2031.

» 5.7.4. PROPUESTA

La modernizacién de la linea del Mifo, al objeto de que como tramo incorporado a la
red bésica de la TEN-T, satisfaga las caracteristicas técnicas expresadas en el Reglamento
UE n°® 1315/2013. En este sentido, seria deseable que se inciciaran a la mayor brevedad
los estudios que permitan la ampliacién de la capacidad y mejora de los tiempos de co-
nexién de este tramo.




v

ACOES PROPOSTAS

" PARA A MELHORIA
" DA REDE FERROVIARIA
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DA REDE FERROVIARIA
DA REGIAO NORTE
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6.1. )
NOVA CONEXIAO FERROVIARIA DA LINHA DO MINHO

COM 0 AEROPORTO SA CARNEIRO

» 6.1.1. ANTECEDENTES

O Aeroporto Internacional Dr. Francisco de S& Carneiro, também conhecido como Ae-
roporto do Porto ou Aeroporto de Pedras Rubras, estd localizado a cerca de 11 km a
noroeste do centro da cidade do Porto, entre os municipios da Maia, Matosinhos e Vila
do Conde. E explorado pela ANA - Aeroportos de Portugal. E o segundo maior aeroporto
em Portugal, depois de Lisboa, tanto ao nivel de operacdes aéreas como de passageiros
e é o maior em extensdo e trédfego do noroeste da Peninsula Ibérica.

O aeroporto do Porto tem sido reconhecido internacionalmente pela qualidade das suas
instalagdes e pelo seu servico:

* Em 2007, foi eleito o melhor aeroporto da Europa (em termos absolutos) e o
terceiro do mundo na categoria de menos de 5 milhdes de passageiros. Essa
distincdo foi concedida pela Associacéo Internacional de Aeroportos (ACI - Air-
ports Council International), que avalia a qualidade dos servicos em 90 aero-
portos em todo 0 mundo, com base em pesquisas de satisfacdo de passageiros.

* Em 2006, 2008 e 2009, ¢ classificado como o terceiro melhor aeroporto da Europa.

* Em 2010, é considerado o segundo melhor aeroporto da Europa e o sexto melhor
aeroporto do mundo na categoria até 5 milhdes de passageiros.
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A evolucéo do trafego anual de passageiros no aeroporto de S& Carneiro esté representada
na Figura 21. Em 2017, 10 787 164 passageiros utilizaram este aeroporto, ultrapassando
pela primeira vez a barreira de 10 milhdes de passageiros.
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Figura 21. Evolucdo dos passageiros anuais que utilizam o aeroporto S& Carneiro.

A ligagdo do aeroporto do Porto & rede de transportes é feita através de infraestruturas rodo-
vidrias e ferrovidrias. No primeiro caso, para além dos veiculos particulares, sdo utilizados
taxis e autocarros, tanto da Sociedade de Transportes Coletivos do Porto, S.A. (STCP) como de
outras empresas que permitem a ligagdo do aeroporto com dreas mais distantes (é o caso da
empresa AUTNA S.L., que realiza servicos diretos entre este aeroporto e Vigo).

No que diz respeito & comunicacdo ferrovidria, é realizada através da linha E do Metro do
Porto, com duragdo de cerca de 15 a 20 minutos.

Como pode ser visto na Figura 22, ndo existe conexdo com comboios convencionais. O
acesso & rede Comboios de Portugal (CP) é feito através do Metro do Porto, uma vez que a
linha E tem uma paragem na estagdo de Campanha.

» 6.1.2. PROPOSTA

A Camara Municipal da Maia propde uma comunicacdo direta entre a Linha do Minho
e o Aeroporto Francisco S& Carneiro, sem ser necessdrio mudar de comboio na estacéo
de Campanha. Isto permitiria ao aeroporto ter uma ligacdo com o principal corredor
de transporte ferrovidrio que liga a Corunha a Lisboa, o que permitiria servir melhor as
pessoas e as empresas, com um impacto positivo na economia da Eurorregiéo.

Por outro lado, permitiria & Maia ter acesso direto & rede ferrovidria de bitola larga de
Portugal através da Linha do Minho, com todas as vantagens que isto implicaria para os
seus habitantes e para as empresas ai localizadas.
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Néo existem estudos anteriores sobre o trogo da ligacéo do aeroporto de S& Carneiro -
Linha do Minho. A menor distdncia entre as duas infraestruturas situa-se nos arredores
da estagdo do Leandro, na Linha do Minho. Do terminal do aeroporto até a estagdo de
Leandro, h4 uma linha reta de 9,7 km.

! hi N N >
N Madiva Centrg Gullhabrou i A
\ .
\ Witar } !
Madivas Sul : .
Prsis e Moreie \ e \ \ Linha do Minho
Il\ Mosterd 5 / / o .
B \ !‘.-\; 1050 (SN0 BEDRO) Y i
e ar de Luz
\ ,./ 1 X \\ {
he G f
unarmﬂm i e ISMM A J
e k\/ \ i
ey , c..a.wlo a. [Mais

‘ \
Lavra
Llcudon Handl"
Aerapuerto Sa Carneiro | veoras mras ?\75

|IZuna IRdustrial

! it
. \ it
l Amwm_\!‘éldes Pl
\ = “l L qum Maa uuuuuuu -
\ uw Mmll
|'f [y 4 10
\ )
ER e\1r— ¥ : Custi. \ 4
.\lDendelm de nusauc [ G 6‘\
V<o
ﬁas g
'
| T
| Palr{|heira i
(.’mdmu ﬁD Reis :
i
W\ & Susdo

Fonte da Cuco

Vageo da Gama

MecadoP & ridaHora 3
c 4'1& b Esténlu oo
o, o
N x Seta Bicas

Carrgira

\
Motiosinhds Sul. ‘Pedro Hispang
g S

|1 ¢ ]

_—Piko Universitario / Venc Hove
Fanzeres Mortezelo
Salgusiros > Ervedais
0| ¢ B A
il ~

= Combatentes FANZERES

il ﬁ; " # Eiridio doffiragi) =

3, Casa daMisica— Marques Dragon fladium Mananz

1 5 -.._Fana uuumar.les
A — g
0 1 2 3 4 5km | Fiktado - 'II
" i i [ s
pouca das Mimas
Cantareira Lagaa /
" A : | SAQOPEDRO DA
Rz~ P Pheirn e Aldm
ST F N[k ]||'" b
Jardim do Moo ON :]"']" MAR
General Torred heaelan i Farten
Vila Moy, m .
L Ermuantio Ramalde
ey Iod0 de Deus

Figura 22. Situacdo do aeroporto S& Carneiro relativamente & Linha do Minho.
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6.2. ) )
NOVA CONEXIAO FERROVIARIA DE BRAGA

COM A LINHA DO MINHO

» 6.2.1. ANTECEDENTES

A 2 de julho de 1867 foi publicada uma lei autorizando o Estado a construir e explorar,
entre outros, a linha Porto-Braga. A 14 de junho de 1872, mediante decreto foi ordena-
do o inicio da construcéo de uma linha que ligaria o Porto & Galiza, passando por Braga
e Viana do Castelo. As obras comecaram no dia 8 de julho daquele ano. Finalmente,
o ramal de Braga, juntamente com o trogo da Linha do Minho entre o Porto e Nine, foi
inaugurada a 20 de maio de 1875, entrando em funcionamento no dia seguinte.
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Desde muito cedo, a eletrificacdo dessa linha foi considerada. Com efeito, o Decreto n®
12.559, publicado no Didrio da Repiblica de 27 de outubro de 1926, estabelecia que deve-
ria ser realizado um estudo sobre a possivel eletrificacdo, entre outros trogos, da linha entre
Porto e Braga. No entanto, a eletrificacdo do ramal seria adiada até aos anos 2003 - 2004,
momento em que também seria melhorado o seu layout duplicando a via.

D 6.2.2. CARATERISTICAS

O ramal de Braga (Figura 23) parte da estagdo de Nine (na Linha do Minho), chegando
a Braga através de um percurso de 14,89 km de extensdo, que se estende préximo do rio
Este. E uma via dupla, eletrificada no sistema standard em Portugal (corrente alternada &
tensGo de 25.000 V e 50 Hz). A linha possui sistema de bloqueio automdtico, sistema de
comunicagdo comboio-terra e sistema de controlo de velocidade Convel. A velocidade
mdxima permitida no ramal é de 130 km/h.

Figura 23. Ramal de Braga
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D 6.2.3. ACOES LEVADAS A CABO

Na década de 80 do século passado os iniciaram-se os primeiros estudos para a mo-
dernizacdo das linhas abrangidas na drea metropolitana do Porto, a fim de atender &
crescente demanda e criar novos servicos para o desenvolvimento da regido. Em Feve-
reiro de 1988, o Governo Portugués aprovou o plano de Modernizacéo e Reconversdo
dos Caminhos de Ferro, destinado a desenvolver o transporte ferrovidrio em Portugal,
para competir principalmente com o transporte rodovidrio, que tinha uma participacdo
crescente no mercado de transporte interior.

Uma das intervencdes planeadas neste Plano de Modernizagéo foi a melhoria dos trogos
entre o Porto e Braga. Em 1996 foi aprovada a primeira fase do estudo para a moder-
nizagdo dos trogos entre Porto e Braga, no dmbito do segundo programa do Gabinete
do Né Ferrovidrio do Porto, identificando as intervencdes a realizar (modificacdes da via,
remodelacdo de estacdes, supressdo ou automacéo de passagens de nivel, instalagdo de
novos sistemas de exploracéo, etc.).

A 21 de Abril de 2004, foram inauguradas as obras de modernizacdo dos trocos de
Louado (né entre as linhas do Minho e Guimardes) para Nine (né entre a linha do Minho
e Braga) e Braga, do Projeto ferrovidrio Porto - Braga, no dmbito do Eixo Atlantico Braga/
Faro.

» 6.2.4. PROPOSTA

Como foi demonstrado, a configuracdo do ramal de Braga responde, desde a sua cons-
trucéo, ao objetivo de responder & demanda de mobilidade que ocorre entre o Porto e
Braga.

No entanto, Braga situa-se & margem da Linha do Minho, corredor que previsivelmente
ganhard importdncia nos préximos anos, suportando parte da mobilidade estabelecida
entre a Regido Norte de Portugal e a Galiza. Assim como a configuragdo do ramal de
Braga favorece as conexdes com o Porto, dificulta também a comunicagdo com Vianag,
Valenca e Galiza, exigindo uma mudanca de comboio em Nine. O planeamento de um
comboio direto a partir de Porto e parando em Braga, chegando a Vina do Castelo,
Valenga do Minho e Galiza requeria uma mudanga em Nine, com a consequente pena-
lizacdo no tempo de viagem.

Por estas razdes, é proposta a realizacéo de uma rota alternativa (bypass) que permita a

Braga o acesso direto a Linha do Minho, favorecendo tanto a conexdo com o Porto e a
Galiza e as localidades situadas a Norte de Braga na Linha do Minho.
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6.3. )
MODERNIZAGAO DA LINHA DO VOUGA

» 6.3.1. ANTECEDENTES

Em 1889 (e posteriormente em 1901) o empresério Frederico Pereira Palha foi auto-
rizado a construir e operar, por um periodo de 99 anos, uma linha ferrovidria entre a
estacdo de Torre da Eita, na Linha Santa Comba Dédo a Viseu (conhecida como Linha
do Déo) e a estacdo de Espinho, na Linha do Norte. Esta linha deveria partir de Viseu,
passando por Vouzela, Oliveira de Frades, Couto de Esteves, Sever Vouga, Oliveira de
Azeméis, Sdo Jodo da Madeira e Vila da Feira, e efetuar um ramal entre Sever Vouga e
Aveiro (Figura 24).
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Figura 24. Linhas do Vale do Vouga.

O projeto foi apresentado ao governo em 1897 e foi aprovado em 30 de Outubro de
1903. Embora se pensasse que os trabalhos de construcéo e, em seguida, a chamada
Linha do Vouga comecariam em 1902, Frederico Pereira Palha transferiu a sua conces-
s@o para uma nova empresa, a Compagnie Francaise pour la Construction et Exploitation
des Chemins de Fer & I’Etranger.

Depois de vdrias vicissitudes, o primeiro troco, entre Espinho e Oliveira de Azeméis, foi
aberto ao trafego a 21 de dezembro de 1908. Aos poucos, foram sendo colocados ao
servico novos trocos, até que a 5 de fevereiro de 1914 foi completada a Linha do Vouga
com a abertura do trogo entre as Termas de Sdo Pedro do Sul e Mogédmedes.
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A 1 de Janeiro de 1990, o tréfego foi encerrado e o troco de Sernada do Vouga - Viseu
foi completamente desmantelado.

Em outubro de 2009, os municipios de Albergaria-a-Velha, Agueda, Sever do Vouga,
Oliveira de Frades, Vouzela, S. Pedro do Sul e Viseu, juntamente com a Comunida-
de Intermunicipal da Regido Dao-Lafées e Refer apresentaram o anteprojeto da futura
Ecopista do Vale do Vouga (via ciclista), que se estenderia ao longo do troco ferroviério
desmantelado, de Sernada a Viseu, numa extenséo de cerca de 80 km. O primeiro troco
foi aberto naquele ano no municipio de Sever do Vouga. Hoje em dia é possivel viajar de
bicicleta pela maior parte da Ecopista.

Em outubro de 2013, a Comboios de Portugal (CP) anunciou a substituicGo temporéria
do servigo de comboios por servico de estrada alternativo na Linha do Vouga, no troco
entre Sernada do Vouga e Oliveira de Azeméis, a partir de 1 de novembro. Posterior-
mente, a 17 de novembro, tal conex&o passou a efetuar-se através de tdxis, que operam
duas vezes por dia.

» 6.3.2. CARATERISTICAS

A Linha do Vouga é uma linha férrea de bitola métrica, com 140.498 km de comprimen-
to, que liga a Linha do Norte em Espinho com a Linha do Dédo em Viseu. Atualmente,
apenas subsiste a conexdo Espinho com Sernada do Vouga (61,5 km) e o conhecido
como ramal de Aveiro (37,7 km), ligando Sernada do Vouga a Aveiro (Figura 25).

Atualmente esta é considerada uma linha secunddria. Os servicos existentes sdo ofereci-
dos principalmente nos trocos Aveiro - Agueda e Oliveira de Azeméis - Espinho.

A protecdo dos comboios nesta linha é baseada num regime informatizado de explo-
racdo simplificada. A gestdo da circulacéo é realizada localmente. A linha ndo possui
sistema de comunicac@o comboio-terra ou sistema de controlo de velocidade.

As velocidades de circulagdo sdo muito baixas. O melhor tempo comercial para reali-
zar a viagem Espinho - Oliveira de Azeméis (32,7 km) é de 1 hora e 2 minutos, o que
significa uma velocidade comercial de apenas 32 km/h. As velocidades comerciais sGo
semelhantes no ramal de Aveiro, onde o melhor servico entre Aveiro e Agueda demora
36 minutos percorrendo 23,3 km, com uma velocidade comercial de quase 39 km/h.
De acordo com as informacdes disponiveis, a Refer reduziu a velocidade na linha nos
Ultimos anos devido a questdes de seguranga.
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Figura 25. Linha do Vouga.

D 6.3.3. ACOES LEVADAS A CABO

Em 2015, a Infraestruturas de Portugal iniciou os trabalhos de renovagdo da Linha do
Vouga, nos 14,3 km entre Agueda e Sernada do Vouga.

No entanto, alguns representantes politicos e sociais defendem uma intervencéo mais
abrangente. Solicita-se um estudo que defina uma alternativa que viabilize a moderni-
zacdo desta linha, tendo como objetivo a sua sustentabilidade. E ainda pedido o resta-
belecimento da ligacéo a Viseu, um projeto que apresentaria a dificuldade acrescida de
ter sido desmantelada completamente a estrada e de ter estabelecida uma rota ecoldgica
no seu tracado.
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Num estudo sobre a viabilidade da Linha do Vouga realizado para a drea metropolitana
do Porto, estima-se que seriam necessdrios 68 milhdes de euros para mudar o indicador
e ajustar a rota entre Oliveira de Azeméis e Espinho, permitindo viagens diretas entre
Azeméis e Porto. O estudo prevé uma série de investimentos que permitem aumentar a
velocidade mdaxima de circulacéo até 90 km/h, reduzindo o tempo de viagem entre Oli-
veira de Azeméis e Espinho a apenas 30 minutos (metade do que é atualmente praticado
nesta rota), tornando o servico mais atraente para os potenciais passageiros. Também
pressupde que o capital a ser investido em obras para converséo de bitola, eletrificacdo
e sinalizagdo eletrénica serd privado, no dmbito de uma concesséo.

» 6.3.4. PROPOSTA

O atual servico ferrovidrio da Linha do Vouga néo oferece as condicdes necessdrias
para que possa ser assumido como uma alternativa vidvel aos movimentos pendulares
da populacdo. Apesar da localizaggo geogréfica favordvel em frente ao nicleo central
da Regido, as populacdes de SGo Jodo da Madeira, Santa Maria da Feira e Oliveira de
Azeméis, encontram-se atualmente longe da rede principal (Linha do Norte), atendendo
a necessidade de transferéncia entre comboios em Espinho. Este fato deve-se & diferenca
de largura entre as linhas e, além disso, & reduzida frequéncia do servico.

Por estas razdes, a unanimidade dos estudos realizados aponta para a integragcdo da
Linha do Vouga na rede suburbana da Grande Porto como fator fundamental para a
reestruturagdo da mobilidade em toda a Regido.

Desta forma, e para que os objetivos estratégicos recomendados sejam atingidos, é ne-
cessdrio fazer investimentos em infraestrutura:

* Melhoria da geometria do layout, que atualmente apresenta uma grande si-
nuosidade, com o objetivo de atingir uma velocidade de circulacéo que permi-
ta tempos de viagem competitivos.

Converséo da largura da via na linha para o ibérico (1668 mm).

Eletrificacdo da linha (corrente alternada de 25.000V 50 Hz).

Instalacdo de modernos sistemas de sinalizacdo, exploracéo e comunicagéo.

Melhoria de estacdes a apeadeiros.

Desta forma, serd possivel uma reducdo do tempo de viagem entre Oliveira de Aze-
méis e Espinho em cerca de 30 minutos, permitindo a ligacéo ao Porto em cerca de 60
minutos.

Esse investimento é estruturante para a mobilidade em toda a Regido, e as interfaces
devem ser projetadas como dreas de articulagdo intermodal entre os diferentes modos
de transporte.
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Este investimento poderd permitir no futuro a circulagéo de comboios de mercadorias,
devido & elevada densidade industrial e produtiva destes municipios, aumentando ain-
da mais o interesse desta intervencdo e reforcando o eixo ferrovidrio de mercadorias
Porto/Aveiro - Salamanca, identificado como determinante para o fortalecimento eco-
némico e social da Regido.

De acordo com o relatério da TRENMO Engenharia (TRENMO Engenharia, 2012), o custo
dessa acdo seria de 68 milhdes de euros.

v

6.4 ) ]
CRIACAO DA ESTAGAO FERROVIARIA DO EUROPARQUE

» 6.4.1. PROPOSTA

A localizagdo geograéfica do concelho de Santa Maria da Feira dd-lhe a possibilidade de
servir de interligagdo entre a Linha do Vouga e a Linha do Norte (Figura 26), o principal
corredor ferrovidrio em Portugal.

Linha do Vouga |

Ll_inila do Norte | _

Figura 26. Situacdo do Europarque.

Por esta razéo, propde-se a constituicdo de um novo né entre as duas linhas ferrovidrias.
Considerando as caracteristicas geogrdaficas e a dinédmica demogréfica, social e econé-
mica, este n6 de interligacdo deve ser constituido na zona do Europarque, Santa Maria
da Feira.

A constituicdo desta nova estacdo ferrovidria (cerca de 4 km da Linha do Norte) pode
desempenhar um papel fundamental no reforco da multimodalidade na Regido e, ao
mesmo tempo, contribuir para o trédfego da Linha do Norte, tanto no movimento de e
para o Porto a partir de e para Aveiro.
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6.5, ) )
ANALISE DA VIABILIDADE DE UMA CONEXAO FERROVIARIA

ENTRE PORTO E BRAGANCA

» 6.5.1. ANTECEDENTES

A linha do Tua é uma linha férrea métrica que liga Foz Tua, na Linha do Douro, & cidade
de Braganca, na regido de Trds-os-Montes. A linha tem 133,8 km de comprimento e se-
gue o curso sinuoso do vale do rio Tua, desde a sua foz no rio Douro até Mirandela. De
|4, atravessa o planalto transmontano numa altitude crescente, passando pela estagdo
localizada na maior altitude de Portugal (Rossas) até & descida em Braganga. Atualmen-
te, a maior parte desta linha estd fechada e sé mantém servicos num troco de 16,3 km,
entre as estacdes de Cachdo e Carvalhais, um servico conhecido como Metropolitano
Ligeiro de Mirandela.

A construcéo e exploragéo do troco entre Tua e Mirandela foi concessionada a “Compan-
hia Nacional de Caminhos de Ferro”, propriedade de Tristan Queirds. As obras comeca-
ram em outubro de 1884 e a execucéo dos primeiros 20 km no desfiladeiro de granito
Tua foi extremamente dificil e complexa. Este trecho, de 54,1 km, foi aberto ao publico
em 27 de setembro de 1887, com a ceriménia oficial de abertura dois dias depois, na
presenca do rei Luis I.

A concess@o da exploracdo e construcéo do segundo troco entre Mirandela e Bragancga
(79,7 km) foi concedida em 1902 a Juan de la Cruz Lopes, que a transferiv para a
“Companhia Nacional de Caminhos de Ferro”. O primeiro comboio chegou a Braganga
a 26 de outubro de 1906 e o troco final foi oficialmente inaugurado a 1 de dezembro
do mesmo ano.

Durante a crise das empresas ferrovidrias nos anos 1930, a situagdo financeira da “Com-
panhia Nacional de Caminhos de Ferro” deteriorou-se gradualmente. Como em outros
paises europeus, a lei de 1945 nacionalizou e integrou todas as empresas ferrovidrias
em Po rtugal na “Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses” (CP), a quem foi con-
fiada a gestdo de toda a rede ferrovidria em Portugal.

Tal como sucedeu noutros paises europeus, durante os anos 80, o governo portugués e
a CP analisaram os resultados das linhas de tréfego ferrovidrio fracas, o que resultou no
encerramento da maioria das linhas secunddrias de Portugal no final de tal década. Em
janeiro de 1990, o transporte de mercadorias na Linha do Tua foi suprimido. Entre De-
zembro de 1991 e Janeiro de 1992, o trogo entre Mirandela e Braganca foi encerrado.

Em 2006, foram anunciados planos para construir uma barragem no vale do Tua (ba-
rragem de Foz Tua), o que teria como consequéncia que os primeiros 16 km da linha
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ficariam submersos, cortando assim a sua ligagdo & Linha do Douro e do resto da rede.
Em agosto de 2008, apés vdrios acidentes, decidiu-se o encerramento definitivo do troco
entre Tua e Cachéo.

» 6.5.2. PROPOSTA

A Cédmara Municipal de Bragancga propde analisar a viabilidade de estabelecer uma re-
lacéo ferrovidria que permita que Porto e Braganca sejam novamente comunicados por
via férrea.
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INTRODUCCION

Las politicas maritimas portuarias deben tener en consideracién la posiciéon de los puertos en
las cadenas logisticas internacionales y en las potenciales redes de conectividad. Para ello, se
evalUan tanto las mercancias que transitan desde un origen a un destino, como los distintos
actores/agentes que intervienen en la cadena global.

Los puertos competitivos no se pueden permitir tener malas conexiones entre el hinterland y
la oferta de sus servicios especializados. En ese sentido, unas buenas conexiones refuerzan
la posicién de competir de un puerto. De ahi, el interés de medir tanto la conectividad de los
sistemas portuarios como las accesibilidades y conexiones entre los puertos, para determinar
su jerarquia y poder definir los objetivos estratégicos del puerto.

Los puertos comerciales del drea geografica del Eixo Atldntico estdn en condiciones de asu-
mir los nuevos desafios derivados de las exigencias de la actividad maritima internacional.
La necesidad de mejorar su posicionamiento y su insercién internacional, asi como mejorar
sus indicadores de desempenio y revisar sus objetivos a corto plazo, se convierten en objetivos
urgentes e imprescindibles.

Para abordar dichos desafios se proponen unas Bases Estratégicas en consonancia a las
realidades actuales y a los marcos de actuaciéon gubernamentales para cada una de las Au-
toridades Portuarias.
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ANALISIS DEL CONTEXTO INTERNACIONAL:
EXAMEN DE LAS PRINCIPALES TENDENCIAS

Los puertos siempre tuvieron un papel importante en el desarrollo del comercio nacional
e internacional de los paises; y, hoy en dia, se han visto reforzados por la actual dindmica
globalizadora dadas sus implicaciones en el desarrollo de las economias de las regiones en
las que se insertan. La localizacién de los tréficos portuarios permite analizar la distribucién
espacial de los verdaderos gateways de entrada y salida de mercancias.

La organizacién portuaria mundial se ha ido conformando a lo largo de los Gltimos treinta
anos. A finales de los afios 70 del pasado siglo, los principales polos maritimos correspon-
dian a las potencias comerciales de la Triada. Mds tarde, emergen los paises del Golfo debi-
do a la relevancia de sus exportaciones de petréleo; y, posteriormente, los paises de Asia del
sur y del sudeste asidtico junto a ciertos paises africanos destacan por las exportaciones de
materias primas. Pero, en la mencionada década de los setenta los tréficos de petréleo han
constituido la esencia de los flujos comerciales a la vez que se comenzaba a detectar una
corriente exportadora de los paises asidticos, dedicada a vender bienes manufacturados y a
importar materias primas y energia para su produccién de los mismos.

La década de los ochenta comienza con un shock del petréleo y, de manera inmediata,
los tréficos procedentes del Golfo se reducen. Por el contrario, la entrada en escena de las
economias asidticas facilitan las importaciones de materias primas y de los productos ma-
nufacturados.

El periodo 1990-2005 marcé la eclosion del contenedor y de los traficos desde el sur y el este
de Asia hacia los continentes americanos y europeos. Se despliegan en el continente asidtico
grandes dreas de desarrollo; y es notable la reduccién del peso relativo de EEUU y de Euro-
pa en lo tocante al transporte maritimo, convirtiéndose estos Gltimos espacios en dreas tanto
exportadoras como receptoras de los bienes asidticos.

Cinco han sido las grandes tendencias mundiales:

* La creciente globalizacién de la produccién y de los mercados internacionales.

* Los progresivos avances tecnolégicos.
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* La consolidacién de una reducida élite de puertos.
* La tendencia a la baja en los costes de transporte.

* La emergencia de nuevos modelos de gestién en los puertos comerciales.

La reciente globalizacién econémica ha estado liderada por las grandes empresas y por los
conglomerados multinacionales. Asimismo, fue impulsada por fuertes aumentos de los flujos
comerciales. Los crecimientos de los traficos maritimos han ido en aumento, a la vez que
son mayores los paises que entran en las reglas del mercado. También se asiste a un mayor
numero de bienes intercambiados. Estos crecientes flujos de intercambios se manifiestan en
notables modificaciones de los pesos respectivos en las rutas maritimas. Predominan los tré-
ficos inter-asidticos, seguidos de las rutas transpacificas y las rutas este-oeste.

La segunda gran tendencia hace referencia a los relevantes avances tecnolégicos. De una
parte, la irrupciéon del contenedor ha contribuido a significativos cambios en el mundo co-
mercial, logistico y operativo. De otra parte, la dindmica del “gigantismo naval” (barcos
mdés grandes) ha estimulado la progresiva especializacién de los buques. Ambas tendencias
suponen un cambio muy notable en lo que respecta a los desdoblamientos de tréficos y a la
utilizacién cada vez mayor de buques polivalentes y buques Ro-Ro. La progresiva aplicaciéon
de estos avances tecnoldgicos se manifiesta en nuevas exigencias en lo que se refiere a las
instalaciones portuarias y a los requerimientos de nuevas tecnologias de informacién y co-
municacién. En suma, repercute en la velocidad de los trasportes, en los seguimientos de la
carga y en la disminucién de los tiempos de permanencia de los buques en los puertos.

La tercera tendencia hace mencién a la consolidacién de una élite de puertos que concentran
la mayor cantidad de flujos de mercancias. Esta dindmica de seleccién y jerarquia también
estd asociada a una mayor competitividad y rivalidad portuaria, que supone tanto unos nue-
vos criterios de seleccién portuaria como una nueva redistribucién de las cargas hacia puer-
tos menores (constitucién de lineas feeders). Esto es, se consolidan los modelos logisticos hub
& spoke. La consecuencia directa de este proceso es la reorganizaciéon de las flotas maritimas
y la actualizacién de las empresas navieras.

La cuarta tendencia corresponde a la dindmica a la baja de los costes de transporte. Este
proceso fue debido a la disminucién de la mano de obra, a las nuevas férmulas de orga-
nizacién laboral y a las transformaciones técnicas que inciden tanto en el menor tiempo de
permanencia del barco y en las distintas condiciones de manipulacién de la carga.

Y, finalmente, la quinta tendencia son los nuevos modelos de gestién en los puertos comer-
ciales. Se visualizan las diferentes modalidades de coordinacién inter-institucional y la mayor
conexién con los agentes econdémicos y sociales. Se tienen en cuenta las distintas acciones
referentes a la desregulacién y a la descentralizacién. O sea, se ponen de manifiesto, las
disimiles apuestas politicas en los subniveles institucionales y en aquellas otras normas que
delimitan la participacién de los diferentes actores de la comunidad portuaria, logistica y
comercial. Asimismo, la tendencia a una mayor liberalizacién de los servicios portuarios ha
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sido acogida por la mayor parte de los gestores publicos portuarios y casi nadie ha quedado
ajeno a dicha implantacién.

Estas trayectorias estédn asociadas a la mayor presencia de unos intercambios comerciales y
su posterior redistribucién espacial basado en el progresivo predominio de la carga contene-
dorizada. El transporte maritimo de contenedores, en consecuencia, muestra varios rasgos.
En primer lugar, se determinan con mayor precisién las lineas regulares y, con ello, la 16gica
de la distribucién. En segundo término, se difunden nuevas tecnologias que exigen condi-
ciones especiales en infraestructurales y equipamientos. Y, finalmente, se logran importantes
economias de escala.

Es decir, el transporte de contenedores estandariza un modo de funcionamiento en todas
las cadenas de suministro, mejora la regularidad y la seguridad del transporte. Estos rasgos
alientan la mejor coordinacién entre el transporte maritimo y los otros modos de transporte.

Asi las cosas, dicha regularidad y estructuracién permiten evitar los inmovilizados y aceleran
los flujos comerciales. Consecuencia de ello, son las nuevas formas de regulacién del trans-
porte maritimo y la conformacién de redes que hacen de los puertos los auténticos “puertos
de entradas/salidas” de flujos comerciales; o sea, los nuevos gateway de la economia.

Guerrero (2010) clasifica los tipos de puertos en tres niveles:
* Los pioneros de espacios centrales, que son los antiguos centros de difusion de

los contenedores. Estdn situados en la Triada y se caracterizan por progresar en
los afios 70-80 y retroceder a partir de dichas fechas.

* Los asociados a la primera ola de diferenciacién regional, que estdn situados
en la periferia de la Triada. Estdn ubicados en torno al Golfo Pérsico, alejados
de los grandes hubs y préoximos a las rutas Este-Oeste

* Los vinculados a la segunda ola de difusién global, que son puertos de am-
plios crecimientos, situados en la periferia de la Triada. En los afos 90 alternan
fases de crecimiento/recesién, siendo muy sensibles a la competencia y a las
coyunturas.

Se resaltan de este esquema dos cuestiones bdsicas: el desarrollo de los puertos esté acompasado de
una reestructuracién de las redes maritimas (Rimmer, 1998; Frémont & Ducruet, 2004; Yop & Lam,
2006); y, sobre todo, se asiste a nuevas relaciones de competencia, rivalidad y complementariedad
en los espacios maritimos y terrestres (Fleming & Hayuth, 1994). Con respecto a la segunda cuestién,
es facil encontrar una asimetria entre las distintas fachadas y éreas, lo que pone de manifiesto las
distintas intensidades de tréficos y el alcance de dichos fenémenos y procesos de organizacién. Esto
es, se infensifican las dindmicas de tréficos especializados, de redes hubs & spoke; y de transhipment.

En suma, existe una clasificacién de los lugares portuarios més privilegiados entre el conjunto de la
pléyade de puertos mundiales. Como afirma Guerrero (2010) “la organizacién geogrdfica de los
puertos estd lejos de ser fijo”. La reorganizacién de los intercambios marftimos ofrece la posibilidad de
acentuar dichos rasgos mds atractivos y selectivos sobre aquellos otros que subrayan el aislamiento.
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LOS CAMBIOS EN LOS MODELOS PORTUARIOS

En los Gltimos afios, y mds concretamente a partir de los afos 90, hemos asistido a cambios
muy profundos en lo que concierne a los patrones de organizacién de las actividades por-
tuarias. La UNCTAD (1992), en un estudio sobre los modelos conceptuales de los puertos,
establecia los siguientes criterios clave: politicas de desarrollo portuario en lo que atafie a las
estrategias y actividades; alcance y extensién de las actividades portuarias; e integraciéon de
las actividades. Dicha clasificacién nos aportaba las posibilidades de establecer una secuen-
cia de tres generaciones.

La primera generacién, previa a los afos sesenta, se caracterizaba por el hecho de que los
puertos operaban de manera aislada y actuaban como interface entre el espacio terrestre y
el transporte maritimo. De esta manera, el puerto permanecia desligado de las actividades
comerciales y de transporte; esto es, se presencia un aislamiento entre el puerto y su érea cir-
cundante, sin apenas cooperacién entre las mismas, Finalmente, las distintas compafias que
operaban en el puerto lo hacen de manera independiente, no llevando a cabo operaciones
conjuntas a la hora de promocionar el puerto a nivel comercial.

Los puertos de segunda generacién contemplan una amplia gama de funciones y actdan
como centros de servicios comerciales, industriales y de transporte. El alcance de la funcién
del puerto se extiende hasta las actividades comerciales, “afiadiendo valor” a las cargas. Al
contrario de los puertos de primera generacién, los de segunda muestran una estrecha re-
lacién entre los socios comerciales y del transporte con las dreas préximas al puerto. O sea,
los puertos no actan de manera aislada, sino en relacién con la industria del transporte.

Los puertos de tercera generacién, década de los noventa, se inscriben en la era de la globali-
zacién. Se convierten en nodos dindmicos dentro de la compleja red internacional de produc-
ciéon/distribucién. La gestién portuaria se caracteriza por el desarrollo de centros integrados de
transporte y por la creacién de plataformas logisticas. Los servicios portuarios se especializan,
se hacen mds variables y combinan multitud de servicios y prestaciones. Se adaptan répi-
damente a los avances tecnolégicos y de los equipamientos. Estimulan la creacién de dreas
industriales para generar mayores rendimientos de las cargas con respecto a los puertos y
se refuerzan las medidas de proteccién medioambiental y de seguridad. Finalmente, en los
puertos de tercera generacién se produce una notable mejora en lo que atafe a la eficiencia
administrativa al mejorar y uniformizar los documentos administrativos y burocrdticos.
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Primera Segunda Tercera
generacion generacion generacion
- Carga a granel y
Estrateaia de - Carga a granel - Graneles secos y liquidos contenerizada
desarrollo - Punto de intercambio - Centro de transporte - Centro de trasporte
portuario transporte comercial e industrial integrado / plataforma
logistica para el
comercio internacional
- Carga, descarga,
- Carga, descarga, almacenaje, servicios
- Carga, descarga, almacenaje, servicios navegacion
Alcance almacenaje, servicios navegacion - Transformacion carga
actividacres navegacidn - Transformacién carga: - Distribucidn de la carga
- Muelles y dreas servicios insdustriales y la informacién
maritimas limitrofes y comerciales relacionados | - Actividades logisticas
con el buque - Terminales y extension
del puerto hacia tierra
- Unidad de la comunidad
- Actividades - Mayor relacion entre Port"a"?.
¥ independientes puerto y usuarios - Integracién puerto por
caractenﬂmas dentro del puerto - Escasa relacion entre medio I:!E cadena de
Organlzatl‘ﬂas - Relacién informal actividades pgrtuarias :'II'ITIEI';IO y Itra-n'spnrte
entre el puerto y sus - Poca relacidn entre puerto |~ =Shreoa (¢ acion entre
g kgt puerto y dreas
suarios
usuari y municipios limitrofes - Mayor organizacin
portuaria
PSP - Flujo de carga ;I;Eaurj;ade informacidn
caradermtlc.a.s - Servicio individual e -Package de servicios
dela produccmn 5 o - Servicios combinados iltinl
- Bajo valor afiadido - Mejora del valor aiiadido Mte
) - Alto valor afadido
- Tecnologia / Knowhow

Cuadro 1. Tipologias de los modelos portuarios de tres generaciones
Fuente: Elaboracién propia a partir de UNCTAD (1992).

Las economias portuarias actdan, en sinfesis, bajo varios vectores. Primeramente, definen una es-
trategia de concentracién, en lo que se refiere a la capacidad de atraccién y al establecimiento de
los sedes de armadores y agentes, con el objetivo de lograr una progresiva reduccién de costes y
una creciente concentracién de tréficos. Mds tarde, disefian una estrategia de intensificacién del
transporte, que afecta al nimero, tipo y tamafo de las embarcaciones, especialmente porta-conte-
nedores, asi como el establecimiento de acciones que reduzcan los tiempos de estancia, incremen-
ten la calidad de los servicios ofertados y permitan ampliar los trayectos directos con otros puertos y
dreas geogréficas. Y, finalmente, subrayan una estrategia de conjunto e integracién que, basada en
la infermodalidad, sea capaz de desarrollar los equipamientos, instalaciones, plataformas logisticas
y redes necesarias para el establecimiento de prioridades en lo que respecta a la calidad de los
servicios, valorizando su posicién geogrdfica y los ejes del comercio internacional.
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Se apuntan dos andlisis para enfocar dichas estrategias. El primero, desde la perspec-
tiva de la mercancia, en donde el papel de los puertos consiste en redistribuir la car-
ga; integrar y combinar los distintos modos de transporte terrestre y maritimo; mejorar
e impulsar la calidad del intercambio y de la distribucién; y responder a las nuevas
funciones de almacenamiento y de instalaciones portuarias especializadas, tales como
los equipamientos portuarios, la proliferaciéon de dreas diferenciadas y la existencia de
instalaciones apropiadas para cargas liquidas, mercancias sélidas y combinadas, junto
a medios tales como gréas, pdrticos, contenedores, automatizacién de terminales, etc.
gue constituyen la esencia de la consolidaciéon de un hub. El segundo andlisis, desde la
relacién con el buque vy, entonces, las funciones portuarias requieren de la existencia
de medios imprescindibles para garantizar la presencia de las unidades de carga, tales
como torres de control, acceso, circulacién y guia; remolcadores, capacidad de manio-
bra, capacidad para la inmovilizacién del barco, suministros, energia, agua, reparacién
naval, son buenos ejemplos de los nuevos e imprescindibles requisitos.

La puesta en marcha de la “nueva revolucién logistica” en los transportes maritimos y en
la estructuras organizativas portuarias ha obligado a los puertos a equiparse en termina-
les especializadas y con nuevas instalaciones. Asimismo, el transporte se realiza sin rup-
tura de carga, por uno o varios medios de transporte; porque es més facil de manipular,
de llenar, de vaciar y de almacenar. Como consecuencia de los apartados anteriores, los
puertos generan mayor productividad en la medida que un muelle de contenedores pue-
de albergar y movilizar 10 veces més cargas/mercancias que un muelle clésico, las in-
versiones en infraestructuras portuarias se prevén mds exitosas que en otras actividades.

Muchas estructuras portuarias se convierten, pues, en plataformas de intercambio de
mercancias; y, en su desarrollo, se formalizan los hubs maritimos (nudos de redes) que
albergan a los navios-madre (motherships) que alimentan a los porta-contendores de ta-
lla media (feeder), conformando un nuevo equilibrio: “polo/nucleo central + plataforma
logistica”. De ahi, los cambios en la valorizacién de las instalaciones portuarias.

RASGOS ANTES AHORA
Estancia Larga. Constituia una variable no relevante | Corta. En la realidad es muy relevante y esencial
. - Venia determinada por el almacenamiento Hoy en dia, lo principal es el tratamiento de los
Eficiencia cautivo flujos de mercancias

Las variables clave las constituyen el capital
invertido, la existencia y conformacidn de
cadenas productivas globales y la circulacion
de los flujos de mercancias

valnrizaciﬂn Sobre el concepto de mercancia

Vinculacié No se tenian en cuenta los efectos y las Integra y conecta espacios selectivos
INCWACION | roferencias relativas a espacios, tiempos (nodos y hubs). Integra lugares y tiempos.
y conexiones Integra espacios y tiempos

Cuadro 2. Valorizacién de los rasgos de las instalaciones portuarias.
Fuente: Elaboracién propia.
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Los puertos se reafirman como “nodos funcionales” que ejercitan funciones de atraccién
y de captacién de trdficos, por un lado; e impulsoras, en segundo término, de una diné-
mica de desarrollo territorial especifica para seducir y desviar flujos de mercancias.

Los nuevos objetivos portuarios se centran en:
* Atfraer nuevos tréficos de mercancias
* Interconectar dreas econémicas y formalizar corredores de transporte

* Captar inversiones para el impulso econémico y territorial

Estimular las interfaces “tierra-mar”

Adaptaciéon permanente de nuevas normas institucionales y de regulacion econémica

La nueva dindmica se completa con una especializacién de los desarrollos portuarios y
un proceso de mayor partenariado y de privatizaciones que acentta la rivalidad y com-
petencia.

Por su parte, las companias maritimas se han convertido en actores claves, a veces
monopolisticos, del mercado al intentar consolidarse mediante fusiones y alianzas. Los
puertos, mientras tanto, al estar fijos en el espacio dependen tanto de las companias
maritimas como de los buques. Estos poseen una elevada capacidad de movilidad v,
por ende, de seleccionar puertos. Como consecuencia, los puertos se ven obligados a
responder ampliando sus dreas de apoyo y de influencia por medio de la creacién de
centros logisticos o de nuevas terminales a fin de mejorar sus posiciones competitivas.

Lee, Song y Ducruet (2008) afirman “los transportistas asumen el papel de lider, al tiem-
po que definen la jerarquia portuaria de varias éreas y seleccionan los gateways, basdn-
dose en las diferentes fases de desarrollo”. Se detectan varios modelos de desarrollo en
las principales dreas, identificdndose los factores clave de estos cambios. La literatura
académica debatié este tema con amplitud a lo largo de los Gltimos tiempos (Bird, 1963;
Taaoffe et al., 1963; Hayuth, 1981, Notteboom, 2006). Atendiendo a las especificaciones
expuestas se obtiene el cuadro 3, donde se recogen las principales caracteristicas de las
dreas maritimas.

Los factores que fomentan la concentracién de las companias maritimas en los puertos
estan relacionados, principalmente, con el tamafio de los buques. Estos estdn vinculados
a los costes operacionales, cuestidon que favorece la reduccién del nimero de atraques.
En este sentido, las companias maritimas podrdn ampliar sus ofertas comerciales pro-
porcionando un nUmero mayor de servicios, de frecuencias y de destinos. Bajo estos
comportamientos, se asiste a un reposicionamiento constante de sus trayectos en funcién
de las politicas operacionales vinculadas a los volimenes de tréficos. Asi las cosas, la
concentracién portuaria estd relacionada con las terminales especializadas que asegu-
ran los tréficos, redistribuyen las mercancias y combinan las rutas; a la vez que se rede-
finen las estrategias que de forma desigual van delimitando las distintas dreas maritimas
del mundo.
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DETERMINACION : )
DE LAS AREAS CARACTERISTICAS DE LAS AREAS

- Los puertos estdn en una fase introductoria respecto a la implantacién
5 oy de los servicios maritimos de larga distancia
Areas jovenes - Se asiste a los primeros pasos relativos al establecimiento de posiciones
de liderazgo
- Existe una cierta incertidumbre respecto a la jerarquia portuaria que
propicia nuevas oportunidades a las compaiiias maritimas que quieren
implantarse

- Emergen nuevos puertos y las jerargquias cambian a lo largo del tiempo
" - Afrontan cambios en las organizaciones y todavia no han llegado a la madurez
Areas de répido - Dependen del hinterland de paises emergentes con economias dindmicas y
crecimiento con ritmos de crecimiento del PIB elevados
- Las compaiiias maritimas tratan de cubrir amplios mercados geograficos
para abastecer y poder responder a las nuevas necesidades de transitarios y
fletadores

Areas que se
aproximan a la - Los puertos han consolidado su liderazgo, reforzando su papel de Gateway

madurez

- Puertos congestionados que pueden perder competitividad a favor de otras
dreas y puertos

- Su crecimiento es menor que los casos precedentes

- Afrontan disputas de trficos con las dreas de rapido crecimiento

- Presentan fuertes concentraciones de servicios e inversiones tanto por parte
de las compaiiias maritimas como por las propias Autoridades Portuarias

Areas saturadas

Cuadro 3. Caracteristicas de las dreas maritimas.
Fuente: Elaboracién propia.
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1998 2001 2005 2009 2012 2015 2017
New World New World New World New World G-6: 6-6: The
Alliance: Alliance: Alliance: Alliance: - APLJNOL - APLJNOL Alliance:
- APL/NOL - APL / NOL - APL / NOL - APL/ NOL - MoL - MOL - Hapag-LloydUASC
- MOL - MOL - MOL - MoOL - Hyundai = Hyundai = K-Line
- Hyundai - Hyundai - Hyundai - Hyundai - Hapag-Lloyd - Hapag - Lloyd | - MOL

- NYK - NYK - NYK
- 0ocL - 00CL = Yang Ming
- K-Line = K-Line
Grand Grand Grand Grand ; 3
Alliancell: | Alliancem: | Alliancem: | Alliancelv: | CKYH: CKYHE: 2M+1
= Hanjin - Hanjin = Maersk
- Hapag-Lloyd - Hapag-Lloyd - Hapag-Lloyd - Hapag-Lloyd - K-Line -K-Line - MSC
- NYK-Line - NYK-Line - NYK-Line - NYK-Line - Yang Ming - Yang Ming - Hyundai
- P&0Nedlloyd - P&0Nedlloyd - DOCL - 0OCL - C0SCO - C0SCO
oocL oocL - MISC - Evergreen
- MISC - MISC
United CKYH: CKYH: CKYH: MSC/CMA-CGM: 2M: Ocean
Alliance: - Wanjin - Hanjin - Hanjin - Mst - Maersk A:;':';::'
- Hanjin - DSR Senator - K-Line - K-Line - CMA-CGM - MSC 3 l:llSl;ll
- DSR Senator - K-Line - Yang Ming - Yang Ming B £
- Cho Yang - Yang Ming - COSCO - £0SCO g n;g_"”"
- UASC - £0SCo i
- APL
- CstL
CYK OCEAN
Alliance: THREE:
- K-Line - CMA-CGM
= Yang Ming = China Shipping
- £0SCo -UASC
Maersk: Maersk Maersk Maersk Maersk
- Maersk SeaLand Sealand Line Line Line
MSC MSC MSC MSC
CMA-CGM CMA-CGM CMA-CGM CMA-CGM
Evergreen Evergreen Evergreen Evergreen Evergreen

Cuadro 4. Evolucién de las alianzas marftimas.
Fuente: Elaboracién propia.

Notas.En 1992, 30 compadias absorbian el 63% del total de los barcos mundiales. En 1998, las seis alianzas concentraban el
50% de las embarcaciones. En 2017, las tres alianzas previsibles (The Alliance, Ocean Alliance y 2H+1) concentrarian el 76%
del total de los buques.

A lo largo de los Gltimos meses, la singapuriense NOL, que opera con la marca APL, fue adquirida por CMA/CGM. Asimismo,
se asiste a la fusién entre las navieras estatales chinas, COSCO y China Shipping (CSCL).

Igualmente, Hapag-Loyd adquiere UASC, en 2014. Hamburg Sud, por su parte, adquiere CCNI, en 2015; y luego es absorbi-
da por Maersk. Las empresas japonesas, MOL, NYK y K-Line, se unen bajo una plataforma denominada ONE que se integra
dentro de la The Alliance.

A finales de 2016 los problemas financieros de Hanjin la llevaron a la suspensién de pagos, con la consiguiente paralizacion
de sus servicios y su posible renuncia a formar parte de la Alianza Maritima en la que estaba integrada.
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ANALISIS DE LA COMPETENCIA DE LOS
PUERTOS Y DE LOS TERRITORIOS PORTUARIOS

Las actividades maritimo-portuarias poseen un elevado contenido internacional. Las ac-
ciones llevadas a cabo en dicho dmbito son de cardcter global y manifiestan intensas
interrelaciones con varias economias a la vez. En consecuencia, las reglas competitivas
inciden no solo en lo que atafe a la realidad portuaria, sino que también incluyen los
distintos posicionamientos y estrategias de los agentes maritimos.

Los puertos pasan a ser instalaciones en las que se cruzan cadenas logisticas, y en las
qgue las mercancias efectGan distintas operaciones adicionales aprovechando las diferen-
tes condiciones de proximidad. Estas condiciones afectan tanto a la eficiencia como al
desempeno de las ventajas competitivas internacionales.

Los andlisis de la competitividad portuaria deben ser entendidos en un sentido amplio.
Esto es, deben abarcar desde la determinacién de las rutas multimodales que sirven
de conexién entre los puntos de origen y destino; hasta el propio funcionamiento de
los servicios operacionales existentes en los recintos e instalaciones portuarias. Por eso,
los puertos tienen como objetivo primordial alcanzar ventajas competitivas dentro del
conjunto definido por unas dreas de influencia compartida por varias infraestructuras
portuarias; y, al mismo tiempo, deben centrar sus actividades a lo largo de las distintas
conexiones y vinculos con otros de modos de transporte a fin de expandir sus dreas de
proximidad y conexién.

La competitividad de los puertos se traslada, por lo tanto, a las cadenas logisticas que
trasportan, almacenan y procesan los bienes desde un punto de origen a otros puntos
de destino.

De esta forma, los operadores maritimos como los agentes portuarios compiten entre
ellos, tanto mds para ser més eficientes como para generar valor a la propia cadena
logistica. De ahi, la relevancia de las interacciones competitivas entre los diferentes su-
ministradores de los servicios logisticos y de los propios mdérgenes de operatividad de-
rivadas de la existencia de situaciones monopolisticas u oligopolisticas en lo que hace
referencia a los mencionados servicios logisticos y operativos.
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Se observan varios tipos de competencia en la realidad sectorial: los derivados de la
competencia entre puertos y los generados a partir de los nuevos escenarios competiti-
vOs.

v

4.1.
LA COMPETENCIA ENTRE PUERTOS

Cada vez es mayor la competencia global entre puertos. Las presiones competitivas son,
a su vez, mds intensas y se efectGan en todos los niveles. Un esquema de los diferentes
estadios de competencia inter-portuaria quedaria explicitado a través de la siguiente
clasificacién:

» Competencia global portuaria
Cuando la rivalidad y las presiones estén siendo ejercidas a nivel global. Los
agentes intervinientes suelen ser corporaciones trasnacionales. El mercado es
muy abierto; en tanto que el tamano de los puertos y los volimenes de inver-
sidn y tréficos de los mismos hacen de barreras de entrada a los nuevos com-
petidores.

» Competencia entre las distintas variedades de puertos
Son aquellas situaciones en las que se miden los niveles de especializacién de
las cargas o mercancias; asi como los origenes y destinos de las mismas. Los
puertos exigen disponer de instalaciones portuarias adecuadas y de servicios
de transporte especificas.

» Competencia entre puertos a nivel individual

Se produce cuando es aceptada la substitucién de un puerto por otro. Es decir,
sobresalen los pardmetros incluidos en la selecciéon portuaria (Choice Selec-
tion). Esta puede ser total o parcial; temporal o definitiva. Por tanto, escoger
un puerto u otro, esté en funcién no solo de los indicadores de desemperio de
la entidad portuaria sino de los comportamientos de los mercados; elementos
claves que afectan a las implicaciones de las éreas geogréficas comunes, ge-
nerando, en consecuencia, diversos supuestos de solapamientos de espacios
econémicos.

» Competencia dentro del puerto
Es aquello relativo a la rivalidad intraportuaria; constituyendo, por lo tanto, una
competitividad entre usuarios, pudiendo manifestarse por la existencia duplica-
da de instalaciones y servicios en el mismo entorno.
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h.2.
LOS ESCENARIOS COMPETITIVOS DE LOS PUERTOS

El especialista en planificacién estratégica empresarial, Michael Porter (1985), habia sefialado
cinco fuerzas competitivas en el andlisis de la competencia y de las ventajas comparativas:
andlisis de los nuevos competidores; las amenazas de los servicios de substituciéon, el poder de
negociacién de los compradores, el poder de negociacién de los suministradores, y la rivalidad
entre los actuales competidores. En suma, clientes, suministradores, nuevos substitutos y ac-
tores que resultan claves para analizar las actividades maritimo-portuarias. Los mencionados
agentes impactan en todos los puertos del mundo, condicionando su expansién, incidiendo
sobre la mejora de los servicios, modificando decisiones en torno a las tarifas y precios; mos-
trando diversas estrategias de marketing y reflejando diferentes parédmetros de eficiencia.

Un andlisis mds detallado de los rasgos que definen las fuerzas competitivas lo reflejamos en
el cuadro 5.

FUERZA
COMPETITIVA RASGOS PRINCIPALES
Depende del nimero de empresas que operan en un puerto/area, tipos de servicios, reglas existentes. Por tanto, la intensidad de la
rivalidad estard en funcidn de los siguientes elementos:
T - El acceso a los mercados doméstices
Rnrahdad entre - Estructura de los servicios de trashordo
competldures - Capacidad y demanda regional
actuales - Condiciones para generar competencia intra-portuaria
- Habilidad para asumir riesgos y pérdidas en periodos de recesidn e incertidumbre
La intensidad de las mismas estara condicionada por:
- Disponibilidad de capital para nuevas instalaciones portuarias: dragades, nuevos muelles, vias de acceso, infraestructuras portuarias
Amenaza de los - Nuevos patrones de distribucién, como centros de carga, acceso a transporte terrestre, existencia de patios para mercancia
nuevos contenedorizada
competidores - Sistemas concesionales y de arrendamientos, en donde se incluyen los plazos y derechos exclusives
p - Barreras naturales, entendidas como limitacion espacial para las instalaciones de nuevas infraestructuras y servicios
- Des-economias de escala para algin agente, en el supuesto de que disponga de un montante muy considerable de equipamiento
en un puerto y que sea necesario ser llevado a otros puertos.
Pot ial Los factores gue influyen son los siguientes:
ube?stlat para - Los nuevos modos de transporte para los nuevos productos que ponen en cuestin la eficiencia de las instalaciones portuarias existentes
substitutos - Los nuevos productos substitutos que exigen un coste portuario inferior (tasa, precio mano de obra...)
globales - Demanda elastica de las exportaciones e importaciones
Este factor modela los escenarios competitivos a través de:
Poder de - La concentracidn de poder del usuario en el puerto
neguciaciﬁn de - Los impactos de un posible cambio de ubicacién; presencia de grandes arrendatarios que adicionan valor a los servicios del puerto
los usuarios  Sitaspbind
del puerlo - La importancia del puerto en la economia local
- La habilidad de reproducir servicios en el puerto a través de acciones potenciales con otros puertos o clientes
Existen una gran variedad de operadores y de grupos dentro de un puerto que constantemente con sus decisiones influyen en las decisiones
Puder_de_ z de los gestores portuarios. A modo de ejemplo:
negaciacion de los - La experiencia y la capacidad del suministrador de los servicios
suministradores - La participacién en la financiacidn de instalaciones
de los servicios = Los puertos de asfixia, congestidn, ohstruccién a las operaciones, que debilitan y hacen disminuir los tiempos de manutencién entre los
suministradores y usuarios del puerto.

Cuadro 5. Rasgos que definen las fuerzas competitivas en el sector portuario.
Fuente: Elaboracién propia.
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LOS PARAMETROS DE LA
EFICIENCIA Y EL DESEMPENO

Dada la creciente importancia de los puertos en la economia internacional, la competiti-
vidad portuaria se ha convertido en una obsesién para todos los gestores. Tres elementos
destacan por su relevancia: los costes, la calidad en la prestacién de los servicios, y la
productividad.

Tanto la literatura académica como la profesional tratan de analizar la eficiencia com-
parando los ratios de los puertos y de las terminales portuarias. Entre los principales
indicadores de eficiencia destacan los movimientos de las cargas, expresadas en tone-
ladas o en TEU (Twenty-feet equivalent unit); los movimientos de navios, desagregados
por tipo de carga roll-on/roll-off, carga fraccionada, carga contenedorizada, graneles
sélidos, graneles liquidos; los niveles de ingresos por tonelada o por personal contra-
tado; los costes por unidad movida. Por tanto, estamos hablando de una realidad que
utiliza mecanismos de gestion multivariable, que sugiere disponer de varios indicadores
de desempenfo operacional para determinar los ratios de eficiencia.

También se consideran elementos cruciales a la hora de medir el desempefo operativo
aquellos que vienen determinados por los siguientes factores: la localizacién del puer-
to; la influencia econémica de la regién a la que pertenece; las propias caracteristicas
fisicas del puerto; el tamafo del puerto (pues responde a la existencia de economias de
aglomeraciéon y de escala relacionadas con las inversiones iniciales llevadas a cabo); y
los niveles de influencia en sus hinterlands préximos y asociados.

Diversos expertos definen como elementos bdsicos para la mejora de la eficiencia aque-
llos aspectos vinculados a las inversiones en infraestructuras portuarias; a la intensidad
del capital existente en los puertos; a la capacidad de oferta de los servicios; a la capa-
cidad de los muelles; y a la accesibilidad.

Ilgualmente, se consideran elementos cruciales los niveles de especializacién de tréficos; la
frecuencia de escala de los navios; los periodos de transittime; las tasas portuarias apli-
cadas a los servicios portuarios; y los tiempos de espera. Finalmente, influyen en los nive-
les de desempeno tanto los niveles de gobernanza, que tiene que ver con los regimenes




Segundo paquete de infraestructuras del Eixo Atldntico

de propiedad y gestién de los puertos, como las derivadas de las responsabilidades po-
blicas existentes en cada situacién. De ellas, se infiere un mayor o menor desempenio,
generando ineficiencias o presentando elevados ratios de productividad. Y para termi-
nar, también se pueden distinguir disimiles niveles de desempefo operativos portuario
segUn que sean puertos hub o puertos feeder.

Por tanto, la mayor eficiencia y el mejor desempefo permiten mostrar las siguientes hi-
potesis:

Confieren ventajas competitivas internacionales

A la vez permiten la posibilidad de ofrecer nuevos servicios logisticos integra-
dos en las cadenas de transporte globales

Por eso, el desarrollo de las infraestructuras y la disponibilidad de parques
logisticos interligados aceleran e incrementan los niveles de atractividad o de
seleccion portuaria; al servir a unos hinterlands mas grandes

Finalmente, los puertos son mds competitivos cuantos més bajos sean los cos-
tes operativos

Corolario adicional. Las caracteristicas de un puerto influencian de manera diversa en
los niveles de eficiencia. Ademds, la competencia entre modos de transporte y la mayor
capacidad de los barcos por unidad de transporte exigen de los puertos nuevos elemen-
tos y requisitos.
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LOS CORREDORES DE TRANSPORTE Y LA
INTERMODALIDAD COMO PALANCAS DE DESARROLLO

Muchas son las definiciones que existen en torno a los corredores de transporte. Las
podemos enfocar desde el campo de la geografia, la economia o la ingenieria. Sin em-
bargo, es facil consensuar el hecho que la esencia de un corredor de transporte es una
respuesta a un proceso global asociado a transformaciones sucesivas en el campo de los
transportes, comunicaciones y la logistica.

Asi las cosas, el crecimiento de los intercambios estd sostenido por las politicas de ex-
pansiéon comerciales llevadas a cabo por los gobiernos y las empresas. Dichas organi-
zaciones favorecen la distribuciéon de la produccién entre varias ubicaciones, asignando
a cada una de ellas un potencial de recursos locales, definido por el capital, la mano de
obra y las materias primas.

La progresiva introduccién de tecnologias asociadas a las nuevas infraestructuras fisicas
de transporte y de comunicaciones ha acelerado la distribucién de los bienes y servicios,
asi como los flujos y la circulacién del capital, mano de obra e informacién. Ello ha re-
querido de nuevas inversiones en los sistemas de transporte para garantizar la difusién
de las actividades econémicas fuera de sus propias fronteras.

Esas exigencias de fuertes inversiones van aparejadas de un mercado de transporte cada
vez mdés competitivo, caracterizado por la multiplicacién de enlaces y de vinculos entre
puertos y dreas territoriales; por el desarrollo de nuevos itinerarios y rutas; por una es-
tructura de precios desreglamentados; y por una autonomia muy elevada por parte de
las sociedades de transportes en la organizacién de sus operaciones. Estos cambios y
transformaciones permiten intensificar el mallage de la economia mundial, facilitando
tanto los flujos de transacciones de bienes finales como las estructuras financieras y poli-
ticas de cada pais. En suma, la integraciéon del comercio y del transporte estd relaciona-
da con el desarrollo de un sistema de transacciones y de transporte avanzado; y ello se
inscribe en unas conexiones acumulativas entre los equipos de transporte, la produccién
industrial y la adhesién a los principios de la economia de mercado, que dan lugar a la
formacién de corredores de desarrollo.
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En este sentido, se identifican tres tipos de corredores:

* Aquellos nudos que permiten y desarrollan flujos de mercancias, pasajeros e
informacién

* Aquellos corredores que concentran los ejes de comunicacién

* Aquellos umbrales que limitan la circulacién

Tanto el aumento de los vinculos como de las interfaces entre los nudos de transporte
permitird edificar un sistema de transporte integrado. Solo un corredor que confirme un
eje que permita facilitar un acceso a un lugar y por extensién a otros, refleja la concen-
tracion de los flujos. Por eso, los corredores conforman una configuracién lineal, pero su
dinamismo estd en funcién de la direccidn y el sentido de los tréficos que, a su vez, esté
controlada por la localizacién de los puertos de entrada/salida (origen/destino) sobre la
gue se edifica la polarizacién geo-econémica.

En consecuencia, los corredores estdn construidos sobre la conformacién de una ruta.
Acaban convirtiéndose en una cadena, en la medida que coincidan y confluyan mdlti-
ples destinatarios a lo largo de un itinerario comun. En este sentido, tanto la calidad
del equipamiento como los servicios de transporte desempenan un papel fundamental y
clave para garantizar y modular el grado de accesibilidad del propio itinerario. Solo el
planteamiento de un corredor centrifugo, como dice Claude Comtois (2012), es capaz
de alcanzar economias de escala, merced a la concentracién de servicios. Su esencia
descansa sobre el desarrollo de las infraestructuras de transporte y sobre la integracién
en las funciones de produccién y transformacién; en las de mercado y consumo; y en
los procedimientos logisticos sobre la base de varias terminales y de diferentes modos
de transporte organizadas de forma axial. Es decir, un corredor cuenta con derivaciones
hacia distintas vias aunque estén canalizados hacia una ruta principal y dominante.

Los corredores fueron primariamente un concepto geogrdfico; luego, sirvieron para iden-
tificar ejes de transporte, describir procesos de anclaje de los territorios del interior, y
justificar el acceso a los recursos. Més tarde, se convirtieron en una red de lugares urba-
nos interdependientes en los que tenia lugar un importante intercambio de bienes y que
servia para describir distintas rutas a diferentes escalas geogréficas. En la actualidad, un
corredor constituye una infraestructura y, por su propia naturaleza, es dindmica; a la vez
gue constituye una secuencia de actividades de distribucién que alberga una larga lista
de funciones en el seno de una amplia regién urbana.

Dado que en la fase actual todos los escenarios de crecimiento econémico estdn basados
en aumentos de comercio de bienes y de movilidad de personas, el transporte constituye
el elemento bdsico al que se refiere la formacién de espacios econédmicos de mercado.
Y es, en base a esta formulacién, como las infraestructuras fundamentadas en vinculos
multinivel (inter-operatividad y inter-modalidad) intensifican y dan forma a las nuevas
cadenas de redes y condiciones de mercado. Estas nuevas configuraciones mejoran y
alientan los vinculos y las relaciones acumulativas entre infraestructuras y produccién
industrial; alimentando tanto los corredores de transporte como las dreas de mercado.
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Los puertos se convierten, en consecuencia, en piezas bdsicas en esta configuracién, tal
y como subrayan los reputados especialistas, como Van der Link, Robinson, Notteboom,
o Rodrigue. La razén es que las actividades generadas por las funciones portuarias son
componentes esenciales en la construccién de los corredores. Y, por tal motivo, los co-
rredores mdés eficientes son aquellos que muestran una inter-accién muy estrecha entre
las infraestructuras portuarias y la red de transportes terrestres, asi como contribuyen a
generar una potencial concentracién de tréficos a lo largo de un cinturén axial que irra-
dia desde un puerto-base.

Los corredores de transporte son, por lo tanto, componentes esenciales del transporte
global y de los sistemas logisticos; y se constituyen a lo largo de un polo portuario y sus
conexiones asociadas.

Los principales actores participan, desde el inicio, en el desarrollo de los corredores y en
la localizacién de las plataformas de transporte, adaptdndose a mercados muy competi-
tivos, dentro de una matriz de competencia y de cooperacién entre los centros de carga
y los propios corredores.

Se definen tres caracteristicas de los corredores. En las primeras, la capacidad méxima
de un corredor estd en funcién de la circulacién que pueda admitir en el punto mds
débil. Se aplica tanto en el origen/destino, como en el interior del mismo. Un corredor
ideal permite la transferencia inmediata de cualquier bien en cualquier direccién; bien
sea, al menor coste, bien sea con un coste de fricciéon reducido o nulo. Finalmente, los
corredores no pueden escapar al concepto de intermodalidad, reposando sobre merca-
dos amplios, que generan abundantes rentas asociadas y abren nuevas posibilidades de
crecimiento.

Las segundas caracteristicas vienen dadas por la fluidez derivada de las redes de trans-
portes; esto es, por la ausencia de intervalos, por el nUmero de frecuencias y por la
regularidad de los movimientos. Es decir, al producirse una amplia concentracién de
actividades y un peso econdédmico relevante, se exige una eficiente organizacién y una
red de arterias de transportes que conecten a diferentes nudos obre la propia cadena de
suministro.

Y los terceros rasgos de los corredores vienen dominados por la gobernanza de los
mismos. Todos ellos agrupan a pequefias dreas territoriales y muchas componentes ad-
ministrativos que se superponen unos a los otros. Esta situacién acentla la necesidad
de que se apliquen acciones descentralizadoras, otorgando amplias dosis de autonomia
en la decisién. Por eso, si el objetivo lo constituye la configuracién de fuertes nodos que
alimenten el crecimiento econémico, es preciso proceder a una especializacién de los
espacios, la defensa de los intereses locales, y la definicién de dmbitos de jurisdiccion de
cara a combinar y yuxtaponer los dreas politicas, financieros y juridicas que afectan al
desarrollo, actuacién y organizacién de los corredores.
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De ahi que un modelo de corredor siga el siguiente proceso: la puesta en préctica de po-
liticas de transportes que supriman o eliminen las barreras a los intercambios internacio-
nales y regionales (precisa), diagnéstico y medicién de las actuaciones de los corredores
(incluyendo), proceso de decisién inclusivo v fundamentado en los andlisis factuales para
la definicién de las intervenciones y facilitar los intercambios.

Hoy en dia, estamos delante de un nuevo concepto dentro de los paradigmas socio-
territoriales. De una parte, los planteamientos actuales se basan en las teorias derivadas
de la existencia de un espacio de redes y de flujos de la globalizacién. Estos coadyuvan a
interpretar las nuevas configuraciones territoriales y las propias dindmicas socio-espacia-
les de la globalizacién. De otra parte, las aportaciones sustanciales consisten en lograr
ubicar las unidades de andlisis en un espacio global; o sea, definir el posicionamiento.

Asi las cosas, se pretende revelar no solo las estructuras, la configuracién y los rasgos
de una unidad de andlisis; sino también sus dindmicas, tendencias e inserciones en un
conjunto articulado a través de redes y de flujos materiales e inmateriales.

La globalizacién estimula el crecimiento de los flujos debido a la mayor apertura co-
mercial y a la emergencia de nuevos productos y servicios en dichos flujos. Dichos in-
tercambios se configuran bajo un espacio global de flujos que configuran una red. Y la
globalizacién de dichos procesos productivos y sociales se visualiza en puntos selectivos.
Castells (1996) ha definido el espacio de redes y de flujos de la globalizacién como “la
organizaciéon material de las prdcticas sociales, compartidas simulténeamente en el tiem-
po, las cuales operan a través de los flujos”. Este nuevo referente teérico subraya una
ordenacién territorial, con espacios y tiempo mds sincrénicos y menos jerarquizados; vy,
finalmente, con tendencia a los cambios (esto es, proclive a la asistencia). Dos elementos
emergen de estos conceptos. El primero, es la caracterizacién del espacio. El segundo,
hace referencia a las cualidades de la conexién y a la integraciéon de los fragmentos
espaciales, selectivos en una red globalizada. En suma, relaciones de proximidad y de
cohesioén, lo que Veltz (1999) denomina “territorio de redes” donde predominan las re-
laciones entre nodos.

De ahi que un corredor multimodal sea un eje de articulacién técnica y espacial; que
requiera, en primer lugar, de unos servicios especializados que se basan en cadenas de
suministro, con estdndares de calidad, perfectamente sincronizados y que cuentan con
mecanismos de regulacién; y, en segundo término, que se inserte en redes, con los que

se puedan completar los circuitos logisticos, a menores costes, generando més fluidez y
flexibilidad.

Adicionalmente, los corredores de transporte multimodal no solo son la presencia o la con-
tabilidad de infraestructuras y actividades; sino que son actividades en transformacién en las
que se incorporan valor; al estar integradas en cadenas de transportes, se evitan las rupturas
de cargas; y al estar vinculadas a aglomeraciones urbanas, se integran con rendimientos
crecientes, costes transportes mds bajos; y desplazamientos de los factores de produccién.
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En suma, la forma de contextualizar los corredores de transportes se define por los de-
nominados niveles de centralidad, de las distintas configuraciones; por la articulacién de
la economia-mundo; y por la conformacién de los principales ejes del transporte inter-
nacional. Por eso, el éxito estd en consonancia con la mayor o menor integracién de los
sistemas de trasporte asociados a las redes productivas globalizadas.

v

6.1. )
LA ARTICULACION EUROPEA DE LOS CORREDORES DE TRANSPORTE

Un corredor de transporte esté identificado como un medio para reducir los costes del trans-
porte, para mejorar el acceso a los mercados, para facilitar las interconexiones y el mallage in-
dustrial, para acelerar los flujos de recursos, y para acrecentar la difusiéon de las innovaciones.
Es decir, estd asociado al desarrollo de las infraestructuras de transportes y a la interdependen-
cia de los distintos sectores de la economia.

En la década de los afos 90, del pasado siglo, esta consideracién topolégica y econdmica se
incluia dentro de los esquemas de la planificacién; y comenzaba a ser de gran utilidad para la
articulacién de las estrategias de integraciéon. Bajo esta concepcién, los corredores de transpor-
tes asociados al comercio reagrupan tres elementos. En primer lugar, aglutinan los flujos de los
productos, servicios, personas e informaciones resultantes de las funciones de produccién, de
transformacién y de distribucién. En segundo lugar, asocian los sistemas y las infraestructuras
de transportes que facilitan dichos flujos. Y, en tercer término, coadyuvan a definir las politicas
y normativas que reglamentan dichos elementos. De ahi, que los corredores de transportes se
contemplen como una nueva estructura capaz de modernizar las redes de transportes existen-
tes.

Estas nuevas infraestructuras, evidentemente més densas, reposan sobre diversos niveles y
contribuyen a intensificar las economias de redes, como apuntaba en su dia Castells (1996).
Acumulan los flujos y sus efectos; y, por tanto, son capaces de redoblar esfuerzos de cara a
incrementar la valorizacién de los espacios geogrdficos. No cabe duda, que esta nueva con-
cepcién de corredores infiere més cuerpo a las estrategias planificadoras y apuesta por la
intermodalidad; o sea, por vinculos mds integrados, dando lugar a planteamientos tanto na-
cionales como internacionales.

Basado en estos principios, los ejemplos de los corredores de transportes distribuidos por el
mundo son muy numerosos y, en la mayor parte de los mismos, ya sean en Europa, América
del Norte, Asia-Pacifico o en Africa, estén muy asociados a conocidos proyectos de integracion
econdémica. Y, claro estd, dicha gestién integrada es entendida como una herramienta pdblica
de planificacién.

Recientemente, al revisar el concepto de la gobernanza en los corredores de transporte se abre
un nuevo debate en torno a las decisiones en las dindmicas de la des-reglamentacién y de la
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des-centralizacién. Esto es, la presencia del sector privado no solamente estd viva en el
campo de la explotacién, sino también en el dmbito concerniente a la financiacién de los
mencionados corredores. Esta nueva dimensién de la iniciativa privada en los corredo-
res de transportes afiade una complejidad adicional a la accién publica que, cada vez,
estd mds descentralizada. Este debate abre nuevas controversias y probleméticas en lo
referente a los niveles de participacién y de gestién. La diversa instrumentalizacién del
mencionado concepto de gobernanza estd siendo el centro del debate y el testigo de es-
tos cambios y dimensiones en la mayor parte de los informes institucionales, ya sean del
Banco Mundial o de Banco Central Europeo, por citar solamente dos ejemplos.

En la Europa de los afios 90, del pasado siglo, el corredor de transporte estuvo conside-
rado como una nocién complementaria de las redes transeuropeas. Fueron definidos en
Maastricht como un elemento de cohesién en el marco de la Unién Europea. El corredor
era como un eje multimodal que iba favoreciendo a los paises que se iban adhiriendo.
Progresivamente, se fue convirtiendo en un concepto de programacién y de pacto entre
las partes, estructurdndose bajo una metodologia cada vez mds completa y abierta a la
negociacién politica que, a su vez, deberia ser identificada por medio de los trabajos de
la Comisién Europea, ya sea a corto plazo como a medio plazo, condicionados por la
financiacién regulada en cada momento.

A la definiciéon de los primeros nueve corredores aprobados en la segunda conferencia
pan-europea de transporte, celebrada en Creta (1994), y completados en la sesién de
Helsinki (1997), se fueron afnadiendo nuevas iniciativas para configurar el mallage euro-
peo, los dispositivos multimodales, las herramientas de planificacién y las participacio-
nes cruzadas de los Estados y los de la Unién Europea.

En el siglo XXI, nos encontramos ante “corredores de transporte politicos”, pero selec-
cionados bajo consideraciones de viabilidad econémica, ofreciendo un ejemplo de una
dimensién europea sin fronteras.

¢Qué lecturas podemos efectuar de estas consideraciones histéricas?. Un total de cuatro
lecciones. Las primeras, vienen definidas por el transito de una infraestructura de dimen-
sién modal a un corredor integrado e intermodal. Las segundas, por el cambio desde
una planificacién nacional a unos corredores de integracién regional. Las terceras, co-
rresponden a la sustitucidon de un concepto de planificacién econémica por un corredor
integrado medio-ambientalmente. Y, finalmente, las cuartas proceden de la sustitucién
de una planificacién publica por una gobernanza publica privada.

Esta nueva re-lectura implica, por tanto, una separacién entre dos elementos claves:

* Un corredor, en tanto que herramienta de transportes, con sus componentes
fisicos y no fisicos, viene a ser el resultante de un proceso de concentracién y
de internacionalizacién.
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* Un corredor, en tanto que herramienta politica, permite revisar los ejercicios de
planificacién de las inversiones en un nuevo contexto de des-reglamentacién,
de regionalizacién y de descentralizacién.

De esta manera, podemos entender el denominado Plan Juncker, por el que la Comisién
Europea, a través del nuevo Fondo Europeo de Inversién Estratégica (EFS), quiere movi-
lizar més de 315.000 millones de euros para estimular la economia. Dicho Plan retoma
las viejas ideas derivadas de Consejo Europeo de Essen (1994), cuando se pensé en los
proyectos de las Redes Transeuropeas de infraestructuras estratégicas, directamente vin-
culadas con el mercado interior y con la competitividad; y, trata de mediar en potenciar
unas politicas de estimulos a la economia para culminar dos finalidades bésicas: crecer
y generar empleo.

La Unién Europea ha determinado nueve corredores, Bdltico-Adridtico; Mar del Norte-
Béltico; Oriente-Este; Escandinavo-Mediterrdneo; Rin-Alpino; Mar del Norte-Mediterrd-
neos; Rin-Danubio; Mediterrdneo y Atlantico. En el del Mediterrdneo, destacan los enla-
ces portuarios y aeroportuarios con el ferrocarril y las carreteras; junto a la eliminacién
de los cuellos de botella en el campo de las vias terrestres y la congestién en los entornos
de las grandes ciudades. En el del Atldntico, se polariza en los ejes Portolisboa/Algeci-
ras/Irdn, de donde se extrae como corolario una marginacién de los espacios Galicia/
Norte de Portugal, y una apuesta por el ferrocarril y los puertos de transbordo.

La Comisién Europea subraya, en los estudios de los nueve corredores, la importancia
de optimizar la utilizaciéon de las infraestructuras a lo largo de los propios corredores;
a través y a merced de los sistemas de transportes inteligentes basados en una gestién
eficaz. Se espera que sean operacionales en 2030. La propuesta de Juncker incluye el
desarrollo del nuevo Fondo Europeo de Inversién Estratégica asi como los instrumentos
asociados: préstamos del BEI, el instrumento de Garantia de Préstamos para TransEuro-
pea, Proyectos de Transporte en Red (LGTT) y los bonos del proyecto.

Ahora, los proyectos a primar se centrardn en los sectores de transporte y energia, so-
metidos a dos criterios bdsicos. El primero, han de ser de reconocida importancia estra-
tégica en tanto que sean “objeto de interés comun” (con valor afadido para la U.E.); y,
el segundo criterio, es que se deben presentar andlisis costes/beneficios, que garanticen
la viabilidad econémica.

En el caso espafol hay que tener en consideracién dos aspectos sustanciales. Por el pri-
mero, se hace referencia a la financiacién privada de las infraestructuras. Esta, hasta el
momento, ha sido muy limitada y escasa; a la vez que estuvo centrada en las autopistas de
peaje y en el transporte por carretera. En la medida que los éxitos fueron limitados, mos-
trando, en numerosos casos, la necesidad de que el dinero pdblico tuviera que salir a ga-
rantizar el retorno de la inversién, se ha observado que en ciertas ocasiones en cualquiera
de los campos ferroviario, portuario o aéreo, el inversor privado ha seguido a la espera de
nuevas oportunidades, a pesar de los distintos cambios normativos experimentados.
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La segunda consideracién, hace mencién a los proyectos de futuro. Aqui, habria que
empezar a tener un recuerdo a los 14 proyectos de Essen, en los que Espafia aparecia
en numerosas ocasiones. Los proyectos ya en marcha, desde el AVE, el sistema de au-
topistas, los proyectos logisticos asociados a las conexiones portuarias, entre otros, son
buenos ejemplos de esta estrategia que, en la actualidad, parece estar olvidada.

En el Plan Juncker se especifican claramente los ejes de transporte mediterrédneo y at-
l&dntico, ambos ligados a los centros de industriales mds dindmicos de dichos espacios
geogrdficos; y a una actuacién singular del BEI como protagonista singular; ya sea en
su papel de consultor-asesor técnico, ya como inversor. Y aqui radica la gran tarea de
asegurar los proyectos de interés europeos que puedan permitir atraer “dinero privado”
a posibles inversores. De ahi, que algunos analistas hablen de un déja vu, a pesar de las
nuevas perspectivas que se abren.

Map of the Trans-European Transport Network

CONNECTING
EUROPE
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Estamos, pues, ante un nuevo marco y horizonte para los proyectos de transporte,
de conectividad, de accesibilidad, de movilidad y de sostenibilidad. La oportunidad de
aprovecharla depende de la celeridad en presentar innovadoras propuestas integradas.
Y en este sentido, no tienen cabida actitudes reticentes y recelosas, escuetos proyectos, y
propuestas ambiguas.

v

6.2. )
LA INSERCION PORTUARIA

La insercién de un puerto en las redes logisticas internacionales de los grandes navieros de
linea regular permite, al puerto, ofrecer a sus usuarios un servicio més completo y global; de
mayor calidad y més competitivo. Esta relacién queda demostrada cuando los niveles de co-
nectividad son elevados.

Un puerto forma parte de un entorno. Queda determinado por la integracién a varias escalas
en un proceso que articula no solo las actividades maritimas sino también las terrestres. De
ahi que los puertos deban ser interpretados desde perspectivas de espacio y de tiempo. Y, en
consecuencia, resulta obligatorio hablar de polaridad, de modalidad y de centralidad (Gonza-
lezLaxe, Freire y Pais, 2012).

Los puertos desempenan un rol primordial en la ordenacién territorial asi como en el desarrollo
industrial y logistico de un espacio econémico. Resulta imprescindible la cooperacién entre las
regiones y los puertos; asi como entre las industrias y los puertos. La conquista de un hinterland
se convierte en un desafio mayor para los puertos.

El objetivo de lograr mayores niveles de masificacién de cargas y elevados indices de fiabilidad
de los traficos necesitan que se disponga de una magnifica red interior (es decir, de un mallage)
del hinterland préximo y asociado, en el que se interconecten los restantes modos de traspor-
te. Tanto los transportes ferroviarios como los fluviales son esenciales para poder ampliar el
hinterland de los puertos, pues permiten los trasporte masificados y voluminosos, con menores
costos y siendo mds respetuosos con el medioambiente.

Por eso, las necesidades actuales se dirigen hacia el aligeramiento de las herramientas admi-
nistrativas para facilitar el paso portuario y reconquistar los hinterlands de proximidad; facili-
tando los procedimientos para la implantacién de parques logisticos; poseer la capacidad de
efectuar trabajos tendentes a mejorar las infraestructuras ferroviarias; y contribuir a reforzar los
equipamientos y estructuras de los puertos secos.







v
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A CONECTIVIDADE PORTUARIA

Ao longo dos Ultimos anos, a UNCTAD (Conferéncia das Nagdes Unidas para o Comér-
cio e Desenvolvimento) criou um indice para medir os niveis de conectividade portudria
(UNCTAD, 2015). Este indice combina cinco fatores para poder ser compativel entre os
vdrios paises. Os fatores do indice sdo: o nUmero de navios; o nimero de TEUs movi-
mentados (TEU é o volume equivalente a um contentor de 20 pés); o nimero de com-
panhias de transporte maritimo que usam os portos; o nimero de servicos regulares
que servem os referidos portos; e a dimensdo dos navios que entram e saem dos portos
localizados num dado pais. Estes elementos determinam o nivel de conectividade, refle-
tindo um dos principais fatores para a escolha portudria bésica feita pelas companhias
de transporte maritimo globais.

A conectividade do transporte define tanto o acesso aos servicos de transporte, frequen-
tes e regulares, como um nivel de concorréncia na oferta de servicos. Combina os fatores
cruciais para a competitividade comercial. A conectividade é uma medida de acessibili-
dade, entendida como a rede de dreas ou de nés que estdo conectados numa estrutura
espacial.

Lirn et al., (2004) ao referirem-se aos indicadores que refletem a conectividade fazem-no
através da andlise das componentes principais. Estas medidas destacam os determinan-
tes dos custos de transporte, combinando a estrutura de servigos maritimos existentes no
mercado, as condicdes de tais servicos e o grau de desenvolvimento da infraestrutura de
ligagdes. Estes termos de andlise das componentes principais (ACP) permitem a determi-
nacdo de varidveis relevantes que facilitem a explicagdo das varidveis mais representa-
tivas.

De acordo com o estudo do Lirn et al., (2004), a conectividade pode ser explicada: pela
percentagem de linhas que realizam transbordo sobre o total de linhas que cobrem a
rota; pelo tempo de trénsito; pelo nimero minimo e méximo de escalas no trajeto; pela
distdncia entre o porto de origem e o porto de destino; pelo nimero de servicos; pelo nG-
mero de dias entre duas saidas consecutivas para o mesmo destino; pela velocidade do
navio; pela idade da frota; pela medida de capacidade dos navios; pelas infraestruturas
nos portos de origem e de destino.
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Os dados da UNCTAD referidos & conectividade no periodo 2004-2016 e a andlise dos
mesmos permitem descobrir quatro aspetos especificos:

* As companhias de transporte maritimo estdo a reduzir-se. Trata-se de uma
concentragdo de negdcios resultante de processos de fusdo e aquisicdo reali-
zados tanto nos periodos de expans@o como de recessdo

* Os servicos fornecidos, ou seja, as linhas em funcionamento estdo estabili-
zadas. Ou seja, permanecem as mesmas ligagdes ndo sendo reduzidas as
ligacdes entre portos e paises

* Os contentores totais movimentados e a dimensdo dos navios apresentam for-
tes aumentos

* Constatam-se mudancas apenas nos primeiros lugares do topo da tabela de
conectividade, apesar das alteracdes ocorridas em paises que optaram por
apostar na sua insercéo internacional

Analisando o indice de conectividade constata-se que os paises asidticos ocupam os
primeiros lugares. China, Singapura e Republica da Coreia ocupam as trés primeiras
posicdes. Se acrescentarmos a Maldsia (4°. classificada), Hong Kong (5°.), Japao (13°.)
e Taiwan (14°.), concluimos que um total de sete paises asidticos est@o entre os primei-
ros quinze. Além disso, a sua vocacéo de permanéncia nas primeiras posicdes é clara.
A China nunca perdeu a sua posicdo privilegiada no primeiro lugar. Singapura, no
periodo 2004-2016, subiu vérios lugares (estando agora em segundo lugar); Coreia e
Malésia subiram lugares (atualmente estdo no terceiro e quarto lugar, respetivamente).
Apenas Hong Kong, Taiwan e Japdo perderam lugares na tabela mundial, substituidos
pelos paises acima mencionados, apesar de terem melhorado muito os seus niveis de
conectividade.

2016 | 2004 2016 | 2004 2016 | 2004
‘ Arabia

China 167,48 | 100,00 Espanha 86,13 | 54,4k Saudita 61,79 | 35,83

Singapura 122,70 | 81,87 Franga 83,90 67,34 Suécia 58,84 14,76
Republica =

da%oreia 115,61 | 68,68 Japao 7575 | 69,15 Malta 57,68 | 27,53

Malasia 106,79 | 62,83 Taiwan 75,75 59,56 Dinamarca 54,85 11,56

Emirados ¢

Hong Kong 101,20 | 94,42 Arabes U. 70,57 | 38,06 Panama 53,92 | 32,05

EUA 98,70 | 83,80 Itdlia 67,51 58,13 Colémbia 52,98 18,61

Alemanha 927,711 76,59 Marrocos 64,72 9,39 Polonia 52,50 7,28

Reino Unido 97,23 81,69 Sri Lanka 63,21 34,14 México 50,88 | 25,29

Paises Baixos | 95,73 | 78,81 Vietname 62,86 | 12,86 Turquia 49,61 | 25,60

Bélgica 88,66 | 73,16 Egito 6250 | 42,86 Portugal 48,16 | 11,54

Quadro 6. Tabela do indice de conectividade maritima.
Fonte: Elaborado a partir de dados da UNCTAD (2016).
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No caso dos principais paises europeus, as suas posicdes estdo estabilizadas nos lugares
intermédios da tabela entre o sétimo e décimo segundo. Alemanha, Reino Unido, Holan-
da e Bélgica fazem parte do primeiro nicleo; Espanha, Franca e Itélia, estdo colocados
num segundo nivel. A seguir situam-se a Suécia, Malta, Dinamarca, Polénia, Portugal e
a Grécia (com um indice de 47,41, em 2016) que fazem parte de um terceiro segmento.
Em suma, entre os primeiros 30 paises da tabela do indice, doze s@o paises europeus.

Estes indicadores de conectividade estdo em paralelo com a evolugéo da tabela de clas-
sificagdo mundial dos portos. Trés observagdes especificas sobre esta dindmica.

Primeiro, os portos norte-americanos desapareceram do topo da classificagcdo mundial,
isto é, as posicdes hegemonicas obtidas por parte dos portos de Nova lorque, Oakland,
Seattle e Los Angeles, nos anos setenta e oitenta do século XX, deixaram de existir nos
atuais 10 maiores. Em segundo lugar, os portos asidticos e, mais especificamente, os
localizados na China, assumiram as posi¢cdes predominantes.

Entre os dez melhores da década de 70 néo havia nenhum, no inicio do século XXI havia
seis; e, em 2017, os primeiros oito portos mundiais sGo asidticos (Xangai, Singapura,
Shenzhen, Ningbo, Hong Kong, Busan, Guangzhou e Qingdao) e o nono situa-se no Mé-
dio Oriente (Dubai), confirmando-se uma das grandes mudangas na indUstria maritima
e portudria.

Em terceiro lugar, os portos europeus tém-se especializados e ficaram polarizados em
torno de um grupo muito pequeno de localidades, intimamente ligadas a dreas de gran-
de dinamismo econdémico, agrupadas na faixa do Norte da Europa, onde se situam Ro-
terddo, Antuérpia, Hamburgo, Bremen, Felixstowe, Londres e Le Havre, que ocupam o
12°., 14°.,17°., 26°., 36°., 66°. e 68°. lugares mundiais, respetivamente.

Uma quarta observacgdo relaciona-se com os portos do Mediterréineo que estdo a cres-
cer espetacularmente nos Ultimos anos (Algeciras em 28°., Valenca em 29°., o Pireu em
38°., Marsaxlokk em 47°., Port-Said em 49°., Tanger-Med em 51°., Ambarli em 54°.,
Giaio Tauro em 56°., Génova em 72°. e Barcelona em 73°. sdo as principais referén-
cias); da mesma forma que se comega a vislumbrar um crescimento progressivo dos
portos localizado no hemisfério sul, tanto em Africa (Durban, Cidade do Cabo, Luanda,
Cotonou, Acra, Abidjan, Lagos, Dakar e Tema) como na América Latina (Santos, Colén,
Balboa, Cartagena, Manzanillo, Callao, Buenaventura).
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1970 1980 | 1990 2000 | 2010 | 2017
1 | Novalorque | Novalorque | Singapura Hong Kong Xangai Xangai
2 Oakland Roterdao Hong Kong | Singapura Singapura | Singapura
3 Roterdao | Hong Kong Roterdao Busan Hong Kong | Shenzhen
[ Liverpool | Khaosiung Khaosiung | Khaosiung Shenzhen Ningho
5 Tilbury Singapura Kobe Xangai Busan Hong Kong
[ Bremen Hamburgo | Los Angeles | Roterdao Ningbo Busan
7 | Yokohama Oakland Busan Los Angeles | Guangzhou | Guangzhou
8 Belfast Seattle Hamburgo | Shenzhen Quingdao Quingdao
9 Seattle Kobe Nova lorque | Hamburgo Dubai Dubai
10 Virginia Antuérpia Keelung Long Beach | Roterddo Tianjing

Quadro 7. Evolucéo dos principais portos mundiais de contentores.

Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados das Autoridades Portudrias.
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ACCESIBILIDADE PORTUARIA

A acessibilidade é associada aos lugares; por conseguinte, é necessdrio refletir dois tipos
de acessibilidade, a local e a global. A primeira, enfatiza a acessibilidade no interior
da sua prépria unidade territorial ou dessa unidade em relagdo as outras; enquanto a
global, reflete as relagdes de uma unidade territorial com as outras de uma determinada
drea ou do espaco global. A acessibilidade global permite definir o potencial de inte-
rac@o entre esta unidade e as outras; e, ao mesmo tempo, quantifica os efeitos dissuasi-
vos, isto é, aqueles fatores que se opdem ao préprio acesso.

Os indicadores de acessibilidade, chamados topolégicos, quantificam as relagdes/li-
gacgdes dos centros (portos) as redes de transporte ou delimitam as suas préprias den-
sidades. Desta forma, pode-se medir e quantificar o acesso das redes de transporte.
Neste sentido, a acessibilidade pode ser definida como a medida em que “um né tem
acesso & rede, se existir uma ligacéo direta entre o n6é e a rede”; o que significa que “a
acessibilidade de um né é o nimero total de ligagdes com outros meios”; podendo ser
concretizada na seguinte definicdo “a acessibilidade de um né da rede é o ndmero total
de elementos ligados a esse né”. Em suma, a acessibilidade reflete a estrutura da rede
e é uma fungdo da intensidade da conectividade ou das ligagdes das diferentes redes as
quais esse né tem acesso.

Observada a estrutura da rede maritima e a hierarquia dos portos constata-se tanto uma
elevada especializacdo regional (Ducruet, 2006) como um novo conceito de “foreland-
based regionalization” (regionalizacdo baseada nas orlas maritimas) proposto por Ro-
drigue & Notteboom (2010). E, ao mesmo tempo, uma recomposicéo das cadeias de
transporte multimodal e polarizacéo dos fluxos.

Através de uma aplicagdo implementada por Ducruet et al. (2010), Ducruet & Notte-
boom (2010), Ducruet (2016) e, em paralelo, por Gonzdlez Laxe et al. (2012), pode-se
verificar a extensdo geogrdfica das dreas de influéncia dos principais portos de dmbito
global e nodal. Aplicando os fluxos inter-portudrios (utilizando o software Tulip) pode-se
representar o grafo estudado, definindo uma métrica baseada no vinculo comercial, isto
é, no numero de TEUs partilhados entre cada dois nés. A aplicacdo de um algoritmo de
separacéo (ver Grafico 1) permite visualizar quais sdo as regides/dreas préoximas comer-
cialmente, apesar de poderem estar geograficamente muito separadas.
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Desta forma, a dimensé@o do né é equivalente ao volume de tréfego; a sua posi¢éo ndo
é a localizacdo geogréfica, mas sim aquela que depende das associacdes preferenciais
nas redes; e cada porto relevante mantém uma posicéo central no gréfico ficando um
porto menos central na periferia.

Grdfico 1: Estrutura de separacdo utilizando a métrica da centralidade.
Fonte: Gonzdlez-Laxe, Freire-Seoane, Pais-Montes, (2011).

Os coroldrios desta metodologia chamam a atencdo para duas questdes de enorme
relevancia. A primeira, assinala a consolidagdo durante os anos da crise dos hubs indo-
nésio-drabes como portos bem ligados em relagdo & Europa, embora os hubs chineses,
do ponto de vista de conectividade e centralidade, continuem a manter a primazia e
hegemonia mundiais. E, a segunda, destaca a mudanca da oferta de produtos chineses
na costa leste americana quando se abriram novas oportunidades de negécios através
de operadores logisticos e atores portudrios gracas ao forte crescimento econémico dos
paises latino-americanos.

Quem domina? Sem ddvida, no mundo sé@o as regides circundantes de Hong Kong, Xan-
gai e Singapura; e, na Europa, Roterddo e Hamburgo; seguidos de Antuérpia.
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0 SISTEMA PORTUARIO
NA ORLA MARITIMA DO EIX0 ATLANTICO

Analisando o comportamento do tréfego portudrio nos Gltimos cinco anos no que se re-
fere aos portos comerciais incluido na drea geogréfica do Eixo Atlantico podemos retirar
as seguintes conclusdes.

Todos os portos mantém os seus niveis de especializacé@o tradicional consolidados nos
Ultimos anos. Desta forma, constata-se a relevancia dos portos da Corunha e Leixdes no
que diz respeito ao trafego de granéis liquidos, com um peso superior a 45% do total
dos movimentos desses portos. No que se refere aos granéis sélidos destaca-se o porto
de Ferrol, com a sua elevada percentagem do total de mercadorias movimentadas, em
torno de 77%. No que respeita & carga geral, os portos de Vigo, Marin, Vilagarcia e
Leixdes sGo aqueles que mostram uma maior especializagdo, com percentagens de 91%,
63%, 48%, e 42%, respetivamente. E, por Gltimo, em relagdo as mercadorias contentori-
zadas, as maiores percentagens de especializagdo, correspondem aos portos de Marin,
Vilagarcia, Vigo e Leixdes; todos acima de 50%.

Granéis | Granéis |Mercadorial toia1 | Temenioedr
llq uidos solidos geral mercadoria geral

A Corunha | 59,54 34,26 6,20 100,00 m—
Ferrol 17,07 7719 5,74 100,00 =mm———
Marin —————= 36,62 63,38 100,00 56,74
Vigo 1,72 6,59 91,69 100,00 71,20

Vilagarcia | 16,10 35,00 48,90 100,00 50,07

Leixoes 45,07 12,06 42,87 100,00 80,79

Quadro 8. Distribuicéo percentual dos diferentes tipos de carga em 2017.
Fonte: Elaborac@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.
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No que se refere ao comportamento dos volumes de trdfego constata-se uma subida
generalizada ao longo do ano passado em todos os portos. Véao ficando para trés os
efeitos da crise e os ritmos de crescimentos, em variacéo anual, vao-se reforcando e os
portos vao fortalecendo as suas posicdes tanto estruturais como os seus préprios niveis
de especializagdo.

O exercicio de 2017 apresenta resultados tangiveis: Corunha com +9,12%; Ferrol:
+8,35%; Marin: +7,68%; Vigo: +2,24% e Vilagarcia: +8,67%,). Além disso, se a and-
lise for feita com base nos niveis de trdfego de mercadorias, destacam-se crescimen-
tos notdveis em termos de granéis liquidos e sélidos no porto da Corunha (+7,58% e
16,38%, respetivamente), com uma queda muito significativa do trafego de carga geral
(-9,65%) e o abandono quase absoluto da carga em contentores (apenas 3 contentores
foram registados em todo o ano de 2017). O porto de Ferrol continua a sua progressiva
especializagdo em granéis sélidos (+11,16%), alcancando o segundo lugar a nivel na-
cional (depois de Gijén) e registando aumentos muito ligeiros no que se refere & carga
geral (+3,21%). O Porto de Marin, por sua vez, melhorou consideravelmente o seu tréfe-
go de carga geral (+24,31%) e conseguiu captar maior volume de mercadorias em con-
tentores (88.936 TEUs, um aumento de 32,57% em relacGo ao ano de 2016), afirmando
o reforgo da sua posi¢éo nas rotas maritimas. Pelo contrdrio, o porto de Vigo apresenta
uma estabilizagdo no que diz respeito ao seu volume de tréfego (+2,74%), em linha com
a atitude tomada pelos seus principais clientes e pela necessidade de definir um plano
estratégico abrangente.

Em volumes de mercadorias geral observa-se um aumento de 2,01%; e em volume de
contentores, o ano de 2017 encerra com uma perda de 15,73% (equivalente a 183.756
TEUs). O porto de Vilagarcia recupera a intensidade do trédfego portudrio (+8,67%), al-
cangando um recorde histérico e reforcando o seu papel de permutador de mercadorias
contentorizadas (com um aumento de 6,76 por cento em TEUs), mas com elevados niveis
de especializacdo. Finalmente, Leixdes oferece um dos melhores récios da sua histéria
no que diz respeito ao trdfego portudrio, muito concentrado em granéis liquidos e mer-
cadoria geral, especialmente na carga em contentores.

2013 2014 2015 2016 2017
A Corunha | 11.407.647 | 11.609.992 | 13.764.237 | 13.527.098 | 14.760.567
Ferrol 12.511.478 | 13.053.105 | 12.759.526 | 12.506.288 | 13.550.492
Marin 1.842.874 1.900.463 2.114.083 2.321.732 2.500.059
Vigo 3.886.763 3.791.699 4.027.462 3.861.603 3.967.359
Vilagarcia 962.788 983.278 1.024.905 1.105.782 1.201.653
Leixoes 17.186.221 | 18.091.312 | 17.267.855 | 18.314.829 | 19.516.389

Quadro 9. Evolucao do trafego portuério (expresso em toneladas).
Fonte: Elaborac@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.
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A partir da andlise da evolucdo da carga global (que inclui a carga em contentores,
convencional e trafego Ro-Ro), é evidente a capacidade de atrair e desviar o trafego ma-
ritimo. Constitui, por conseguinte, uma das principais referéncias para explicar os niveis
de conectividade e a insercdo destes portos nas cadeias de abastecimento globais. De
acordo com estes dados, constatam-se fortes aumentos das referidas cargas nos portos
de Marin (+55%), Vilagarcia (+17%) e Leixdes (+15%) ao longo do periodo 2013-2017.
Verifica-se também um ligeiro crescimento no porto de Vigo (+3%); e algumas quedas
significativas nos portos de Ferrol (-20%) e Corunha (-21%).

2013 2014 2015 2016 2017

A Corunha | 1.158.779 1.043.612 938.311 1.012.375 914.675

Ferrol 981.696 895.390 725.167 755.200 779.643
Marin 1.011.395 1.046.491 1.115.241 1.274.448 1.584.239
Vigo 3.517.256 3.433.570 3.679.943 3.566.241 3.637.976

Vilagarcia | 497.662 534.386 526.609 601.069 986.853
Leixoes 1.266.000 1.952.000 71.870.000 8.484.000 8.367.000

Quadro 10. Evolucéo da carga geral (expressa em toneladas)
Fonte: Elaborag@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.

A inserc@o dos portos do Atlantico nas redes globais é muito reduzida. Nem todos os
portos tém feito o mesmo esforco. A presenca de companhias de linhas regulares néo
se tem destacado na mesma proporcéo em todos os portos. Em consequéncia disto séo
diferentes as informacées recolhidas no que se refere & movimentacéo de contentores.
Os portos da Corunha e Ferrol permanecem fora da conectividade maritima internacio-
nal. Apenas Leixdes, Vigo, Marin e Vilagarcia se destacam, embora com importéncias
diferentes, na gestdo desta forma de transporte.

As diferencas sGo muito visiveis. Leixdes, com mais de 600.000 TEUs movimentadas
significa trés vezes mais que o segundo porto do Eixo Atlantico, Vigo, que, no ano ante-
rior, desce pela primeira vez dos 200.000 TEU, nos Gltimos cinco anos. A soma dos dois
outros portos (Marin e Vilagarcia), cerca de 110.000 TEU, representa quase metade do
total movimentado pelo porto de Vigo. E, portanto, uma distribuicdo muito assimétrica e
com tendéncias divergentes que pressagiam a acentuacdo de um desenvolvimento muito
desigual.
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2013 2014 2015 2016 2017
A Corunha 5163 1969 152 214 3
Ferrol 922 770 958 885 455
Marin 30.243 29.568 42.654 67.087 88.936
Vigo 208.556 294.163 223.699 218.044 183.756
Vilagarcia | 33.153 33.297 30.573 32.323 34.508
Leixoes | 626.195 666.689 623.758 658.361 633.625
Quadro 11. Evolucdo do némero de contentores (em TEUs).

Fonte: Elaborag@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.

A presenca de novos investidores em terminais portudrios reflete o interesse interna-
cional no posicionamento das instalagdes e da drea portudria. Como resultado, surge
uma nova concorréncia inter-portudria, tanto com os seus efeitos devastadores (luta pela
atracdo do trédfego do porto vizinho; rivalidade pelos servicos; ofertas e abordagens
diferenciadas no que diz respeito as facilidades e taxas) como apresentando uma nova
aposta com vista & abertura de novos mercados e nichos de negécios. Isto levou a um
desvio de trédfego e a uma nova situagdo em que existem terminais portudrios sob a mes-
ma gestéo (por exemplo Leixdes e Ferrol).

A maioria dos portos comerciais da drea geogrdfica do Eixo Atlantico continuaram a
reforcar a sua promoc¢do comercial de forma a fortalecer as suas apostas no trafego de
cruzeiros. Os resultados dos Gltimos cinco anos refletem uma tendéncia crescente em
qguase todos os portos, aumentando as escalas de cruzeiros e o nimero de passageiros.

Destacam-se, neste periodo, as taxas de crescimento constatadas nos portos da Corunha
e Leixdes; estabilizacdo da atividade no porto de Vigo, com uma ligeira queda no ano
de 2017, o despertar dos portos de Ferrol e Vilagarcia, embora com indicadores muito
baixos. Finalmente, contabilizam-se novos agentes e ligacdes com outras localidades
nesta atividade emergente e em continua transformacéo.

Sé@o também de destacar os niveis de investimento na construgdo e operagdo de novas
estacdes de cruzeiros maritimos, que contribuem para reforgar a imagem da marca e a
qualidade das cidades portudrias.
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2013 2014 2015 2016 2017

A Corunha | 156.8%0 129.597 140.451 126.735 184.069

Ferrol 10.853 39.017 21.559 20.061 20.379
Marin | - | - ne B

Vigo 171.800 176.019 204,979 169.223 140.188
Vilagarcia 2198 1032 1190 758 1596
Leixoes 46.620 6440 79.065 71.799 95.562

Quadro 12. Evolugéo do nimero de passageiros de cruzeiros (expresso em milhares)
Fonte: Elaborag@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.
Com referéncia & atividade piscatéria, os volumes de captura desembarcados nos portos
da responsabilidade das Autoridades Portuérias Espanholas refletem a mudanca de ciclo
nas descargas. Constata-se uma tendéncia crescente nos Ultimos anos, consolidando os
portos de Vigo e Corunha como o primeiro e o segundo da Peninsula.

2013 2014 2015 2016 2017

A Corunha | 45.481 56.474 43.739 43.690 51.102
Ferrol 296 276 268 267 219
Marin 2084 1822 1796 2046 1795

Vigo 80.241 79.979 77.863 83.366 89.153
Vilagarela | - | e | coee | e

Quadro 13. Evolucédo das capturas desembarcadas (expressa em Tons.).
Fonte: Elaborag@o prépria a partir dos dados registados nos Relatérios Anuais de cada Autoridade Portuéria e Portos do Estado.

A conectividade portuéria, como vimos acima, é uma varidvel importante para os agen-
tes da comunidade portudria, no que toca & decisdo de escolher um porto, bem como
para a envolvente econdémica, pois serve como uma varidvel chave para medir a atra-
tividade para as empresas na hora de canalizar os seus investimentos e decidir sobre a
sua localizagdo.

Ao indice de conectividade internacional, denominado de indice de Conectividade de
Transporte Maritimo (LSCI - Linner Shipping Connectivity Index), anualmente elaborado
pela UNCTAD, para todos os paises, acrescentou-se, recentemente, o indice de Conec-
tividade Portudria (ICP) dos portos espanhéis, elaborado pela Fundagdo Valencia-Port.
Este indice mede a conectividade dos portos espanhéis, considerando exclusivamente os
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servigos regulares de transporte maritimo de curta distéincia (TMCD). Isto é, os servigos
regulares que ligam os portos espanhdis com os portos de paises da UE ou com paises
n&o europeus com litoral nos mares ribeirinhos da Europa.

Ao contrério do indice da UNCTAD, o ICP Espanhol mede a conectividade entre portos,
distinguindo entre carga ro-ro (carga em veiculos) e carga em contentores. Os dados
utilizados incluem informacdes relacionadas com as companhias de navegagdo que ofe-
recem servigos em cada porto; com a inclusdo das linhas de transporte maritimo de curta
disténcia (TMCD) disponibilizadas durante o ano em andlise; com a soma das capaci-
dade dos navios que oferecem servicos em cada porto; com o numero total de navios
envolvidos na rotagéo em cada linha; com o tamanho mdximo do navio que opera no
porto em questdo; com o niumero de partidas disponiveis por semana em cada porto;
e com o numero total de portos estrangeiros de destino ligados a cada porto espanhol.

Analisado o comportamento deste indice para os portos da Galiza detetou-se uma si-
tuacdo de baixa conectividade, ndo sé a nivel comparativo relativamente aos portos mais
relevantes do sistema portudrio espanhol (Valéncia, Algeciras ou Barcelona), mas tam-
bém uma notdvel discrepdncia com os portos emergentes em conectividade (Castellén
ou Santander). Também é digno de nota que alguns portos galegos, devido & sua extre-
ma especializac@o e dependéncia das cargas a granel, deixaram de ter niveis aceitdveis
de conectividade portudria. Isto significa que as empresas localizadas na regido interior
associada e préxima desses portos t8m de procurar/escolher outro porto para efetuar as
operacdes de fornecimento ou venda de produtos intermédios ou finais.

Os resultados apresentados no Quadro mostram que os portos galegos ndo se destacam
para a localizacdo das companhias de navegacéo que operam nas instalacdes portud-
rias, nem pelo nimero de servigos, nem em relacéo ao nimero de saidas de navios por
semana, nem em relagdo ao nimero de portos de destino. Assim, podemos concluir que
uma situacéo a resolver em relacdo aos portos galegos é a identificacéo das necessi-
dades dos seus clientes, a fim de melhorar os fatores-chave e torna-los capazes de se
transformarem numa alternativa real em comparacéo com os seus concorrentes. Quer
dizer, “o porto deve ser capaz de atrair companhias de transporte maritimo, para que
as suas linhas escalem no porto e possam tornar-se uma alternativa competitiva para os
transitérios e transportadores, podendo ao mesmo tempo, aumentar o nimero de linhas
e os portos de destino disponibilizados”.
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2014

Carga em Carga em Carga
contentores contentores ro-ro

Indicador | Posigao Indicador | Posicio Indicador | Posigao
A Corunha | 22 2

Ferrol

Marin

Vigo

Vilagarcia

Quadro 14. Indicador de Conectividade dos Portos e Tabela de Classificacdo dos portos espanhéis
em relacdo ao trafego de contentores e de carga ro-ro.
(Para o trafego de contentores o indicador base corresponde a Valéncia=100
e para o trafego de navios ro-ro, serd Barcelona =100)

Fonte: Elaboracéo prépria a partir dos dados fornecidos pela Fundacao Valencia-Port.

Relativamente aos procedimentos administrativos ligados aos tempos e custos relaciona-
dos com as exportagdes e importacdes de um contentor por via maritima, bem como aos
documentos necessdérios para completar as transagdes, a Doing Business desenvolveu
um indice que permite medir e comparar esses rdcios. E claro que existem diferencas
notdveis entre portos espanhdis em funcdo dos seus niveis de eficiéncia, quer no dominio
da gestGo de tempos quer nos custos econédmicos. Destacamos duas conclusdes impor-
tantes no Ultimo relatério da Doing Business.

A primeira é a de que os custos totais de exportagdo e importagdo de mercadorias em
Espanha sGo maiores do que as dos paises da OCDE de rendimento elevado.Assim, por
exemplo, o porto de Vigo requer 5 procedimentos tanto para exportacdes como para
importacdes, enquanto a média dos paises da OCDE é de 3,8 procedimentos para as
exportagdes e 4,3 para as importacdes. Relativamente aos custos de importacéo, avalia-
dos em délares, no porto de Vigo é preciso pagar 2.179% enquanto a média da OCDE
é de 1.1029%; isto é, quase a metade.

A segunda conclusé@o relevante diz respeito & comparacdo entre o porto de Vigo e outros
portos espanhdis, também em tempo e custos de procedimentos. A andlise diz-nos que
os parédmetros relativos ao porto de Vigo sGo maiores do que os dos outros trés portos da
escolha feita pela Doing Business. Isto é, um diferencial negativo numa atividade onde a
concorréncia é exacerbada e onde se luta ferozmente por captar/desviar tréfego.
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ALGECIRAS BILBAO VALENCIA

Tempo | Custo | Tempo | Custo | Tempo | Custo
EXPORTAGAOD 10 2097 10 1885 10 1369

s okl 5 200 5 200 5 200

Movimentaga
porto ¢ teralmals 227 %2

Desembarago
aiiua_neima:nntrolo 40 35
técnico

Manlpulﬁl;.’n e
transporte por
estrada

IMPORTAGAO

Preparagao de
decumentos

Manipulagdo no
|mrtl;l e terminais

Desembaraco
aduapeiro e controlo
técnico

Manipulagio e
transporte por
estrada

Quadro 15. Procedimentos portudrios. Estimativa de tempos e custos de importacéo e exportacéo.
Fonte: Elaboracéo prépria a partir dos dados fornecidos pela Fundacao Valencia-Port.




v

BASES DA ACAO
ESTRATEGICA






Estrategias para el aumento de la competitividad de la red de puertos comerciales
de la fachada atléntica europea

\ 4
BASES DA ACAO ESTRATEGICA

Os portos sdo um fator de atragdo e de ligacéo das cidades e dos seus préprios sistemas
urbanos que se desenvolvem & mercé das economias das aglomeracdes decorrentes do
préprio porto e que se retroalimenta com base em contextos maiores.

Vérios autores, como Murphey (1989) e Fremont & Ducruet (2004); Ducruet (2006),
apontam para trés dindmicas evolutivas em relagdo ao desenvolvimento dos portos e
seus préprios processos de insercdo em cadeias de abastecimento globais. A primeira é
a chamada localizagdo dncora, através da qual os portos se especializam em fungdo da
sua situagdo no litoral e da importancia das indUstrias transformadoras ai localizadas.
A segunda é definida como consolidacdo, pela qual o seu desenvolvimento é baseado
em atividades adicionais/complementares, na medida em que acrescentam emprego e
rendimentos das suas instalagdes e servigos. E a terceira é a integragcéo, ao se consolida-
rem as relagdes porto/cidade promovendo a integracdo dessas relagdes geram-se lucros
mutuos.

Em consequéncia deste esquema, sdo constatadas vérias correlagdes. Em primeiro lugar,
a dindmica de um porto estd correlacionada com o aumento das ligagdes maritimas; das
linhas maritimas regulares; e com o tradfego de contentores. Isto é, com a atividade eco-
némica existente. Isto significa que para o estabelecimento de empresas de navegacéo e
agentes portudrios, as operacdes de transbordo e os agentes logisticos sGo considerados
fundamentais na formacdo de um posicionamento ideal.

Em segundo lugar, o crescimento de um porto estd ligado com a existéncia de redes
maritimas, ligagdes terrestres e com a dimensdo da populagdo existente na envolvente
geogrdfica préoxima do porto. Ou seja, as economias dos aglomerados tém um elevado
impacto no desenvolvimento do porto.

E, em terceiro lugar, o desenvolvimento do porto estéd ligado & existéncia de infraestru-
turas portudrias, medidas em termos de comprimento e equipamento de cais e da aces-
sibilidade ao mar.

Neste sentido, pode-se deduzir que o desenvolvimento do porto e a conectividade refor-
cam a existéncia de uma hierarquia derivada da concentracdo; onde a légica de unido
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dos grandes polos econémicos poderd ultrapassar as suas préprias redes locais. Além
disso, é também visivel, a progressiva articulacdo das ligagcdes maritimas com os dife-
rentes subconjuntos regionais com diferente amplitude/intensidade de fluxos, gerando
espacos emergentes e a decadéncia dos lugares tradicionais. Isto é, o desenvolvimento
de redes/nds e massas de fluxos/ligacdes ajuda a alimentar a competitividade.

Martinez-Zarzoso & Hoffmann (2007) chamam a atencdo para o facto de que a conecti-
vidade é um determinante importante dos custos de transporte e do comércio internacio-
nal. A ponto de que uma melhoria de 1% na conectividade dos paises da América do Sul
poderia reduzir os custos de transporte em 1,90% e aumentar o comércio internacional
em 1,33%. Isto é, a implementacdo de politicas econémicas que incentivem e melhorem
a conectividade portudria induz a redugdo dos custos de transporte e facilita o aumento
do comércio internacional de mercadorias. Essas ligagdes demonstram que a determi-
nacéo dos fatores ligados a lideranca e & hierarquia portudria séo eixos fundamentais
na atual conformacéo da selecéo de rotas e escolha de portos.

Por outro lado, Fremont e Parola (2010) refletiram sobre estes elementos e concluiram
gue “todas as companhias de transportes maritimos procuram assegurar gateways espe-
cializadas nas diferentes &reas portudrias, embora haja uma grande diversidade dentro
das estratégias utilizadas para alcangar esse objetivo”. Nestas circunstdncias, é neces-
sério definir claramente as estratégias ligadas as possibilidades de desenvolvimento na
base do reforco da competitividade e do posicionamento do porto. A discusséo esté ace-
sa em quase todas as Autoridades e Comunidades Portudrias, mas os debates podem-se
resumir as varidveis-chave que recolhemos no Quadro 16.
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CRITERIO

Capacidade

Conectividade
do porto

Custos

Disponibilidade
de recursos e
informacion

Eficiéncia
energetica

CONCEITO

Relacionado com o volume de carga e com a
possibilidade de o porto ser capaz de
carregar | descarregar mercadorias

Relacionado com a proximidade do porto
com as rotas mais frequentadas pelas
companhias, e com as suas ligagdes com
as empresas ta Regido Interior

Relacionado com os pagamentos feitos
para possibilitar a utilizagdo de
determinados volumes no porto.

Relacionado com o equipamento disponivel
para utilizagdo e com a facilidade para
obter informagdes relativas aos
movimentos de mercadorias e navios

Desempenho do porto na realizagio das
suas atividades.

EXEMPLO DE INDICADOR

- Capacidade de entrada de navios

- Capacidade de movementagdo de carga

- Volume de carga

- Produtividade por guindaste

- Disponibilidade de guindastes, parques,
equipamentos

- Conectividade do porto

- Proximidade com os portos de origem

- Ligagdes internas: caminhos alternativos
para o transporte

- Qualidade dessas ligagdes

- Custos de viagens
- Custos gerais

- Custos portudrios
- Taxas portudrias

- Disponibilidade do equipamento, qualidade
dos servigos: disponibilidade de informagdes
e catdlogo de tecnologias da informagdo

- Informacdes sobre cargas e desenvolvimento
de sistemas de informagdo

- Medir a eficiéncia das operagdes do porto

- Analisar os niveis de congestionamento,
perda de tempo, deteriora¢ao dos bens e
produtividade.

Quadro 16. Critérios sobre a competitividade dos portos.
Fonte: Elaboracédo prépria.

Em consequéncia, a concorréncia internacional elevou os niveis de concentracdo de
trafego entre vérios portos hub e, ao mesmo tempo, as companhias de transportes ma-
ritimos procuram concentrar os servicos num pequeno nUmero de portos, a fim de eco-
nomizar custos e tempos.

Faz sentido, entdo, dar conteddo a um esquema de anélise SWOT (Forcas, Fraquezas,
Oportunidades e Ameacas;) a fim de refletir o conjunto de opgdes disponiveis nos portos
comerciais integradas na drea geogréfica do Eixo Atléntico e poder ser capaz de propor
objetivos diferentes com base nas suas caracteristicas e especializacdo atuais. Ver Qua-

dro 17.
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FORCAS FRAQUEZAS

- Boa localizagdo geoestratégica: situados no - Necessidade de modernizacdo em termos de
cruzamento de importantes rotas maritimas equipamento e de informagdo

- Mercados densos nas proximidades com - Necessidade de uma cultura de inovagao
grandes regides interiores - Necessidade de acessibilidade ferrovidria

- Capacidade de expansao portudria, com - Atrasos nas plataformas logisticas e intermodais
disponibilidade para futuras instalagdes - Escassa frota com bandeira nacional
industriais - Elevados valores dos investimentos a realizar

OPORTUNIDADES AMEAZAS

- Posicionamento como plataformas globais - Condigdes de competitividade, cada vez mais

- Incentivos para uma aposta na formacao de exigentes no que respeita tanto a Europa como
redes de portos, no que diz respeito a mercadorias a Africa
e passageiros - Crescimento da capacidade instalada em portos

- Condigdes competitivas em termos de custos, europeus
qualidade e em nichos especializados - Atraso das ligagdes com a rede ferrovidria

- Posicionamento como drea de servigos para - Crescimento da concorréncia em dreas e navios
navios de GNL que utilizam GNL

- Aproveitamento das condigdes de congestionamento - Dimensao reduzida da economia nacional e dos
nos portos europeus e servicos Ro-Ro fluxos de exportagao

- Crescimento do trafego Sul-Sul - Probabhilidade de riscos naturais

Quadro 17. Andlise SWOT dos portos comerciais do Eixo Atlantico.
Fonte: Elaboracao prépria.

Daqui deriva a necessidade urgente dos portos se tornarem agentes pré-ativos na cap-
tacdo de trafego e servicos; e de, em simultdneo, desenvolver a sua conectividade.
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v
OBJETIVOS DA ACAO IMEDIATA

Os objetivos estratégicos dos portos do Eixo Atlantico podem ser concretizados nos se-
guintes aspetos:

* Aproveitamento da localizagéo privilegiada na confluéncia de rotas maritimas
de maior importéncia

* Existéncia de um sistema portudrio com capacidades e condigdes para um
crescimento sustentdvel

* Possibilidades para assumir um novo papel para se tornar numa plataforma
logistica de exceléncia

* Apresentar vantagens competitivas para captar mercadorias; atrair investimen-
tos; incentivar a intermodalidade maritima, fluvial e terrestre; dar apoio ao
desenvolvimento de novas plataformas de desenvolvimento tecnolégico

* Desenvolver uma drea de servicos para abastecimento de navios de GNL e
promover a criagdo de um hub reexportador de GNL

* Servir de base para a expanséo da indUstria naval
* Melhoria das condigdes de funcionamento das unidades portudrias
* Adaptacdo das novas infraestruturas e equipamento a um aumento da dimen-

sdo dos navios e aumento de ligagdes com as regides interiores préximas e
associadas

Ao abrigo deste esquema propdem-se vdrios objetivos urgentes para alcangar os indi-
cadores que permitam reposicionar as Autoridades Portudrias e a sua envolvente econé-
mico-territorial em situacéo mais vantajosa do que a atual, além de serem capazes de
servir como alavancas para o desenvolvimento do novo posicionamento e insercdo das
atividades maritimo-portudrias em cadeias de abastecimento globais.

Em suma, podemos assistir a um renascimento portudrio num novo contexto de maritimi-
dade consensual entre os diferentes agentes e atores do Eixo Atlantico.
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Porto Orientacoes e objetivos

- Melhoria do canal de acesso. Pressupde melhorar a acessibilidade maritima permitindo
o0 acolhimento de navios de maior dimensao

- Compromisso de promover a criagdo de uma fileira do setor da construgdo naval, com

Viana do Castelo base no estaleiro atual

- Melhoria do acesso terrestre as instalagdes portudrias por meio de uma ligagao direta
com a A28 e, assim, facilitar a circulagao de veiculos pesados de mercadorias, reduzindo
a poluigdo, o ruido e o congestionamento. Além disso, contribuiria para aumentar a
seguranca e a atragdo de novas atividades econdmicas

- Ampliagdo do cais para contentores, com o objetivo de ultrapassar o milhdo de TEUs nos
préximos anos. Isto pressupde tamhém investimentos na acessibilidade maritima e a
dragagem do porto

- Face ao crescimento continuo do trifego de contentores terdo de ser reforgadas as
operacdes dos Terminais de Contentores; construir um Terminal Ferro-Portudrio;

e proceder a aquisicdo e renovagdo de equipamentos para a movimentagdo de contentores

- Aumentar a competitividade das descargas de granéis alimentares através da melhoria

Leixdes das condigdes ambientais, reduzindo os indices de contaminagdo e substituindo os
guindastes ohsoletos

- Desenvolvimento de uma Plataforma Logistica capaz de atrair e fixar os agentes de
logistica na envolvente associada e préxima do porto

- Melhorar as condigdes de navegagdo do Douro, aumentando tanto a capacidade de trifego
em via navegavel como aumentando os niveis de seguranga e sustentahilidade ambiental.
Para isso, é necessario modernizar as eclusas e reforgar as infraestruturas vidrias e de
informagao

- Reformulagao do porto de pesca de Matosinhos, a fim de facilitar as tarefas de
armazenamento e comercializagao do pescado

- Completar as agdes no Porto Exterior de Langosteira

- Empreender a transferéncia do complexo e instalagdes petroliferas das atuais instalagdes
para as novas

- Concegdo das ligacdes ferro-portudrias das referidas novas instalagdes

A Corunha - Definico da frente maritima ou da orla portudria do porto interior no contexto do
relacionamento integrado entre porto e cidade

- Implementagao de iniciativas relacionadas com a promogao do Pélo Tecnoldgico Maritimo
nos novos terrenos do Porto Interior

- Apostar no trifego de cruzeiro e na construgdo de um terminal especializado

- Ajuda para a formulagdo de um hub de abastecimento

- Adaptar as instalagdes portudrias do Porto Exterior
- Aposta nos trafegos de GNL
- Implementagdo de iniciativas relacionadas com a promogao do Pélo Tecnoldgico Maritimo,
Ferrol em coordenagdo com o porto da Corunha e com os centros de investigacao existentes
na drea
= Melhoria do aproveitamento das instalacdes para contentores refrigerados; e, com essa
melhoria, desenvolver noves niches de mercado

- Necessidade de expansio dos cais comerciais

; - Ampliagdo da rede ferrovidria interior

Marin - Instalagdo de novas plataformas para os cais

- Melhoria da instalagdo do PIF (Ponto de Inspegdo Fronteirigo)

- Desenvolvimento de um planeamento integral evitando o seu parcelamento

- Melhoria da rampa de carga para os automdveis e reordenamento do Terminal de Bouzas
- Melhoria da operacionalidade dos cais através do aumento das linhas de atracagio e
Vigo aumento do calado permitido

- Aposta na plataforma logistica industrial de PLISAN em Salvaterra do Minho

- Sensibilizacdo e promogdo da Autoestrada do Mar e melhoria das ligagdes com Tanger

- Desenvolvimento do porto de pesca e énfase da referéncia europeia e internacional

- Aproveitar as sinergias da especializagao dos trifegos

Vilagarcia - Captagdo de novas mercadorias, a fim de evitar a excessiva dependéncia industrial
das madeiras e aluminio

- Maior promogdo para gerar maior envolvimento e expansdo das regides interiores

Quadro 18. Objetivos urgentes e imediatos a desenvolver em cada um dos porfos.
Fonte: Elaboragdo prépria.
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