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INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

1.0

la primera linea de ferrocarril en Galicia fue inaugurada el 15 de septiembre de 1873 entre Comes
(Santiago de Compostela) y el puerto de Carril, précticamente 25 afios después del primer ferrocarril
ibérico (entre Barcelona y Matard, inaugurado el 28 de octubre de 1848) y casi 50 afios més tarde de
la que es considerada la primera linea ferroviaria comercial, entre Stockton y Darlington (inaugurada el

27 de septiembre de 1825).

A pesar de hacerlo con este retraso, el trazado de las lineas que constituyen la red ferroviaria en Galicia
no se beneficid del progreso técnico. De hecho, las dificultades orogréficas que fue preciso vencer vy
la carencia de recursos para poder superarlas origind trazados de rampas elevadas y curvas cerradas,
limitando la velocidad de circulacion de los vehiculos e impidiendo la posibilidad de ofrecer en la
actualidad servicios més competitivos.

Numerosos trabajos han puesto de manifiesto que la mejora de los servicios ferroviarios en Galicia
requeria, en general, una modernizacion del trazado de sus lineas, al objeto de incrementar la velocidad
comercial y reducir el tiempo de viaje.

El Plan de Infraestructuras 2000-2007 planted por primera vez la construccion de lineas de Alta
Velocidad en Galicia. En dicho Plan se contemplé la conexién en Alta Velocidad de Lugo con Ourense.

Posteriormente, el Plan Galicia infrodujo los tramos Betanzos -lugo y Monforte -Ponferrada en Alta
Velocidad.

Esta planificacion siguié manteniéndose en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020 vy en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012- 2024, actualmente
vigente.

Por lo que se refiere a la planificacion en el marco de la Unién Europea, parte de las lineas ferroviarias
de la provincia de lugo estén incluidas en la red global (comprehensive network] de transporte de
mercancias por ferrocarril.

En la planificacion vigente (Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024), se mantienen
los tramos de Alta Velocidad planificados en la provincia de Llugo. No obstante, a tenor de los criterios
de priorizacion de las actuaciones que se contemplan en el propio Plan, no parece que dichos tframos
vayan a ser calificados como prioritarios, al no ajustarse a los citados criterios.

Por lo que se refiere a los elementos basicos que configuran la oferta de servicios ferroviarios en la
provincia de lugo, desde un punto de vista regional, se presentan en el cuadro 1. Ademés, en el cuadro
2, se compara la oferta de transporte pblico que se realiza por ferrocarril y carrefera en relaciones de
dmbito provincial o regional.

la evolucién del nimero de viajeros de Renfe -Media Distancia en el corredor A Corufia -lugo -Monforte
de lemos, que habia seguido una tendencia decreciente hasta 2013, ha recuperado el nivel de 60000
viajeros anuales con la oferta de servicios que aprovechan plazas en trenes de larga distancia con farifa
de Media Distancia. En cualquier caso, todos los servicios regionales que se prestan en la provincia
de lugo, como del resto de Galicia, son deficitarios, estando al amparo de una obligacion de servicio
publico. El Ministerio de Fomento cubre el déficit de explotacion.
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m Cuadro 1: Caracteristicas de los servicios ferroviarios en Lugo.

Distancia = Tiempo Vcomercial

Servicio Tipo km min. km/h Precio €
A Cosio L MD 118,5 Q6 74 10,45 .
eruna tbge TrenHotel 118,5 8/ 82 18,30
o A o MD 118,5 100 /1 10,45 X
ugo oruna TrenHotel 118,5 Q1 /8 11,50
oo Monfort MD 70,9 51 83 6,10 Xk ok
ugo -Montorte Alvig 70,9 53 80 Q,20
enfor L MD 70,9 51 83 6,10 s
onforte -lugo Alvia 70,9 53 80 Q,20
MD 46 37 75 5,20 x
Ourense -Monforte Infercity 46 38 73 11,50
RE 46 38 73 5,20 x
Monforte-Ourense TrenHotel 46 38 73 13,90
Voo i MD 177,8 128 83 17,05 .
'ge -Aonforie TrenHotel ~ 177,8 138 77 26,65
ot A RE 177,8 148 72 17,05 N
oniorie -Vigo TrenHotel 177.8 151 71 23,80
o MD 116,9 95 74 11,35 .
ugo -Ourense Alkds 116,9 101 69 11,60
- | RE 116,9 Q4 75 11,35 .
urense -Lugo Alvia ] ]O/Q Q4 /5 11 ,éO

Tiempos correspondientes al mejor servicio en cada tipo. Precios adulto ida en plaza turista, con tarifa flexible
(*), butaca Gran Confort Promo (**) y Promo (***).

® la modemizacion de la linea ferroviaria que une lugo, Monforte de lemos y Ourense se planted
inicialmente con una filosofia similar a la que se adopté en la moderizacion del Eje Atléntico: aprovechar
en lo posible el frazado existente y construir variantes en aquellas zonas en las que éste no permitiera
mejoras significativas. Con ello se pretendia elevar la velocidad de circulacion de los trenes, incrementar
la calidad de los servicios y reducir significativamente los tiempos de viaje, mejorandose de esta manera
la oferta de transporte.

10
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m Cuadro 2: Comparacién de la oferta de transporte piblico regional por
ferrocarril y carretera en Lugo.

Servicio Modo Se{rv. Distancia T|er.npo Vcomercial Procio €
dia km min. km /h
A Corufia L MD 3 118,5 Q6 /4 10,45
oruna thge Autobis 1 07 75 78 11,25
] Monfort MD 4 /70,9 51 83 6,10
vgo Tiontorie Autobis 10 62 65 57 7,20
MD 4(5) 46 3/ /5 5,20
Quenss enidie vl o 48 55 52 620
, MD 4(5) 1/7,8 128 17,05
VigeRlS e Autobis 3 138 Transbordo S 17,40
] 0 MD 2 116,9 Q5 /4 11,35
vgo Aurense Autobis 4 o4 105 54 9 40

Tiempos correspondientes al mejor servicio de tipo regional. Precios adulto ida tarifa general. Servicios diarios
en dia laborable. (*) Plazas MD en Alvia.

e Fl estudio informativo que analizéd esta modemizacién del trazado entre lugo y Ourense se empezod a
redactar en 2001. En 2008 se formulé la declaracién de impacto ambiental. No obstante, el trazado
propuesto fue criticado y desde el Ministerio de Fomento se decidié, en 2009, encargar un nuevo estudio
informativo para el subtramo Ourense -Monforte de Lemos, en via doble y de Alta Velocidad. Hasta
donde se sabe, este proyecto no ha pasado a la fase de evaluacién de impacto ambiental.

® Resulta especialmente significativa la variante de A Pobra de San Xiao, de 7,5 km, que inicié su andadura
a finales de 1999, con la licitacién de su estudio informativo y que en la actualidad, 17 afios después,
estd a punto de finalizarse.

e FEn el presente informe se han planteado una serie de alternativas para modernizar los tramos de la
linea ferroviaria que une Lugo con Ourense, al objeto de facilitar la conexién de Lugo con los servicios
de Alta Velocidad. Para cada alternativa se ha estimado el tiempo de recorrido entre Lugo y Qurense
y el presupuesto de ejecucién material (PEM) necesario para llevar a cabo dicha alternativa. Es preciso
resaltar que el PEM se ha calculado grosso modo, empleando costes estandar procedentes de la Orden
FOM/3317/2010 o los deferminados y aplicados en su fesis doctoral por la Dra. Martin Cafiizares [ 1].

Los resultados se resumen en el cuadro 3.

e Es muy dificil justificar inversiones como las que se han calculodo para construir una linea de Alta
Velocidad, cuando la poblacién potencialmente afectada es relativamente baja y, en consecuencia, la
evaluacién socioeconémica de la actuacion no proporciona valores que justifiquen llevarla a cabo.

11
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m Cuadro 3: Comparacién de las diferentes alternativas estudiadas para la

mejora del tramo Lugo -Ourense.

Vmax = Tiempo

Alt H
ernativa km/h | minutos PEM M€

linea A.V., via doble, tréfico exclusivo frenes viajeros 300 35 1470
linea A.V., tréfico mixto, via doble entre Ourense y Mon- 300 15 1 930
forte de Lemos
linea A.V., tréfico mixto, via nica ampliable a doble en 1300 15 1 380
futuro entre Ourense y Monforte de lemos
Llinea A.V., tréafico mixto, via Unica 300 35 1 060
Modernizacién de la linea Llugo -Ourense a 220-160 km/h 220 60 650

12

Por ofra parte, cuanto mayor sea la velocidad de circulacion de los trenes, menor nimero de paradas
realizard, reduciendo la accesibilidad. Debe ademas recordarse que los servicios de Alta Velocidad
tienden a potenciar los puntos del territorio en donde se realiza parada, en defrimento de aquellos
municipios por los que el tren circula sin detenerse.

Cabe por lo tanto plantear una mejora de la infraestructura que permita, por una parte, que lugo vy su
provincia se sitien con respecto a Madrid en tiempos de viaje similares a Vigo o A Corufia. Por ofra
parte, desde una logica provincial, que dicha mejora de la infraestructura sea asumible econémicamente
y permita la prestacién de servicios de Media Distancia mdas competitivos que los que se prestan
actualmente.

Normalmente, cuando se desea mejorar una linea, se piensa en conseguir en algunos tramos una alta
velocidad de circulacién. Sin embargo, como apunta Nebot Beliran [2], en un trazado como los de la
red ferroviaria espaiola, hay que prestar especial afencién a la posibilidad de elevar la velocidad de
circulacion en los framos més lentos, consiguiendo con ello mayores ahorros de tiempo. En este caso, se
frata de incrementar la actual velocidad maxima de circulacién en ciertos tramos de alrededor de 80-90
km/h, a 220km/h, mediante variantes de trazado o rectificaciéon del trazado.

Es preciso destacar que al elevar la velocidad en aquellos tramos de velocidad més 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 veran mejoradas
sus condiciones de operacion vy, en definitiva, la accesibilidad a lo largo de la linea.

Finalmente, ol tratarse de una actuacion basada en variantes de frazado, seria posible realizar una
planificacién que permita ir realizando las variantes en fases sucesivas, acomodando dichas actuaciones
a las disponibilidades presupuestarias.
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Desde el Ayuntamiento de Monforte de Lemos se plantea la necesidad de aprovechar la modemizacién
de la linea lugo -Ourense para resolver los principales problemas derivados del paso de las lineas
ferroviarias por el nicleo urbano de Monforte. Con esfe objetivo, consideran que la variante definida en
la pagina 35 permitiria eliminar los numerosos pasos a nivel que se sitban en dicho municipio.

la mejora de los servicios ferroviarios en la provincia de lugo precisaria asimismo avanzar en una
progresiva mejora de la infermodalidad. En esta linea, aparte de recordar las medidas expuestas en el
epigrafe 6.8, desde el Ayuntamiento de Lugo se subraya la necesidad de mejorar la conexién fisica de
los servicios ferroviarios y de autobUs que se ofrecen desde aquella Ciudad a través de la realizacién de
una estacion intermodal.

13
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INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

2.0

En los Gltimos afos, los medios de comunicacién social se han hecho eco de las demandas de diferentes
colectivos anfe lo que consideran un continuo empobrecimiento de la oferta de servicios ferroviarios, en
cuestiones tales como el nimero de expediciones, destinos directos, paradas o tiempo de viaje, por citar solo
algunos de los aspectos mas caracteristicos.

Esta percepcion se ha visto agravada por los avances que se han producido como consecuencia de la
construccion de nuevas lineas (nuevo acceso ferroviario de Alta Velocidad a Galicia), o de la adaptacién de
ofras a la Alta Velocidad (Eje Atlantico ferroviario, tramo A Coruia -Vigo). En efecto, la progresiva apertura
al tréfico de nuevos framos correspondientes a estos grandes proyectos ha fenido como consecuencia una
mejora en la oferta de servicios. A este hecho parece sustraerse Lugo, Unica provincia de Galicia que ha
quedado al margen de estas grandes actuaciones (con la excepcién de la variante de San Xiao, que se
abordard en este informe).

Esta situacion logicamente preocupa a los responsables politicos, especialmente por el riesgo de que a la
provincia de Lugo no llegue este nuevo ferrocarril que actualmente se construye y, en consecuencia, no se
beneficie de las ventajas que para el futuro de empresas y ciudadanos pudieran derivarse.

Por todo ello, responsables politicos de la provincia de Lugo pertenecientes a la Asociacién Transfronteria
de Municipios Eixo Atlantico do Noroeste Peninsular han promovido la redaccién de un informe técnico
en el que se reflejen los infraestructuras relacionadas con el Ferrocarril y los servicios que sobre ellas se
prestan, existentes en la provincia de lugo, centrando dicho andlisis en la red de via ancha. Ademds, se
solicita un andlisis de las diferentes posibilidades que puedan plantearse para que la provincia de Lugo se
beneficie de los servicios de Alta Velocidad, asi como ofras opciones ferroviarias. Este trabajo se enmarca
dentro de las actividades a realizar en el contexto de los programas de primera convocatoria INTERREG V
A Espana -Portugal — POCTEP.

Dicho informe se encomienda a la Fundaciéon de la Ingenieria Civil de Galicia, mediante un contrato de
investigacion firmado el 18 de marzo de 2016,
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INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

3.0

>

la primera linea de ferrocarril en Galicia fue inaugurada el 15 de septiembre de 1873 entre Cornes
(Santiago de Compostela) y el puerto de Carril, practicamente 25 afios después del primer ferrocarril ibérico
(entre Barcelona y Matarod, inaugurado el 28 de octubre de 1848) y 36 afos después de la primera linea
espaiola, en Cuba [entre La Habana y Giines, inaugurado el 10 de noviembre de 1837). En la .gura 1 se
muestran las fechas de finalizaciéon de los diferentes tramos de la red ferroviaria de Galicia de via ancha,
mientras que en el cuadro 4 se presentan diversos dafos acerca de la inauguracion de los primeros tramos de
lineas ferroviarias en cada comunidad del Noroeste de Esparia.

m Figura 1: Fechas de finalizacién de los principales tramos de la red ferroviaria
gallega convencional de via ancha.

A Coruna

21
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En general, el trazado de la red ferroviaria en Galicia, como también ocurre en ofras lineas del Noroeste de

Espaiia, pone de manifiesto las dificultades orogréficas que fue preciso vencer y la carencia de recursos para

poder superarlas y conseguir frazados con vision de futuro. Esta combinacion de factores queda bien patente

en las palabras del ingeniero de caminos Manuel Tabuenca, que en 1875 redacta un nuevo proyecto para

reformar el existente para el tramo Monforte — Ourense [3]. Al referirse al proyecto original, Tabuenca alaba

el tfrabajo de los proyectistas al decir que habian seguido el camino que la naturaleza les indicaba,

m Cuadro 4: Fechas de inauguracién de las primeras lineas ferroviarias del

Noroeste de Espaia.

Longitud
Fecha Tramo km]
Asturias
25.08.1852 Gijon -Pinzales
17.01.1868 Ledn -La Robla 25,048
01.08.1868 La Robla -Pola de Gordén 8,1
23.05.1872 Pola de Gordén -Busdongo 19,91
23.07.1874 Pola de lena -Gijon 62,774
Cantabria
28.05.1857 Alar Reinosa 50,106
10.10.1858 los Corrales -Santander 39,078
Castilla y Leén
28.05.1857 Alar Reinosa 50,106
1.08.1860  Vallodolid -Burgos 36,749
1.08.1860  Venta de Bafios -Alar Q0,772
Galicia
15.09.1873  Santiago -Carril 41,047
10.10.1875 A Corufia -lugo 115

22

Linea

Llangreo -Gijén
Lledn -Gijon
Lledn -Gijon
Lledn -Gijon

Lledn -Gijon

Alar -Santander

Alar -Santander

Alar -Santander
Madrid -Irin
Venta de B. -Alar

A Coruha -Vigo

A Corufa -Palencia

Compaiiia

langreo
Norte
Norte
Norte

Norte

Norte

Norte

Norte
Norte
Norte

Oeste

Norte
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resultando en algunos casos la planta y el alzado del trazado inmejorable desde el punto de vista técnico.
los problemas aparecen cuando la orografia no facilita un trazado éptimo:

«Esa perfeccion solo puede conseguirse a costa de grandes obras que se proyectaban para el paso
de las ondulaciones que formaban algunos barrancos, que habia necesidad de salvar con viaductos
de gran altura y considerable longitud».

De esta manera, concluia:

«Creemos que en el caso actual se debe sacrificar el aspecto regular de la planta, que al fin y al cabo
es cuestion técnica y de lujo, al buen empleo del capital y consiguiente economia en la ejecuciéon de
las obras».

Sélo de esta manera se pudieron llevar a cabo las obras que requeria el Ferrocarril en Galicia, como en otras
regiones del Noroeste de Esparia: sacrificando el trazado {un “lujo”) en aras de la economia en su ejecucion.

De esta forma, aunque el Pliego de Condiciones Generales de 1856 admitia radios minimos de 400
m vy excepcionales de 350 m, y pendientes maximas de 15%0, fue necesario plegar la via al terreno
existente para reducir los costes de construccién. Esta decision origina trazados en los que se evitan grandes
movimientos de tierras (siempre complicados por la inestabilidad de los terrenos existentes), frecuentemente a
media ladera, siguiendo el curso de los rios (es el caso Lor, el Cabe, el Sil y el Mifio en Galicia), con tuneles
y puentes relativamente cortos. El trazado se ve asi sacrificado, como puede comprobarse a través de la
figura 2, que muestra cémo en la red ferroviaria gallega no son infrecuentes radios de 300 m y pendientes
superiores a 15 %0.

m Figura 2: Radios minimos y pendientes mdximas existentes en la red ferroviaria
gallega convencional (1991).

Ferrol

™) Betanzos

J
- 300 16 |Pendiente maxima (milésimas)
N 400 | Radio minimo de curva (m)

Fuente: Adpatado de [4]
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Esta escasa vision de futuro en el frazado de las lineas ferroviarias en Galicia se mantuvo hasta en las Oltimas
construidas, a comienzos de la segunda mitad del siglo XX. Los dltimos tramos que se construyeron en Galicia
corresponden a la linea que une Puebla de Sanabria con Santiago, via Ourense (framo Puebla de Sanabria
-Ourense -O Carballifio, inaugurada el 1 de julio de 1957; tramo O Carballifio — Santiago, abierto al trafico
el 8 de septiembre de 1958). Aunque adoptan algunos criterios de disefio modernos (era la Unica linea ferro-
viaria en Galicia sin pasos a nivel), su frazado, con curvas de 400 m de radio que limitan la velocidad a
Q0 - 105 km/h, pone bien de manifiesto la adopcién de unos criterios propios de comienzos del siglo XX.
Téngase presente que en 1958 se autorizd en Japdn el inicio de las obras de la que fue la primera linea de
alta velocidad, la shinkansen Tokaido, que se inauguré en 1964.

A continuacién se realizaré un breve repaso de los principales hitos que caracterizan el desarrollo de la red
ferroviaria de la provincia de Lugo.

e 3.1.1. Linea A Corufa - Palencia

En el afio 1856 comienza la construccion de la linea de Madrid a Irin, a partir de la cual deberian
desarrollarse las diferentes ramificaciones para unir los puerfos y centros de produccién del Norfe y Noroeste
de Espafia. Sobre esfa base, se estudiaron las diferentes lineas que deben partir del fronco comin Madrid
Irdn, entre las que destacaban, por su longitud e importancia, la de Galicia.

Esta linea se planificd como un ramal que, saliendo de Palencia, alcanza ledn y sigue hacia Ponferrada,
lugo y A Coruia. En su estudio intervienen 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 Picabia’,
que encabezé un grupo empresarial coruiés al que, mediante Real Orden de 30 de junio de 1855, se le
encomendd el estudio de la linea a Galicia. En el nimero 2 de la Revista de Obras Piblicas de 1857 [5] se
describe el frazado de dicha linea en los siguientes términos:

«Esta linea sale de la del Norte en San Isidro de Duefias, y antes de llegar & Lleon 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 junfo & 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. Marfinez Picabia y aprobado en la ley de 27 de marzo
de 1858. El trazado propuesto coincidia con el ya aprobado entre San Isidro de Duefias y Alar del Rey,
concedido a la «Comparia General del Crédito Mobiliario Espafiol». Por ello, se obligé a que el trazado
propuesto por el Sr. Martinez Picabia naciera en Palencia y tomara el nombre de «Ferrocarril de Palencia &
La Coruria».

1 En varias referencias bibliogré.cas también aparece como Juan Martinez Picavia.
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Este proyecto salié a piblica 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»,
tfomando como posible punto de bifurcacién el de Monforte. También se contemplaba un ramal hacia Asturias,
asi como ofra 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:

e linea de Palencia a Ponferrada, concedida en 1861.
e |inea de Ponferrada a Corufia, concedida en 1864.

® linea de Gijén a ledn, concedida en 1864.

Realmente estas concesiones se contemplaban como las “lineas de Galicia” y las “lineas de Asturias” divididas
en las secciones que se presentan en los cuadros 5y 6 .

m Cuadro 5: Lineas de Galicia.

Seccién Tramo Longitud [km]

] Palencia -ledn 122

2 leon -Brafivelas 80

3 Brafuelas -Ponferrada 48

4 Ponferrada -Quiroga (San Clodio) 84

5 Quiroga (San Clodio) -Sarria 73

6 Sarria Lugo 35

/ Llugo -A Coruha 115
Tofal 557
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m Cuadro 6: Lineas de Asturias.

Seccién Tramo Longitud [km]
] Leén -Busdongo 54
2 Rampa de Pajares 3
3 R. de Pajares -Puente de los Fierros 40
4 Puente de los Fierros -Pola de Lena 11
5 Pola de lena -Gijén 63
Total 1/1

En el afio 1858 se celebrd el comienzo de las obras, si bien éstas no se iniciarian hasta cuatro afios mdas
tarde, debido al fallecimiento de Martinez Picabia en el momento en que la concesién de la linea estaba
pendiente de encontrar fondos para su construccion. Tras dos afios de infructuosas gestiones, a través de una
Disposicion de Gobierno de 16 de febrero de 1861, se otorga la concesién de las fres primeras secciones
a favor de los sefiores Miranda e hijo, que se ponen en contacto con inversores franceses para realizar la
obra. Como consecuencia de todo ello, en 1862 se constituyd la «Compadia del Ferrocarril de Palencia a
Ponferrada», también conocida como «Compafia del Ferrocarril del Noroeste de Espafia» (figura 3). En ese
momento comenzaron los trabajos de la linea.

El tramo entre Palencia y Ledn se desarrolla en terrenos que no ofrecian grandes dificultades orogréficas, por
lo que las obras avanzaron a buen ritmo. El 9 de noviembre de 1863 se finalizaron las obras de los 122
kilometros de la linea ferroviaria que une Palencia y Leon.

Con respecto al framo entre Ledn y Brafiuelas, se realizd una modificacion del trazado, debido a que en el
proyecto original, que buscaba el trazado de menor longitud, no se pasaba por Astorga. El gobierno dio la
conformidad a un nuevo trazado mediante una disposicion de 16 de abril de 1864. Los trabajos también en
este caso se llevaron a buen ritmo y el 19 de febrero de 1866 se finalizaron con la llegada del ferrocarril a
Astorga.

Se continuaron las obras en direccién a Galicia con mayores dificuliades, hasta Brafivelas, a donde se llega
en 1868. Alli quedaron defenidas por varios afios, debido a las extraordinarias dificultades que imponia el
puerto del Manzanal.

Mientras tanto, los trabajos también se desarrollaron en Galicia. La construcciéon de la estacion de A Coruia
comenzd en 1865. Diez afios més tarde se inaugurd el framo A Corufia — Lugo (10 de octubre de 1875).
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m Figura 3: Red de la «Compaiia del Ferrocarril del Noroeste de Esparia».
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En 1878 quebrd la «Compaiia del Ferrocarril del Noroeste de Espaiia». El gobiemo sacéd a subasta la
explotacion de lo terminado vy la construccion de lo pendiente. A principios de 1880 la concesién se oforgd
a una agrupacién formada por banqueros franceses v por la «Compaiia de los Caminos de Hierro del Norte
de Espafia». Seguidamente la concesién se transfirio a la «Compafiia de los Ferrocarriles de Asturias, Galicia
y Ledn».

Una vez constituida la Compaiiia, en febrero de 1880, se retomaron las obras més dificiles del trayecto de
Brafivelas a Ponferrada. El 4 de febrero de 1882 comienza oficialmente el servicio regular ferroviario por la
famosa rampa de Brafiuelos.

El frazado final construido parte de Astorga y comienza a ascender a Brafivelas, atravesando las estaciones
de Magaz y Porqueros. En Brafiuelas se inicia el descenso del puerto del Manzanal (figura 4). En el primer
tonel de dicho tramo se sitta la divisoria de las cuencas del Duero y del Mifio. En su descenso desde los 1
000 a los 500 metros de altitud, la linea se repliega sobre si misma rodeando una montaria, dando lugar a
un trazado en planta en forma de bucle o lazo, que se cierra en su parte inferior con el tonel no 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 terreno
llano, hecho que facilitd la construccion de la via con un trazado apto para alcanzar mayores velocidades.
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m Figura 4: Perfil de la linea Palencia - A Corufia y trazado del tramo Torre del
Bierzo -Brafuelas
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El 12 de julio de 1882 se dan por finalizadas las obras entre Sarria y Oural, quedando pendientes tnicamente
los tramos Ponferrada a Torre del Bierzo y Toral de los Vados a Oural. Ambos framos se concluyeron en marzo
y agosfo de 1883, respectivamente, quedando la linea preparada para su inouguracion, que tendria lugar

el 1 de septiembre de 1883.

Tras la Guerra Civil, en 1946 se aprueba el Plan Extensivo de Electrificacién de las lineas de ancho normal
que constituyen la RENFE, enfre cuyas actuaciones se contempla la electrificacion del tramo Ponferrada
-Monforte de Lemos.

El 15 de diciembre de 1949 entré en servicio la electrificacion en 1 500 V CC de los 21,7 km del tramo
enfre Torre del Bierzo y Brafivelas. A partfir de ese momento, las maquinas de vapor de Renfe que llegaban
a Torre del Bierzo procedentes de Galicia remolcando los frenes eran sustituidas por locomotoras eléctricas,
regresando las primeras hacia Ponferrada tras ser invertidas en una placa giraforia.

El 10 de enero de 1954 finalizo la transformacion de este framo a 3 000 V CC [7], completandose dicha
electrificacion en los 31 km siguientes hasta Ponferrada. La electrificacion a 3000 V CC de los 119,3 km
que separan la capital berciana de Monforte de Llemos, junto con el ramal de Villafranca del Bierzo, entraron
en servicio el 12 de septiembre de 1962.
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e 3.1.2. Linea Vigo - Monforte

Atendiendo a las demandas que desde la ciudad de Vigo se habian realizado para construir un 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 redaccion 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, otorgéndose la
concesién para su construccion 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 Florez
Freire, miembro del consejo de administracion de la «Compardia del Ferrocarril de Medina del Campo a
Zamoray. Tras esta concesion, dicha Compariia pasé a denominarse «Compaiia del Ferrocarril de Medina
a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV)».

El planteamiento de una linea ferroviaria enfre Zamora y Ourense se realizd en 1864. Una comision de
ingenieros creada por el gobierno para realizar el estudio de lineas de nueva creacién a incluir en el Plan
General de Ferrocarriles, redacté un anfeproyecto con fecha 25 de abril de 1864. Ante la idea inicial de unir
Zamora con Qurense, refiriéndose concretamente al tramo 2°, de Puebla de Sanabria a Ourense, afirman:

« ... Oftra Linea se ha estudiado para ir directamente de Zamora a Orense por las Portillas,
acortando la distancia de Vigo al interior del Pais. La Comisién no la incluye porque, en su
concepto, no tiene ahora razén de ser. Con una longitud de 323 kilémetros en los que hay
que vencer dificultades enormisimas, atraviesa entre Zamora y Orense una comarca donde
no se encuentra una sola poblacién que supere las dos mil almas. Su interés estd reducido,
por tanto al acortamiento de la comunicacién entre Madrid y Vigo, y este acortamiento,
construido que sea el trozo de Zamora & Astorga, y modificado el empalme del ramal de Vigo
en la linea de La Corufia, no llegard a 20 kilémetros, cantidad insignificante que no merece
la construccién de 323 kildmetros que quizd serdn los mas dificiles de Espafia, incluyendo los
de la bajada del puerto de Pajares en el ferrocarril de Asturias».

Como puede observarse, la comision, a la vista de las dificultades técnicas v la previsible escasa rentabilidad
econémica de la linea Zamora -Ourense, recomienda construir el framo Ourense -Monforte de lemos, para
reconducir el frafico de Vigo hacia Madrid a fravés de Ourense -Ponferrada -Astorga y un nuevo a framo a
realizar entre Astorga y Zamora.

las obras del framo 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, empresario conocido por sus empresas mineras. En el mismo acto, éste las cedié
a Ramén Femndndez Cuervo y Suédrez, diputado en la Diputaciéon de Oviedo. Su fallecimiento obligd 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 «Compadia
del Ferrocarril de Medina a Zamora y de Orense a Vigo (MZOV)».
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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 [8], iniciandose asf

la operacion sobre toda la linea.

El 7 de diciembre de 1924 se sustituyd el tramo 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 ampli¢ la estacion de Barra de Mifo,
ademés de llevarse a cabo otras actuaciones menores.

la electrificacién en el framo Monforte de Lemos -Ourense entrd en servicio el 7 de septiembre de 1981.

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 . Tenia como horizonte el afio 2000 vy se referia
exclusivamente a la red ferroviaria de via ancha que en aquel momento administraba Renfe. Los objetivos de
este Plan pueden esquematizarse en los siguientes puntos:

® Inversién para modernizar las infraestructuras ferroviarias, concentrada prioritaria-mente en la
conocida como Red Bésica de Renfe, al objefo de elevar sus caracteristicas de disefio a un nivel
competitivo con ofros modos de fransporte (figura 5).

* Potenciacion de los servicios de viajeros, a través de aumentos de la velocidad (especialmente
en los servicios Infercity), y frecuencia (en servicios de ambito regional). Por lo que se refiere a
los servicios de cercanias, se plantea la construccion de nuevas infraestructuras para favorecer
su crecimiento.

® Fomento del transporte de mercancias. Se proponia orientarlas hacia el transporte de grandes
masas (flujos superiores a 100000 t/afio) y de masas transportadas a grandes distancias (mds
de 10 000 t transportadas a més de 150 km). Para ello, se prefendia potenciar el fréfico entre
apartaderos vy la utilizacion de trenes puros y trenes bloque. También se planteaba promover los
fréficos intermodales, mediante el desarrollo de técnicas adecuadas y de centros de intercambio
modal.

El PTF valoraba unas necesidades de inversion de 2,1 billones de pesetas entre 1987 vy el
afo?2000(aproximadamente 12621 millones €], es decir, unos 150000 millones de pesetas [unos 902
millones €) anuales.
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m Figura 5: Propuestas del Plan de Transporte Ferroviario (PTF).

PROPUESTAS DEL PTF

=== Vias dobles y variantes
=====  Enlace internacional

Por lo que se refiere a Galicia, el Plan de Transporte Ferroviario précticamente no planteaba ninguna
actuacién en su ferritorio, con la salvedad de la eliminacién de pasos a nivel. De forma mas concreta, en lo
que concieme a la provincia de Lugo, el PTF planteaba Gnicamente la construccion de via doble y posibles
variantes 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.

e 3.2.2. Plan Director de Infraestructuras (PDI)

El Plan Director de Infraestructuras (PDI) fue aprobado por el gobiemo el 4 de marzo de 1994 vy fue
refrendado por el Parlamento en sesion plenaria de 21 de diciembre de 1995. El horizonte de actuacién de
este Plan se extendia hasta el afio 2007

Por lo que se refiere a Ferrocarriles, el objetivo central del PDI era la optimizacion de la infraestructura ferroviaria
existente y de su explotacion con el fin de lograr elevar la competitividad y eficiencia del Ferrocarril. Con esta
idea, en el transporte de viajeros se planteaba concentrar la oferta en aquellos corredores congestionados
donde existiera demanda suficiente para un modo de fransporte de masas y répido como el Ferrocarril. En
el fransporte de mercancias, se proyectaba mejorar la accesibilidad del Ferrocarril a los focos de transporte
(puertos) y desarrollar centros de almacenamiento y regulacién de cargas.
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Una de las decisiones con més trascendencia de este Plan fue el establecimiento de un programa de
reconversion de la red ferroviaria existente de ancho 1 668 mm al ancho esténdar (1435 mm).

las actuaciones sobre la red ferroviaria interurbana explotada por Renfe comprendian los siguientes programas:

e Alia velocidad.

*  Grandes accesos y variantes.
®  Modemizacion de lineas.

® Actuaciones complementarias.
e Conservacion y mantenimiento.

e Seguridad.

m Figura 6: Propuestas del Plan Director de Infraestructuras en lineas ferroviarias
de Alta Velocidad y actuaciones estructurantes sobre la red.
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También se consideraron un conjunfo de actuaciones puntuales sobre la red de via estrecha explotada por
Feve.

El volumen tofal de inversion en infraestructura ferroviaria interurbana a lo largo del Plan Director de
Infraestructuras ascendia a unos 2,9 billones de pesetas de 1992 (17 429 millones €), lo que suponia una
inversion media anual del orden de 195000 millones de pesetas (1172 millones €).

En lo que se refiere a Galicia, y més concretamente a la provincia de lugo, no existia en el PDI ninguna
actuacién planfeada sobre su red ferroviaria dentro de los programas de Alta Velocidad o en el de grandes
accesos vy variantes. Con respecto al programa de modernizacion de lineas para permitir la circulacion a
160 km/h, se planted la mejora de la linea ledn — Monforte de Llemos (figura 6), con lo que una vez més se
consideraba como corredor ferroviario prioritario de enfrada y salida de Galicia este framo, fal y como ya se
habia sugerido a partir de las intervenciones planteadas por el PTF.

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias fue elaborado por la Direccion General de Infraestructuras del Transporte
Ferroviario del Ministerio de Obras Piblicas, Transportes y Medio Ambiente, y se presentd en diciembre de
1995. Su horizonte de planificacion estaba definido en el afio 2000.

El Plan de Infraestructuras Ferroviarias se inscribié dentro del PDI, respondiendo, entre otras, a dos cuestiones
basicas:

®  Definir con mayor precisién las actuaciones previstas en el PDI desde un punto de vista técnico y
presupuestario.

® Programar las actuaciones teniendo en cuenta diferentes escenarios presupuestarios y establecer,
en consecuencia, la prioridad de su realizacién.

Las propuestas del PIF no llegaron a someterse a ningin tipo de debate politico, al haberse adelantado las
elecciones generales y producirse como consecuencia de ellas un cambio de color en el gobiemo.

Con respecto a Galicia, el Plan de Infraestructuras Ferroviarias volvié a recoger, al igual que lo habian hecho
el PTF y el PDI, la construccion de la variante Norte para el paso de la Sierra de Guadarrama (presupuestada
en 200000 Mpts). No obstante, esta actuacién se complementa con la mejora de su acceso ferroviario a la

Meseta, que fue presupuestado en 160000 Mpts.

No obstante, el PIF manifestaba reservas sobre cudl era el acceso mas idéneo a Galicia (el acceso norte que,
desde ledn, atraviesa el Bierzo, llegando a Monforte de Lemos o el sur, que desde Zamora llega a Ourense
a través de Puebla de Sanabria). Por ello, el PIF quedaba a la espera de los resultados de los estudios que
permitieran definir con claridad las ventajas, inconvenientes y costes de cada una de estas opciones.

En el programa de actuaciones complementarias, que tenia como objetivo extender al territorio peninsular las
mejoras obtenidas a través de las actuaciones estructurantes, en la provincia de Lugo se planteé la mejora de
la linea Monforte de lemos — Qurense, con una inversion de 6900 millones de pesefas (alrededor de 41,5
millones €).
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El Plan de Infraestructuras 2000-2007 fue presentado por el gobierno en el afio 2000. En este Plan, con
horizonte de ejecucion 2010, se preveia una inversion fotal de alrededor de 105000 millones € de 1999
para dotar a Esparia, en el horizonte del 2010, de unas completas y moderas redes de transporte que
pusieran fin al secular déficit de infraestructuras, y lograsen la plena integracion en las redes franseuropeas
de transporte.

Posiblemente la decisién politica mas importante del Plan de Infraestructuras es la apuesta por el ferrocarril
como medio de fransporte del futuro. En esta linea, se considera al ferrocarril de Alta Velocidad como
alternativa del transporte aéreo en distancias medias.

Como consecuencia de ello, el Plan de Infraestructuras realizaba por primera vez una clara apuesta por el
ferrocarril, al que se dedicaba la mayor partida inversora, como puede comprobarse en el cuadro 7.

m Cuadro 7: Inversién del Plan de Infraestructuras 2000-2007, en transportes,
por capitulos.

Inversién
Partida Millone:?; Ze 1999 &
Carreteras 39 835, 1 38,0
Ferrocarriles 40 496, 2 38,6
Aeropuertos 11419, 2 10,9
Puertos @450, 0 ?,0
Correos v ofros 3 6006, 1 3,4

Fuente: Ministerio de Fomento. PIT 2000-2007

En lo que se refiere al transporte ferroviario, los objetivos del Plan de Infraestructuras 2000- 2007 fueron:

e Reducir los tiempos de recorrido: todas las capitales debian quedar a menos de 4 horas de
Meadrid y ninguna provincia estaria a més de 6 horas y media de Barcelona.

e Aumentar la participacion del ferrocarril en la demanda global del transporte y hacerle competitivo
frente a la carrefera y al avion, de tal manera que fuera capaz de captar el 30% del tréfico que
se generase enire puntos de origen y destino.
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® Incrementar la demanda de viajeros, tanto en los servicios de larga distancia como en los
regionales, alcanzandose los 68 millones de viajeros/afio a la finalizacién del Plan.

®  Mejorar el resultado econdmico de la explotacién en los servicios ferroviarios.

El Plan de Infraestructuras 2000-2007, en materia de Ferrocarriles, se articulaba en tres programas:

o Alta Velocidad.
e Cercanias.

®  Mejora de la red convencional.

Dentro del programa de Alta Velocidad, la primera actuacion clave que afectaba a Galicia, al igual que a
ofras comunidades del Noroeste, era la construccion de la variante de Guadarrama, actuacién principal del
corredor Norte -Noroeste de Alta Velocidad. La construccion y gestion de esta obra se encomendé al Gestor
de Infraestructuras Ferroviarias (GIF), como parte de la nueva linea de Alta Velocidad Madrid — Segovia —
Valladolid/Medina del Campo, disefiada para una velocidad de 300 km/h. Esta obra se presupuesto en
1 800 millones €.

m Figura 7: Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el PIT 2000 - 2007.
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la linea de Alta Velocidad Madrid -Valladolid sera el tronco comin del que se deriven los ramales al Pais
Vasco, Cantabria, Asturias y Galicia, al igual que ocurrié a mediados del siglo XIX (figura 7). Precisamente,
es en el Plan de Infraestructuras 2000-2007 donde aparece por primera vez recogida la conexion a Galicia
mediante una linea de Alta Velocidad, cuya penetfracion en Galicia se realizaria a fravés del acceso sur
(Zamoral.

las relaciones entre lugo y Madrid se encauzarian a través de Ourense, mediante la mejora de la linea
actual. El coste de esta actuacion fue estimado por el Ministerio de Fomento en torno a 364 millones €.

Con motivo del desastre medioambiental originado por el hundimiento del petrolero Prestige, el Consejo de
Ministros celebrado en A Corufia el 24 de enero del 2003 aprobé una serie de inversiones en infraestructuras
conocido como Plan Galicia. De esta manera, se reconocia el exiraordinario impacto que el accidente
del Prestige habia supuesto para las economias de los territorios afectados, que no se podia solucionar
limiténdose a limpiar las consecuencias de la marea negra e indemnizar. Precisamente por ello, el gobiemno
precis6 que este Plan no era paliativo, sino de impulso y expansién de las regiones afectadas.

A partir de estos principios, el Plan Galicia se articulaba en cinco obijetivos:

* la regeneracion medioambiental de las zonas afectadas.
e Elimpulso de la inversion productiva privada.

e la diversificacion sectorial de la economia.

* la bisqueda de la cohesion territorial inferna.

® la convergencia con Espafia.

e Potenciar la imagen de la Comunidad Auténoma.

El Plan confaba con un presupuesto de 248892 millones € distribuidos en siete grandes lineas de actuacion.
Las mayores inversiones del Plan se dirigen al ferrocarril, que concentra cerca del 50% del total (incluyendo las
actuaciones urbanas). Destacan las inversiones de 83450 millones €(un 33,5% del total) destinadas a Altas
Prestaciones, es decir, a la exfension por todo el territorio de la red de Alta Velocidad y tréfico mixto. Otro
de los puntos bésicos es la supresién y mejora de pasos a nivel, para lo que se destinaron 3560 millones €.
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m Figura 8: Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el PIT 2000-2007

como consecuencia del Plan Galicia.
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En materia de infraestructuras ferroviarias, en el marco del Plan Galicia (figura 8) se plantearon las siguientes

intervenciones relacionadas con la provincia de Llugo:

Inicio de la planificacion del corredor ferroviario de Alta Velocidad del Cantébrico (Ferrol -Oviedo
-Santander -Bilbao), corredor que en el tramo gallego supondria realizar una inversion de 1476
millones €, de acuerdo con las estimaciones oficiales. Su trazado entre Ferrol y Bilbao tendria una

longitud de 450 km, de los que 123 discurririan por Galicia.

Inicio de los estudios del frazado de la conexién de Alta Velocidad Ponferrada -Monforte de
Llemos, que supondria adaptar 110 km de via con una inversién prevista de 890 millones €.

Inicio de los estudios del frazado de la conexion de Alta Velocidad Llugo — A Corufia, con una
longitud de 92 km y que suponia una inversion estimada de 780 millones €.
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El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT), fue elaborado por el Ministerio de
Fomento y fue aprobado por el Consejo de Ministros de 15 de julio de 2005. Dentro del Plan se contemplaban
actuaciones con una inversion total de 241 392 millones €.

Los objetivos principales del PEIT eran:

® Impulsar la competitividad y el desarrollo econémico.

e fortalecer la vertebracién y la cohesion territorial 'y social, garantizando la accesibilidad
homogénea en todo el ferritorio.

® Asegurar la sostenibilidad del sistema de transportes.

® Incrementar la seguridad de los distintos modos de transporte.

* lograr un sistema de transportes eficiente que satisfaga con calidad las necesidades de movilidad.
e Restablecer el equilibrio entre los distinfos modos de transporte.

e lograr una adecuada inserciéon del sistema espaiiol de transporte en el ambito europeo, incluyendo
la mejora de las conexiones con los paises vecinos.

las actuaciones en lineas ferroviarias suponfan el 43% del presupuesto para el conjunto del Plan, lo que
representaba un desembolso de 103410 millones €a lo largo de 15 afios. Se apostaba por el desarrollo
de corredores de altas prestaciones de tréfico mixto, por los que circularian tanto trenes de viajeros como
de mercancias. Este mapa ferroviario contempla cuatro corredores radiales de uso exclusivo para viajeros

(figura 9):

® El corredor Madrid -Andalucia, ya en funcionamiento en el momento de redactar el Plan.

e El corredor Madrid -Barcelona (que se concluyé en febrero de 2008, en pleno desarrollo

del Plan).
® £l corredor Madrid -levante, inaugurada el 18 de diciembre de 2010.

® |alinea de acceso a Galicia que unird Madrid con Santiago de Compostela.
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m Figura 9: Red ferroviaria en el afio horizonte 2020, prevista en el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte.
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En el horizonte del Plan, las actuaciones que se habrian desarrollado en materia de ferrocarriles permitirian:

e Alcanzar una red de més de 10 000 km de lineas de altas prestaciones.
® Una red de dltas prestaciones extendida al conjunto del territorio nacional.

® Todas las capitales de provincia tendrian acceso a servicios ferroviarios de altas pres-
taciones.

e £l 90% de la poblacién peninsular se situaria a menos de 50 km de una estacion de la red
de altas prestaciones.

Por lo que se refiere a Galicia, el PEIT mantiene el conjunto de actuaciones programadas en el Plan de
Infraestructuras del afio 2000 y en el Plan Galicia, modificando, en su caso, el uso programado de las nuevas
infraestructuras para trenes exclusivamente de viajeros o frenes de viajeros y mercancias [fréfico mixto).
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De forma precisa, y por lo que afafie a la provincia de Lugo, destacan las siguientes actuaciones (figura 9):

e linea A Coruiia — lugo — Monforte — QOurense de Altas Prestaciones. Esta actuacién permite
mejorar la conexién ferroviaria de lugo con Ourense y A Coruia.

e |inea Monforte — Ponferrada. El interés de esta actuacion se basa en la articulacion de un corredor
ferroviario Subcantébrico de Altas Prestaciones, que enlazaria Galicia con el norte de la meseta
castellana, hacia Ledn.

® linea de Altas Prestaciones del Cantdbrico. Se busca establecer una linea ferroviaria que facilite
la movilidad de personas y mercancias a lo largo de toda la comisa cantébrica, conectada al Eje
Atléntico y, en sumomento, con servicios hacia Lisboa, por una parte, y a la frontera francesa por
ofra, a través de la Y vasca. Esta linea prevé conectar Ferrol con Bilbao, atravesando Asturias,
Cantabria y el Pais Vasco.

En el marco del Plan de Infraestructuras 2000-2007, la modemizaciéon de la linea ferroviaria que une Lugo,
Monforte de lemos y Ourense se planted inicialmente con una filosofia similar a la que se adopté en la
transformacion del Eje Atlantico 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 prefendia elevar lo
velocidad de circulacién de los trenes, incrementar la calidad de los servicios y reducir significativamente los
tiempos de viaje, mejordndose de esta manera la oferta de transporte.

El estudio informativo que analizo esta modermizacién del frazado 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 (tframo
lugo -Monforte, de 71 km, y el framo Monforte -Ourense, de 46 km). Se proponia una linea de via Gnica
que permitia la circulacion simulténea de frenes en ancho estandar (1435 mm) y ancho ibérico (1668 mm)
mediante la adopcién de traviesas de tres carriles. Se confemplaba su electrificacion a 3000 V en corriente
continua, fransformable a 2 x 25000 V 'y 50 Hz [9].

En el estudio se planteaba la construcciéon de cuatro variantes: A Pobra de San Xiao, Rubién, Canabal y
Os Peares (figura 10). La infraestructura de dichas variantes estaba disefiada para albergar una via doble,
aunque inicialmente sélo se montaria una de las dos vios. 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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la variante de Os Peares comenzaba, en sentido Ourense -Llugo, tras el puente que salva el rio Mifio en Os
Peares, con un tinel de 8750 m de longitud que finalizaba en la ribera derecha del rio Cabe, que seria
salvado mediante un viaducto de 340 m. Esta variante, de 9780 m, conectaba con la variante de Canabal.
la variante de Rubidan tenia una longitud de 12720 m, requiriendo la construccion de fres tineles de 5350,
600 y 400 m de longitud, y tres puentes sobre el rio Barbadelo [?]. Los tineles proyectados eran del tipo
monotubo, con una seccién libre de 52 m?, en via Unica.

m Figura 10: Esquema de la modernizacién de la linea Lugo - Ourense planteada
en el Estudio Informativo licitado por el Ministerio de Fomento en 2000.
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El 30 de enero de 2003 se inici6 su informacién piblica. Finalmente, el 28 de octubre de 2003, la Direccion
Ceneral 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 poblica, durante el cual se presentaron 33 alegaciones.

El estudio de impacto ambiental dividié el proyecto en nueve tramos, sobre los que se plantearon una serie
de alternativas, salvo en el caso de los tramos correspondientes a las variantes de Canabal (tramo 3] y de
A Pobra de San Xiao (tramo 8), que ya contaban con su respectivas declaraciones de impacto ambiental (la
variante de Canabal mediante la Resolucion de 22 de junio de 2005, publicada en el BOE de 20 de julio
de 2005; v la variante de Pobra de San Xiao mediante la Resolucién de @ de marzo de 2005, publicada
en el BOE de 22 de abril de 2005).

las alternativas de trazado propuestas en el estudio de impacto ambiental fueron las siguientes:

o Alternativa T (Trazado de referencia): Se basa en el trazado existente (también conocido como trazado
de referencia), e incluia las variantes de Canabal y A Pobra de San Xico. Esta alternativa comprendia la
inclusién de un tercer carril que permitia el tréfico mixto (ancho ibérico y esténdar en via Unica), la renovacién
de la via, la supresién de pasos a nivel y la renovacién de estaciones, apeaderos e instalaciones de electrifi-
cacién, seguridad y comunicaciones.

o Alternativa V (Variantes): Consistia en la construccién de grandes variantes al trazado existente, con
radios de 2500 m o mayores, aptos para velocidades de hasta 220 km/h. Las variantes se proyectaban con
plataforma para via Gnica con tres carriles UIC-60 y traviesas monobloque, e incluian la electrificacién de la
via. Las variantes propuestas eran:

* Variante de Barra de Mifio: contemplada en el tramo 1, fenia 16 880 m de longitud. Comprendia
la construcciéon de dos terraplenes sobre el rio Mifio y ocho tineles con una longitud total de
7960 m.

® Variante de Os Peares: contemplada en el Tramo 2, tenia una longitud de 11265 m. Como ya se
ha comentado, discurria en tinel a lo largo de 8750 m y requeria la construccién de un viaducto
sobre el rio Cabe de 315 m de longitud.

e Variante de Rubién: contemplada en el Tramo 6, con una longitud de 12720 m. Precisaba la
construccion de tres tineles de 605, 5325 y 400 m, respectivamente, y tres viaductos sobre el
rio Barbadelo de 50, 50 y 250 m, respectivamente.

o Alternativa R (Rectificaciones): Se plantean ocho rectificaciones de curvas o pequefias variantes de
radios de hasta 2 500 m respecto al trazado de referencia en el tramo que se rectifica. Las rectificaciones
se proyectan con plataforma para via Unica con tres carriles UIC-60 y traviesas monobloque, e incluian
la electrificacién de la via y la supresiéon de los pasos a nivel. Las rectificaciones afectan al tramo 5 (2
rectificaciones) y al tramo 7 (6 rectificaciones).
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Como consecuencia del andlisis realizado, la Direccion General de Ferrocarriles concluyd que la alternativa
seleccionada para cada uno de los nueve framos en que se divide el trayecto en estudio era la que aparece
re.flejada en el cuadro 8.

m Cuadro 8: Alternativa seleccionada en el Estudio de Impacto Ambiental para
cada uno de los tramos del proyecto «Nueva linea de alta velocidad Orense
-Monforte -Lugo»

Tramo  P.K. inicial P.K. final Alternativa seleccionada
] 0+000 18+100 Trazado de referencia
2 18+100 28+250 Variante de Os Peares
3 28+250 30+250 Trazado de referencia (variante de Canabal)
4 30+250 39+650 Trazado de referencia
5 39+650 53+464 Trazado de ref. con rectificacién 3
6 53+464 66+186 Variante de Rubién
/ 66+186 /8+560 Trazado de ref. con rectificacion 4
8 784560 85+760 Trazado de ref. (Variante A Pobra de San Xiao)
Q 85+/60 104+508 Trazado de referencia

Fuente: Resolucién de 22 de diciembre de 2008, de la Secretaria de Estado de Cambio Climdtico, por la que
se formulé la declaracién de impacto ambiental (DIA) de dicho proyecto.

Con fechas 31 de enero de 2006 y 15 de diciembre de 2006 la Direccién General de Calidad y Evaluacién
Ambiental solicitdé al promotor informacion complementaria, que fue remitida con fecha 4 de mayo de 2007,
por la Direccion General de Ferrocarriles y completada posteriormente con fecha 1 de julio de 2008 a
peticion de la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental.

Mediante la Resolucién de 22 de diciembre de 2008, de la Secretaria de Estado de Cambio Climdtico,
se formulé la declaracién de impacto ambiental (DIA) del proyecto «Nueva linea de alta velocidad Orense
-Monforte -Lugo» (publicada en el BOE no 22 de 26 de enero de 2009, pag. @ 156).
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El trazado finalmente elegido, representado en el cuadro 8, fue criticado al considerar que no se ajustaba a
los esténdares de una verdadera linea de Alta Velocidad, En esfe sentido, se argumentaba:

e Se trata de un trazado en via Onica.

e Delos 104,5 km del trazado aprobado, en tan sélo 36,8 km era posible circular a 220 km/h
(los correspondientes a las 4 variantes y a las 2 recfificaciones).

® FEnlos 67,7 km restantes, no era posible superar los 160 km/h.

e En dichos 67,7 km, al no haberse aprobado las rectificaciones de trazado contempladas
inicialmente, no se conseguia un aumento de la velocidad de circulacién sobre las prestaciones
en oque| momento existentes.

Algunos medios de comunicacién se hicieron eco de las estimaciones realizadas por el Sr. Fernédndez Diaz,
que indicaban que el tiempo de viaje entre Ourense y Lugo con ese trazado se situaria en 62 minutos, tiempo
que no resultaria competitivo una vez que se completase la autovia A-56 [10].

En la comparecencia ante la Comision de Fomento del Congreso de los Diputados del ministro de Fomento,
que se celebré el 26 de mayo de 2009, el Sr. Blanco anuncié que “lugo no se va a quedar descolgada ni
de la doble via ni de la alta velocidad”. Con esta afirmacién se anunciaba un cambio en el enfoque de este
proyecto, incorporando una via doble electrificada en todo su recorrido y apta para permitir trafico mixto
de viajeros y mercancias. Las razones que desde el Ministerio de Fomento se alegaron para dicho cambio
se basaban en el hecho de que “... en gran parte de su recorrido mantenia el trazado actual y en el resto
se limitaba a rectificaciones y variantes, quedando fuera de los esténdares de una linea de alta velocidad”.

Esta decision requeria la realizacién en ciertos tramos de un nuevo estudio informativo. El 30 de diciembre
de 2009, el Ministerio encargd a INECO, mediante una encomienda de gestion, la redaccién de un nuevo
estudio informativo del tramo Ourense Monforte de Lemos (Lugo] y de ofros estudios y trabajos complementarios
en la linea Ourense -lugo. El presupuesto de este nuevo estudio ascendia a 660849,48 euros [sin IVA.

En el Boletin Oficial del Estado no 275, de 15 de noviembre de 2011, se publict el anuncio de la Direccion
General de Infraestructuras Ferroviarias por el que se sometia a informacién publica el «Estudio Informativo
del Proyecto de linea de Altas Prestaciones QOurense -lugo, framo Ourense -Monforte de Llemos». La nota
de prensa del Ministerio de Fomento publicada con tal ocasion explicaba el motivo por el que era preciso
realizar ofro estudio informativo:

«Mientras que entre Monforte de Lemos y el inicio de la variante de la Puebla de San
Julién, 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 mds facil 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 informativo, que ahora se somete a informacién publica, en el que se
contempla un disefio de trazado apto para la circulacién de trenes de alta velocidady.
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El nuevo trazado disefiado para unir Ourense y Monforte de Lemos discurriria en buena parte bajo fierra.
De los alrededor de 50 km que tendria, algo méas de 25 km correspondian a trazado en tinel, algunos
de considerable longitud, como el que estaba previsto construir en Os Peares, de 8,7 km de longitud.
De los 12 tineles previstos, 8 se planteaban en el framo comprendido entre Ourense y Canabal. Cinco
de ellos no alcanzan el kilbmetro de longitud, por lo que para su excavacién se preveia el empleo de
métodos convencionales. Sin embargo, para los fres restantes, de 2,5 km, 6,5 kmy 8,7 km de longitud, se
consideraba el uso de tuneladoras. Los ofros 4 tineles del frazado se situaban entre Canabal y Monforte,
teniendo una longitud de 380 m, 655 m, 410 my 1 550 m. Entre ofras actuaciones destacadas incluidas en
el referido estudio informativo cabe resaltar la necesidad de construir 12 viaductos, que en tofal suman algo
mas de 3 km de longitud. Ocho de ellos se proyectan en el subtramo Ourense -Canabal y los cuatro restantes
en el subtramo Canabal -Monforte de Lemos.

las cifras del presupuesto ponen de manifiesto la magnitud de la obra a realizar: 1 669 millones € previstos
para el conjunto de las obras, de los cuales 559 millones € corresponden a la construccion de los tunles.

En el estudio se incluia, ademas de lo adaptacion del tramo a la Alta Velocidad, la solucién ferroviaria para
la integracion de la linea Ourense -lugo a su paso por Monforte de Llemos. Dicha solucion se describe en la
pdgina 35.

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

El framo Monforte de Llemos -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 Xico, de 11,6 km.

los proyectos correspondientes a dichos subtramos fueron adjudicados a finales de diciembre de 2009,
siendo publicada dicha resolucion en el Boletin Oficial del Estado no @, de 11 de enero de 2010. Todos los
proyectos fenian un plazo de ejecucion de 18 meses.

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

En el Boletin Oficial del Estado no 272, de 13 de noviembre de 1999 se publicé el anuncio de licitacion del
estudio informativo de la variante de Canabal, que tenia un plazo de ejecucién de 15 meses. Dicho contrato
fue adjudicado con fecha 19 de enero de 2000 (anuncio publicado en el Boletin Oficial del Estado no 64,
de 15 de marzo de 2000).

El estudio informativo realizado planteaba tres alternativas (figura 11) que parten de puntos muy cercanos y
fienen un trazado muy similar, finalizando en la estacion de Canabal.
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m Figura 11: Alternativas analizadas en el estudio informativo de la variante de

Canabal.

@

2 ANVGO

Fuente: Resolucién de 22 de junio de 2005, de la Secretaria General para la Prevencién de la Contaminacién
y el Cambio Climdtico, por la que se formula declaracién de impacto ambiental sobre el «Estudio informativo
del proyecto de mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de Canabal». Ministerio de Fomento.
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El estudio informativo proponia la adopciéon de la alternativa 2, que se adaptaba mejor en su parte inicial al
frazado existente y no hacia necesario la construccion de un viaducto. La longitud del tinel en este caso seria
de 725 m. Esta alternativa tiene una longitud de 2 228 m vy se construird con plataforma para via doble,
lo que supone un acortamiento del trazado actual de 323 m. El presupuesto estimado de las obras es de
15248571 euros.

Mediante la Resolucion de 22 de junio de 2005, de la Secretaria General para la Prevencién de la
Contaminacién y el Cambio Climético, se formulé la declaracion de impacto ambiental sobre el «Estudio
informativo del proyecto de mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de Canabal> (Boletin Oficial del
Estado no 172, de 20 de julio de 2005). En dicha DIA se aprueba como alternativa de trazado elegida la 2.

El anuncio de licitacion del proyecto de la variante de Canabal aparecié publicado en el Boletin Oficial del
Estado no 170, de 17 de julio de 2007, con un plazo de ejecucion de 18 meses. Su adjudicacion se publico
en el Boletin Oficial del Estado no 274, de 15 de noviembre de 2007. Aunque el proyecto debe haberse
finalizado, no se avanzé hacia la licitacion de las obras.

Ya en 1982 el Ministerio de Fomento inicié la redaccién de un estudio con la idea de desarrollar un by-pass
en Monforte de Llemos. Con esta actuacién se prefendia, por una parte, evitar la inversion de marcha de los
frenes que circulaban en el corredor Vigo -ledn vy, por ofra, evitar el paso del Ferrocarril por el centro del
nicleo urbano, eliminando de esta forma los numerosos pasos a nivel existentes. Dicho proyecto, presentado
afios mas tarde, fue rechazado por la poblacién y los grupos municipales, al entender que, al traslodarse
la parada en Monforte al exterior de la ciudad mediante un apeadero, se ponia en riesgo la parada de los
frenes y era posible una pérdida de servicios.

El «Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Altas Prestaciones Qurense -Lugo, tramo Ourense -Monforte
de Lemos» volvib 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 inversion de marcha en los servicios Vigo -ledn. De
esta forma, el Ministerio de Fomento desarrollé una nueva solucién de variante ( figura 12) que fue presentada
el 9 de octubre de 2010. Dicha propuesta presentaba las siguientes caracteristicas:

e Permitia que los trenes sin parada en Monforte de Llemos no pasaran por el nicleo urbano.
®  Se buscaba mantener la estacién en una posiciéon cenfrada y accesible.
® Sedejaba abierta la posibilidad de una futura estacién de mercancias en las afueras de Monforte.

e Se suprimian los pasos a nivel existentes.
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[
deprimida.
® Se evitaba la inversion de marcha para las circulaciones Ourense -Ledn.

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

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

m Figura 12: Trazado en planta de la variante de Monforte de Lemos

Se reducia el efecto barrera en el nicleo urbano, al discurrir la linea mas alejoda y, en parte,

&
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y Carran
A AN
“Monforte
de Lemos
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Lugo. Subtramo de Monforte de Lemos»

Fuente: Documento «linea de Alta Velocidad Ourense

Ministerio de Fomento, octubre 2010.
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 Variante de A Pobra de SanXiao

El anuncio de licitacién del estudio informativo de la variante de A Pobra de San Xiao aparecié publicado en
el Boletin Oficial del Estado no 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 Oficial del Estado
no 20, de 24 de enero de 2000). El plazo de ejecucion era de 15 meses.

Este estudio informativo fenia por objefo la definicion y seleccion de la altemativa de variante de trazado
entre los PP. KK. 404+538 y 413+353 de la linea ferroviaria Palencia -A Corufia, en el entorno de A Pobra
de San Xico. En él se plantean cinco alternativas denominadas A, B, C, Dy E. Todas ellas se proyectan con
ancho ibérico.

Como consecuencia del andlisis multicriterio posterior, se proponen tres alfernativas de frazado para su
estudio. Las alternativas son las denominadas A, By E. En una fase posterior se incluye una nueva alternativa
denominada F (figura 13). Las caracteristicas de dichas alternativas son las siguientes:

o Alternativa A. Consiste en el acondicionamiento de la infraestructura y superestructura, aprovechando la
via existente y todas sus estructuras.

o Alternativa B. Comienza con un tramo de variante de trazado con origen en el PK. 404+538 de la linea
Palencia -A Corufia, desde aqui toma direccién norte hacia A Pobra de San Xiao, atravesando la vega del
rio Sarria mediante un viaducto de 200 m y transcurriendo bajo el monte de Castelvelo en un tdnel de 500
m. Vuelve a entroncar con la via existente poco antes de entrar en A Pobra de San Xiao en el RK. 408+120,
.nalizando la actuacién en el RK. 413+453.

o Alternativa E. El trazado coincide con la alternativa B hasta la salida del tinel de Castelvelo, en donde gira
hacia el oeste para evitar el paso por A Pobra de San Xiao. Se proyecta un viaducto de 530 m para salvar la
via férrea, la vega, el cauce del rio Sarria y la carretera C-546, y un ténel de 720 m bajo el monte Chaia para
discurrir por la vega de la confluencia de los rios Sarria y Neira. Antes de entroncar con la via actual, ésta pasa
sobre las carreteras a Laxes y la C-546, concluyendo en el PK. 413+453 de la via actual.

o Alternativa F. La primera diferencia de esta alternativa con las anteriores es que se plantea para via doble
(una via con ancho ibérico y otra con ancho esténdar), con un trazado totalmente en variante. Se separa de
la linea existente en el RK. 4044538, atraviesa la vega del rio Sarria mediante dos viaductos de 190 y 280
m, y pasa en tunel (de 570 m) bajo el monte Castelvelo. El trazado evita, como la alternativa anterior, el paso
por A Pobra de San Xiao, cruzando el rio Sarria con un viaducto de 95 m y atravesando los montes Chaia y
Porqueiro con un tunel de 1 520 m. A la salida del tinel se proyecta una nueva estacién y a partir de este
punto el trazado coincide con el de la alternativa E.

A partir del andlisis multicriterio realizado en el estudio informativo, basado en criterios medioambientales,
funcionales, territoriales y presupuestarios, se propuso la alternativa F, que era la éptima para Alta Velocidad.

El proceso de informacién piblica se inicio el 27 de julio de 2002.
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m Figura 13: Alternativas analizadas en el estudio informativo de la variante de

A Pobra de San Xiao.

LA PUEBLA DE
SAN JULIAN

/ ®
—  — ALTERNATIVA A \

IEEEEEEEEEE ALTERNATNA B
e A TERNATIVA E .
— A TERNATIVA F AJUSTE DE A MONFORTE
ESTACION - TRAZADO DE LA
VIA ACTUAL ALTERNATIVAF
- CARRETERAS

Rota:
La alternativa A sigue al misma trazada que |a via actual

Fuente: Resolucién de 9 de marzo de 2005, de la Secretaria General para la Prevencién de la
Contaminacién y el Cambio Climético, por la que se formula declaracién de impacto ambiental sobre
el «Estudio informativo del proyecto de mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de La Puebla
de San Julién». Ministerio de Fomento.
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Mediante la Resolucion de @ de marzo de 2005, de la Secretaria General para la Prevencion de la
Contaminacién y el Cambio Climético, se formulé la declaracién de impacto ambiental sobre el «Estudio
informativo del proyecto de mejoras en la red ferroviaria gallega. Variante de La Puebla de San Julidn» (Boletin
O.cial del Estado no 96, de 22 de abril de 2005). Al considerarse que la alternativa F propuesta conllevaba
una notable afeccion medioambiental, desde la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental
solicité a la Direccion General de Ferrocarriles la elaboracion de un ajuste del frazado de la alternativa F.

El ajuste de trazado propuesto consistié en una variante de 3 km al sur de la alternativa F, que comenzaba en
la linea ferroviaria existente unos 1000 m antes que el citado trazado propuesto y coincide con él en el P.K.
2+080. Con este desplazamiento se evitaba la construccion de un viaducto sobre el rio Sarria, discurriendo
el frazado en tonel [PP. KK. 0+960 y 1+190 del ajuste de trazado), bajo el nicleo de Barrio. Evitado este
primer cruce con el rio Sarria, se afravesaba la linea ferroviaria existente para posteriormente atravesar el
rio Sarria con un viaducto de 280 m entre los PP. KK. 1+860 y 2+140. Entre los PP. KK. 2+413 y 2+847,
vuelve a discurrir nuevamente en tinel, a cuya salida se refoma el trazado propuesto en el estudio informativo.
En la DIA se concluye considerando este ajuste de la alternativa F como el mds idéneo desde el punto de
vista ambiental.

El anuncio de la licitacién de la redaccién del proyecto aparecié publicado en el Boletin Oficial del Estado no
57, de 6 de marzo de 2004, siendo adjudicado por resolucién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras
y Plani.cacion del 20 de septiembre de 2004 (Boletin O.cial del Estado no 234, de 28 de septiembre de
2004). El plazo de redaccion 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 O.cial del Estado no 184, de 3 de agosto de 2006, con un plazo de ejecucion de
40 meses y un presupuesto base de licitaciéon de 110426120,11 euros.

la adjudicacién de las obras se produjo mediante la Resolucion de la Secretaria de Estado de Infraestructuras
y Plani.cacion de fecha 11 de diciembre de 2006 (Boletin O.cial del Estado no 304, de 21 de diciembre
de 2006). A pesar de que las obras debian .nalizarse en 40 meses (3 afios y 4 meses), este plazo ha sido
superado con creces. Las obras fueron ralentizandose hasta el punto en que practicamente se detuvieron en
2012. En 2015 se reanudaron los trabajos con el .n de concluir la construccion de la variante y la nueva
estacion. De acuerdo con lo publicado por “El Progreso” el pasado 10 de julio, el ADIF ha informado que
estan concluidas la plataforma y el montaje de la via, incluyendo los desvios y aparatos de dilatacién.
Actualmente se estd terminando la segunda nivelacion de la via y se trabaja sobre el edi.cio de la nueva
estacion, ubicado en la parroquia de Moscén, en el municipio de O Péramo.

ADIF prevé llevar a cabo en lo que resta de 2016 las instalaciones de seguridad y comunicaciones, asf
como la .nalizacion de la nueva estacion. Ademds, estan pendientes las instalaciones de proteccion civil
de los tineles. Aungue no se ha comunicado la fecha prevista para la .nalizacién de los trabajos, si ésta se
produjera en 2016, habrian franscurrido préacticamente 17 afios desde que se inicié su estudio informativo.
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* 3.3.2. Linea Lugo - A Corufia

Como ya se ha comentado, con motivo del desastre medioambiental originado por el hundimiento del
petrolero Prestige, el Consejo de Ministros celebrado en A Coruia el 24 de enero del 2003 aprobd una
serie de inversiones en infraestructuras conocido como Plan Galicia. Entre las actuaciones en materia de
infraestructuras ferroviarias, el Plan Galicia planteaba la conexion de Alta Velocidad Lugo — A Coruiia, con
una longitud de 92 km y que suponia una inversion estimada de 780 millones €.

En el Boletin Oficial del Estado no 58, de 8 de marzo de 2003, aparecio publicada la resolucion de la
Secrefaria de Estado de Infraestructuras, Direccion General de Ferrocarriles, por la que se anunciaba lo
licitacion, por el sistema de concurso, del contrato de consultoria y asistencia para la redaccion del «Estudio
informativo del proyecto de linea de alta velocidad Lugo -A Corufiax. El presupuesto base de licitacion fue de
966000,00 euros v el plazo de ejecucién era de 13 meses.

Dicho estudio informativo se adjudicd mediante resolucién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras, con
fecha 19 de junio de 2003 (Boletin Oficial del Estado no 161, de 7 de julio de 2003).

A partir de dicha fecha, no vuelven a tenerse noficias acerca de los avances de dicho proyecto 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 ejecucion fenia el Gobierno en su programacion para el Tren de Alta Velocidad en la
provincia de Lugo. La respuesta del Gobiermno sobre la linea Lugo -Betanzos -A Coruiia se produjo con fecha
13 de abril de 2010, en los siguientes términos:

«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 Marino 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 Gobiemno
(184,/048796) en la que se inquiere acerca de diversos aspectos del desarrollo de la linea de Alta Velocidad
lugo -Befanzos. 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 Coruiia),
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
ferroviaria gallega estdn siendo replanteados para disefiar un nuevo trazado entre Lugo y
Betanzos -A Corufia con capacidad para la circulacién de trenes de Alta Velocidad a 350

km/h.

52



INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

Unavez que el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Ruraly 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 mdxima urgencia en el Boletin Oficial del Estado la convocatoria de
Informacién Péblica del mismo.

La construccién de la Linea de Alta Velocidad Ourense -Monforte de Lemos (Lugo) -Lugo
permitird su integracién en la red espafiola 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. Morlén, 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 que se revisarian anfe el ajuste presupuestario que iba a sufrir
el Ministerio de Fomento, en el marco del plan de austeridad del Gobiemno. Concretamente, con respecto a
la linea Lugo -A Coruiia, el secretario de Estado afirmé: “Habré que ver qué se hace con ella en la revisién
del PEIT”.

Desde aquellas fechas no se tienen noticias que indiquen algin tipo de avance en este proyecto.
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4 O Situacién actual del
. ferrocarril en lugo

» 4.1 - Infraestructuras

El andlisis de las infraestructuras relacionadas con el fransporte ferroviario de viajeros y mercancias existentes
en la provincia de Lugo se realizard descomponiéndolas en dos grandes grupos:

e lineas ferroviarias.

e Terminales ferroviarias (fanfo de viajeros como de mercancias), o logisticas, con acceso ferroviario.

e 4.1.1. Lineas

las lineas ferroviarias existentes actualmente en la provincia de Llugo se pueden agrupar en dos redes, sin
conexiones entre ellas dentro de la provincia, correspondientes a dos anchos de via diferentes:

Red de ancho ibérico (1668 mm), de via Unica, con una longitud total de aproximadamente 192 km. Esta
red estd electrificada en un 36% de su longitud (69 km), en los framos San Pedro de Sil — Monforte de lemos
y Monforte de Lemos — Montefurado.

Red de ancho métrico (1 000 mm), de aproximadamente unos 80 km de longitud, de via sin electrificar, que
une los principales nicleos de poblacién de la Marifia lucense. Se encuadra dentro de la linea Ferrol -Gijén.

El mantenimiento y gestién de la red de ancho ibérico corresponde al Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF), desde la enfrada en vigor, el dia 1 de enero de 2005, de la ley 39/03, de 17 de
noviembre de 2003, del Sector Ferroviario.

Por lo que se refiere a la red de via métrica, su mantenimiento y gestién correspondian, desde 1965, a
Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha (FEVE). FEVE desaparecié el 31 de diciembre de 2012, de fal forma
que la gestion de su red fue encomendada a ADIF, de acuerdo con lo expresado en el Real Decrefo Ley

22/2012, de 20 de julio de 2012.
Ambas redes enlazan practicamente los principales nicleos de poblacién de la provincia (figura 14).

Por lo que se refiere a la red de ancho ibérico, de acuerdo con la nomenclatura utilizada por ADIF, esté
compuesta por framos que se infegran en las siguientes lineas:

e linea 800, de A Corufia a Leodn.

® linea 810, de Vigo a Monforte de Lemos.
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m Figura 14: Red ferroviaria en la provincia de Lugo en la actualidad.
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las caracteristicas de esta red son las siguientes:

o Cargas maximas

De acuerdo con la ficha UIC 700 [11], todos los tramos de la red ferroviaria de ancho ibérico de la provincia
son del tipo D4, es decir, admiten cargas méximas de 22,5 t/eje y 8,0 t/m. Esta calificacién no limita, en
principio, la circulacién de ningin tipo de locomotora o vehiculo remolcado convencional.

o Rampas caracteristicas

la deferminacion de la carga méxima que puede remolcar una locomotora sobre una linea concrefa se
realiza considerando fundamentalmente dos aspectos: el trazado de la linea, que define las resistencias
(rampas y curvas) que se opondrén al movimiento del tren, y el esfuerzo tractor méximo que puede ofrecer
la locomotora, con el que deberd superar las resistencias al avance, y que es funcién de sus caracteristicas
mecanicas.

Para el establecimiento de la carga méxima remolcable en un determinado tramo por una locomotora, la
caracterizacion del trazado se realiza a través de su rampa caracteristica. Su valor se establece a partir de las
rampoas ficticias (rampa no real equivalente, en términos de resistencia al avance del tren, cuando coinciden
en el trazado real una curva y una rampa) y de las rampas reales situadas en recta. El procedimiento de
céleulo [12] tiene como obijetivos:

e FEvitar disminuciones significativas de velocidad durante la marcha.
e Llimitar el eventual sobreesfuerzo de las locomotoras, tanto en valor como en tiempo de aplicacion.

®  CGarantizar el arranque del fren en los tramos que se considere oportuno.

En las figuras 15 y 16 se muestran las rampas caracteristicas existentes en las lineas A Coruia -leén y Vigo
-Monforte, respectivamente, a su paso por la provincia de Lugo.

Estos valores son, en general, similares a los que se deferminan para ofras lineas de la red ferroviaria
convencional de via ancha en Galicia. Debe resaltarse que los valores de rampa caracteristica entre Lugo y
Monforte de Lemos (23%0) son los mismos que los que se obtienen en el framo Torre del Bierzo a Brafiuelas,
famoso por su rampa y el tinel no 16 de “El lazo” (véase figura 4], tramo en el que se supera el puerto
de Manzanal. También coincide con el valor méximo de la rampa caracteristica entre el apeadero de La
Cobertoria y la estacion de Busdondo, trayecto que atraviesa el puerto de Pajares.

o Velocidadesmdximas

En el documento «Declaracion sobre la red» de ADIF [14], se indican los valores de las velocidades méximas
de circulacién que se pueden alcanzar en todos los tramos de la red que gestiona. A partir de dicha
informacion se ha confeccionado el cuadro 9 que muestra las velocidades maximas que se pueden alcanzar
en los framos sefalados en el momento de redactar este documento.
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m Figura 15: Rampas caracteristicas de la linea 800 de A Coruiia a Ledn, en la
provincia de Lugo.
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Fuente: [13]

m Cuadro 9: Velocidades mdximas en los tramos de la red ferroviaria de ancho ibérico
que atraviesan la provincia de Lugo. Fuente: [14]

Tramo Velocidad mdxima [km/h]
Llugo — Betanzos Infesta 160
Llugo — Monforte de lemos 160
Monforte de Lemos -Ourense 155
Monforte de Lemos — Toral de los Vados 120
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m Figura 16: Rampas caracteristicas de la linea 810 de Vigo a Monforte de
Lemos, en la provincia de Lugo.

Rampa caracteristica (mm/m) Rampa caracteristica (mm/m)
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(a) Sentido par (Vigo -Monforte ) (a) Sentido impar (Monforte-Vigo )
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No obstante, al objeto de tener una idea de la calidad del frazado o de los tiempos de viaje, la mera
enumeracion de las velocidades maximas que aparecen reflejadas en el cuadro 9 no resulta significativa, ya
que dicha velocidad puede alcanzarse Gnicamente en una parte reducida de dicho tramo. Por esta razén, es
preciso conocer la distribucién de velocidades maximas a lo largo de cada uno de los tramos.

Es preciso recordar que la velocidad méxima de circulacion de una composicion estd limitada, en ausencia
de otras condiciones locales, por la aceleracion transversal que experimentan los viajeros cuando se circula en
curva. Dicha aceleracion transversal, en funcién de las caracteristicas mecdnicas de los vehiculos ferroviarios,
se fraduce en una aceleracion centrifuga sin compensar (acsc) en el plano de la via. Por lo tanto, a cada
vehiculo que circula por la via se le ha asignado un cédigo, conocido como tipo de tren, al que se asigna
una acsc méxima en funcion de sus caracteristicas mecénicas. Los tipos de fren establecidos en el Reglamento
de Circulacién Ferroviaria [15] se reflejan en el cuadro 10.

m Cuadro 10: Tipos de tren.

Tipo de = Aceleracion centrifuga Trenes Renfe
n
tren sin compensar [m=s2]

Mercancias, viajeros convencionales, frenes
N < 0.65 autopropulsados no pertenecientes a los ofros tipos y
- 4

material historico. locomotoras series 250, 251 (tipo
140N y 333 [tipo 120N o 140N).

Coches con bogie GC (2 000, 10 000, tipo 160A], UT
A <1 446 (tipo 100A), UT 448 (tipo 160A), Talgo Ill, y series
120, 121, 449 y 599.

Trenes Talgo Pendular y las series 130 y 730.

Locomotoras series 252 (tipo 220B), 269.4xx y 269.6xx

B <12
(fipo T6OB, tipo 200B).
C <15 Serie 490
D <18 Trenes basculantes 594.1 y 598 (tipo 160D)

Fuente: Elaboracién propia basado en [15]

Cuanto mayor sea el valor de la acsc méxima, mayor serd la velocidad con la que dicho vehiculo podra
circular por una curva.

De acuerdo con el Cuadro de Velocidades Méximas [16], las establecidas en la linea 800, A Corufia -Ledn,
a su paso por la provincia de lugo, para trenes tipo N, B y D se muestran en las figuras 17, 18 y 19,
respectivamente.
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Figura 17: Velocidades maximas en la linea A Corufia - Ledn para trenes tipo N
(acsc 0,65m=s2), en la provincia de Lugo.
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Figura 18: Velocidades maximas en la linea A Corufia - Ledn para trenes tipo B
(acsc 1,2m=s2), en la provincia de Lugo.
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Figura 19: Velocidades mdximas en la linea A Corufia - Ledn para trenes tipo D
(acsc 1,8m=s2), en la provincia de Lugo.
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Fuente: [16]v
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m Figura 20: Evolucién de las velocidades mdximas en la linea A Corufia -Ledn
para trenes tipo N (acsc 0,65m=s2), en la provincia de Lugo.
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Fuente: [16] y [17]

Como se puede observar en las anteriores figuras, si se considera un tren tipo B (por ejemplo, un automotor
digsel de la serie 599 de Renfe Operadoral, en el tramo entre Montefurado y Teixeiro de la linea A Corufia
Leon (169,3 km), se puede circular tedricamente a 160 km/h en el 18% del tramo (30,30 km); si se
considera una velocidad maxima igual o superior a 155 km/h, dicho porcentaje se eleva hasta el 38 %

(63,90 km).

Por ofro lado, se constata que las velocidades maximas en estos tramos de la linea A Coruiia -ledn han
mejorado en los Oltimos 16 afios (véase la figura 20). Esfe hecho se debe a las obras de renovacién de via,
mejora de trazado y adecuacion de la plataforma de la linea Monforte de lemos — Lugo — Betanzos — A
Corufia — Ferrol, concretamente en el subtramo Sarria — Lugo — Parga — Curtis, y de la linea Monforte de Llemos
— Qurense, en el subtramo Monforte de Llemos — Canabal, que se llevaron a cabo en el periodo 2000-2006.

Finalmente, como puede comprobarse en las figuras 21, 22 y 23, las velocidades méximas en el tramo
Monforte de Lemos -Ourense de la linea 810 [Monforte de Lemos -Bifurcacién Chapela) son apreciablemente
mds bajas, al seguir el frazado de la via el curso del rio Sil desde San Estevo do Sil hasta Os Peares, v el
del rio Mifio desde Os Peares hasta Ourense [en el sentido de los trenes impares). El trazado resulta asf tan
estricto que apenas se consiguen mejoras significativas de velocidad con frenes tipo B o D.
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m Figura 21: Velocidades mdximas en el tramo Monforte de Lemos - Ourense

INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

para trenes tipo N (acsc 0,65m=s2).
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m Figura 22: Velocidades méximas en el tramo Monforte de Lemos - Ourense

para trenes tipo B (acsc 1,2m=s2).
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m Figura 23: Velocidades méximas en el tramo Monforte de Lemos - Ourense

para trenes tipo D (acsc 1,8m=s2).
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Fuente: [16]
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o Longitud méxima de los trenes

En las esfaciones no sélo se produce la parada de los trenes:

® De viajeros, con el fin de que éstos puedan acceder o descender de ellos, o

*  De mercancias, para realizar las maniobras precisas con los vagones para formar o descomponer
un fren o bien para realizar las operaciones de carga o descarga de los vagones.

las estaciones también se suelen utilizar para realizar en sus vias el cruce de dos trenes que avanzan en
senfido confrario, en lineas de via Unica, o el adelantamiento de un fren mds lento por ofro més répido que
le sigue.

Por esta razén, la longitud il de las vias de las estaciones es un factor critico, ya que limita, junfo con ofros
condicionantes derivados de la explotacién, la longitud del tren que se estacionaré para que se produzca su
cruce o adelantamiento por ofro tren y, en consecuencia, la capacidad de la linea.

Este pardmetro es especialmente importante en el caso de los frenes de mercancias.

En el cuadro 11 se especifican las longitudes méximas de los trenes de viajeros admitidas en cada tramo,
mientras que en la cuadro 12 se presentan los valores correspondientes para los trenes de mercancias. En
este Ultimo caso, se incluye la longitud condicionada, para cuya utilizacién es necesario pedir autorizacion
expresa al Centro Operativo de la UN de Circulacién.

m Cuadro 11: Longitud méxima de los trenes de viajeros en los tramos de la red
ferroviaria de ancho ibérico que atraviesan la provincia de Lugo.

Tramo Longitud méxima [m]
Llugo — Betanzos Infesta 290
lugo — Monforte de lemos 290

Monforte de Lemos -Ourense —

Monforte de Lemos — Toral de los Vados 290

Fuente: [14]

Debe recordarse que el tramo Ourense — Monforte — Toral de los Vados esté integrado en la Red Transeuropea
de Transportes (TEN-T), y més concretamente en la red basica (core network) de transporte ferroviario de
mercancias, al pertenecer al eje ferroviario Vigo -leén -Miranda -Hendaya.
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o Sistemas de seguridad

Toda la red de ancho ibérico en la provincia de Llugo dispone de Control de Tréfico Centralizado (CTC) y
de los sistemas ASFA (Anuncio de Sefales y Frenado Automdtico) y fren-ierra, que permite la comunicacion
permanente via radio del maquinista con el Centro Operativo. En el cuadro 13 se defallan los diferentes
sistemas de bloqueo empleados.

m Cuadro 12: Longitud mdxima de los trenes de mercancias en los tramos de la
red ferroviaria de ancho ibérico que atraviesan la provincia de Lugo.

Longitud Longitud
Tramo , . ..
mdxima [m] condicionada [m]
lugo — Betanzos Infesta 425 500
lugo — Monforte de Lemos 425 500
Monforte de Llemos -Ourense 400 465
Monforte de Llemos — Toral de los Vados 450 540

Fuente: [14]

m Cuadro 13: Sistemas de bloqueo en los tramos de la red ferroviaria de ancho
ibérico que atraviesan la provincia de Lugo.

Tramo Tipo de bloqueo
lugo — Betanzos Infesta Bloqueo de liberacién automatica de via Gnica
lugo — Monforte de Lemos Bloqueo de liberacién automatica de via Unica
Monforte de Llemos -Ourense Blogueo automatico de via Gnica
Monforte de Llemos — Toral de los Vados Bloqueo automdtico de via Unica

Fuente: [14]

Con respecto a la red ferroviaria de via métrica cabe sefalar que estd constituida por el framo de lo
linea Ferrol — Gijén, situado entre las estaciones de O Barqueiro (A Corufia) y Vegadeo (Asturias). Esta
infraestructura puede caracterizarse esquematicamente por los siguientes aspectos:

Tipo de linea: Via dnica.

Ancho de via: Métrico (1 000 mm.)
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Tipo de via: Carril de 45 kg/m sobre traviesas de hormigén monobloque. Balasto siliceo.

Toneles: Existen 34 tineles en el trayecto Ferrol — limite con Asturias, numerados corre-
lativamente. Totalizan 7.041 m de longitud total, siendo el mayor de ellos de 813 m.

Puentes: Existen 30 puentes en el mismo tramo, con una longitud total de 1844,6 m. El mds
largo es el denominado “El Barquero”, situado en la provincia de A Coruiia, que mide 241 m.

Pasos inferiores: Existen 114 pasos inferiores, de los cuales 24 son mayores de 6 metros de

luz.

Sistemas de seguridad: Desde el afio 1997, la linea Ferrol — Ribadeo dispone de sistema
ASFA (Anuncio de Sefiales y Frenado Automdtico).

4.1.2. Terminales

Para facilitar el acceso a los servicios ferroviarios, en esta provincia se sittan 23 estaciones y apeaderos

(algunos de ellos sin servicio] en la red de ancho ibérico (cuadro 14) y 25 en la de ancho métrico (cuadro

15).
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Cuadro 14: Estaciones y apeaderos de la red ferroviaria de ancho ibérico de
la provincia de Lugo.

Estaciones y apeaderos

Llinea A Corufia -Lledn linea Vigo -Monforte
Guitiriz San Pedro do Sil (Apd.)
Parga (Apd.) San Estevo do Sl
Baamonde Areas (Apd.)

Begonte (Apd.) Canabal

Rébade Monforte de Lemos
Llugo

Laxosa

A Pobra de San Xiao
Pedrelo -Céltigos (Apd.)
Sarria

Oural

Rubian

Béveda (Apd.)
Monforte de lemos
Pobra de Brollén
Freixeiro

San Clodio -Quiroga
Soldén -Sequeiros
Montefurado
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Por lo que se refiere a terminales ferroviarias de mercancias en la provincia, y de acuerdo con la Declaracién
de Red de ADIF ([14]), son las siguientes:

o LugoMercancias

El Centro Logistico de Lugo Mercancias es actualmente la Unica estacién de mercancias en la provincia que
dispone de medios para la manipulacién de unidades de transporte intermodal. Por esta razon, ADIF la
considera como Terminal Intermodal de Transporte de Mercancias.

Esta terminal se sita al lado del poligono industrial de O Ceao y del Parque Empresarial de As Céndaras.
Ademds, cuenta con un acceso muy cercano a la autovia A-6.

Ocupa 100 000 m? y permite atender hasta cien trenes cada semana. Dispone de 5 vias destinadas a la
recepcion, expedicion y tratamiento de frenes, tanto de fransporte intermodal como de carga directa de
mercancias sobre vagén. Lla via de mayor longitud dtil con enclavamiento telemandado es la es la 2, con
730 m; la via 1 corresponde a la via general, con una longitud dtil de 892 m.

m Cuadro 15: Estaciones y apeaderos de la red ferroviaria de ancho métrico de
la provincia de Lugo.

Estaciones y apeaderos

O Vicedo Mosende
Folgueiro Covas
Viveiro Viveiro (Apdo.)
Xuances Xove Pobo
Xove lago
Bidueiros San Cibrao
Madeiro Burela
Cangas de Foz Nois
Fazouro Marzén
Foz Barreiros
Reinante Esteiro

Os Castros Rinlo
Ribadeo

la losa de transferencia, de 500 x 35 m, tiene capacidad para almacenar hasta 360 contenedores. Las vias
de carga y descarga suman una longitud de 1 335 m, mientras que las de estacionamiento tienen 2069 m.
Al situarse en la linea A Corufia -Monforte, lbgicamente ninguna de las vias esta electrificada.

De acuerdo con la informacién publicada por ADIF, esta instalacién dispone de dos playas anexas, de 4000
y 1537,5 m?, con superficie pavimentada, iluminada y con acceso ferroviario, asi como naves y viales.
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o Monforte de Lemos Mercancias

la esfacion de Monforte de Llemos cuenta con hasta 14 vias destinadas a la recepcion, expedicion y
fratamiento de frenes. Lla via de mayor longitud 0fil es la 3, con 685 m. Todas ellas estén electrificadas a
3000 V CC y buena parte de las mismas cuenta con enclavamientos telemandados.

En esta ferminal destaca la existencia de una losa de transferencia o campa, de 20 638 m? (607 m de
longitud x 34 m de ancho), pavimentada e iluminada.

A un lado de dicha losa de transferencia se sitta el conocido como Puerto Seco de Monforte, con una
extension cercana a los 280 000 m?: 173 086 m? de superficie destinada a uso industrial o ferciario; 4643
m? de aparcamientos; 41 082 m? de red viaria y 58313 m? de zonas verdes.

En la actualidad la Xunta de Galicia ha desarrollado la fase |, llevando a cabo las obras de urbanizacion
que permiten ofrecer 53918 m? de parcelas para uso industrial o ferciario. También ha llevado a cabo el
acceso desde el Puerto Seco con la carretera LU-933, entre Monforte de Lemos y A Pobra do Brollén, estando
también prevista su conexion con la N -120.

En la actualidad, sobre la red ferroviaria de la provincia de lugo circulan servicios de la entidad piblica
empresarial Renfe Operadora, dependientes de la sociedad mercantil estatal Renfe Viajeros, S.A., en
aplicacion del Real Decreto-Ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de
infraestructuras y servicios ferroviarios.

la actividad de Renfe Viajeros, S.A. se desarrolla en dos dmbitos de actuacion diferentes:

* la prestacion de servicios de fransporte de viajeros por ferrocarril declarados por el Ministerio
de Fomento como obligacién de servicio piblico (OSP), de acuerdo con los que establece el
Reglamento (CE) 1370/2007, de 23 de octubre de 2007, del Parlamento Europeo y del Consejo,
sobre los servicios pUblicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, asi como la Ley
38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario (Boletin Oficial del Estado no 234, de 30
de julio de 2015).

e Elresto de los servicios de transporte de viajeros que se realizan en régimen comercial.

Entre los servicios al amparo de una OSP se encuentran todos los de tipo regional que se prestan en Galicia
y, de forma més concreta, en la provincia de lugo, con independencia de si operan sobre la red de ancho
ibérico o la de ancho métrico (antigua FEVE). Este hecho conlleva la formalizacién por parte del Ministerio
de Fomento, previo informe favorable de los Ministerios de Economia y Competitividad y de Hacienda y
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Administraciones Publicas, de un confrato de servicio piblico con Renfe Operadora, en el que se reflejen
las condiciones en las que se deberéan desarrollar dichas obligaciones de servicio publico, asi como los
mecanismos de compensacion, todo de ello de acuerdo con el ya citado Reglamento (CE) 1370/2007.

Llos servicios de |orgo distancia son, en gener0|, servicios comerciales gue, en consecuencia, se prestan a
riesgo y ventura del operador, Renfe Viajeros, S.A.. No obstante, en algunos servicios de largo recorrido
puede existir un nimero limitado de plazas que se comercializan a un precio menor para mejorar la oferta
de servicios ferroviarios regionales. Dicha oferfa de plazas también se incorpora a los mecanismos de
compensacién en el caso de que sus cosfes sean més elevados que los ingresos percibidos por la venta de
billetes.

En resumen, los servicios de Media Distancia y via méfrica estén subvencionados, al amparo de una OSR
Ello significa que el importe que abonan los viajeros por sus billetes no refleja el coste real de prestacion
de los servicios, que es superior. Sin embargo, los de larga distancia se prestan en régimen comercial, sin
subvencion (salvo las plazas que se comercializan para servicios regionales), motivo por el cual los ingresos
que se perciban como consecuencia de la venta de los diferentes billetes que se comercializan debe cubrir
los costes de prestacion del servicio.

Actualmente, los servicios que se prestan en las relaciones A Coruiia -lugo -Monforte de lemos y Vigo
-Ourense -Monforte de Lemos se reflejan en los horarios de las figuras 24 y 25 respectivamente.

A partir de esfos horarios, los cuadros 16, 17, 18, 19 y 20 resumen las conexiones que se establecen
mediante ferrocarril en las principales relaciones en la provincia de Lugo.

m Cuadro 16: Servicios A Coruiia - Lugo y viceversa.

Serv./dia  Dia Origen Destino Horario Observaciones
3 LD A Corufia Llugo ©.38, 7.20 Media Distancia
19.30
1 D-V A Coruiia Llugo 17.49 TrenHotel
1 D-V A Coruiia lugo 22.25 TrenHotel
1 LS A Coruiia A Corufia 7.10 TrenHotel
] [-V(S-D) Llugo A Corufa 8.24, (9.51) Media Distancia
1 1-S lugo A Coruiia 9.35 TrenHotel
2 1-D Llugo A Coruia 19.45,21.34  Media Distancia
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m Cuadro 17: Servicios Lugo - Monforte de Lemos y viceversa.

Serv./dia  Dia Origen Destino Horario Observaciones
2 LD lugo Monforte 8.26,21.35 Media Distancia
] LD Llugo Monforte 11.10 Alvia/MD
1 D-V Llugo Monforte 16.00 Media Distancia
2 DV Lugo Monforte 19.18, 23.56  TrenHotel
2 L-S Monforte Llugo 6.14, 8.35 TrenHotel
] [-V(S-D) Monforte Llugo /.30, (8.50) Media Distancia
1 D-V Monforte lugo 12.46 Media Distancia
] -D Monforte Llugo 18.33 Alvia/MD
1 LD Monforte Lugo 20.42 Media Distancia

los elementos basicos que configuran la oferta de servicios ferroviarios en la provincia de lugo, desde un
punfo de vista regional, se presenta en el cuadro 21. Ademds, en el cuadro 21 se compara la oferfa de
fransporte pUblico que se realiza por ferrocarril y carretera en relaciones de édmbito provincial o regional.

® 4.2.2. Evolucién del nimero de pasajeros

Con la oferta de fransporte esbozada en el epigrafe anterior, la evolucion de los viajeros que han utilizado
los servicios de Renfe -Media Distancia en el corredor A Coruiia -Monforte de Llemos se representa en la figura
206.

Hasta el afio 2011 se mantuvo vigente un convenio enfre la Xunta de Galicia y Renfe Operadora para la
prestacion de servicios ferroviarios de Media Distancia en Galicia. Dentro de este convenio se incluia la
circulacion de 2 trenes diarios por sentido en el corredor A Coruiia -Monforte de Lemos.

A partir de finales de 2010, el Ministerio de Fomento se hizo cargo del déficit de explotacion de estos
servicios, como los de practicamente el resto de Galicia, mediante su declaracién como obligacion de
servicio publico.
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icios entre A Corufia y Monforte de Lemos.

Serv

m Figura 24
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Servicios entre Vigo y Monforte de Lemos.

m Figura 25
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INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

m Cuadro 18: Servicios Vigo -Monforte de Lemos y viceversa.

Serv./dia

— = NN = = = N

Dia

-D

IS

-D
D-V
D-V
D-V
-D

-D
XVD

Origen

Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte

Destino

Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Vigo
Vigo
Vigo
Vigo

Horario

7.05,14.35
/.45

Q.16

16.19
17.55,22.15
6.15, 8.42
11.08, 20.21
18.09

20.27

Observaciones

Regional Exprés
Alvia/MD
Intercity/MD
Alvia/MD*
TrenHotel
TrenHotel

Regional Exprés
Intercity/MD
Alvia/MD

m Cuadro 19: Servicios Ourense -Monforte de Lemos y viceversa.

Serv./dia

R NG T NG T NG Y N

Dia
-D
1S
-D
D-V
D-V
D-V
D-V
-D
-D
-D
-D
-D

XVD

Origen

Ourense
Qurense
Qurense
Ourense
Ourense
OQurense
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte

Destino

Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Monforte
Qurense
Qurense
Qurense
Qurense
Qurense
Ourense

Qurense

Horario

8.58, 16.35
Q.16

11.10

12.03

17.52
19.33, 23.59
6.15,8.42
Q.31

11.08, 20.21
12.06

16.52

18.09
20.27

m Cuadro 20: Servicios Lugo -Ourense y viceversa.

Serv./dia

|
]
|
]

Dia
[-D
DV
DV
[-D

Origen

Lugo
Lugo
Qurense

Ourense

Destino

Ourense
Qurense
lugo
lugo

Horario

8.26
16.00
12.03
19.50

Observaciones

Regional Exprés
Alvia/MD
Intercity/MD
Media Distancia
Alvia/MD
TrenHotel
TrenHotel
Media Distancia
Regional Exprés
Alvia/MD
Media Distancia
Intercity/MD
Alvia/MD

Observaciones

Media Distancia
Media Distancia
Media Distancia
Media Distancia

75



DOCUMENTOS DO EIXO ATLANTICO

m Cuadro 21: Caracteristicas de los servicios ferroviarios en Lugo.

Distancia  Tiempo | Vcomercial

Servicio Tipo km min. km/h Precio €
MD 118,5 Q6 74 10,45
A Coruha -lugo o
TrenHotel 118,5 87 82 18,30
MD 118,5 100 71 10,45
Llugo-A Corufa *
TrenHotel 118,5 Q] 78 11,50
MD /0,9 S 83 6,10
lugo -Monforte . o
Alvia /0,9 53 80 ?,20
MD 70,9 51 83 6,10
Monforte-lugo _ o
Alvia 70,9 53 80 9,20
MD 46 37 /5 5,20
Qurense -Monforte ' *
Intercity 46 38 73 11,50
RE 46 38 73 5,20
Monforte-Ourense *
TrenHotel 46 38 73 13,90
MD 177,8 128 83 17,05
Vigo -Monforte r
TrenHotel 177,8 138 77 26,65
RE 177.,8 148 72 17,05
Monforte-Vigo *
TrenHotel 177.,8 151 71 23,80
116,9 Q5 1 74 11,35
lugo -Ourense MD Alvia o
116,9 Ol 69 11,60
116,9 Q4 75 11,35
Ourense -lugo RE Alvia o
116,9 Q4 75 11,60

Tiempos correspondientes al mejor servicio en cada tipo. Precios adulto ida en plaza turista, con tarifa flexible
(*), butaca Gran Confort Promo (**) y Promo (***).

76
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m Cuadro 22: Comparacién de la oferta de transporte publico regional por
ferrocarril y carretera en Lugo.

.. Serv.  Distancia  Tiempo  Vcomercial Precio
Servicio Modo . X
dia km min. km/h €
MD 3 118,5 Q6 74 10,45
A Corufia-lugo
AutobUs 11 Q7 75 /8 11,25
MD 4 70,9 51 83 6,10
Lugo -Monforte )
Autobis 10 62 65 57 7,20
MD 4(5) 46 37 /75 5,20
Ourense -Monforte
Autobis 3 48 55 52 6,20
Viao Monfort MD 4(5) 177,8 128 83 17,05
'ge -vionierie AutobUs 3 138 Transbordo Transbordo 17,40
] o MD 2 116,9 Q5 /4 11,35
ety Autobis 4 94 105 54 9,40

Tiempos correspondientes al mejor servicio de tipo regional.Precios adulto ida tarifa general.Servicios diarios
en dia laborable.(*) Plazas MD en Alvia

m Figura 26: Evolucién de los viajeros de Renfe - Media Distancia transportados
en el corredor A Corufia - Monforte.

100 000 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

80 000 - b

60 000

Viajeros

40 000 [~

20 000

0
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Afio

En el afio 2009, el coste de los servicios de Media Distancia prestados en el corredor A Coruiia -Monforte
de lemos fue de 1 885 785 €. Los ingresos por la venta de billetes ascendieron a 247033 €. Por lo tanto,
la indice de cobertura [porcentaje de los costes cubierto por los ingresos) fue del 13,10%. Teniendo encuenta
que ese afo utilizaron esos servicios 55535 viajeros, la subvencién media por viajero aquel afio fue de 29,

5€.
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INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

5.0

En los siguientes epigrafes se expondran los instrumentos principales que configuran el marco de planificacion
actualmente vigente, fanfo a nivel estafal como comunitario.

>

El Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI) abarca todas las politicas del Ministerio
de Fomento (Infraestructuras, Transporte y Vivienda). Este Plan fue presentado al Consejo de Ministros el 3 de
agosto de 2012. Tras su exposicion en el Congreso de los Diputados en septiembre del mismo afio, inici6 el
proceso de informacion poblica junto con su Informe de Sostenibilidad Ambiental (anuncio de la Secretfaria de
Estado de Infraestructuras, Transporte y Vivienda publicado en el Boletin Oficial del Estado no 16, de 10 de
enero de 2014). Dicho proceso finalizé el 14 de marzo de 2014.

Los objetivos estratégicos del PITVI estan:

*  Mejorar la eficiencia y competitividad del sistema global de transportes, optimizando la utilizacién
de los capacidades existentes.

® Promover el desarrollo econémico equilibrado como herramienta al servicio de la superacién de
la crisis.

® Promover una movilidad sostenible compatibilizando sus efectos econémicos y sociales con el
respefo al medio ambiente.

e Reforzar la cohesion ferritorial y la accesibilidad de todos los territorios del Estado a través del
sistema de transportes.

® Promover la infegracion funcional del sistema de transportes en su conjunto mediante un enfoque
intermodal.

Con respecto al ferrocarril, el PITVI vuelve a priorizar la inversién en este modo de transporte. Asi, de
los 136627 millones € de inversion prevista en el sector del transporte, 52 733 millones € se destinan a
diferentes actuaciones en el dmbito del ferrocarril. Entre éstas, destacan la finalizacién de los corredores de
Alta Velocidad ya iniciados, las destinadas a potenciar el transporte ferroviario de mercancias, o diversas
inversiones para desarrollar las redes convencional y de cercanias, o para mejorar estaciones.

Con respecto a la red de Alta Velocidad, el principal objetivo que se plantea es la incorporacion de los tramos
en construccion a la red ferroviaria, para poner en valor secuencialmente las inversiones en ejecuciéon y para
permitir una mejora progresiva de los tiempos de viaje, de fal forma que la ejecucién de los sucesivos tramos
pueda permitir el aprovechamiento inmediato de la infraestructura. Asimismo, se cuidard la coherencia de la
red y se optimizard la funcionalidad de las actuaciones.
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Los criterios para determinar la prioridad de las principales inversiones son:

Potencialidad y eficiencia en cuanto a modo de transporte: que la actuacion contribuya a una
elevada captacién de demanda y tenga una alta rentabilidad econémico vy social.

Que a fravés de la actuacion se consigan mejoras funcionales a nivel de linea y de red, y
pardmetros de disefio.

Que se avance en el grado de ejecucién de las distintas lineas o tramos de Alta Velocidad.

Que fenga la posibilidad de recibir financiacion de la Unién Europea.

m Figura 27: Red ferroviaria de Alta Velocidad propuesta en el Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024.

MAR CANTABRICO

RED FERROVIARIA ALTA VELOCIDAD

FRANCIA

ANDORRA

.Pllmnh Mallorca

ISLAS BALEARES

ISLAS CANARIAS

m— Rod do Alta Vialocidad

Santa Cruz de Tensrife - r:
J . saaens Conmdones en estudio

)
.Ln Palmas de Gran Canaris '

Fuente: Ministerio de Fomento. PITVI 2012-2024.
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Por lo tanto, de acuerdo con el texto del PITVI 2012-2024, pueden distinguirse dos niveles de prioridad para
la red de Alta Velocidad:

e Un primer nivel presidido por un entorno de austeridad presupuestaria, en la que el desarrollo de
la red de Alta Velocidad estard condicionado por los criferios mencionados, dando prioridad a
las obras en ejecucion.

® Un segundo nivel de prioridad, en el que se haria énfasis en el desarrollo de los ejes con
elevada potencialidad en la captaciéon de demanda. La potencialidad de estos ejes se vinculard
a la rentabilidad de los mismos, para garantizar las exigencias de sostenibilidad econémica del
sistema.

Por lo que concierne a Galicia, y mds concretamente a la provincia de lugo, el Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-2024 sigue manteniendo los mismos framos de Alta Velocidad (figura 27) que
ya habian incorporado el Plan de Infraestructuras 2000-2007, con la modificacion introducida por el Plan
Galicia, y el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT). No obstante, a tenor de los
criterios de priorizacion de las actuaciones que se contemplan en el propio Plan, no parece que dichos tramos
vayan a ser calificados como prioritarios, al no ajustarse a los citados criterios.

>

Lo Red Transeuropea de Transporte (Trans-European Transport Networks, abreviado como TEN-T) son un
conjunfo de redes prioritarias de fransporte concebidas para facilitar la movilidad de personas y mercancias
a lo largo de toda la Unién Europea.

Las redes franseuropeas aparecen mencionadas por primera vez en el Tratado de Maastricht (1992), estando
definidas en los sectores del transporte, la energia y las telecomunicaciones.

La Decision no 1692 /96 ,/CE, de 23 de julio de 1996, sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo
de la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T), establecio las lineas generales de actuacion aplicables al
conjunto de la red. Determiné las caracteristicas de las redes especificas para los diferentes modos de
fransporte e indicd qué proyectos de inferés comin y proyectos prioritarios pueden optar a financiacién,
haciendo hincapié en los modos de fransporte mds respetuosos con el medio ambiente, especialmente los
proyectos ferroviarios.

La RTE-T cubre todo el territorio de la Unién y puede extenderse a la Asociacién Europea de Libre Comercio,
a los paises de Europa sudoriental y a los paises mediterraneos. En un primer momento, se incorporaron 14
proyectos de interés comin adoptados por el Consejo Europeo de Essen. La Decisién no 1346/2001/CE,
de 22 de mayo de 2001, por la que se modifican las orientaciones de la RTE-T en lo que se refiere a puertos
maritimos, puertos interiores y terminales intermodales completé un “plan de desarrollo de los transportes” a
escala comunitaria para todos los modos de transporte.
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las ampliaciones de 2004 y 2007, asi como refrasos importantes y problemas de financiaciéon, especialmente
en relacion con los tramos transfronterizos, exigieron una revision exhaustiva de las orientaciones de la RTE-T.
Lla Comisién Europea formulé en 2009, a través del «Libro Verde RTE-T: Revision de la politica -Hacia una red
franseuropea de fransporte mejor infegrada al servicio de la politica comin de transportes» [ 18], un proceso
general de revision de la red TENT.

En 2010, tras un proceso de consulta piblica y con el apoyo de los informes de seis grupos de expertos,
se formulé una propuesta concreta de metodologia para la revision de la Red Transeuropea de Transporte
del futuro, acompandandola ademds de sugerencias sobre medidas concretas para la implantacién de dichos
planes.

En esta ocasién, en vez de definir una Gnica red como se hizo a finales de la década de los @0, la revision
de la red TEN-T contemplé la existencia de dos redes con las siguientes caracteristicas:

» Red bdsica (Core network)

e Es el componente principal de la red TEN-T.
e Fsta red serd subvencionada con cargo a los presupuestos 2014-2020 de la Union Europea.

e Debe estar finalizada anfes de 203 1.

» Red global (Comprehensive network)

® Su misién es garantizar la accesibilidad a la red bésica, asi como contribuir a la cohesién interna
de la Unién y a la consecucion efectiva del mercado interior.

e Debe .nalizarse antes de 2051.

A partir del establecimiento de unos criterios para deferminar los nodos de la red bésica y de una negociacién
con los Estados miembros, el 19 de octubre de 2012 la Comisién Europea hizo publica su propuesta de
revision de la red TEN-T. Tras un proceso de revision, finalmente se aprobé la revision de la red TEN-T.

En la figura 28, aparecen reflejados los elementos de la red TEN-T de fransporte de mercancias en Galicia
(ferrocarriles y puertos), los cuales son:

» Red bésica (core network)

® la linea ferroviaria convencional que, desde Palencia y leén, entra en Galicia por Monforte
de lemos, desciende hacia Ourense y Vigo para, finalmente, seguir hacia el Norte por el Eje
Atlantico hacia A Corufia.

e El puerto de A Coruiia.
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» Red global (comprehensive network)

® El resfo de las lineas ferroviarias de via ancha existentes en Galicia y, en particular, la linea
Monforte de Llemos -Lugo -Betanzos -A Coruia/Ferrol.

e los puertos de Ferrol -San Cibrao y Vigo.

® la plataforma logistica de Monforte de Lemos.

Con respecto a la red basica y global de transporte ferroviario de viajeros [Alta Velocidad y convencional) y
fransporte aéreo en Galicia, esté representada en la figura 29. Los elementos de dicha red son:

» Red bésica (core network)

* lalinea de Alta Velocidad que, desde Zamora, entra en Galicia por Ourense hasta Santiago de
Compostela y A Corufia.

» Red global (comprehensive network)

* lalinea de Alta Velocidad Santiago de Compostela -Vigo.
® los aeropuertos de A Coruia, Santiago de Compostela y Vigo.

® la variante de Cerdedo en Alta Velocidad, planificada.

El resto de las lineas ferroviarias convencionales y, en particular, la linea Monforte de Llemos -lugo -Betanzos

-A Corufa/Ferrol.
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m Figura 28: Redes bdsica

y global de ferrocarriles (mercancias), puertos y

terminales intermodales.
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6 O Posibilidades para mejorar los servicios

ferroviarios de viajeros

En este punfo se analizardn las diversas opciones que pueden plantearse para mejorar los servicios ferroviarios
de viajeros en la provincia de lugo, fundamentalmente reduciendo los tiempos de viaje. En este sentido,
resulta especialmente interesante examinar las diferentes posibilidodes que pueden plantearse para, a través
de la intervencién sobre la infraestructura ferroviaria, articular la comunicacién ferroviaria de Llugo con la
nueva linea de Alta Velocidad de acceso a Galicia, actualmente en construccién.

Este andlisis se realiza caracterizando cada una de las opciones posibles, evaluando el orden de magnitud
de la inversion a realizar y las prestaciones que, como contrapartida, podrian alcanzarse.

» 6.1 - Metodologia empleada en el andlisis de las alternativas

Puesto que no se tfiene el trazado de cada una de las alternativa que en los siguientes epigrafes se van a
plantear, no es posible analizarlo para determinar, con cierto grado de precisién, el coste de la inversion.
No obstante, es inferesante tener un orden de magnitud de la inversién a realizar, fundamentalmente por dos
motivos: el primero, porque es (til a efectos de conocer grosso modo el coste de cada alternativa; y, ademas,
porque de esta forma es posible establecer comparaciones entre las diferentes soluciones.

Para determinar el coste de cada alternativa, se partirad de un corredor, en el que se identificaran una serie
de subtramos en funcién de la topografia del tferreno que atraviesa (llano, ondulado, montafioso, efc.) y la
densidad de poblacién asentada en el mismo. A partir de dichas variables, se consideran una serie de costes
especificos [por kilémetro, por unidad, efc.] para la infraestructura, viaductos, tineles, via, electrificacion,
instalaciones de seguridad y comunicaciones y expropiaciones, que aplicados a cada uno de los subtramos
permitirian obtener el coste de construccién de la alternativa considerada.

Para las diferentes soluciones, se ha considerado el mismo corredor entre lugo y Ourense que el analizado en
los estudios del proyecto «Nueva linea de alta velocidad Orense -Monforte -Lugo», dividido en los subtramos
expuestos en el cuadro 23.

Con respecto a los costes especificos, se han empleado dos fuentes:

* los establecidos en la Orden FOM/3317/2010, de 17 de septiembre, por la que se aprueba a
la Instruccion sobre las medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las
obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreferas y aeropuertos del Ministerio de Fomento

[19].

® los deferminados y utilizados en la tesis doctoral de la Dra. Martin Caiizares [1],a partir del
andlisis de numerosos estudios y proyectos de construccion de lineas de Alta Velocidad realizados
en Espaia.
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En los cuadros 24, 25 se muestran los costes de ejecucién material especificos planteados por la Orden
FOM/3317/2010.

m Cuadro 23: Subtramos considerados en el corredor Ourense -Lugo.

Subtramo P.K. inicial P.K. final L (km)
Ourense -Os Peares 0+000 18+100 18.10
Os Peares -nicio Vte. Cabanabal 18+100 28+250 10.15
Variante Canabal 28+250 30+250 2.00
Fin Vte. Canabal -Monforte de Lemos 30+250 39+650 Q.40
Monforte de Llemos -Inicio Vte. Rubian 39+650 53+464 13.81
Variante de Rubian 53+464 66+186 12.72
Final Vte. Rubién -Inicio Vte. Pobra San Xiao 66+186 78+560 12.37
Variante A Pobra de San Xiao 78+560 85+760 7.20
Final Vte. A Pobra de San Xiao -lugo 85+760 104+508 18.75
TOTAL 104.5

m Cuadro 24: Coste de ejecucién material de plataforma de nuevas lineas de

Alta Velocidad (M€/km).

Orografia accidentada o

Tipo de terreno  Orografia llana Orografia ondulada muy accidentada
Tipo 1 2.00 4.00 4.00 8.00 8.00 12.00
Tipo 2 4.00 8.00 8.00 12.00 12.00 16.00

Fuente: [19].

En el cuadro 24 se consideran dos tipos de ferreno, segin sus caracteristicas geoldgicogeotécnicas:

e Tipo 1: Sin riesgos geoldgico-geotécnicos aparentes.

® Tipo 2: Con potenciales riesgos geoldgico—geotécnicos (suelos blandos, expansivos, colapsables,
inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones hidrogeolégicas, etc.).

los costes incluyen: obras de plataforma; reposicién de servicios afectados; coste estimado de las asistencias
técnicas (5 % para redaccién de estudios y proyectos, control de obra y direccion ambiental) y 1 % cultural.
Estén excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes tineles de base v tuneles bitubo
en general.
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m Cuadro 25: Coste de ejecucién material de via e instalaciones (M€/km).

Elemento Minimo = Madximo
Via 1.10 1.35
Energia 0.50 0.70
Sefalizacion y comunicaciones fijas y méviles 1.00 1.25

Fuente: [19].

Por lo que se refiere a la superestructura (cuadro 25), los costes incluyen: obras; reposicién de servicios
afectados y coste estimado de las asistencias técnicas (para redaccion de estudios y proyectos, control de
obra y direccién ambiental). En el caso de la via, se incluyen los materiales, montaje, traccién y amolado.
El coste de energia excluye las posibles lineas de acometida que sea necesario ejecutar para alimentar las
subestaciones eléctricas. El precio de via tampoco incluye la posible imputacion correspondiente a las bases

de montaje y mantenimiento.

El coste por unidad de superficie de tablero en estructura longitudinal a la traza, en ejecucién material, estard
comprendido entre 800 y 2 500 €/m?, en funcion del tipo de terreno y cimentacién segin se indica en el

cuadro 26 .

m Cuadro 26: Coste de ejecucién material, por unidad de superficie, de viaducto

(€/m?).

Orografia llana Orografia accidentada o

O fia ondulad
rogretiaronagiads muy accidentada

Cimentacién Cimentacion Cimentacién Cimentacién Cimentacién Cimentacién

profunda directa profunda directa profunda directa

2100 2300|800 1100 | 2200 2400|1100 1400 2300 2500|1400 1700

Fuente: [19].

En cuanto a los costes deferminados por la Dra. Martin Cafiizares, se representan en el cuadro 27, para via

Unica, via Unica que posteriormente se duplica y via doble.

En el caso de via Unica que posteriormente se duplica los datos presentados se han calculado con las
siguientes hipdtesis:

* Infraestructura sin viaductos ni tdneles: en terreno llano, la plataforma es desde el principio
para via doble; en ferreno ondulado y montafioso, inicialmente es para via Unica y posteriormente
se amplia para via doble.

* Viaductos: dimensionados para via doble.
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* Toneles: inicialmente monotubo para via Unica; posteriormente, se construye ofro tinel monotubo
para la segunda via.

* Via: inicialmente se monta una via y, posteriormente, la segunda.
* Sistemas de electrificacién: inicialmente se monta para una via y posteriormente para la segunda.

* Sistemas de seguridad y comunicaciones: inicialmente se montan para una via y posteriormente
para la segunda.

® En las expropiaciones a cielo abierfo y para viaductos se supone que desde un principio se
expropia para dos vias.

A continuacién se analizan las diferentes posibilidades contempladas para la mejora de la infraestructura
ferroviaria entre Lugo y Ourense.

m Cuadro 27: Costes de ejecucién material especificos.

C . Via | Via unica + Via
oncepro . 0 0
P unica  via unica doble
Infraestructura
Infraestructura sin viaductos ni tuneles
T | inri logi ME/k 2.70
erreno llano sin riesgo geologico /km 300600
Terreno llano con riesgo geologico ME/km  5.50
3.00 6.00 6.00
Terreno ondulado sin riesgo geologico ME€/km  5.50
6.00 10.00 10.00
Terreno ondulado con riesgo geologico ME/km  9.10
18.20 25.40 10.00
Terreno montanoso sin riesgo geologico ME/km  9.10 14.00
Terreno montanoso con riesgo geologico ME€/km  12.70 '
Viaductos
Terreno llano cimentacion directa ME /km 8.10 13.30
Terreno llano cimentacion profunda ME€/km  18.70 30.80
13.30 30.80
Terreno ondulado cimentacion directa ME/km  10.60 17.50
17.50 32.20
Terreno ondulado ciment. profunda ME/km  19.60 32.20
21.70 33.60
Terreno montanoso cimentacion directa ME/km  13.20 21.70
Terreno montanoso ciment. profunda ME/km  20.40 33.60
Tuneles
T lidad b 777 15.52
erreno calidad buena ME/km 10.41 95.94
Terreno calidad media ME/km  10.10 33.00 20.85
Terreno calidad mala ME/km  13.21 ' 26.17
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Via
Via sobre balasto ME/km  0.60 1.20
. 1.20 1.80

Via en placa ME€/km  0.90 1.69

Desvios

Desvios 350/220 €/ud. 0.92 0.92

Desvios 350/100 £€/ud. 0.57 0.92 0.57 0.57

Desvios 200/100 €/ud. 0.43 0.43 0.29 0.43

Desvios 200,/50 €/ud. 0.29 0.29

Electrificacion

Linea alimentacion a subestaciones AT ME/km  0.57 0.57 0.57

Subestacion electrica de traccion £€/ud. Csub(PsubVmaxNvias)

ATI €/ud. 1.14 1.14 1.14

ATF €/ud. 1.43 1.43 1.43

linea aerea de contacto ME /km 0.21 0.42 0.37

Sistemas de seguridad y comunicaciones

Sist. de seguridad y comunicaciones ME/km  0.77 1.54 1.10

Expropiaciones

Plataforma cielo abierto suelo urbano ME/km  4.54 4.95

Plataf. cielo abierto suelo urbanizable ME /km 2.42 2.64
495264

Platatf. cielo abierto suelo no ubniz. M€/km  0.15 0.16
0.16 2.55

Viaductos suelo urbano ME/km 2.14 | 36 0.08 2.55

Viaductos suelo urbanizable ME /km 1.14 ’ ' 1.36

Viaductos suelo no urbanizable ME/km  0.07 0.08

Fuente: [1].

» 6.2 - Linea de Alta Velocidad en via doble para tréficoexclusivo de-
trenes de viajeros

e 6.2.1. Descripcién de la actuacidn

Se considera la construcciéon de una nueva linea de Alta Velocidad, en via doble en la totalidad de su
frazado, dedicada exclusivamente al tréfico de viajeros. La via convencional existente se mantendria para los
fréficos de mercancias.

Esta alternativa seguiria las especificaciones que habitualmente se aplican en el disefio de nuevas lineas
de Alta Velocidad. la velocidad de disefio seria igual o superior a 250 km/h, de acuerdo con la Directiva
2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la interoperabilidad
del sistema ferroviario dentro de la Comunidad (fexto refundido).
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El «Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Altas Prestaciones Qurense -Lugo, tramo Qurense -Monforte
de Lemos» encargado por el Ministerio de Fomento en 2009 planteaba, en funcién de la alternativa propuesta,
un abanico de tiempos de viaje para el framo Ourense Monforte que se situaba entre los 14:30 y los 23:30
minutos, con simulaciones de marcha a 250 km/h.

Si se considera un tiempo de recorrido de 16 minutos, la velocidad media para el framo Ourense -Monforte
de Llemos es de unos 150 km/h. Si se mantiene dicha velocidad media en los 65 km restantes, entre Monforte
y Lugo, el tiempo de recorrido seria aproximadamente de 26 minutos. El tiempo de recorrido, sin paradas,
podria aproximarse en unos 42 minutos.

la Dra. Martin Cafiizares considera una velocidad méxima superior, 300 km/h, con lo que el tiempo de viaje
Ourense -Monforte de Lemos se situaria en 12 minutos, mientras que el correspondiente al framo Monforte
-lugo serfa de 23 minutos. Por lo tanto, el tiempo total de viaje Ourense -lugo, sin paradas, se situaria en
alrededor de 35 minutos.

Obviamente, a esfos tiempos es preciso sumar los tiempos de las paradas, asi como el correspondiente a las
fases de deceleracion y aceleracion para poder defenerse en las correspondientes estaciones.

Aplicando la media de los costes previstos en la Orden FOM/3317/2010, de 17 de septiembre, por la que
se aprueba a la Instruccion sobre las medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucién
de las obras piblicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento, y
en aquellas partidas no definidas en dicha orden (por ejemplo, los tuneles), los costes desarrollados por la
Dra. Martin Caiiizares, el presupuesto de ejecucion material se elevaria a 1 420 M€. A dicho presupuesto
habria que sumar algunos costes no considerados por su dificil evaluacién a priori (lineas de AT para lo
alimentacion a las subestaciones de traccion, efc.). A esta estimacion del presupuesto de ejecucion material
habria que sumarle los gastos generales (13 %), el beneficio industrial (6%) y el IVApara obtenerelpresupuesto
deejecucionpor contrata. Por ofra parte,fambién es preciso considerar un presupuesto adicional para
expropiaciones en forno a 40 millones de euros.

Utilizando los costes obtenidos por la Dra. Martin Cadizares y bajo las mismas hipétesis, el presupuesto de
ejecucion material seria de 1470 M€.

En ambas estimaciones no se considera el coste del tframo correspondiente a la variante de A Pobra de San
Xioo que, como ya se ha comentado, estd finalizdndose en el momento de redactar este informe.
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» 6.3 - Linea de Alta Velocidad para trdfico mixto parcialmente en via
Unica

* 6.3.1. Descripcién de la actuacién

Bajo este epigrafe se considera la construccién de una linea de Alta Velocidad apta para tréfico mixto, en via
doble entre Ourense y Monforte de Lemos (parte del corredor con més tréfico), y via Gnica entre Monforte de
lemos vy Lugo. La linea existente se cierra.

e 6.3.2. Prestaciones

Si el tréfico no es muy elevado y no se producen afecciones a los trenes mas répidos por parte de los
mds lentos (regionales o mercancias), los tiempos de viaje podrian mantenerse en el mismo rango de los
presentados en el punto anterior.

Es preciso resaltar que la circulacion sobre la misma via de trenes con velocidades muy distintas reduce la
capacidad de la linea. Por esta razédn, y en funcion de las circulaciones que se prevean, seré preciso disefiar
zonas de adelantamiento y cruce de los trenes (Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes, PAET),
especialmente en el tramo en via Unica, para que la operacion sea lo més regular posible.

e 6.3.3. Presupuesto estimado

Puesto que la Orden FOM/3317/2010, sélo considera la construccién de lineas de Alta Velocidad en via
doble, en la estimacion del presupuesto de ejecuciéon material solo se utilizaran los datos obtenidos por la
Dra. Martin Cafiizares.

El presupuesto de ejecucion material serfa de unos 1230 Me.
El coste aproximado de las expropiaciones se sigue manteniendo en torno a 40 M€.

También es este caso no se considera el coste del tramo correspondiente a la variante de A Pobra de San
Xioo que, como ya se ha comentado, debe finalizarse en breve plazo.

» 6.4 - Linea de Alta Velocidad en via Unica pero ampliable a doble en
el futuro

* 6.4.1. Descripcién de la actuacién

En este caso se considera la consfruccion de una linea de Alta Velocidad apta para fréfico mixto, que en
una primera fase se pone en servicio con via dnica en la fofalidad de la linea y, en el momento en que la
demanda lo justifique, se procederia a la duplicaciéon del tramo Ourense -Monforte. La linea convencional se
cierra desde el principio.
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Se trata en definitiva de llevar a cabo un proyecto escalable, al objeto de ajustar de forma precisa la inversion
a realizar a la demanda que va a soportar la infraestructura. Al fratarse de una linea periférica con un tréfico
de viajeros de larga distancia limitado por los tramos troncales de la red y un tréfico de media distancio
que no va a ser muy elevado, se opta por un disefio para tréfico mixto, cerrando la linea convencional. De
acuerdo con las estimaciones realizadas por la Dra. Martin Cafiizares, la duplicacién del subtramo Ourense
-Monforte de Llemos deberia entrar en servicio en 2038.

Cabe hacer los mismos comentarios que en el caso anterior al respecto de la circulacién sobre la misma via
de trenes con velocidades muy distintas.

Con respecto a los tiempos de viaje, y siempre que no se produzcan afecciones a los trenes mas répidos por
parte de los més lentos (regionales o mercancias), los tiempos de viaje podrian mantenerse en el mismo rango
de los expuestos en el punto 6.2.

De acuerdo con [1], para deferminar el coste de esta actuacion, se considera:

® Infraestructura (sin considerar los viaductos ni tineles): En terreno llano, la plotaforma es desde
un principio para via doble. En terreno ondulado o montarioso, inicialmente se realiza para via
Unica y, posteriormente, se amplia para via doble.

* Viaductos: Desde el inicio se dimensionan para via doble.

e Toneles: En el caso de tineles cortos, inicialmente sélo se construye un tinel monotubo para la via
Unica. Posteriormente, se construye un segundo tinel, fambién monotubo, para la segunda via.

e Via: Inicialmente se monta una via y posteriormente, cuando la demanda lo justifique, la segunda.

e Sistemas de electrificacion: Inicialmente se monfan para una via y, posteriormente, para la
segunda.

e Sistemas de seguridad y comunicaciones: Inicialmente se instalan para una via y, posteriormente,
para la segunda.

® En las expropiaciones a cielo abierto y para viaductos se supone que desde un principio se
expropia considerando ambas vias.

El presupuesto de ejecucion material del conjunto de la obra seria de unos 1380 M€. Es algo més elevado que
en el caso anterior, ya que, por ejemplo, en terreno ondulado o montafioso se considera que la duplicacion
de la via, al hacerla en dos fases, requiere la construccion de dos vias Unicas, que es més caro que hacer
una Onica plataforma para via doble.

98



INFORME SOBRE EL FERROCARRIL EN LA PROVINCIA DE LUGO

» 6.5 - Linea de Alta Velocidad en via Unica

En este caso se considera la construccion de una linea de Alta Velocidad apta para tréfico mixto, con via
Unica en la totalidad de la linea sin prever su posterior duplicacién. La linea convencional se cierra desde el

principio

Esta alternativa se plantea para completar el andlisis realizado. Su disefio plantea dificuliades en la medida

en que se trata de una via dnica por la que deben circular trenes de muy diferentes velocidades, motivo por

el cual deben contemplarse PAETs y estaciones en las que los trenes puedan adelantarse o cruzarse.

e 6.5.

1. Prestaciones

Con respecto a los tiempos de viaje, y siempre que no se produzcan afecciones a los trenes mas répidos por

parte de los més lentos (regionales o mercancias), los tiempos de viaje podrian mantenerse en el mismo rango

de los expuestos en el punto 6.2.

¢ 6.5.

2. Presupuesto estimado

El presupuesto de ejecucion material estimado para esta alternativa seria de unos 1060ME.

» 4.6 - Modernizacién de la linea

En el momento en que se finalice la construccién de los 480 km que existen entre Madrid y Ourense, el tiempo

de viaje entre dichas ciudades podré reducirse a 2 horas y 10 minutos, de acuerdo con las estimaciones

oficiales.

El hecho de que la linea de Alta Velocidad de acceso a Galicia llegue a Ourense parece propiciar la idea
de que, desde dicha ciudad, debe plantearse una antena hacia lugo, también en Alta Velocidad.

Sin embargo, este hecho plantea una serie de dificultades, entre las que destacan:

la dificuliad de justificar una inversion muy alta (tal y como puede comprobarse en los
epigrafes anteriores), cuando la poblacién potencialmente afectada es relativamente baja v,
en consecuencia, la evaluacién socioeconémica de la actuacién no proporciona valores que
justifiquen llevarla a cabo.

Esta dificultad invita a pensar en ofro tipo de soluciones, més adaptadas a las condiciones
locales. En esta linea, Alberto Garcia Alvarez [20] concluye que en una red de tipo radial o
axial, existen lineas o framos de cardcter arterial o troncal, y ofras de cardcter periférico (figura
30). las reglas de disefio y explotacion de unas y otras son muy diferentes: por ejemplo, en una
linea troncal, parece razonable que no existan muchas paradas o que no se admita la circulacion
de trenes de mercancias, tratando de favorecer que los trenes circulen a la mayor velocidad
posible; sin embargo, en las lineas periféricas, con menos demanda vy, por lo tanto, con menos
fréfico, puede haber trenes de viajeros de largo recorrido conviviendo con frenes regionales vy
mercancias; puede haber mas paradas, efc. Obviamente, la aplicacion a un tipo de linea de las
reglas indicadas para el ofro tipo produce grandes pérdidas de eficiencia.
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Cabe por lo tanto plantear una mejora de la infraestructura que permita, por una parte, que lugo vy su
provincia se sitéen con respecto a Madrid en tiempos de viaje similares a Vigo o A Corufia. Por ofra parte,
desde una légica provincial, que dicha mejora de la infraestructura sea asumible econémicamente y permita

En esfa linea argumental, parece que las lineas ferroviarias que afraviesan Lugo, que forman
parte de la red ferroviaria de via ancha de ADIF, tienen un carécter periférico o capilar, por
lo que no resultaria eficiente aplicar en ellas disefios o soluciones técnicas que producirian una
sobrecapacidad innecesaria.

Cuanto mayor sea la velocidad de circulacion de los trenes, menor serd su accesibilidad. Es
interesante recordar lo que afirma Nebot Beltran [21] al respecto:

«Es dificil conseguir un tren de largo recorrido con velocidad comercial atractiva si
se detiene mucho. Si su velocidad comercial no es atractiva serd desechado por los
posibles usuarios en favor de soluciones de transporte por carretera.

En el extremo opuesto, un tren que no para y que, por tanto, puede conseguir una elevada
velocidad, sélo confiere accesibilidad a los puntos en que se detiene (normalmente las
ciudades mds importantes). Asi, de esta forma, fomenta la concentracién de poblacién
y empleo, reforzando los puntos fuertes del territorio».

Como consecuencia de lo anterior, la Alta Velocidad tiende a potenciar los puntos del ferritorio
en donde se realiza parada, en detrimento de aquellos municipios por los que el tren circula sin
defenerse.

la prestacion de servicios de Media Distancia més competitivos que los que se prestan actualmente.

Para que Lugo se sitie con respecto a Madrid en tiempos de viaje equivalentes a A Corufia, por ejemplo,
el tiempo de viaje a Ourense debe pasar de los actuales 95 minutos [tren tipo 160A) a del orden de 60
minutos.

Por ofra parte, es muy dificil recuperar en framos répidos las demoras acumuladas en los lentos, siendo
ello sélo posible con una gran longitud de los tramos de velocidad elevada o con grandes incrementos
de velocidad. Nebot Beltran cita el comentario de Manfred Weigend, doctor ingeniero de los antiguos

Ferrocarriles Federales Alemanes (Deutsche Bundesbahn) [2]:
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«Para el ferrocarril lo més interesante puede ser no sélo circular a gran velocidad, sino el eliminar
las limitaciones de velocidad. Cuando se estd en un debate con colegas y se dice que en un
trayecto de segundo orden querriamos circular no a los 60 km/h actuales, sino a 65 km/h, la
respuesta es una sonriza. Pero esta sonrisa pierde su soporte 6gico inicial al considerar que,
en resumidas cuenfas, el resultado es el mismo que cuando pasamos de 160 a 200 km/h:
concretamente, se obtienen 4,5 segundos de ganancia en cada kilémetro. Mayores ganancias de
tiempo de viaje se logran cuando se pasa de, por ejemplo, 40 a 50 km/h: en un kilémetro tienen
ustedes una ganancia de tiempo cuatro veces mayor, concretamente 18 segundos. Esto debe
tenerse siempre en cuenta cuando se dice que el ferrocarril debe ser més répido: lo primero que
se debe hacer entonces es reducir las limitaciones de velocidad».
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m Figura 30: Viajeros en cada seccién de la red espafiola de Alta Velocidad.
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m Figura 31: Velocidades mdximas en el trayecto Lugo - Ourense para trenes tipo

160A (acsc 1,0m=s2).
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Fuente: [16]

En la figura 31 se muestran las velocidades maximas de circulacion establecidas actualmente para un fren del
tipo 160A en el trayecto Lugo -Ourense.

Como se ha visto en el epigrafe 4.1.1, durante los dltimos afios se han llevado a cabo actuaciones sobre la
infraestructura ferroviaria de la provincia de Lugo que han hecho posible que, en cierfos framos [como puede
apreciarse en la figura 31), los trenes puedan circular a 160 km/h. De acuerdo con lo que sostiene Manfred
Weigend, el objetivo seria incrementar la velocidad de circulacién en aquellas zonas donde actualmente se
circula en torno a 80 km/h.

* 6.6.1. Descripcién de la actuacién

Para incrementar la velocidad de circulacion, es preciso realizar variantes o modificaciones [rectificaciones)
del trazado. Si es preciso realizar una variante, parece logico disefarla para permitir una velocidad de
circulacion relativamente elevada, (220 km/h) puesto que su coste de consfruccion no deberia diferir mucho
de realizarla para velocidades méximas de 160 km/h.

A la vista de la figura 32, aparte de alguna rectificacién de frazado, las variantes de frazado a realizar
serfan:

e Variante de Rubidn.
e Variante de Canabal.

e Variante de Os Peares.
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m Figura 32: Velocidades mdximas en el trayecto Lugo - Ourense propuestas.
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Que se afadirian a la précticamente concluida variante de A Pobra de San Xico. La linea estaria electrificada
desde Llugo a Monforte de lemos, ya que desde Monforte a Ourense ya lo estd (3000 V CC).

e 6.6.2. Prestaciones

Con una solucién como la propuesta, es factible conseguir tiempos de viaje de una hora entre lugo vy
Ourense, de fal forma que el correspondiente al desplazamiento entre lugo y Madrid podria situarse en
valores equivalentes a los que se obtendran para Vigo o A Corufia.

Es preciso destacar que al elevar la velocidad en aquellos tramos de velocidad mas baja, se mejora la
calidad del servicio para todos los usuarios, no solo para los que quieran desplazarse entre Lugo y Ourense o
Madrid. Este hecho tiene especial relevancia para los frenes regionales, que verdn mejoradas sus condiciones
de operacién y, en definitiva, para la accesibilidad a lo largo de la linea.

* 6.6.3. Presupuesto estimado

De acuerdo con las estimaciones realizadas, el presupuesto de ejecucién material para esta alternativa seria

de alrededor de unos 650 M€.

Al tratarse de una actuacién basada en variantes de frazado, seria posible realizar una planificacion que
permita ir realizando las variantes en fases sucesivas, acomodando dichas actuaciones a las disponibilidades
presupuestarias.
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» 6.7 - Intermodalidad ferrocarril Alta Velocidad-autobUs

la forma de extender los beneficios de la Alta Velocidad mas allé de la red de ciudades que une se lleva o
cabo mediante el disefio de una red de fransportes complementaria de calidad, a escala regional. Dicha red,
cuyos nudos se sittan a una menor distancia, hace posible una mayor accesibilidad.

la estrategia seguida por algunas regiones en Francia, como es el caso de Rhéne -Alpes, se basa, por un
lado, en conseguir que una de sus ciudades mas importantes sea parada de la red TGV y, por ofro, en
mejorar el sisema de transporte regional de forma que permita comunicar las restantes ciudades de la region
con este nodo en tiempos de viaje no superiores a alrededor de una hora.

En este sentido, el planteamiento realizado en el punto 6.6 coincide con esta estrategia, al plantear una
mejora de la infraestructura que permita mejorar el sistema de transporte ferroviario provincial para conseguir
la comunicacién con Ourense en tiempos de viaje de alrededor de una hora.

Cabe plantear ofra alfernativa: que la comunicacion con la oferta de Alta Velocidad en Ourense se realice
mediante servicios especificos de autobis, de tipo lanzadera. Experiencias de este fipo son:

* los servicios de autobis lanzadera que unian Ponferrada con ledn para conectar con frenes
de Alta Velocidad a Madrid. El tiempo de viaje Ponferrada -Madrid era menor de 4 horas,
incluyendo el transbordo. Su coste no alcanzaba los 55 euros. Estos servicios, que se iniciaron a
finales del 2015, fueron suprimidos el 1 de abril de 2016, debido a su baja utilizacion.

® lanzaderas de autobls para comunicar los servicios de Alta Velocidad que llegaban a Villena
[estacion de Alta Velocidad) con Benidorm y Torrevieja. Los servicios de Alta Velocidad invierten
enfre 127y 153 minutos en cubrir el frayecto Madrid -Villena. Con las lanzaderas, se favorecia
el acceso de las localidades turisticas de Benidorm y Torrevieja a esta oferta de transporte. Este
servicio fue suprimido en octubre de 2014, tras 2 meses de funcionamiento.

Posteriormente, en mayo de este afio, la Direccién General de Obras Péblicas, Transporte y
Movilidad de la Generalitat de Valencia modificd la concesién CV-403 Alicante-Valencia con
el fin de ofrecer la conexién entre la estacién de ferrocarril de Alicante y Benidorm. De lunes a
viernes laborables operan 8 lanzaderas entre Benidorm v la estacién de ADIF en Alicante entre
las 05.00 h y las 18.45 h, mientras que el resto de dias lo hacen 2 y 3 los domingos. Para el
recorrido inverso, son 6 los autobuses lanzaderas que salen desde Alicante hasta Benidorm en
dias laborables, entre las 10.30 hy las 22.10 h, y 4 los que lo hacen los domingos. La duracién
del trayecto es de aproximadamente una hora.

Estos servicios se han implantado en junio de 2016. Los primeros dias no han tenido practicamente
usuarios, si bien seria muy prematuro inferir cualquier conclusion al respecto.

® Servicios exprés, en autobis, de enlace entre los tfrenes de Alta Velocidad que llegan o Mélaga
con Marbella y Estepona. los trenes de Alta Velocidad invierten entre 140 y 215 minufos en
recorrer el trayecto Madrid -Mélaga. El autobis exprés invierte 45 minutos en llegar a Marbella
y 75 minutos en hacerlo a Estepona.
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Como puede apreciarse, no suelen ser soluciones de éxito en Esparia, enire ofras razones, fal vez por el
rechazo de los potenciales usuarios a realizar un cambio de modo. Tampoco son soluciones que se suelan
emplear en ofros pafses europeos con servicios de Alta Velocidad. Como ha escrito algin especialista en
fransportes “L'infermodalité, ce concept que les ingénieurs adorent mais que les voyageurs détestent”.

>

Como es sabido, en el transporte se presentan inferrelaciones econdémicas muy importantes entre distintas
lineas o rutas, a fravés de lo que se conoce como efectos de red. El efecto red tiene dos manifestaciones:

® la reduccién de costes debida a la posibilidad de utilizacion conjunta de recursos (conocidas
como economias de red).

e El aumento de ingresos por las aportaciones de viajeros que utilizan unas lineas procedentes
de ofras.

En cualquier caso, estos efectos de red pueden verse limitados si el cambio de tren en un nodo de la red
es valorado negativamente por los usuarios. Un estudio de los Ferrocarriles Franceses (SNCF) puso de
manifiesto que si era preciso un transborodo entre un tren TGV y ofro del tipo Corail, los viajeros percibian
dicho transbordo como un refraso de una hora. Por lo fanto, todas las medidas que confribuyan a facilitar
este fransbordo entre diferentes servicios mejoraran la percepcion negativa que, normalmente, fienen los
pofenciales usuarios de este tipo de operaciones. Entre estas medidas, cabe resaltar las siguientes [22]:

o Coordinacién de horarios. Obviamente, se trata de un factor clave para la interconexién de dos
servicios distinfos, bien dentro del propio sistema ferroviario o con ofros modos de transporte (particularmente,
con los servicios de transporte piblico de viajeros en autobus).

o Billete Unico. La ventaja principal de un billete Gnico se obtiene desde el punto de vista del viajero, que
percibe su viaje como un Unico desplazamiento, aunque utilice dos vehiculos diferentes, evitando ademas
documentacién adicional.

o Garantias de enlace. El grado de garantia que ofrezcan los operadores serd un parédmetro de calidad
del servicio y de él depende en gran medida que la conectividad llegue a ser eficaz y afractiva. los costes
que representan la atencién a los clientes que pierden enlaces suelen ser muy pequefios comparados con
los ingresos que generan esfos viajeros.

o Conectividad fisica. Las conexiones se favorecen en la medida en que se puedan evitar las grandes
distancias o las dificultades de accesibilidad en el cambio de un tren a ofro o del tren al autobUs.
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7 . O Conclusiones

Como resumen de lo hasta aqui expuesto, se puede concluir lo siguiente:

1. La mejora de los servicios ferroviarios en la provincia de Lugo, tanto en lo que se refiere a los servicios de
Media Distancia de tipo regional como los de larga distancia, requiere elevar la velocidad de circulacion
de los trenes al objeto de reducir significativamente los tiempos de viaje, mejorando de esta forma la
oferta de transporte.

2. Por ofra parte, y unido con lo anterior, es preciso buscar una férmula que permita extender los beneficios
de los servicios de Alta Velocidad que uniran Galicia con Madrid a la provincia de Lugo.

3. El Plan de Infraestructuras 2000-2007 planted por primera vez la construccion de lineas de Alta
Velocidad en Galicia. En dicho Plan se contemplaba la conexion en Alta Velocidad de lugo con
Qurense. Posteriormente, el Plan Galicia infrodujo los tramos Betanzos -lugo y Monforte -Ponferrada en

Alta Velocidad.

4. Esta planificacion siguié manteniéndose en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020
y en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 20122024, vigente en la actualidad.

5. Por lo que se refiere a la planificacién en el marco de la Unién Europea, parte de las lineas ferroviarias
de la provincia de lugo estén incluidas en la red global (comprehensive network] de transporte de
mercancias por ferrocarril.

6. En la planificacion vigente, que se concreta en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-
2024 (PITVI), se mantienen los framos de Alta Velocidad planificados en la provincia de Llugo. No
obstante, a tenor de los criterios de priorizacién de las actuaciones que se contemplan en el propio Plan,
no parece que dichos framos vayan a ser calificados como prioritarios, al no ajustarse a dichos criterios.

7. En el presente informe se han planteado una serie de alternativas para modernizar los framos de la
linea ferroviaria que une Lugo con Ourense, al objeto de facilitar la conexion de Lugo con los servicios
de Alta Velocidad. Para cada alternativa se ha estimado el tiempo de recorrido entre Llugo y QOurense
y el presupuesto de ejecucién material (PEM) necesario para llevar a cabo dicha alternativa. Es preciso
resaltar que el PEM se ha calculado grosso modo, empleando costes esténdar procedentes de la Orden
FOM/3317/2010 o los determinados y aplicados en su tesis doctoral por la Dra. Martin Cadizares [1].
Los resultados se resumen en el cuadro 28.
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m Cuadro 28: Comparacién de las diferentes alternativas estudiadas para la
mejora del tramo Lugo -Ourense.

Vmax Tiempo PEM
km/h  minutos M€

linea A.V., via doble, trafico exclusivo trenes viajeros 300 35 1470

Alternativa

linea A.V., trafico mixto, via doble entre Ourense y Monforte de lemos 300 35 1230

linea A.V., trafico mixto, via Gnica ampliable a doble en futuro entre
300 35 1 380
Ourense y Monforte de lemos

Linea A.V., tréfico mixto, via Gnica 300 35 1 060

Modernizacién de la linea Lugo -Ourense a 220-160 km/h 220 60 650

8. Es muy dificil jusfificar inversiones como las que se han calculado para construir una linea de Alia
Velocidad, cuando la poblacién potencialmente afectada es relativamente baja vy, en consecuencia, la
evaluacion socioecondmica de la actuacion no proporciona valores que justifiquen llevarla a cabo.

Q. Por ofra parte, cuanto mayor sea la velocidad de circulacién de los trenes, menor nimero de paradas
realizard, reduciendo la accesibilidad. Debe ademds recordarse que los servicios de Alta Velocidad
tienden a potenciar los puntos del territorio en

10. Cabe por lo tanto plantear una mejora de la infraestructura que permita, por una parte, que lugo vy su
provincia se sitien con respecto a Madrid en tiempos de viaje similares a Vigo o A Corufia. Por ofra
parte, desde una légica provincial, que dicha mejora de la infraestructura sea asumible econémicamente
y permita la prestaciéon de servicios de Media Distancia mds competitivos que los que se prestan
actualmente.

11. Normalmente, cuando se desea mejorar una linea, se piensa en conseguir en algunos tramos una alta
velocidad de circulacién. Sin embargo, como apunta Nebot Beliran [2], en un trazado como los de la
red ferroviaria espafiola, hay que prestar especial atencién a la posibilidad de elevar la velocidad de
circulacién en los framos mdés lentos, consiguiendo con ello mayores ahorros de tiempo. En este caso, se

trata de incrementar la actual velocidad méxima de circulacion en ciertos tramos de alrededor de 80-90

km/h, a 220 km/h, mediante variantes de trazado o rectificacién del frazado. donde se realiza parado,
en defrimento de aquellas municipios por los que el tren circula sin detenerse.
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. Es preciso destacar que al elevar la velocidad en aquellos tramos de velocidad més baja, se mejora

la calidad del servicio para todos los usuarios, no sélo para los que quieran desplazarse entre Lugo vy
Ourense o Madrid. Este hecho tiene especial relevancia para los trenes regionales, que veran mejoradas
sus condiciones de operacion y, en definitiva, la accesibilidad a lo largo de la linea.

.Finalmente, al tratarse de una actuacién basada en variantes de trazado, serfa posible realizar una

planificacion que permita ir realizando las variantes en fases sucesivas, acomodando dichas actuaciones
a los disponibilidades presupuestarias.

. Desde el Ayuntamiento de Monforte de Lemos se plantea la necesidad de aprovechar la modernizacion

de la linea lugo -Ourense para resolver los principales problemas derivados del paso de la linea por
el nicleo urbano de Monforte. Con este objetivo, consideran que la variante definida en la pagina 47
permitiria eliminar los numerosos pasos a nivel que se sittan en dicho municipio.

.Llo mejora de los servicios ferroviarios en la provincia de lugo precisaria asimismo avanzar en una

progresiva mejora de la infermodalidad. En esta linea, aparte de recordar las medidas expuestas en el
epigrafe 6.8, desde el Ayuntamiento de Lugo se subraya la necesidad de mejorar la conexién fisica de
los servicios ferroviarios y de autobis que se ofrecen desde aquella Ciudad a fravés de la realizacién de
una esfacion infermodal.
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