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4. OS TRES T DO TRANSPORTE COLECTIVO:
TREN, TRANVIA, TROLEBUS

Xan Fraga Rodriguez

4.1. ESTRADAS, AUTOESTRADAS E AUTOVIAS

Ata agora a politica de transportes estivo volcada dunha maneira abrumadora na
potenciacion das estradas, seguindo un modelo e econdémico de desenvolvemento
tremendamente inxusto e lesivo para as persoas ¢ o medio ambiente. Claro que en
Galicia padecemos un déficit historico de infraestructuras tan grande que tameén se
observa no caso das estradas, autoestradas ¢ autovias. Manuel Monge escribiu un
libro sobre as autovias galegas no que se pon de manifesto o papel subsidiario que
Galicia ten xogado dentro do Estado Espafiol, sendo unha farsa insultante, xa cro-
nica, & que nos tefien acostumados dende Madrid e dende a Xunta.

Pero isto non nos pode facer esquecer que o transporte por estrada é moi prexu-
dicial para a maioria da poboacion. Vexamos algiins motivos disto.

4.1.1. Accidentes e mortes

Cada ano morren no mundo 700.000 persoas por accidentes de trafico. Entre 10-
15 milléns de lesionados de diversa consideracion. En suma un morto cada 50
segundos e un ferido cada 2. Na Unién Europea son 60.000 os mortos anuais, cuns
tres millons de feridos, que deron lugar a uns gastos sanitarios que sobrepasan os
30.000 millons de ptas por dia. No caso do Estado Espafol as cifras oscilan entre
5-6.000 mortos anuais.

Galicia esta a cabeza do Estado en mortalidade. Segundo fontes da DGT entre
1994-96 o numero de implicados en accidentes mortais en Espana era de 2,28 por
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cada 10.000 vehiculos, fronte aos 3,49 de Galicia. As provincias de Lugo (1%) A
Coruna (6") e Pontevedra (7%) estan entre as sete primeiras do Estado en accidenta-
lidade. Os ultimos datos de 1998 en Galicia foron de 522 mortos e 8.101 feridos. E
con duas caracteristicas importantes: o trafico ¢ a primeira causa de morte entre a
poboacion de 15-44 anos, e cada vez morren mais pedns en accidentes urbanos, o
cal nos levara a reflexionar sobre o tipo de transporte nas cidades e vilas.

De todas maneiras algo grave pasa nunha sociedade que ve como normal que
morran entre cinco e seis mil persoas no Estado e sobre unhas cinco centas persoas
en Galicia cada ano, ademais dos miles de feridos, invalidos etc. Algo grave pasa.

4.1.2. Contaminacion, saude e mortes

Tamén segundo datos da Comisién Europea(1998) a contaminacion do trafico
causa 40.000 mortes prematuras anuais na Unidn, polos efectos negativos do mono-
xido de carbono, 6xidos de nitréxeno, didxido de sofre, metais pesados etc. O que teri-
amos que engadir o incremento que supon do efecto invernadoiro e o cambio clima-
tico. E se temos en conta que a nivel mundial hoxe existen no mundo mais de 500
millons de vehiculos a motor, no 2.010 serdn mais de 1.000 millons. Claro que a maio-
ria deles estan no chamado primeiro mundo, que a penas supon un quinto da huma-
nidade. (E o resto do mundo ten dereito tamén a ese tipo de "desenvolvemento"?

Unha tltima consideracion, € non menos importante refirese o nivel de estres que
provoca o trafico e que incide seriamente na saude. ;Porqué padecer ese agobio
constante cando se pode utilizar o transporte colectivo?. ;E que non existe ese trans-
porte piblico? (E moi deficiente?. Esixamos logo que sexa unha prioridade politi-
ca e social o dispor dun transporte colectivo eficaz, comodo, funcional, non conta-
minante e compatibel coa calidade de vida.
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Figura 4.1. Evolucién do nimero de victimas totais e mortais nos tltimos doce
anos' en Galica.

4.2. CAMINOS DE FERRO

4.2.1. Precedentes historicos e recentes

Son moitas as débedas historicas con Galicia, unha das mais importantes refirese
as infraestructuras e mais concretamente aos camifios de ferro. O ferrocarril chegou
tarde e mal & nosa terra e nunca dispuxemos dunha rede minima que vertebrara o
pais, como se pode observar se levamos o trazado das lifias actuais sobre o mapa de
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Galicia. Por esta razén foi unha constante do galeguismo nas suas distintas etapas a
reivindicacion duns camifios de ferro dignos tanto no interior como coas conexions
con Portugal, Espafia ¢ Europa. Desde Manuel Murguia ata os deputados naciona-
listas na actualidade, pasando por Curros Enriquez, Castelao, Otero Pedraio, Suarez
Picallo, Anton Villar Ponte, Vicente Risco, etc, asi como debuxantes e caricaturistas
como Maside ou Xaquin Marin, fixeron fincapé na defensa do Ferrocarril.

Calquera que se acerque os textos ou debuxos dos citados autores pode compro-
bar como, desgraciadamente, seguen tendo plena vixencia aquelas reivindicacions.
Lembraremos, a titulo de exemplo, un extracto das palabras de Castelao no Parla-
mento espafiol, o 23 de maio de 1933: "Galicia necesita ese ferrocarril para o desen-
volvemento da sua riqueza, esta pedindoo desde hai setenta anos € non pode esixir-
selle que renuncie ao seu porvir agora, no preciso momento en que creu ver
cumpridos o seus desexos e satisfeitas as ansias de mellora. Xa sabemos que non se
decretou a morte do ferrocarril galego (se tal tivese ocorrido, nés non poderiamos
permanecer no Parlamento); pero se non se decretou a sia morte, tampouco se ase-
gurara a sua vida se non se atende a esa obra co interese, coa urxencia e co entu-
siasmo con que estades atendendo outras moitisimo menos necesarias'.

MASIDE

— Estdn dando as dez. Xa debe estar chegando o tren das oito.
(El pueblo Gallego, 20-1V-1926)

Despois da longa noite de pedra da dictadura franquista, na que nada positivo veu
para Galicia, entrouse na chamada Transicion Democratica na que Galicia non sé
seguia marxinada no tema do Ferrocarril senén que habia plans para o seu abando-
no e desmantelamento. Neste contexto situase a manifestacion do 1 de febreiro de
1976 en Monforte de Lemos, simbolo ferroviario de Galicia, convocada pola Asem-
blea Nacional Popular Galega (AN-PG) recen constituida en 1975. Como diria
Antén Reixa "O Val de Lemos era unha praia branca, ata que chegamos nos en azul
e diagonal".

Houbo despois diversos plans fantasmagoricos, cheos de demagoxia e mentiras,
ata hoxe, sobre o Ferrocarril. Vexamos algtns datos:
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- 1980, Plan General (PG), que establecia para a rede Renfe en Galicia unha velo-
cidade de 140 km/h. Sen mais comentarios hoxe a finais de 1999 a penas supe-
ramos os 60-70 km/h.

- 1987, Plan de Transporte Ferroviario (PTF) que nos prometia un tren galego a
160 km/h. Por estas mesmas datas o presidente Gonzalez Laxe di que o AVE
non ¢ aconsellabel pola orografia galega. Pero no 1988 o Parlamento Galego
aprobou unha proposicién non de lei que instaba a Xunta a esixir a inclusiéon do
territorio galego nos programas do goberno central polo que se refire a Alta
velocidade.

- Aprobouse en 1992 (25 de maio) no Parlamento, a iniciativa do deputado Cami-
lo Nogueira a proposicion sobre "o desenvolvemento do transporte ferroviario
interno e a integracion de Galicia na rede europea de alta velocidade".

- Desde que no ano 1995 o Estado e Renfe decidiron suprimir os trens que cir-
cularan con menos de 50 viaxeiros ou cunha cobertura inferior ao 40%, ante a
presion social a Xunta chegou a un acordo para sufragar ese déficit en servicios
como A Corufia-Ferrol, A Corufia-Lugo-Monforte e Ourense-Zamora, pero sen
incidir na mellora da rede nin na fixacion de horarios, frecuencias etc.
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Figura 4.2. Evolucion do capital ferroviario e investimentos realizados, en millons
de pesetas, no periodo 1845-1997 en Galicia e comparacion co Estado espaiiol e
Cataluiia (BBV, 1999).
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- Plan Director de Infraestructuras do Estado (1993-2007) aprobado no 1995, pro-
posto polo PSOE gobernante e con Abel Caballero como ministro de Transpor-
tes, era cicateiro con Galicia. Non hai mais que ver a realidade do ferrocarril
hoxe en Galicia para darse conta do que fixeron catorce anos de goberno do
PSOE (1982-1996) asi como os tres que leva o PP no Estado e os dez inttiles de
Fraga na Xunta. A resposta a aquel Plan foi o nacemento da Mesa en Defensa
dos Camifios de Ferro e a aprobacion por unanimidade no Parlamento Galego
dun plan alternativo para Galicia (1996-2007), nun contexto en que gobernaba o
PP na Xunta e o PSOE en Madrid, que basicamente propofiia un investimento de
15.000 milléns de pts anuais para a modernizacién do noso ferrocarril seguindo
os criterios que se analizan no seguinte capitulo deste caderno.

Obviamente nada disto se cumpliu. E no caso das fundamentais conexions con
Portugal, do Eixo Atlantico Ferrol-Vigo-Lisboa, non se pasou tampouco da fase
retorica. Mais ben ao contrario, Renfe incluso prescindiu dende o 27 de setembro
deste ano dun dos tres servicios diarios entre Oporto e Vigo e tamén o do mércores
a Valenca do Miiio, e incluso o das seis da maifia entre Ourense e Vigo.

Cadro 4.1. Datas de construccion das lifias de Renfe (Carmona, 1995)

Ano Lifla aberta ao trafico ~ Observacions

1873 Santiago a Carril A primeira lifia galega

1875 A Corufia 4 Lugo

1883 Lugo-Monforte-Madrid Completa a lifia anterior comunicando por por primeira vez A
Corufia con Madrid

1884  Vigo-Pontevedra

1885  Vigo-Monforte Vigo pasa a comunicarse co interior non directamente, senon por
Monforte, co que a vila do Cabe convirte-se no principal nd
ferroviario galego

1886  Vigo-Valenca do Minho Coa apertura da Ponte Internacional, Galiza abre a stia comuni-
cacion con Portugal

1899  Pontevedra-Carril Completa-se a lifla Vigo-Santiago

1918 Betanzos-Ferrol

1943 Santiago-Corufia Completa-se o corredor A Corufia-Vigo

1957 Ourense-Sanabria A tan reivindicada lifia Sur que comunica Vigo con Madrid, sen

pasar por Monforte

1958 Santiago-Ourense O tramo que completaba a actual rede de de via ancha. Ponto ¢
final & nosa magra historia ferroviaria

Cadro 4.2. Datas de construccion das lifias de FEVE*

ANO TRAXECTO km

1962 Ferrol-Mera 46 km
1964 Mera-Ortigueira 7 Km
1966 Ortigueira-Viveiro 33 km
1968 Viveiro-Vegadeo 67 km

* O tramo Vegadeo-Luarca que completa a lifia Ferrol-Xixon foi rematado no ano 1972.

4.2.2. Caracteristicas da lina: a realidade hoxe

Algtns datos técnicos da nosas lifias de ferrocarril mostranse no cadro 4.3. Hoxe
seguimos tendo un patrimonio de infraestructura ferroviario que non alcanza nin a
metade do espafiol (54,2 millons de ptas por habitante fronte os 26 de Galicia),
sendo a penultima comunidade en investimento no ferrocarril por habitante.
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Cadro 4.3. Caracteristicas da lina: a realidade hoxe

Rede de Renfe: 994 km de lifias en Galicia

* Ancho ibérico de 1.668 mm * Temos 0 40% das curvas de Renfe inferiores a
* 285 km, tipo A-2, con 99 pasos a nivel 300 m de radio
* 465 Km, tipo B, con 95 pasos a nivel * Ten pendentes moi fortes, case todos os tramos
¢ 244 Km, tipo C, con 219" " superan as 15 milésimas.
* 0 km de dobre via
¢ 0 km de alta velocidade
¢ 276 km electrificados
* 243 taneles (78 km)
Rede de FEVE: 153 km (Ferrol-Vegadeo) da lifia Ferrol-Xixon
* Via estreita del metro * Ten 0 41% das curvas con radios inferiores
* 34 tineles ¢ 13 pontes e viaductos 2200 m
¢ 0 km de dobre via * Ten pendentes que en ocasions superan
¢ 0 km electrificado as 20 milésimas

Non ¢ de estrafiar que acontezan accidentes como o descarrilamento en Fene (8
de xullo 1999) dun tren de mercadorias, de 8 vagéns que caeron dous foron a parar
a estrada que conduce a Astano e Imenosa, podendo provocar unha auténtica traxe-
dia. Ainda agardamos unha resposta polo ocorrido, pero como case sempre tera a
culpa a calor que dilata as vias: jtemos un clima tan tropical!. Asi o 14 de agosto de
1999 descarrila outro tren de mercadorias entre as estacions de Freixeiro e San Clo-
dio, preto de Quiroga (Lugo). Foron afectados 24 vagons, 11 caeron ao rio Lor.
Parece ser tamén que foi a calor. E podiamos continuar con mais accidentes, inclui-
dos mortais, precisamente polo abandono da infraestructura ferroviaria en Galicia.
Un informe oficial da Conselleria de Politica Territorial (setembro de 1998) fala de
gravisimas carencias na seguridade ferroviaria. Habera que esperar a unha catastro-
fe para que se tomen medidas.

Resultados estatisticos: incremento da ocupacion

A pesar de non contar cunha boa infraestructura ferroviaria, nin material mobil,
nin horarios e frecuencias axeitados, o aumento do niumero de usuarios ¢ constante.
Asi, nas linas Renfe, no 1997, con 4.772.235 viaxeiros superouse nun 8,5% os via-
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xeiros de 1996, e no 1998 foron 5.371.997, sendo un 12,83 respecto a 1997. E de
significar que mais do 80% son nas viaxes chamadas Rexionais e o resto en Longo
Percorrido.

Como se puxo de manifesto cando o accidente da ponte das Pias en Ferrol, a lifia
A Coruiia-Ferrol foi moi concorrida, con 40 servicios diarios € uns 13.000 viaxei-
ros por dia. O que fai falla son bos horarios, frecuencias, material mobil e sobre todo
dobre via.

Os portos e o trdfico de mercadorias

A situacion dos portos galegos, que tefien vias de ferrocarril é a da sua infrautili-
zacion. A pesares da potencialidade que ten o noso pais non se estan aproveitando
nun trafico intermodal que podia ter os portos como punto central. No caso de
Ferrol, con cinco km de vias interiores dende o peirao de Fernandez Ladreda ao do
espigén, non se contempla a creacion dunha lifia ata As Pontes, necesaria para o
transporte do carbon. Polo que se refire 4 estacion de San Diego en A Corufia, onde
hai mais de 11 km de via, € necesario pofier en marcha todos os ramais,especial-
mente o peirao do centenario co Palacio do carbon, para levar ata Meirama o mine-
ral, construindo un ramal de 6,7 km que conecte o complexo térmico coa lifia Coru-
fla-Santiago, eliminando asi centos de camions de carbon pola estrada n-550 e o seu
negativo impacto ambiental. Polo que se refire a Vigo-Guixar con 10 km de vias, ¢
o exemplo mais claro da necesidade de potenciar o transporte por ferrocarril tanto
de cargas como combinado (contedores) por razons economicas e ecoloxicas. A
cidade olivica non soporta mais trafico de camidns, furgonetas... estd o borde do
colapso. O tramo Pontevedra-Marin representa o exemplo do abandono do Estado
dos intereses galegos, dende primeiros de século esta previsto unilas por ferrocarril,
e hoxe seguimos agardando, a pesar de que hai un acordo do parlamento galego de
que estaria rematada no 1999.

En suma, e non s6 nos portos, o transporte de mercadorias por ferrocarril esta sen
potenciar a pesar de que existe unha demanda importante como demostran as cifras
de 1997 en que na division de Cargas de Renfe foi a comunidade que mais creceu
(57%) e en Contedores subiu un 20%. Hai toda unha serie de productos como
cemento, madeira, siderirxicos, automobiles, leite, peixe, etc, xa que seriamos mais
competitivos se dispofiemos dunha boa infraestructura ferroviaria, € a0 mesmo
tempo eliminase trafico de camiéns, contaminacién, accidentes e mortes. Pensemos
por exemplo que un so tren de mercadorias con capacidade para 500 t elimina o
equivalente a 25 camions de gran tonelaxe.

4.2.3. Propostas alternativas para a mellora dos camifios de ferro

1. Que se prioricen os investimentos no ferrocarril de pasaxeiros e mercadorias
sobre outros medios de transporte, por ser menos custoso, non contaminante, mais
seguro.

2. Fundamental para a vertebracion do pais.

3. Dobre via. Pois sen ela de nada vale ter material mobil que poida ir a mais de
150 km, pois a rede estaria colapsada, ao ter que estar agardando uns trens por
outros nas estacions ou apeadeiros; polo tanto as velocidades comerciais sO se
poden acadar con dobre via. Por outra banda dicir que a dobre via ten a mesma
capacidade de transporte que 16 carris de autoestrada, e poden ir ata 15 trens por
hora e sentido.
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CASTELAO

4. Electrificacion. Somos exportadores de enerxia
eléctrica. Menos custes, menos contaminacion acusti-
ca e atmosférica.

5. Trens de cercanias. Faria diminuir moito o trafi-
co urbano e interurbano, liberando superficie, liberan-
do espacio en beneficio dos cidadans, menos contami-
nacion, menos enfermidades, menos custes sanitarios,
maior calidade de vida. Como ¢ posibel por exemplo
que a lina Corufia-Ferrol, non pase polo campus uni-
versitario de Elvina?.

6. Deben considerarse rexionais 0s expresos no seu
recorrido por Galicia, sen aumentar o numero de para-
das, beneficiandonos asi tamén das axudas europeas a
este segmento do transporte ferroviario. Galicia ¢ a
Uunica comunidade periférica do estado que non ten
servicios de cercanias.

- Potenciar o trafico de mercadorias por ferrocarril

- Renovacion de infraestructura e material mobil

— Si os nosos diputados fosen cataldns, sacaban o ferrocarril - Conexidn cos portos e aeroportos

— Abondaba que se sentisen galegos.

- Billetes, tarxetas, bonos multimodais para os via-
Xeiros.

4.3. TRANSPORTE URBANO E DE CERCANIAS:
TROLEBUSES E TRANViAS

Xa temos comentado que a prioridade debe ser conseguir un bo sistema de ferro-
carril que vertebre toda Galicia e que ademais sirva como transporte de cercanias.
Unha vez explotadas todas as posibilidades do tren, queda como recurso de intere-
se nas cidades o sistema de trolebuses e tranvias. ;Porqué?

Soia haber unha imaxe negativa dos tranvias xa historicos, especialmente dos
anos corenta aos sesenta, primeiro debido a escaseza de material, restriccions de
enerxia, mal ou nulo mantemento, non renovacidn coa conseguinte sobreutilizacién
do material mobil e fixo, lentitude, etc. Nos anos sesenta, a concepcion da "moder-
nidade" ligada ao automobil, fixo que se fora contra o tranvia como algo que "entor-
pece" o trafico, e sobre todo a politica urbanistica irracional e desastrosa, feita a
base de especulacion pura e dura, acabou desterrando os tranvias e tamén os trole-
buses. E de sublinar que moitas cidades europeas nunca abandonaron estes medios
de transportes, ¢ outras dende hai mais de vinte anos comezaron a recuperalos. Pri-
meiro foron Nantes e Grenoble despois Manchester, Dublin e un longo etc, cidades
que contintan hoxe recuperando uns medios de transporte ecoloxicos, rapidos,
silenciosos, e sobre todo eficaces.

Claro que tanto os tranvias como os trolebuses non se poden concibir cunha
vision localista e paleta, de "fronteiras", de "illas" municipais. O problema do trans-
porte so6 se pode abordar dende unha concepcion global, especialmente nas areas
metropolitanos; ten que haber polo tanto unha planificacion conxunta para que sexa
econdmico, para que sexa eficaz.
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Trolebuses en A Coruiia (anos 60) H. Taylor

O que puidera parecer como duns custes de construccion elevados, non € tanto
asi cando se analiza o custe real e a vida util, os menores gastos de mantemento,
menores avarias, menor custe enerxético e sobre todo maior calidade de vida.

As vantaxes que tefien os tranvias e trolebuses son:

- Velocidades comerciais 25-30 km/h, moi superior a dos autobuses
- Maior seguridade

- Funcionan con enerxia eléctrica, ainda que os trolebuses tamén poden ser
hibridos

- Gran capacidade de transporte

- Ocupan menos espacio urbano. Axudan a humanizar as cidades, permitindo
unha maior peatonalizacion

- Non xeran contaminacion actstica e ambiental. Coexistencia "pacifica" cos
carris-bici.

- Mellor integracion urbana

- Gran experiencia e alta tecnoloxia na actualidade

- Concepcion modular dos coches con facil adaptacion

- Amplas portas e pisos baixos de facil acceso para ancians, nenos, sillas de
rodas, bicicletas etc

- Gran fluidez polos cobros automaticos con tarxetas, bonos, etc

- Teleinformacion para optimizacion dos recursos, especialmente para a puntua-
lidade, que ¢ un dos motivos que fai desistir ao publico de coller o transporte
colectivo

Nos temos experiencia historica tanto de tranvias e trolebuses, sendo precisamen-
te os "troles" de Pontevedra-Marin os tltimos en funcionar do Estado. (Cadro 4.4).

Para que isto sexa posibel ten que haber paralelamente unha politica fiscal e
lexislativa que penalice o transporte individual contaminante e pola contra que
incentive o uso do transporte colectivo, pacificando o trafico e reconquistando o
espacio publico para as persoas.
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Por todo o dito pensamos que os tres "T" de Trens, Tranvias e Trolebuses son
unha boa solucion para a problematica do transporte.

Cadro 4.4. Tranvias e Trolebuses en Galicia
TRAXECTO FUNCIONAMENTO

TRANVIAS Pontevedra-Marin 1889-1923
* Tranvia de vapor Pontevedra-Marin 1924-1941
* Tranvia eléctrico A Corufa 1903-1913
* Tranvia traccion animal A Corufa 1913-1962
* Tranvia eléctrico A Corufia —Sada 1923-1956
* Tranvia eléctrico Vigo e Vigo —Baiona 1914-1968
* Tranvia eléctrico Vigo -Porrifio 1920-1967
* Tranvia eléctrico Ferrol -Neda 1924-1961
* Tranvia eléctrico

TROLEBUSES

* Trolebuis Pontevedra-Marin 1943-1989
* Trolebus A Coruna 1948-1979
* Trolebus Corufia-Carballo 1950-1971
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