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En el escenario de la inversion en ma-
teria de infraestructuras en la Espafia de
1995, se produjo una importante pro-
duccion cientifica que estaba destinada
a mostrar las necesidades de contribuir
a la modernizacion econémica regio-
nal. El papel que ejercian las infraes-
tructuras del transporte y las comunica-
ciones era de toda suerte capital. La
oferta pablica de servicios de trans-
porte modales, sus dotaciones de co-
nectividad territorial, y los estandares
de accesibilidad, debian ser revisados
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por parte de un modelo de planificacién
indicativa, en esta materia, destinada a
lograr compensar los acuciantes des-
equilibrios interregionales que se esta-
ban dando hasta este periodo. En este
contexto, la aprobacion del Plan Direc-
tor de Infraestructuras del Transporte y
las Comunicaciones para el lapso 1993-
2007 (MOPTMA 1993) habia sentado
las bases de cuél debia ser el esfuerzo
inversor en infraestructuras intermoda-
les para Espafia. En este plan se habian
estudiado las inversiones en materia de
transporte por carretera, ferrocarril, ae-
ropuertos, puertos, oleoducto, trans-
porte urbano, etc. Por tanto, esta plani-
ficacion venia a constituirse en un mo-
delo de guia para las inversiones publi-
cas en infraestructuras que se irian a
ejecutar en el horizonte temporal del
propio Plan Director.

En este contexto, la masa critica de las
diferentes regiones espafiolas tratd de
reflexionar abiertamente sobre las ne-
cesidades basicas en materia de infra-
estructuras para cada territorio regio-
nal. El caso de Galicia no fue una ex-
cepcion. Asi, en el marco del programa
de Cursos, Congresos y Exposiciones
de la Universidad de La Corufia, se or-
ganiz6 un seminario que llevaba por ti-
tulo El ferrocarril en el Noroeste de Es-
pafia. Situacion, perspectivas y solu-
ciones, celebrado éste entre el 7y el 9
de junio de 1995. El punto de partida
del propio seminario era evaluar cual
era la situacion real que tenia la opera-
tividad del ferrocarril dentro del mer-
cado del transporte que prestaba servi-
cio en el Noroeste espafiol. Estas refle-
xiones afectaban a los territorios auto-
némicos de Galicia, Asturias, Canta-
bria y Castilla y Leon. La masa critica



gue habia formulado sus principales
aportaciones se habia detenido en cua-
les debian ser las principales estrategias
comerciales para el ferrocarril, asi
como también reflexionar abiertamente
a proposito de las soluciones técnicas a
instrumentar. La finalidad de las apor-
taciones no era otra que tratar de posi-
bilitar que el ferrocarril en este territo-
rio lograse alcanzar unas contrastadas
mejoras en sus niveles de competitivi-
dad y especializacion operativa. En este
sentido, las propuestas de los especia-
listas concurrentes en este foro habian
argumentado cudles deberian ser las in-
versiones publicas necesarias que eje-
cutar para que esta modalidad de trans-
porte lograse una Optima moderniza-
cioén operativa en su prestacion de ser-
vicio.

Al centrarnos ahora en las aportacio-
nes concretas de los tratadistas que re-
flexionaron en esta obra, partiremos
de las propuestas efectuadas por Roge-
lio Olavarri Fernandez y Pedro Diaz
Simal. Estos autores centran sus refle-
xiones en el orden de la necesidad de
las inversiones y el analisis econ6-
mico. Para ello, proponen la evalua-
cion econdmica de las inversiones fe-
rroviarias segun sus diferentes teorias
metodologia de analisis. Resulta de in-
terés la formulacién que estos autores
efectan a propoésito del diagnostico
de los diferentes problemas de evalua-
cion y su incidencia sobre el esfuerzo
de inversion en materia de infraestruc-
turas. Por altimo, formulan una intere-
sante aportacion sobre las principales
tipologias de las aplicaciones en Es-
pafia. Entre sus conclusiones se pue-
den advertir la importancia del valor
del tiempo para la demanda de viaje,
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asi como también la politica tarifaria a
la hora de elegir modalmente un modo
de transporte.

Las aportaciones de José Vicente Colo-
mer Ferréndiz se centraron en analizar
el papel del ferrocarril en el marco del
sistema de transportes. El autor refle-
xiona sobre el papel econémico y social
de este modo de transporte. Por tal
causa, la dimension econémica y social
eran dos de las claves bésicas sobre las
que este tratadista iba a construir su
aportacion a este foro. Para este fin, se
habia centrado en analizar brevemente
la importancia del sector de los trans-
portes en el marco europeo, asi como la
propia operatividad de los diferentes
modos. En este contexto, el autor indi-
caba la importancia que tenian los
transportes cuando el volumen de em-
pleo alcanzado por esta actividad se si-
tuaba entre un 4 y un 5% del total, lo
cual significaba que nada menos que
5,6 millones de personas trabajasen en
esta actividad productiva. Al traducir el
peso especifico que el transporte regis-
traba en el marco del PIB, se posicio-
naba el autor en que esta actividad pro-
ductiva participaba con el 7% del
mismo si se incluian los transportes pri-
vados. Un punto de interés en las apor-
taciones de este autor habia sido el ana-
lisis de la problemética general del sis-
tema de transportes en Europa. Los
principales indicadores que habia so-
metido a su estudio habian sido alli los
de seguridad del transporte; la conges-
tion de traficos; el consumo energético
por la operatividad del transporte, y los
impactos ambientales. Por ultimo, el
autor propone unas reflexiones breves
a propdsito de la realidad situacional
del ferrocarril en el mercado europeo y
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el ferrocarril en Espafia. Estas aporta-
ciones le brindan al autor teorizar sobre
el futuro del ferrocarril. Destaca este
tratadista que el esfuerzo inversor en
materia ferroviaria se realiza para el
medio y largo plazo. ¢Por otra parte, se
formula el interrogante de cémo in-
fluira el ferrocarril ante el acuciante he-
cho del creciente envejecimiento de la
poblacion? Asi pues, una de las conclu-
siones que evocan las reflexiones de
este especialista es la propia especiali-
zacion del ferrocarril a cada segmento
de la demanda.

El estudio presentado por Carlos Nar-
diz Ortiz se centraba en el analisis del
desarrollo histérico de la red ferroviaria
del noroeste de Espafia. Las aportacio-
nes de este tratadista eran muy intere-
santes, toda vez que se preocupaba por
mostrar la evolucién historica de la
traza ferroviaria espariola. Sus trabajos
seminales asi lo atestiguaban, y aqui
daba traslado de lo que habia analizado
en su tesis doctoral, El Territorio y los
Caminos en Galicia. Planos histéricos
de la red viaria (1992). En sus aporta-
ciones, referia las tesis de la doctrina en
materia ferroviaria y su repercusion so-
bre la construccion de la traza ferrovia-
ria espafiola. A modo de ejemplo, las
tesis de Wais, 1967; las aportaciones de
Artola, 1978, Tortella, 1972, 0 Gémez,
1982. Entre las aportaciones que for-
mula este tratadista nos detendremos en
el andlisis de la traza de la red ferrovia-
ria en el Noroeste. Destaca el autor, al
igual que en trabajos seminales como el
de Cominetal., 1998, que el trazado de
la red ferroviaria espariola del Noroeste
se habia adaptado en el siglo XIX a
aquellas prioridades propuestas por las
entonces compafiias concesionarias al
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sistema urbano y econémico de esta
area territorial en la época. Se preten-
dia, en medida de lo posible, lograr la
méxima eficiencia inversora: lograr
abaratar lo méximo posible los costes
de construccion. Asi, entendia el autor
que la planificacion indicativa a cargo
del PDI 1993-2007 se habia centrado
en esas mismas propuestas realizadas
con anterioridad. Lo cierto es que pos-
teriormente la traza ferroviaria de Alta
Velocidad entraria en Galicia no por la
variante leonesa y si por la variante za-
morana: Lubian-Tunel de A Canda-Ta-
boadela-Ourense. El autor dispone de
un dominio en el estudio y analisis de
la planificacion indicativa en materia
de transportes, como asi se advierte
en sus referencias al PDI, al Plan Ge-
neral de Ferrocarriles y sus aportacio-
nes, las planificaciones a cargo de las
compafiias concesionarias, etc. Esta in-
formacion es de interés para la transfe-
rencia de conocimiento de primer nivel
y para la investigacion tematica. No
obstante, en la tematica a tratar deberia
haber sido el ferrocarril y en numerosas
oportunidades se habla de la traza via-
ria, el transporte por carretera, las apor-
taciones de Lemaur en el Camino
Real, etc. Esta parte puede generar
confusién al investigador, toda vez
que seria mas propio centrarse mono-
graficamente en las vicisitudes histori-
cas de la planificacion indicativa fe-
rroviaria y sus avatares historicos
hasta que la traza se llegé a completar
en el afio 1969 con el tramo de la cons-
truccion del ferrocarril de ancho
FEVE Ferrol-Gijon-Balmaseda, lle-
gando el tramo gallego hasta Ribadeo
en dicho afio. Para la investigacion en
materia ferroviaria resultan de impor-



tancia los aportes cartograficos que
presenta el autor, toda vez que son los
planos histéricos. Deberian efectuarse
luego mapas axiales para conocer la
evolucion de la traza ferroviaria en
cada periodo, habida cuenta que para
la edicidn de este tipo de material car-
togréafico la calidad no es muy buena.
Por Gltimo, es interesante examinar las
aportaciones que este tratadista for-
mula a propo6sito de las limitaciones
del trazado del ferrocarril en el cua-
drante territorial del Noroeste espafiol.
Las reflexiones propuestas en esta sec-
cion tratan de buscar las claves de la
mala operatividad del transporte ferro-
viario. Una de las mismas, como sos-
tiene la doctrina, son la entrada en cri-
sis de las antiguas compariias conce-
sionarias del servicio ferroviario, y el
proceso de rescate por parte de la Ad-
ministracion del Estado. Resultan de
interés las aportaciones de R. Cordero
y Menéndez, F., 1978, El sistema fe-
rroviario espafiol. En esta direccion,
las reflexiones del autor son de interés
para el conocimiento de las diferentes
resoluciones que se fueron dando his-
toricamente: el acceso a Galicia desde
el Bierzo por Valdeorras y Quiroga.
Las aportaciones en materia ferrovia-
ria propuestas en el marco del Plan de
Transporte Ferroviario de 1987 y las
caracteristicas técnicas de la traza fe-
rroviaria para esta parte del territorio
espafiol. En esta linea, son de interés
los documentos graficos del proyecto
de construccion de la traza ferroviaria
y el plano general del mismo, en su
oferta de conectividad territorial hacia
el noroeste. AUn con todo, la
reproduccion grafica no posibilita que
se advierta con la nitidez que necesita
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un estudioso las propuestas de traza
ferroviaria.

Las reflexiones formuladas por Carlos
Alvarez Tranche sobre el ferrocarril en
el Noroeste de Espafia resultan muy
concluyentes en su modelo de analisis.
Las aportaciones formuladas en este
capitulo por parte de este tratadista son
las que mejor proponen los valores es-
tadisticos reales para la operatividad
del transporte ferroviario en el No-
roeste. Algunas de las valoraciones que
se efectuaban en este estudio, 25 afios
después, contintan de toda suerte inva-
riables. En concreto, si se analiza la
matriz de viaje O-D fijada entre La Co-
rufia-Ferrol se advierte que en este
tiempo no se mejord en nada. La velo-
cidad comercial media del ferrocarril es
marginal, penaliza a Ferrol en grado
extremo y a su potencialidad de desa-
rrollo econdémico y social, asi como
también a aquellas cabeceras de co-
marca vertebradas por un ferrocarril
decadente, inoperativo, escasamente
especializado a las necesidades reales
de una sociedad plural donde el valor
econdmico del tiempo es un indicador
destacado. Las aportaciones técnicas
formuladas por este tratadista son de
considerable importancia para el inves-
tigador especializado y para la transfe-
rencia de conocimiento. Las reflexio-
nes aqui formuladas han partido de la
documentacion contemplada en los
modelos de proyecto de trazas ferrovia-
rias efectuados para el Noroeste. Por
esta causa, la estadistica que introduce
este especialista posibilita que se efec-
then los andlisis comparativos regiona-
les pertinentes, toda vez que computa
las longitudes de doble via, vias electri-
ficadas, vias con CTC o BA, etc. Estos



Debates de clasicos

registros los propone para todos los te-
rritorios regionales objetivo de la in-
vestigacion a cargo de esta obra. Por tal
causa, constituye un adecuado diagnos-
tico inicial sobre la propia operatividad
del transporte ferroviario si la gober-
nanza desea disefiar un modelo de pla-
nificacion indicativa destinada a corre-
gir los acusados estrangulamientos e
inoperatividades en las que se encon-
traba el ferrocarril en la década de los
afios 90. El problema todavia persiste
en no pocas lineas y en numerosos tra-
mos. En esta direccién, el autor intro-
duce la evaluacion de indicadores de
calidad tales como los equipamientos
ferroviarios para toda la territorialidad
objetivo de su analisis. Por tanto, al es-
tudiar la correlacion de la longitud de la
red ferroviaria segun la poblaciéon o
también segln la extensién territorial
se advierte la consecucion de unos re-
gistros bajos. Tan sélo las regiones mas
pequefias (Cantabria) en términos de
extensién, podrian tener corregido este
indicador. Asi, al examinar la realidad
de latraza ferroviaria en regiones como
Galicia o mismamente Asturias, se ob-
servaria el anquilosamiento que acusa
la traza de ancho FEVE; los problemas
de oferta de servicio a la traza ferrovia-
ria Lugo-La Corufia, etc. En Asturias se
advertiria en el enclavamiento que pa-
decen las poblaciones de la fachada
cantabrica al ser vertebradas por el fe-
rrocarril FEVE. Las bajas velocidades
comerciales y su escasez de oferta de
servicios diarios marginaban en grado
extremo a las poblaciones alli radica-
das, que debian entonces pivotar hacia
la oferta de transporte por carretera. Por
otra parte, dentro de las aportaciones de
Alvarez Tranche se pueden estudiar los
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indicadores de la competencia del fe-
rrocarril respecto de la carretera para el
segmento de viajeros y el de mercan-
cias. Las formulaciones efectuadas son
notoriamente concluyentes, y servirian,
en este periodo, para que la gobernanza
y la gestion de la propia empresa puU-
blica Renfe pudiesen disefiar un mo-
delo de planificacion destinado a corre-
gir esos relevantes desajustes.

Por Gltimo, pero ello no en importancia,
aporta el tratadista los indicadores
reales de como estaba operando el ser-
vicio ferroviario espafiol en el Noroeste
para el primer quinquenio de la década
de los afios 1990. Los valores de su ni-
vel de accesibilidad habian sido saca-
dos de las propuestas de planificacién a
cargo del PDI 1993-2005. La conclu-
sion era muy nitida: los tiempos de
viaje de las poblaciones ubicadas en las
regiones del noroeste, en concreto Ga-
licia y Asturias, eran mucho mas bajas
gue las registradas en el cuadrante
oriental: Levante y Catalufia. En caso
de no corregir esta anquilosada operati-
vidad ferroviaria con urgencia, a cargo
de la planificacion recientemente apro-
bada por el MOTMA, se advertiria una
destacada sangria inversora en estas re-
giones. En efecto, al no resultar espe-
cializada y competitiva la oferta de
transporte por ferrocarril, numerosas
inversiones empresariales se termina-
rian por dirigir hacia otras éreas del te-
rritorio espafiol. Un efecto éste de pola-
rizacion de las inversiones regionales
que concluiria por penalizar a las eco-
nomias regionales del Noroeste, como
asi estuvo sucediendo durante mas
tiempo del que seria comprensible. En-
tre los indicadores que presenta el tra-
tadista que estamos comentando, Alva-



rez Tranche, se encuentran las matrices
de tiempo de viaje entre el sistema prin-
cipal de ciudades de Galicia. Con estos
registros se concluia por determinar el
acentuado enclavamiento territorial
(Labasse, 1973, 1987) que estaba acu-
sando este territorio regional en lo con-
cerniente a la prestacion de servicio por
ferrocarril. En esta misma linea, apor-
taba el autor la concurrencia de la
oferta de servicio ferroviario segun el
total de expediciones, su frecuencia,
tiempo de viaje y politica tarifaria de
los servicios. Por altimo, presentaba
este especialista un bloque de reflexio-
nes a propdsito de la planificacion a
cargo del PDI 1993-2007 y las disposi-
ciones de la politica comunitaria del
transporte (las Redes Transeuropeas
del Transporte R.T.E-T). Entre estas
aportaciones, ponia al descubierto el
problema de conectividad en términos
de alta velocidad que tendrian las regio-
nes del Noroeste si no se ejecutaba la
variante del Guadarrama. Los territo-
rios regionales objetivo de la investiga-
cion de Alvarez Tranche quedarian
muy marginados respecto de Catalufia
0 la del nodo vasco. Por otro parte, pre-
sentaba algunas reflexiones sobre el
transporte urbano y el interurbano fe-
rroviario. Los problemas detectados ya
habian sido oportunamente diagnosti-
cados por parte del PDI. En este con-
texto, estudiaba el autor cual era el es-
fuerzo inversor programado por parte
de la Administracién del Estado con
cargo a la planificacion del PDI 1993-
2007 para potenciar estos dos modos de
transporte. Pues bien, al examinar los
porcentajes del nivel de gasto publico
que habia sido programado se cae cla-
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ramente en la cuenta de que los regis-
tros serian muy insuficientes para lo-
grar una puesta en servicio de calidad.
Las aportaciones realizadas por José
Manuel Garcia Diaz-de-Villegas par-
tian de una reflexién inicial formulada
en términos interrogantes: ¢Alta Velo-
cidad en el Noroeste de Espafia? El
punto de partida era evaluar si el nivel
de gasto publico asignado a la planifi-
cacion indicativa del PDI 1993-2007
lograria efectuar una verdadera moder-
nizacion del sistema de transporte fe-
rroviario en las regiones del Noroeste
espafiol. El pesimismo era claro, toda
vez que al tratar de explicar qué era
Alta Velocidad y lo que era Velocidad
Alta lo venia a poner con relacion a la
prestacion de servicio ferroviario euro-
peo. En este contexto, se posicionaba
gue la Alta Velocidad deberia ser para
traficos ferroviarios que operasen con
velocidades comerciales medias del or-
den de los 300 km/h e incluso mas,
como nos mostraba la experiencia in-
ternacional. En este sentido, el trata-
dista aportaba un nutrido y bien funda-
mentado dossier informativo sobre la
prestacion de servicio ferroviario en
Francia, Alemania, Italia. Una vez con-
siderados los indicadores internaciona-
les trasladaba su atencién a la alta velo-
cidad espafiola. En este contexto los va-
lores ya no eran los propiamente for-
mulados por la experiencia internacio-
nal europea. En esta direccion, el autor
se habia ocupado de presentar los indi-
cadores de velocidad comercial, distan-
cia, y tiempo de viaje para la operativi-
dad ferroviaria del AVE Madrid-Sevi-
lla, Madrid-Cordoba, Madrid-Huelva y
Madrid-Cadiz. Asi, al trasladar su aten-
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cion a la operatividad del ferrocarril
con la region de Cantabria se ponia a la
luz los acusados problemas que tenia el
ferrocarril para poder operar con unos
registros de calidad semejantes a los de
la linea Madrid-Andalucia. En con-
creto, el autor explicaba que las regio-
nes del Noroeste no quedaban en el iti-
nerario estructural de la linea AVE,
toda vez que desde Valladolid el ferro-
carril AVE se orientaba hacia el nodo
vasco con salida hacia Francia por Irdn.
En las aportaciones realizadas se tenia
bien encuentra la problematica de la
disposicion geografica del relieve hacia
las regiones del Noroeste y su repercu-
sién en el gasto presupuestario. Se ne-
cesitaban realizar obras de fabrica méas
costosas para lograr estandares de pres-
tacion de servicio ferroviario de Alta
Velocidad. En el PDI 1993-2007 no se
contemplaba un esfuerzo inversor de
calado semejante. Por tanto, el nivel de
operatividad no seria el propio de la
Alta Velocidad hacia estas regiones del
Noroeste. La amortizacion de ese gasto
publico se lograria para este territorio
interregional por la ganancia de viaje-
ros y mercancias en el periodo hori-
zonte de la vida util de la infraestruc-
tura y el material rodante propuesto a
poner en servicio. Asi, el autor dejaa la
luz el cuestionamiento del nivel de ca-
lidad con que iba a operar el ferrocarril
en el Noroeste. En su propuesta de es-
quemas cartograficos demostraba que
las regiones del Noroeste quedarian en-
clavadas respecto de la puesta en fun-
cionamiento de la Alta Velocidad en el
territorio espafiol. La planificacion del
Estado habia primado la ejecucion de la
linea hacia Andalucia, la del levante y
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la linea hacia Catalufia con salida hacia
Francia por Port Bou.

El estudio del transporte regional de pa-
sajeros por ferrocarril, en la obra que se
sigue, en el Noroeste de Espafia fue ex-
puesta por parte de Javier Villén Ba-
rranco. El autor partia del diagndstico
del mercado espafiol y el mercado ga-
Ilego. Estas aportaciones se nutrian de
la informacion que Renfe habia logrado
de aplicar los Estudios de Movilidad
Regional. En estos registros se anali-
zaba cudl era la participacion de la
oferta de transporte pablico por carre-
tera y la oferta de transporte por ferro-
carril. El dominio de la carretera era in-
discutible. La participacién del trans-
porte por ferrocarril totalizaba el 5,3%
y ello le suponia el 3% puesto en la
operatividad del mercado. Para el caso
concreto de Galicia, el autor sefalaba la
UNE Viajeros Regionales de REFE ha-
bia alcanzado unos valores en el afio
1994 del orden de 2.366.000 viajeros y
una considerable recaudacién. En po-
cas palabras, lo que se ponia alli al des-
cubierto era que Galicia contaba con la
tercera linea interprovincial ferroviaria
espafiola mas rentable. Y ello aun
cuando no vertebraba a ciudades con
umbrales de poblacién por encima de
los 500.000 habitantes como si era el
caso de las otras dos. Por esta causa, la
modernizacion del ferrocarril podia
contribuir en gran medida a lograr una
ganancia de cota de mercado diario al
transporte por carretera y muy en con-
creto al transporte en vehiculo privado.
Las aportaciones de este miembro de la
empresa Renfe no indicaban la cre-
ciente pérdida de cota de mercado y no
aportaba alli cuales era las soluciones



reales que Renfe debia instrumentar
para que no se produjese esta situacion
de marginalidad real del ferrocarril. Por
un lado, para no indicar los problemas
estructurales no se indicaban cuéntos
eran los viajeros subidos en cada una de
las lineas de Galicia segun su matriz de
viaje. El volumen general beneficiaba
al Eje Atlantico A Corufia-Vigo. No
obstante, no se aportaban valores sobre
la linea La Corufia-Santiago-Ourense;
la linea La Corufia-Lugo y no digamos
la de gestién a cargo de FEVE. Entre
las aportaciones del autor se sefialaba la
importancia de la concrecion de la fi-
gura de los Contratos-Programa. Esta
media de actuacion era muy impor-
tante, toda vez que en base a estos ob-
jetivos se podia lograr la ganancia de
inversiones en material rodante y en in-
fraestructura, toda vez que todas las in-
versiones realizadas en materia ferro-
viaria corrian a cargo de la cuenta de
resultados de la empresa Renfe. La
aportacion propuesta del contrato pro-
grama también lo hacia extensible al
servicio regional seguln el contrato-pro-
grama a establecer. Las aportaciones
aqui no posibilitaban comprender qué
lineas de actuacion estaba disefiando
Renfe en materia de transporte ferro-
viario, toda vez que el autor no las
desarroll6 como el foro de debate si lo
requeria. Se avanzaba alli la necesidad
de llegar a acuerdos con las Comunida-
des autbnomas en materias ferroviarias.
¢Pero de qué tipo? ;Con qué costes so-
ciales? ¢ Qué presupuesto se iba a inver-
tir? ¢Quién compensaria el cierre de
servicios publicos en aquellas lineas de
débil trafico? Etc. No se aportd res-
puesta alguna a estas cuestiones y tan

[179]

Debates de clasicos

sélo se le reservaba este papel al MOP-
TMA y a su planificacion indicativa.
La prestacion de servicio ferroviario de
mercancias en el Noroeste de Espafia lo
examind Vicente Rallo Guinot. Esto es,
la empresa Renfe participaba en este
foro de debate y reflexion con dos car-
gos intermedios que venian a explicar
cudl era el nivel de calidad de la opera-
tividad ferroviaria para el plano viaje-
ros y ahora, con este especialista, para
el plano de las mercancias. Las aporta-
ciones de este gestor de la empresa
Renfe se limitaban a dar traslado lo que
se estaba efectuando en la UNE Mer-
cancias. No obstante, no se entraba a
analizar en qué segmentos del mercado
estaba el ferrocarril del Noroeste espe-
cializado y cudles eran los tonelajes
movilizados segun una matriz de viaje
nacional para las regiones del Noroeste.
En la exposicion se enumeraba lo que
era el transporte combinado. Ahora
bien, no se destacaba alli la participa-
cion del tonelaje movilizado, el tipo de
mercancia y la facturacion por la pres-
tacion de los servicios. Los indicadores
de interés que proporcionaba este diri-
gente de Renfe se podian encontrar per-
fectamente en la Memoria Anual de
Renfe. No obstante, no se explico alli
que la operatividad del ferrocarril en el
mercado de las mercancias era ya mar-
ginal. Bajaba de los dos digitos de par-
ticipacion. Los principales traficos del
Noroeste eran mercancias muy volumi-
nosas, de poco valor afiadido bruto, que
toleraban unas accesibilidades territo-
riales bajas y que podian experimentar
mermas en las operaciones de carga y
almacenaje (Diaz, 2002, 2007). Esen-
cialmente eran granos, graneles soli-
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dos, arenas, maderas, gravas, granito en
bloque. Tan s6lo un producto era de
muy alto valor afiadido y éste estaba
siendo movilizado por la oferta ferro-
viaria del Noroeste: los transportes de
automoviles por ferrocarril. Para poder
realizar un modelo de gestion dptima-
mente adaptado a las necesidades de las
economias regionales del Noroeste es-
pafiol era necesario que se crease la
UNE Cargas Galicia. No se logro esta
autonomia en la gestion. El resultado es
el conocido: pérdida creciente de com-
petitividad del ferrocarril frente a la ca-
rretera. Este autor concluia con unas
aportaciones muy sintéticas de las pers-
pectivas de futuro. Lo que indicaba este
gestor no era otra cosa que la necesidad
de velar por la conservacion y manteni-
miento del capital inmovilizado, el ca-
pital rodante y el fortalecimiento de
servicios ferroviarios de mercancias en
trenes expresos (TEM) entre la Galicia
meridional y la Septentrional respecto
de Barcelona y Madrid. En resumen,
una aportacion dependiente de las de-
mandas de los principales polos econé-
micos espafioles donde la operatividad
del transporte ferroviario no encon-
traba la capacidad de ganar cota de
mercado porque la carretera estaba
operando con unos estandares de acce-
sibilidad territorial mucho mas ventajo-
S0S.

La concurrencia del ferrocarril en la ca-
dena intermodal puerto-ferrocarril fue
estudiada, muy por encima, por parte
de Luis Lara Rubido. Era una reflexion
muy general y nada estratégica para la
importancia que en Galicia tenian los
puertos de interés general del Estado en
la economia regional. No s6lo los puer-
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tos gallegos, aunque este gestor portua-
rio sélo hablé de Vigo. Seria de interés
las aportaciones de las autoridades por-
tuarias de Pontevedra, Vilagarcia de
Arousa, La Coruiia, Ferrol-San Cibrao,
Avilés, Gijon y Santander. No las hubo
en el seminario. Se entiende que es por
los tiempos asignados a cada seccién.
No obstante, los especialistas deberian
cefirse al programa y reflexionar abier-
tamente cudl era la politica estratégica
de transporte para las terminales por-
tuarias en materia de concurrencia del
ferrocarril. Por otro lado, y ello pese a
existir series temporales de Memorias
Portuarias, la estadistica aportada era
muy escasa. Tan solo se habia referido
el especialista al periodo 1990-1994.
Las aportaciones a la operatividad por-
tuaria en la Galicia septentrional eran
minimas y con notables sesgos de do-
cumentacion.

La operatividad del ferrocarril en No-
roeste espafiol tenia dos componentes
béasicas de estudio. Por una parte, el es-
fuerzo inversor en tratar de ofertar un
servicio dotado de niveles de calidad
competitivos frente a otros operadores
concurrentes en la cadena intermodal.
Por otro lado, velar por el manteni-
miento de la infraestructura en condi-
ciones de prestacion de servicio Opti-
mas. Asi pues, el andlisis de la planifi-
cacion de los recursos en la Unidad de
Negocio de Mantenimiento de Infraes-
tructuras Renfe habia corrido a cargo
del dirigente de Renfe Antonio Lozano
del Moral. La exposicion de este gestor
ferroviario habia sido mas técnica que
sus predecesores de compafiia ferrovia-
ria. Partia de una premisa muy manida
en la elaboracion de planes estratégi-



cos. Esto es, ¢para lograr la optimiza-
cion de los recursos ferroviarios dispo-
nibles se debia controlar el qué? (EI
donde? ¢ Y el cuando? Para despejar es-
tos interrogantes el gestor de la UNE
Mantenimiento se habia preocupado
por formular la necesidad de que la pla-
nificacion resultante resultase opera-
tiva en tiempo real y que acometiese en
ese lapso las actuaciones que se enten-
dian como urgentes. En esta linea, abo-
gaba que para el corto plazo se necesi-
taban presupuestos de explotacion y
planes de inversion anuales. Para el es-
cenario del medio plazo se decantaba
por la necesidad de formular un plan de
renovacion o rehabilitaciones integra-
les para las subestaciones en los ni-
cleos de cercanias. Por Gltimo, en este
planteamiento inicial formulaba sus
consideraciones que toda planificacién
debia contemplar para el largo plazo.
En este contexto de actuaciones abo-
gaba por la instrumentacién de un plan
de sustitucion de desvios, un plan de di-
gitalizacion de las telecomunicaciones.
En pocas palabras, la propuesta de este
gestor era tratar de evolucionar hacia
un modelo de gestion dotado de la sufi-
ciente autonomia financiera como para
ser capaz de modernizar la operatividad
del transporte ferroviarios en el No-
roeste espariol. La propuesta era de in-
terés. No obstante, el problema aqui
vendia dado de la concreta asignacion
presupuestaria destinada a velar por la
conservacion y mantenimiento de la in-
fraestructura ferroviaria. El resultado
fue el publicamente conocido. No se
modernizé en determinadas regiones
como en Asturias, Cantabria y sobre
todo en Galicia. Por tanto, los tiempos
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de viaje lejos de ir ganando en mejoras
fueron perdiendo. La ganancia de cota
de mercado, tanto de pasajeros como de
mercancias fue en regresion. Por ul-
timo, aquellas lineas que soportaban un
débil tréfico tendian a ser cofinanciadas
por parte de las economias de las Co-
munidades Auténomas si no querian el
cierre de las mismas. El problema eco-
noémico, demogréfico y social se adivi-
naba en el horizonte temporal. Aln con
todo, el gestor en su exposicion expuso
larealidad territorial y la situacion de la
infraestructura en esta area interregio-
nal espafiola. También habia aportado
informacién sobre como debia funcio-
nar el Plan de mantenimiento extraor-
dinario de via y el proceso de seleccién
de actuaciones. Resultaban de interés
las aportaciones de informacion sobre
las instalaciones de seguridad para la
prestacion de servicio ferroviario del
primer quinquenio de 1990. Por ultimo,
formulaba la importancia en velar por
el mantenimiento de las obras de fa-
brica para que no se redujesen los nive-
les de calidad del transporte por ferro-
carril: puentes, viaductos, tineles y ex-
planaciones. Entre las conclusiones,
este autor si lleg6 a formular aportacio-
nes que no habian realizado sus dos co-
legas anteriores. Por un lado, habria
presentado la evolucion interanual de la
puntualidad de los tré&ficos ferroviarios
en los trenes de cercanias. El problema
es que en Noroeste no hay UNE Cerca-
nias, y estos registros si los tiene regio-
nes con ciudades tales como Madrid,
Bilbao, Valencia, Barcelona, etc., para
los traficos metropolitanos. En segundo
lugar, formulaba un indicador de cali-
dad que si tenia su reflejo en las regio-
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nes del Noroeste espariol: la evolucién
de la puntualidad histérica en trenes re-
gionales. Pues bien, la evolucion pre-
sentada desde 1989 hasta 1994 habia
sido muy considerable. Ahora bien, no
se debia tanto a la modernizacion de las
infraestructuras ferroviarias como si,
en todo caso, a la puesta en servicio de
material rodante y de traccion mas mo-
derno: los trenes regionales diésel
(TRD). Para el caso de Galicia fueron
un gran aporte de calidad para la mo-
dernizacién del transporte por ferroca-
rril. Se habia ganado en confort, como-
didad, tiempo de viaje y a una politica
tarifaria muy competitiva frente a la ca-
rretera. No obstante, los tiempos de
viaje debian hacer frente a la escasa do-
tacion de dobles vias. Por otro lado, la
longitud de vias ferroviarias electrifica-
das totalmente era muy reducidas en
este periodo.

Los problemas de la operatividad de las
lineas que estaban registrando una
caida muy acusada en sus niveles de
trafico fue la temética que proponia Mi-
guel Rodriguez Bugarin. Este tratadista
especializado en ferrocarril partia de
una reflexion de interés. Sefialaba que
toda la red ferroviaria tenia lineas que
ofertaban la conectividad a zonas de
baja densidad de poblacion, por lo que
los resultados en volumen de transporte
por ferrocarril debian ser claramente
bajos. No obstante, el ferrocarril ejercia
un fin social: prestar un servicio pu-
blico a un territorio comarcal concreto
o incluso también a toda la linea que es-
taba en servicio. El ferrocarril verte-
braba el territorio y posibilitaba la
oferta de transporte para las poblacio-
nes de baja densidad que estaban ubi-
cadas en su area de influencia. En esta
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direccion, este tratadista destacaba que
el ferrocarril llegaba a mantener rela-
ciones eficientes con los centros indus-
triales, administrativos, econémicos,
etc., asi como también con la trama de
asentamientos poblacionales de pe-
guefio volumen demografico. Ante esta
situacidn, parecia quedar al descubierto
que, si la distancia de las lineas no era
muy grande, la demanda potencial era
pequefia (volumen de viajeros y volu-
men de mercancias de esas areas), los
ingresos potenciales no lograrian amor-
tizar los costes de produccién de los
servicios ferroviarios. La acometida in-
vestigadora de esta tematica resultaba
de capital interés. Por un lado, para la
propia empresa gestora de la oferta de
servicio publico de transporte por fe-
rrocarril. En segundo lugar, para la Ad-
ministracion del Estado, toda vez que
se le formulaban tesis de opinién sobre
la conveniencia de mantener abiertas al
trafico lineas de débil trafico. En tercer
lugar, para la propia sociedad afectada
por la pérdida de traficos ferroviarios,
toda vez que la situacién de déficit co-
mercial en la explotacion de determina-
das lineas podia dar lugar, como asi su-
cedid, al cierre definitivo de la oferta de
transporte por ferrocarril. Este aconte-
cimiento aln generaria impactos nega-
tivos mas profundos. Por una parte, la
emigracion de las cohortes demografi-
cas que estaban en edad de tener hijos,
toda vez que la pérdida de empleos, ser-
vicios publicos, etc., le habia hecho to-
mar una dréstica decision: el dirigirse
hacia otros centros econdmicos. El es-
pecialista en esta tematica formula de
comienzo un interesante interrogante
que va a ser el objetivo de su reflexién
y discurso. En efecto, se pregunta



abiertamente ¢qué es una linea de débil
trafico? La solucion a este interrogante
no es del todo fécil. Se podria esgrimir
gue se trataria de una linea con un re-
ducido nimero de expediciones ferro-
viarias diarias. ¢Ahora bien, si se tra-
tase de cuantificar el valor de pocas ex-
pediciones a qué valor recurririamos?
Asi, el valor a indicar deberia encon-
trarse en estrecha relacion con la propia
rentabilidad de la explotacion comer-
cial de los traficos ferroviarios. En este
escenario, este tratadista recurre a la
metodologia propuesta por Ralph Re-
chel, toda vez que fue él quien formulo
una metodologia para el andlisis de li-
neas ferroviarias de débil trafico. Estos
indicadores se tendrian en cuenta ante
la hipotética toma de decision por parte
de la Administracion del Estado, de de-
cretar el cierre del servicio de determi-
nadas lineas ferroviarias espafiolas, por
causa de su déficit comercial. Asi pues,
las aportaciones de Ralph Rechel die-
ron lugar a la publicacion del informe
titulado Programas de estudio para la
determinacién de supresiones de servi-
cios de viajeros y de mercancias en li-
neas ferroviarias de débil trafico. Por
tanto, el especialista al aportar estos in-
dicadores formulaba el aserto que lo
mas propio seria formular el término de
lineas de trafico no rentable frente al
axioma de lineas de débil tréfico. En
esta direccion, para el contexto del pri-
mer quinquenio de los afios 90 exponia
Rodriguez Bugarin que Renfe conside-
raba a una linea como de débil trafico
cuando aquella alcanzase un indice de
cobertura (relacion costes/ingresos)
gue no llegase al 40%. En paralelo,
también se definia como de débil tra-
fico si el nivel de ocupacion medio no
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registrase los 50 viajeros diarios por
tren. Una vez planteada la temética ob-
jeto de su reflexién adquiria un interés
especial la propuesta cartografica que
presentaba. En la misma se podian ad-
vertir cuales eran a escala nacional las
lineas consideradas de débil trafico y
gue estarian sometidas a su evaluacién
para la toma de decisiones sobre su hi-
potético cierre. EI mapa detallaba un
importante conjunto de lineas con débil
trafico en Galicia, Castillay Leon, As-
turias y Cantabria. Por tanto, las apor-
taciones y las propuestas de respuesta
formuladas por este tratadista serian de
considerable interés para la gobernanza
autondmica y no digamos para la pro-
piamente local. En una segunda parte,
el autor habia estudiado con deteni-
miento la infraestructura de este tipo de
lineas. Formulaba abiertamente cuéles
deberian de ser las mejoras que acome-
ter en las vias para lograr una operati-
vidad ferroviaria de mayor calidad. El
problema seria, como siempre, la asig-
nacion de presupuesto a aquellas lineas
ferroviarias que prestarian un servicio
publico y ejercerian una destacada fun-
cionalidad hacia la sociedad territorial
afectada. En esta direccion, el especia-
lista abogaba abiertamente por la reha-
bilitacion de las vias con la implanta-
cion de BLS y el aprovechamiento mé-
ximo de los elementos que existian en
ese momento. Hacia falta un programa
de recuperacion y conservacion de todo
el capital ferroviario que estaba pres-
tando servicio en este tipo de lineas.
Para dimensionar las formulaciones de
las respuestas a instrumentar, en la ul-
tima parte de su estudio este especia-
lista presentaba las experiencias euro-
peas. Asi, formulaba la experiencia del
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autorail de dos ejes A2E; el ferrobus de
dos pisos y dos ejes de DWA, el railbus
de Jenbacher Transport; o el eurorail-
bus de Dietrich. Por tltimo, en su ex-
posicion se podian analizar cuales eran
las reflexiones que formulaba para el
personal de las lineas de débil trafico.
Habia que impulsar que el capital in-
movilizado y el material rodante no su-
friese los desperfectos propios del
abandono, falta de atencién, falta de
custodia, etc. Su conclusion era la de no
cerrar lineas de trafico no rentable. Tra-
tar de buscar soluciones para con el in-
terés general y lograr el excedente del
consumidor al originar estos servicios
publicos una oferta de conectividad te-
rritorial que en caso contrario seria un
enclavamiento.

En el escenario de las reflexiones de las
lineas de débil trafico, la masa critica
que habia organizado este foro de refle-
Xion y debate habia programado expo-
ner un ejemplo de explotacién comer-
cial en una linea de débil trafico: la li-
nea Martorell-lgualda de los FGC. Este
cometido habia recaido en Miquel Lle-
vat y Vallespinosa, que pertenecia al
ente publico Ferrocarrils de la Genera-
litat de Catalunya. Las aportaciones
gue este gestor ferroviario habia pro-
puesto en su disertacion habian sido
muy interesantes, toda vez que habia
aportado numerosa informacion esta-
distica, planos axiales, cartografia y re-
sultados longitudinales de la explota-
cién comercial del trafico de viajeros y
mercancias. Asi pues, la premisa de
partida habia sido situar geografica-
mente la localizacion territorial de la li-
nea de débil tr&fico objetivo de su in-
vestigacion. En segundo lugar, apor-
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taba la oferta de conectividad territorial
segun el volumen demografico de las
poblaciones que quedarian articuladas
por la linea. Ni que decir tiene que para
la longitud de la misma las poblaciones
maés destacadas eran las de los propios
extremos O-D: Igualada (31.855 habi-
tantes) y Martorell (16.653 habitantes).
Por su parte, las poblaciones interme-
dias, salvo Capellades, no llegaban a
los 5.000 habitantes. Resultaba de im-
portancia para el investigador examinar
los registros de la explotacion comer-
cial a la que habia llegado esta linea fe-
rroviaria. Asi, habia presentado en el
foro unos registros estadisticos de con-
siderable interés, toda vez que se podia
conocer con precisién cual era el total
de viajeros/afio de cada una de las esta-
ciones ferroviarias conectadas. Los va-
lores alcanzados eran de considerable
importancia, habida cuenta de que el
total ascendia nada menos que a
755.288 viajeros/afio. Si se deseaba co-
nocer la ratio de viajeros/tren los valo-
res totales se situaban en el orden de los
78,84%. El autor formulaba que para
llegar a esa situacion hizo falta realizar
notorios ajustes en la linea. En este sen-
tido referia la situacion de la linea en el
afio 1978, momento en el cual se apro-
baba la Constitucion Espafiola y se ini-
ciaba el proceso de la ordenacion terri-
torial en las autonomias. Para disponer
de una informacion completa, este ges-
tor ferroviario habia presentado en el
foro una evolucion del trafico de esta
linea entre 1960 y 1978. Los registros
de trafico habian partido del total de
300.000 viajeros afio hasta una cota
méaxima del orden de los 600.000 en el
afio 1973 y posteriormente un descenso



hasta los 400.000 viajeros movilizados
en el afio 1978. En este contexto, el ges-
tor ferroviario habia indicado que un
cambio importante en la explotacion
comercial de esta linea se habia produ-
cido gracias al traspaso de las compe-
tencias en materia de gestion ferrovia-
ria (ferrocarriles que se desarrollaban
integramente en el territorio catalén),
los efectos de la crisis energética, la re-
conversién industrial (textil en Cata-
lufia), etc., hacia la administracion au-
tondmica catalana: la Generalitat. Para
lograr una gestion eficiente y saneada
el gestor ferroviario habia indicado la
importancia que habia tenido el estudio
alternativo al de INECO, efectuado éste
por parte de la Escuela Técnica Supe-
rior de Ingenieros de Caminos de Bar-
celonaen 1979. En paralelo, se posicio-
naba a favor de la importancia que ha-
bia tenido la aprobacion del Plan Gene-
ral de los Ferrocarriles de la Generalitat
de Catalunya 1981-1990 en diciembre
de 1980. En pocas palabras, la impor-
tancia de disponer de una politica indi-
cativa ad hoc para tratar de tomar deci-
siones lo mas ajustadas posible a cada
caso de la oferta ferroviaria en el terri-
torio autondmico de referencia. En este
sentido, el autor habia formulado ante
los asistentes dos importantes aspectos
de la planificacion indicativa. Por un
lado, habia expuesto a modo de sintesis
cuéles deberian ser los objetivos del
ente publico ferroviario catalan para la
linea Igualada a Martorell. Esencial-
mente se partia de la premisa de ofertar
un servicio de calidad, asi como tam-
bién se abogaba por la optimizacién de
todos los recursos disponibles. El se-
gundo de los aspectos a los que nos re-
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feriamos era, como no podia ser de un
modo diferente, el disefio del modelo
de explotacion comercial para esta li-
nea. Estas aportaciones tenian una im-
portancia muy relevante para la trans-
ferencia de conocimiento especiali-
zado, para los que trabajaban en mode-
los de gestion ferroviaria y, por Gltimo,
para los que se encontraban en investi-
gacioén y desarrollo sobre materia ferro-
viaria. Basicamente habia abogado por
dotar de inversion publica al capital de
la linea abierta al tréfico, destinada esta
inversion a tratar de modernizacion el
equipamiento y la infraestructura, me-
jorar sus estandares de calidad y lograr
la satisfaccion de la demanda de la li-
nea. Por tanto, se logré modernizar las
lineas gracias a la supresion de carriles
anticuados por otros mas modernos. Se
hizo en dos etapas para tratar de renta-
bilizar satisfactoriamente las inversio-
nes. Se modernizaron las estaciones,
los edificios de viajeros, los servicios
de expedicidn de billetes, etc. Se habia
intentado ofertar una prestacion de ser-
vicio modernizado y adaptado a las ne-
cesidades sociales catalanas y de la po-
blacion aqui residenciada. EI gestor fe-
rroviario habia presentado tres impor-
tantes graficos que venian a poner al
descubierto los avances acaecidos en
esta linea. En efecto, por un lado, mos-
traba la evolucidn del indice de control
de calidad. La evolucién habia sido po-
sitiva y se habia situado en registros
impensables. En segundo lugar, resul-
taba de interés estudiar la evolucion del
indice de satisfaccion del cliente. La
evolucion habia sido muy satisfactoria
para todo el periodo investigado: 1987-
1994. Este gestor mostraba valores e
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indicadores que los propios de REFNE
no habian presentado en la sala. Ade-
mas, indicaba cudles eran las lineas de
actuacion de la empresa publica ferro-
viaria catalana y de la propia linea para
lograr mejorar los indices de su explo-
tacion comercial. Por ultimo, el autor
habia expuesto el grafico de la evolu-
cién de trafico ferroviario. La evolu-
cién habia sido excepcional en el inter-
valo 1960-1994. La evolucion acaecida
desde 1978 hasta 1994 habia sido posi-
tiva y sostenida.

La oferta de transporte por ferrocarril
era un tema de notable importancia
para las regiones de todo el Noroeste,
pero también lo eran para las demas
restantes del pais. En este escenario,
hacia falta que en el foro de debate al-
gun especialista reflexionase sobre el
modelo de financiacion de las infraes-
tructuras del transporte. Esta responsa-
bilidad habia recaido en los Gltimos po-
nentes de este foro. En primer lugar,
Emilio Pérez Tourifio habia reflexio-
nado sobre la financiacién de las infra-
estructuras del transporte, analizando
los problemas y perspectivas para el fe-
rrocarril. Este tratadista habia sido se-
cretario de Estado de Infraestructuras
en el MOPTMA y, por tanto, tenia un
conocimiento muy detallado de las
aportaciones del PDI 1993-2007 para el
conjunto del territorio espafiol. Las
aportaciones de este especialista no ha-
bian sido todo lo extensas que podria
desearse, y ello con la cantidad de in-
formacion que tenia sobre este tema en
particular. Habia abogado porque las
economias regionales se fuesen espe-
cializando, abriendo hacia mercados
especializados y competitivos y, para
ello, era menester que en determinadas

[186]

regiones como las del Noroeste, y méas
en concreto la gallega, se rompiese con
el lastre de la perifericidad geogréficay
econdmica (Gonzalez, 1992). Este es-
pecialista venia a avanzar las aportacio-
nes que la planificacion del PDI en ma-
teria ferroviaria tenderia a originar. Por
una parte, la constitucion de una red es-
pafiola de Alta Velocidad ferroviaria
para fomentar los flujos de viajeros de
media y larga distancia. Ademas, se in-
tegraba la red ferroviaria espafiola en el
marco de los itinerarios europeos de
Alta Velocidad, como asi establecia la
politica de las Redes Transeuropeas del
Transporte. Esta inversion de capital
publico era clave para lograr la articu-
lacion del mercado interior espafiol a
escala regional.

Dentro del contexto de la financiacion
de las infraestructuras en la Union Eu-
ropea y su aplicacion al caso del ferro-
carril en el Noroeste espafiol José Ma-
ria Pifiero Campos habia formulado in-
teresantes aportaciones en esta direc-
cién. Por una parte, partia de la impor-
tancia de las redes transeuropeas del
transporte, como habia formulado en su
momento el informe Van Miert, para
que la Uniodn estuviese eficientemente
articulada. En esta direccion, venia a
aportar las lineas de actuacion de la po-
litica de desarrollo regional formuladas
por la UE. Por una parte, la importancia
de los fondos estructurales. Asi, habia
analizado el periodo de 1957-1975,
ahora bien, no habia presentado regis-
tro estadistico alguno sobre el esfuerzo
inversor para cada uno de los paises
miembros, como ciertamente seria lo
I6gico. En segundo lugar, aportaba las
lineas de accion bésicas de los fondos
estructurales para el lapso 1975-1988.



Realmente se habia limitado a mostrar
una conclusion muy general del Marco
de Apoyo Comunitario (MAC). Sin
embargo, no se habia ocupado de indi-
car estadisticamente cuél habia sido el
esfuerzo inversor en materia de desa-
rrollo regional cubierta por los fondos
estructurales comunitarios. El autor
concluia con una breve sintesis las
aportaciones de los fondos estructura-
les para el periodo 1988-1993, donde
tan so6lo hacia referencia a la filosofia
que se deducia de la publicacion del
MAC. En esta linea habia hecho lo pro-
pio para el periodo 1994-1999. Por ul-
timo, cuando reflexionaba sobre el fu-
turo tan sélo se limitaba a reproducir
los valores y los criterios del MAC para
cada pais miembro, pero en modo y
manera habia formulado el modelo de
financiacion espafiol, no habia indicado
el impacto econémico de la inversién
en materia ferroviaria, etc. Las aporta-
ciones no habian dejado de ser una sin-
tesis de la politica comunitaria. Sin em-
bargo, podia haber formulado los mo-
delos de inversion para el ferrocarril del
Noroeste, la ejecucién de las obras, la
construccion de las obras de fabrica, los
costes de los estudios de impacto am-
biental, etc., etc. En pocas palabras, in-
dicar si habia un presupuesto consoli-
dado para realizar la inversion de la
Alta Velocidad hacia las regiones espa-
fiolas del Noroeste.

La Gltima de las exposiciones que se
habian formulado en este interesante
foro de debate y reflexion la ejercito
Antonio Monfort Bernat, que en este
periodo era el director general de Infra-
estructura del Transporte Ferroviario
del MOTPMA. Las aportaciones de
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este gestor publico eran muy relevan-
tes, toda vez que aportaban documenta-
cion a los asistentes sobre la materia
objetivo de debate. Su posicién de par-
tida habia sido sefialar la problematica
de la carencia de unas infraestructuras
del transporte adecuadas a la realidad
econdmica y social de la Espafia de la
primera mitad de la década de los afios
1990. Asi, entendia que las infraestruc-
turas del transporte tenian un marcado
caracter estratégico no sélo para la po-
litica del transporte sino también para
la propia politica econdmica nacional.
En esta direccidn, avanzaba este miem-
bro de la administracion, que la caren-
cia o insuficiencia de infraestructuras
podria llegar a tener perversos efectos
sobre el desarrollo regional de los terri-
torios. En efecto, se referia al efecto li-
mitador del crecimiento econémico de
aquellos territorios que no disfrutasen
de las inversiones en infraestructuras
ferroviarias modernizadas y con nive-
les de calidad 6ptimos. Estas limitacio-
nes darian lugar a que no se pudiesen
aprovechar de manera satisfactoria las
potencialidades enddgenas de los terri-
torios afectados. Por tal causa, entendia
este gestor publico que la mejora gene-
ralizada de las infraestructuras tenia un
efecto inmediato en los costes de pro-
duccion y de distribucidn, al tiempo
que contribuia a aumentar las econémi-
cas de las areas regionales dotadas de
estas inversiones. En esta situacion de
su reflexion, pasaba a dar traslado a los
asistentes la realidad de la geografia fi-
sica del territorio espafiol y como reper-
cutia sobre la ejecucion de las inversio-
nes en infraestructuras. En este sentido,
la importancia que presentaban las for
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maciones del relieve hacia las regiones
del Noroeste iba a suponer un marcado
handicap a superar para lograr la mo-
dernizacion del ferrocarril. Un handi-
cap este que tenderia a retrasar la eje-
cucion de las obras ferroviarias durante
un tiempo, toda vez que era necesario
la realizacion de estudios de variantes,
estudios de impacto ambiental, estu-
dios de costes, estudios las obras de fa-
brica y sus costes, etc. A estos factores
habia que afiadirle aquel otro de la difi-
cultad y la lentitud de determinados tra-
bajos. El resultado es que conocemaos:
El AVE a Galicia aln no se concluyé
una vez superada ya la segunda década
del siglo XXI. Sobre las dificultades
gue la orografia les expone a los traba-
jos de planificacion y construccion de
las infraestructuras, el gestor publico
habia presentado en la sala varios per-
files longitudinales que de la traza fe-
rroviaria espafiola: Catalufia-Andalucia
Occidental; Galicia-Madrid-Alicante.
Los perfiles ponian en evidencia las di-
ficultades a superar en cada trazado de
la red ferroviaria. En segundo lugar,
este autor habia presentado como indi-
cador de interés la evolucion de la de-
manda de viaje en términos viajeros-
km y la evolucién del PIB. En paralelo,
habia analizado cual era la participa-
cion de cada uno de los modos del
transporte con relacién al movimiento
de viajeros-km. Aqui, la conclusion era
clara: la carretera totalizaba el 89,4%
del mercado del transporte. EIl peso es-
pecifico del ferrocarril habia caido
tanto que se situaba ya en el 6,8%, a
muy poca distancia del aeroportuaria
(3,3%). Esta pérdida de vitalidad del fe-
rrocarril se habia debido a que el mate-
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rial rodante, su operatividad y sus infra-
estructuras habian caido en la obsoles-
cencia para prestar un servicio de cali-
dad a una sociedad plural, cambiante y
donde los tiempos tenian un importante
valor econémico. En este contexto, este
especialista le facilitaba al investigador
interesado informacion estadistica de
primer nivel. Por un lado, se mostraba
la evolucion de una serie temporal
1961-1990 del transporte de mercan-
cias y el PIB. En esta misma linea, se
indicaba la estadistica de las mercan-
cias movilizadas por cada modo de
transporte. En esta oportunidad la ope-
ratividad del ferrocarril, como habia-
mos indicado para la ponencia del ges-
tor ferroviario de mercancias, era de
todo orden marginal. La cota de mer-
cado del ferrocarril espafiol se situaba
en tan sélo el 4,6%. La carretera concu-
rria con unos registros siempre por en-
cima del 75% del total. El trafico por-
tuario totalizaba el 15,7% y el aeropor-
tuario el 2,5%. Ante esta encrucijada o
se modernizaba el ferrocarril o la ma-
crocefalia de la carretera aln se dispa-
raria mas. El autor proporcionaba a los
asistentes informacion muy interesante
sobre las entradas y salidas de viajeros
para el transporte internacional y lo
mismo para las mercancias. La realidad
que se describia era muy negativa para
el ferrocarril. Asi pues, el autor de esta
exposicion habia entendido que cada
modalidad del transporte, segun se con-
templaba en la politica indicativa del
Ministerio, debia especializarse a sus
segmentos de mercado y resultar com-
petitivos en términos de precios y tiem-
pos de viaje. Al examinar estas pro-
puestas este gestor publico formulaba



una interesante sintesis sobre el diag-
nostico del sistema. Por ultimo, y como
se contemplaba en el PDI 1993-2007,
de indicaban alli cuéles eran los obijeti-
vos modales del ferrocarril. Por una
parte, se indicaba la especializacion
modal del ferrocarril, tratar de interna-
lizar en favor del ferrocarril menores
costes externos sociales y ambientales.
Tratar de consolidar la estructura de la
red, articular una red de alta velocidad,
lograr reducir en medida de lo posible
los tiempos de viaje (estandares de ac-
cesibilidad modal), potenciar los trafi-
cos intermodales de mercancias, fo-
mentar una estructura tarifaria acorde a
la evolucion de los costes de produc-
ciony de la calidad del servicio. Por ul-
timo, y como el foro se realizaba en La
Corufia, aventuraba las dotaciones de
inversion que el PDI 1993-2007 asig-
naba a la regién gallega en materia de
ferrocarril. El problema aqui fue el no-
table retraso que cada administracién
del Estado le originé a la moderniza-
cién del ferrocarril que llegaria hasta
las regiones del Noroeste.

El altimo aporte documental a esta mo-
nografia es el apartado de Imagenes del
Ferrocarril del Noroeste de Espafia.
Este bloque fotografico se muestra la
operatividad de la red ferroviaria en las
regiones del Noroeste. En concreto, se
muestran muchas imagenes de la oferta
de transporte por ferrocarril en la re-
gion gallega. El aporta fotogréfico po-
sibilita que se advierta qué tipo de tre-
nes estaban en funcionamiento en el
primer quinquenio de la década de
1990, la infraestructura ferroviaria, las
tareas del capital humano ferroviario en
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mantenimiento, conservacion y protec-
cion del capital ferroviario, las termina-
les ferroviarias, etc.

La realizacion de la obra con titulo El
Ferrocarril en el Noroeste de Espaiia,
coordinada por Miguel Rodriguez Bu-
garin y Carlos Nardiz Ortiz, que se ha
analizado brevemente aqui presenta
una gran aportacion a la reflexion cri-
tica sobre la temética de las infraestruc-
turas ferroviarias. Por un lado, en este
estudio monogréafico se logré aportar
las reflexiones de la masa critica espe-
cializada en esta temaética, los gestores
empresariales con funcionalidades so-
bre el ferrocarril, los especialistas en
consultoria en materia de infraestructu-
ras del transporte, los gestores de la ad-
ministracion del Estado en materia de
infraestructuras y en materia econo-
mica y, por ultimo, aquellas empresas
publicas que, como los las autoridades
portuarias, tenian en el ferrocarril a una
oferta modal muy importante para lo-
grar movilizar sus mercancias diarias
en estas terminales. Ahora bien, la par-
ticipacion de la masa critica del No-
roeste en este foro de debate no estuvo
completa en cuanto a la aportacion de
las diferentes voces de sus especialis-
tas. Por un lado, la Universidad de La
Corufia proporcionaba dos especialis-
tas con obra contrastada en materia de
infraestructuras del transporte y las co-
municaciones. No obstante, no habia
participado especialista alguno de la
Universidad de Vigo, como deberia ser
I6gico, toda vez que la inversién en esta
materia resultaba de considerable im-
portancia tanto para la provincia de Ou-
rense (donde tiene un campus universi-
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tario) como para la de Pontevedra
(donde existen dos: Vigo y Ponteve-
dra). La Universidad de Santiago Com-
postela habia estado representada por
un especialista que habia disfrutado del
cargo de secretario de Estado de Infra-
estructura y, en este contexto, habia
sido clave para la redaccion del Plan
Director de Infraestructuras del Trans-
porte y las Comunicaciones, por parte
del MOPTMA. Las aportaciones de Pé-
rez Tourifio habian sido muy generales
y no se habian metido demasiado en los
aportes técnicos, toda vez que el cierre
de este foro corria a cargo por Antonio
Monfort Bernat que si habia aportado
importantes valoraciones e indicadores
sobre la situacion de la cadena intermo-
dal del transporte en Espafia; el peso es-
pecifico del ferrocarril en el mismo, y
las propuestas de inversion a cargo del
PDI 1993-2007. Por otra parte, en este
foro de debate no habia tenido especia-
lista universitario alguno por parte de la
Universidad de Oviedo, asi como tam-
poco por parte de las universidades de
Castilla y Ledn. Sobre estas ausencias
cabe apuntar que los tiempos de los fo-
ros de debate son muy concentrados y
reducidos. Por ello, la concrecién de los
programas tiende a caer en este tipo de
justificadas ausencias. En esta linea, el
debate no disfrutd de la opinién de los
representantes ejecutivos de las Comu-
nidades Autonomas del Noroeste,
como ciertamente este tema requeria.
Aqui, las problemaéticas de las agendas
de trabajo tienden a echar por tierra no
pocas interesantes participaciones en
este tipo de foros de reflexion y discu-
sion. Para concluir con esta valoracion
critica, se ha advertido como los gesto
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res empresariales que habia enviado
Renfe no habian aportado cosa alguna
sobre el interés de esta temética. Quien
si aportd la trazabilidad y los ejes de ac-
tuacion estratégicos habia sido el repre-
sentante del ente pablico de los ferro-
carriles catalanes: Miquel Llevat y Va-
llespinosa. El autor habia explicado las
principales actuaciones indicativas que
habia efectuado la Generalitat en mate-
ria ferroviaria. En este sentido, se habia
tratado de invertir en la modernizacion
de la infraestructura y la del material
rodante. El resultado obtenido habia
sido una notable mejora en la operativi-
dad del ferrocarril y la consecucion de
unos indices de calidad desconocidos
para la linea que tenia a bien gestionar.
En la dimensidn del estudio de la finan-
ciacion de las infraestructuras, las apor-
taciones formuladas por José Maria Pi-
fiero Campos habian sido muy genera-
les y no se alejaban nada de lo que ya
se conocia: el Marco de Apoyo Comu-
nitario. No obstante, no indicaba nada
sobre la asignacion presupuestaria a
cada linea ferroviaria del territorio del
Noroeste segun los Presupuestos Gene-
rales del Estado y la serie inversora
para materializar esta ejecucion de in-
fraestructura. Las aportaciones de la
autoridad portuaria de Vigo eran muy
escasas y generales. Sin duda la materia
a debatir no era la especialidad propia
de este tratadista. Faltaban las aporta-
ciones de los restantes puertos de inte-
rés general del Estado glosadas entorno
a laimportancia del transporte ferrovia-
rio. No se conocia cuales eran las de-
mandas basicas de las autoridades por-
tuarias asturianas ni la de Cantabria.
Estas aportaciones eran de gran interés
para evaluar como la integracion modal



puerto-ferrocarril contribuiria a dina-
mizar el potencial de desarrollo endo-
geno regional. Para cerrar estas aporta-
ciones, cabria indicar que este tipo de
foros de reflexion y debate deberian te-
ner una continuidad regular interanual-
mente para tratar de poner en comun in-
tereses y demandas sobre inversiones
en materia de ferrocarriles para los te-
rritorios regionales afectados.
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