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aimportancia de la
linea de alta
velocidad Madrid-
Barcelona se amplia
a nivel internacional
a lavista de los
planes que la C.E.
fiene sobre una
futura red intfegrada.



SE INVERTIRAN CERCA DE 350.000 MILLONES

Nuevo eje de Alta Velocidad
Madrid-Barcelona

El proyecto elaborado por RENFE para el trazado de la linea de alta
velocidad que unird Madrid con Barcelona, plantea distintas solu-
ciones, alguna radicalmente diferente al actual eje.

Julio César Rivas

na de las opciones
ue tiene posibilida-

es de ser realidad,
eleva la linea por un recorri-
do mas al norte. La culmi-
nacion de las obras, cuyo
coste se situard entre los
300.000 y los 350.000 millo-
nes, seria posible para 1994
6 1995. En la actualidad se
ha definido el anteproyecto

—la parte mas dificil y car-
gada de decisiones— de los
tres tramos de los que cons-
ta la linea, quedando pen-
diente la realizacion del
proyecto constructivo.
Habitualmente a la hora
de planificar un proyecto de
construccion de nuevas li-
neas ferroviarias, se consi-
deraba el tendido de éstas

de una forma gradual. De
esta forma se ponia en fun-
cionamiento tramos concre-
tos de la linea aunque en su
totalidad no estuviese ter-
minada. La adopcion del
ancho de via internacional
ha modificado esta forma
de trabajo al no tener nin-
gun sentido terminar el tra-
mo entre Zaragoza y Lérida

il

antes que los restantes, si
¢éste no va a poder ser utili-
zado. Por tanto se ha conce-
bido la construccion del
nuevo eje de una forma glo-
bal, considerando el eje en
su totalidad.
TRES TRAMOS. EI cje Ma-
drid-Barcelona de alta velo-
cidad ha sido dividido en
tres tramos: Madrid-Zara-
Eoza. Zaragoza-Lérida y

érida-Barcelona. Cada
uno de estos tres tramos
presenta distintas soluciones
de trazado que genérica-
mente se pueden denominar
solucion sur y solucion nor-
te. La razon de estas distin-
tas opciones hay que bus-
carla en las condiciones geo-
técnicas del terreno, a la vez
que en la longitud total de la
linea. Un condicionante que
estd exigiendo RENFE es el
de la seguridad absoluta
desde un planteamiento
geologico, lo que ha llevado
a plantearse alguna de las
variantes estudiadas.

Las especiales caracteris-




ticas geologicas de nuestro
pais, con una estructura
cambiante y disforme, y la
edad casi centenaria de la
Red. obliga a una serie de
actuaciones de reparacion
que RENFE no esta dis-
puesta a admitir en una li-
nea de alta velocidad. Mien-
tras que por ejemplo en una
linea de explotacion normal
ese problema se puede resol-
ver disminuyendo la veloci-

e los tres
tramos
estudiados el mas
definido es el de
Zaragoza a Lérida
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dad de los trenes, esos crite-
rios no se pueden aplicar a
las lineas de nuevo trazado.
De los tres tramos ante-
riormente  mencionados, el
que se encuentra en una fase
mis avanzada de definicion
es ¢l que une Zaragoza con

"3

Lérida, trecho que lleva en
estudio desde hace 6 meses.
La estructura actual de la li-
nea que enlaza estas dos ciu-
dades, tras recorrer el valle
del Gallego, gira hacia el
norte al cabo de unos 30 6 40
kilometros creando una gran
“U" con una derivacion ha-
cia Huesca . Con este traza-
do existen dos posibilidades:
una opcion norte que sigue
materializando una “U", pe-
ro suavizada respecto a la ac-
tual, y que supone un acorta-
miento de la distancia; y una
solucion mucho mas recta,
que discurre paralela a la au-
topista de Zaragoza a Barce-
lona. No obstante del incre-
mento de distancia que supo-
ne la opcion norte, los estu-
dios realizados para deter-
minar el impacto que sobre
el tiempo de viaje se produce
han senalado que el aumento
de la duracion no superaria
los 5 minutos.

La opcion sur atraviesa
una zona con algunas difi-
cultades geotécnicas y geolo-
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gicas ya que toda la cara sur
de la sierra de Alcudiana esta
constituida por depositos eo-
licos arrancados de la zona
norte de la sierra. El terreno
esta formado por compo-
nentes yesiferos que se han
ido sedimentando y que han
dado lugar a unas estructu-
ras de suelos dificiles para la
realizacion de este tpo de
obras, dada la poca solidez
del terreno. Su estructura es-
td engranada a base de “agu-
jas” que provoca fallos im-
previstos en el terreno en
cuanto varia su contenido de
agua. Junto con otros feno-
menos similares, se podrian
producir bovedas en el terre-
no que llegado un momento
determinado se hundiesen.
Sin embargo, los avances de
ingenieria que se¢ han produ-
cido en este tipo de obras
permiten soslayar sin ma-
yores dificultades este tipo
de inconvenientes.

LERIDA-BARCELONA. 1 .05

estudios de los dos tramos
restantes estan menos avan-
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zados, son mas generales,
aunque los técnicos de
RENFE conocen ya la mag-
nitud de los posibles proble-
mas a encontrar.

Del tramo Lérida-Barce-
lona, uno de los puntos mas
conflictivos es el de la entra-
da en Barcelona con el an-
cho internacional. Se han
planteado dos grandes op-
ciones, que confluyen am-

0s tramos
presentan
diferentes trazados,
generalmente uno
norte y otro sur

bas en Martorell. Una se
apoya en la linea de Manre-
sa, baja por lgualada y reco-
rriendo el valle del Noia lle-
ga hasta Martorell. Desde
este punto hay que desarro-
llar un proyecto especifico
de entrada a la capital Con-
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dal con el ancho internacio-
nal.

Pero esta opcion presenta
algunas dificultades geotéc-
nicas. La otra opcion para ir
desde Lérida a Martorell ha
sido denominada sur. En
esencia consiste en un apro-
vechamiento del corredor
actual de Lérida-San Vicen-
te mejorado y adaptado a la
exigencia de radios de cur-
vas mas amplios. Al llegar a
la zona de Valls, la linea se
dirige hacia Martorell a tra-
vés del Penedés. El mayor
condicionante de esta op-
cion es el impacto ambiental
de la zona; sin embargo, la
estructura geologica de esta
solucion es mds aconsejable
que la norte. También supo-
ne una mayor versatilidad,
ya que se podria conectar
con el futuro corredor Me-
diterraneo de ancho interna-
cional aprovechando este
tramo de entrada a Barcelo-
na como comun. Desde
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Martorell a Barcelona hay
varias propuestas de traza-
do pero el que tiene mayores
posibilidades es el que pasa
por Castedelval y llega hasta
Sagrera.

MADRID-ZARAGOZA. Res-
pecto al tramo Madrid-Za-
ragoza también las dos op-
ciones posibles pueden ser

a entrada/salida
de las grandes
ciudades,
el mayor
problema

identificadas como norte y
sur. Esta ualtima supone
aprovechar la actual linea
que discurre por el valle del
Henares hasta la sierra Mi-
nistra, para a partir de ahi
encajarse en el valle del Ja-
lon y recorriendo el valle
del Ebro llegar hasta Zara-
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goza. Las principales difi-
cultades que presenta este
trazado son geologicas y de
densidad de circulacion, ya
que la cantidad de intersec-
ciones a distinto nivel que
habria que realizar con la
linea actual supondria rea-
lizar una gran cantidad de
obras singulares. Las geolo-
gicas se concretan en la sie-
rra Ministra, donde los ma-
teriales yesiferos que la
componen hacen muy difi-
cil la realizacion de obras.
Otras posibles variantes de
esta opcion suponen alejar-
se hacia el sur, lo que incre-
menta el recorrido sin resol-
ver los problemas geologi-
cos anteriores y, sobre to-
do, conduce a trazar la
linea en la solucion sur del
tramo Zaragoza-Lérida.
Las soluciones norte es-
tin apoyadas en el aprove-
chamiento del corredor
norte que el ministerio ya
ha aprobado, es decir en el
corredor de La Pefota.

Aunque topogrificamente
parece poco coherente, con
esta variante se recorrerian
las campas sorianas, para
continuar bordeando el sis-
tema del Moncayo por la
parte norte y descender des-
de alli hasta Zaragoza. El
recorrido tiene a su favor
las estructuras geoldgicas
que se atraviesan, califica-
das por los técnicos como
“ideales™ para este tipo de
obra. Como ya se ha sena-
lado, esta opcion tendria un
aliciente adicional: se apro-
vecharia la salida norte de
Madrid durante 77 kilome-
tros, con un ahorro estima-
do en torno a los 45.000 mi-
llones de pesetas. Su mas
grave inconveniente es que
incrementa la longitud del
trayecto, aunque en térmi-
nos de tiempo de viaje no
supondria un gran impacto
pues se podria situar la es-
tructura de alta velocidad a
escasamente 1 ¢ 2 kilome-
tros de Madrid. [
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