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LA REFORMA DE LA LINEA TIENE UN PRESUPUESTO DE 72.000 MILLONES DE PESETAS

Los trenes AVE podran circular por el corredor
mediterraneo a 220 kilometros por hora

Julio César Rivas

n opinion de Rafael
Lopez, director de

Coordinacion de In-
versiones de Renle, el llama-
do corredor mediterrianeo
esta considerado por la
compania como una de las
lincas mas importantes de
su red, tanto por el trafico
que soporta en la actualidad
como por el futuro creci-
miento que todos los estu-
dios realizados auguran a la
zona levantina.

En el terreno de las reali-
dades, ¢l corredor ferrovia-
rio, comprendido entre Va-
lencia y Barcelona, significa
mas del 50 por ciento del
trafico internacional de
mercancias que anualmente
genera Renfe. Sin embargo,
la densa y excelente red de
aulopislas y carreleras que
existe en la zona ha provo-
cado que el ferrocarril per-
diese¢ una importante cuota
de su mercado tradicional.

Este hecho, unido a que la

Valencia

Lainversion de 72 millones de pesetas en el comedor
mediterrGneo permitira la circulacion de trenes a 200-
220 kilbmetros por hora, la de mercancias a un
minimo de 100 km/hy la reforma y modemizacion de
la linea existente. Los proyectos del comredor
mediterrneo, una de las lineas mas importantes de
Renfe, estn muy avanzados, aunque
han surgido algunos problemas en determinados
municipios que estan a la espera
de la firma de convenios.

propia Comunidad Europea
tiene identificada la zona del
Levante espanol como una
de las dreas con mayor creci-
miento economico potencial
de toda la CE, hacia casi
obligada la modernizacion y
crecimiento del corredor
mediterraneo.

DOS TRAMOS. Para em-
prender estas reformas el
corredor se ha dividido en
dos grandes tramos: el com-
prendido entre Valencia y
Tarragona, y el que existe

entre Tarragona y Barcelo-
na. El primero de estos tra-
mos s¢ ha dividido a su vez
en dos subtramos.

La doble via actual que
hay entre Valencia y Caste-
llon, que permite circulacio-
nes de hasta 160 kilometros
por hora, serda modernizada
para que los trenes puedan
alcanzar 200 kilometros por
hora. Para conseguir este
objetivo se instalara una ca-
tenaria apta ranru 200 km/h,
reforzando la potencia de
las subestaciones. También

Castellon
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se instalard un nuevo tipo de
via y se adaptaran las insta-
laciones de seguridad para
estas velocidades. Ademas
s¢ aprovecharda para mejo-
rar el trazado rectificando
algunas curvas.

VELOCIDAD ALTA. EI otro

subtramo, el de tellon-Ta-
rragona, es el que mayores
problemas presentaba y si-
gue presentando en la actua-
lidad. La via unica que lo
conforma presenta ¢l mayor
rrado de saturacion de toda
ti red (que llega a alcanzar
un 130 por ciento entre Cas-
tellon y Tortosa), junto con
la del tramo Calatayud-Ri-
cla.

Por esta razon, las obras en
este tramo supondrian dupli-
car la via, a la vez que se po-
dran alcanzar velocidades en
torno a los 200-220 kilome-
tros por hora. Al ser una zona
de trafico mixto se deberin
compatibilizar todo tipo de

ILifnea modermnizada hasta 200 km/h

Duplicacién y modernizacién para 200-220 km/h
Enlace con la linea de Alta Velocidad
Futura lfnea de alta velocidad
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trenes: los trenes de mercan-
cias circularan a una veloci-
dad minima de 100 kilome-
tros por hora, los de cerca-
nias y regionales alcanzaran
una velocidad maxima de
140-160 km/h y los de largo
recorrido entre 200 y 220
km/h.

La nueva senalizacion
eléctrica hara compatible la
circulacion del trafico mixto
con banalizacion en estacio-
nes y trayectos, y senaliza-
cion alfanumérica que per-
mita la transicion de una via
a otra a alta velocidad.

La circulacion de las ramas
AVE a 200 km/h podra rea-
lizarse a través de la instala-
cion de sistemas que permi-
tan una transmision via ma-
quina con la adecuada sena-
lizacion en cabina. Los da-
tos que maneja la direccion
de Rafael Lopez senalan
que con las reformas y mo-
dernizaciones del tramo Va-
lencia-Tarragona, el tiempo
que actualmente se tarda en
recorrer los 69 kilometros
que hay entre Valencia y
Castellon se recortara en
diez minutos.

Lérida

Ebro

Tarragona

Mientras, la reforma del
trazado del tramo Caste-
Il6n-Tarragona (que se
acortara en 21 kilometros
pasando de los 206 actuales
a 185 kilometros) permitira
conectar ambas capitales en
una hora y diecisiete minu-
tos, en vez de las dos horas
veinte minutos en que hoy
por hoy se recorre esa dis-
tancia.

MAS QUE EL AVE. A pesar
de que los trabajos se en-
cuentran muy avanzados, en
determinadas localidades
los proyectos del corredor
mediterraneo se encuentran
estancados. Cuatro dreas
municipales (Castellon; Be-
nicasim; la mancomunidad
de municipios de Montroig-
Cambrils-Vandellos-Hospi-
talet; y Vilaseca-Salou) han
aprovechado la realizacion
del corredor mediterraneo
para plantear a Renfe la
problematica urbanistica
que el ferrocarril ocasiona
€N sus municipios.
Dificultades que han sido
provocadas directamente
por el caos urbanistico de la
zona. Los altos costes finan-
cieros que supone la remode-
lacion de un trazado ferro-
viario urbano (entre 2.000 y
3.000 millones por kilome-
tro, cifra muy superior al
coste de una linea de alta ve-
locidad) han provocado re-
trasos en la elaboracion de
€510s proyectos concretos.

Barcelona

El Ayuntamiento de Beni-
casim ha solicitado a Renfe
el desplazamiento de la esta-
cion al exterior del ntcleo
urbano. Por su parte la
mancomunidad de munci-
pios de Montroig-Cambrils-
Vandellos-Hospitalet ha
planteado problemas de
permeabilidad y de protec-
cion sonica.

Ademas, en el caso de Vi-
laseca-Salou, el acuerdo que
se llego a firmar para reali-
zar una variante exterior
que tuviese en cuenta el fu-
turo crecimiento de las loca-
lidades quedo roto cuando
el municipio se desgajo en
dos por disputas urbanisti-
cas.

Por otra parte, en Caste-
llon se esta discutiendo sote-
rrar 1,5 kilometros de via,
operacion que tendria un
coste de unos 10.000 millo-
nes de pesetas. Una vez que
se d¢ luz verde a la defini-
cion de los costes, se realiza-
rian los proyectos construc-
tivos en el segundo trimestre
de 1991, al igual que en el
caso de Benicasim.

El tramo Castellon-Ta-
rragona se ha dividido en
tres tramos. El de Oropesa-
Alcanar, de 63 kilometros
de longitud, esta en la actua-
lidad en fase de ejecucion.
Realizado por la Direccion
General de Infraestructuras
del Transporte (DGIT) del
Ministerio de Transportes
junto con Renfe, un primer
subtramo estara finalizado a
mitad de 1991, mientras que
la totalidad de la obra estara
disponible a finales de ano.
El segundo tramo, Alcanar-
Cambrils (83 kilometros),
esta pendiente de contrata-
cion, concurso que se abrira
a finales del presente ano.
Finalmente el tramo Cam-
brils-Tarragona, de 18 kilo-
metros, esta pendiente de la
resolucion delos problemas
surgidos con el Ayunta-
miento de Cambrils.

Sin embargo, el corredor
mediterraneo no quedara [i-
nalizado hasta que no se de-
fina el acceso a Barcelona de
la futura linea de alta veloci-
dad Madrid-Barcelona. El
plan de la Direccion de
Coordinacion de Inversio-
nes de Renfe es aprovechar
gran parte de ese acceso pa-
ra el corredor mediterrianeo,
lo que permitira un conside-
rable ahorro economico.[]





