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LAS NUEVAS OBRAS FERROVIARIAS COSTARAN 1,2 BILLONES

Los ejes de la discordia

Julio César Rivas

0s ejes a 200-220 km/h Ma
drid-Valencia v Valencia-
Barcelona. la linea en alta ve-
locidad Madnd-Barcelona-frontera
Irancesa y la "Y" vasca ha sido el
centro de la discusion. Algunos me-
dios politicos de Cataluia y Valen
cia han reclamado la necesidad de
que el AVE Madnd-Barcelona se
realice a través de Valencia y que el
corredor mediterraneo sea construi-
do en alta velocidad. Por su parte,
en el Pais Vasco, se ha vuelto ha
poner de manifiesto la necesidad de
construir la "Y" vasca al mismo
Liempo tramo  Barcelona-
lrontera
En cuanto a la extension de la red
AVE, ¢n .i|!__‘lil1ll de los documentos
que conforman ¢l Plan Director de
Infraestructuras (PDI) se contempla
la posibilidad de hacerla legar a To-
ledo. Esta capital queda a 15 Kilome
tros de la linea de alta velocidad por

gue el
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En las ultimas semanas las obras para
la mejora de la red ferroviaria han
levantado una polemica similar a la
que se produjo duranfe la construccion
del AVE Madrid-Sevilla. El ambiente
politico de precampana electoral y una
serie de rivalidades entre comunidades
autonomas han convertido las futuras
inversiones ferroviarias en un arma
arrojadiza.

lo que el PDI plantea que con una in-
version pequena podria darse un ser
vicio de alta velocidad. Sin embargo,
en contra de la extension del AVE a
esta ciudad, los estudios realizados
por Renfe demuestran que si bien la
INVErs1on necesaria en infraestructu-
ra es pequena, los costes de \'\D]UI&!-
cion del AVE para distancias tan cor-
tas sonaltisimos.

Los planes del Ministerio de Obras
Publicas y Transportes v de Renfe

son bien claros. El Gobierno se ha
comprometido mediante acuerdo del
Consejo de Ministros, ha realizar la
linea de alta velocidad entre Madrid v
Barcelona a través de Zaragoza. Y
Renfe tiene en marcha desde hace al-
gunos anos un plan de mejora que
permitird circular tanto por el corre
dor mediterrineo como por el Ma-
dnid-Valencia a 220 kilémetros por
hora.

En realidad. la ejecucion de estas
inversiones no es sino un relanza-
miento de lo que se aprobo en su dia
en el PTF y que se habia paralizado
por la construccion de la linea de alta
velocidad Madrid-Sevilla que en los
tultimos anos habia captado de mane-
ra preferente los recursos asignados
paralas inversiones ferroviarias.

En este caso, los nimeros son deh
nitivos. La velocidad alta programa-
da por el MOPT y Renfe entre Ma
drid-Valencia-Barcelona costard
228.000 millones frente a los
150.000 millones que costaria solo el



tramo Barcelona-frontera o los
200.000 millonesde la"Y" vasca.

Por tanto, serdn el corredor medite-
rrianeo, Madrid-Valencia-Alicante,
ademads de la variante de Valladolid,
los ejes por los que discurrird el nue-
voconcepto complementario alaalta
velocidad: la velocidad alta, los 220
kilémetros por hora. Y ello por que
los estudios realizados por Renfe han
identificado estos tres ejes como los
mads indicados. Mientras que tanto en
el corredor mediterrdneo como en el
Madrid-Valencia-Alicante las obras
de duplicacién y modernizacién se
suceden desde hace algunos afios, la
variante de Valladolid estd todavia
enun proceso de definicién.

LA MAS IMPORTANTE. El corredor
mediterrdneo estd considerado por la
compania como una de las lineas mas
importantes de la red. Al finalizar las
obras del corredor mediterrdneo, los
trenes de mercancias circulardn auna
velocidad minima de 100 km/h, cer-
canias y regionales alcanzarin una
méaximade 140-160 km/h y los trenes
de largo recorrido podrin alcanzar
los 220 kmv/h. El recorrido Valencia-
Barcelona pasard de cuatro horas a
doshoras y media de viaje.

La linea soporta un gran tréifico que
estd cerca del punto de saturacién,
Ademds, el tramo entre Valencia y
Barcelona transporta el 50 por ciento
del trifico internacional de mercan-
cias de Renfe, a pesar de que esa zona
levantina cuenta con una de las mejo-
res redes de autopistas y carreteras
del pais. En segundo lugar, el creci-
miento de la zona senala, en todos los
estudios realizados, la rentabilidad
de futuras inversiones. La propia Co-
munidad Europea tiene identificada
el Levante espafol como una de las
dreas de mayor crecimiento econé-
mico de todalaCE.

La modernizacién emprendida en-
tre Valencia y Castellén, un tramo
que permite circular a 160 kilémetros
por hora, hard posible alcanzar 220
km/h. Nuevas catenarias aptas para
esta velocidad, potencia reforzada en
las subestaciones, nuevo tipo de via,
instalaciones de seguridad adaptadas
y mejora del trazado actual son las la-
bores que se estin llevando a cabo
para alcanzar el "objetivo 220", Los
69 kilometros que separan ambas
ciudades se recorrerdn en 10 minutos
menos cuando terminen las obras.

Entre Castellon y Tarragona, las
obras emprendidas tienen un mayor
grado de complejidad. Actualmente
la via es dnica, tiene el mayor grado
de saturacion de toda la red espaniola

Las rela-
ciones in-
temaciona
les se ve-
ran afec-
tadas por

las nue- 3
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xiones
con Euro-
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imagen,
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na-

Bilbao- &
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(llega al 130 por ciento en el tramo
entre Castellén y Tortosa) junto con
el de Calatayud-Ricla. Por tanto, se
duplicard la via y acortaran en 21 ki-
l6metros los 206 actuales. Con estas
mejoras Tarragona y Castellén que-
dardn conectadas en una hora y 17
minutos, en vez de las dos horas y 20
minutos en que hoy por hoy se reco-
rre esa distancia.

El tramo entre Tarragona y Barce-

La estacion
mudéjar de
Toledo po-
dra recibir
el AVE.

lona estd pendiente de la definicién
del proyecto de alta velocidad Ma-
drid-Barcelona. La idea de los res-
ponsablesdel proyecto es aprovechar
la penetracién de esta linea en Barce-
lona para conectar con el corredor
mediterrineo. Este planteamiento
permitird ahorrar una elevada canti-
dad de dinero.

La nueva sefializacion eléctrica
hard compatible la circulacion del
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tralico mixto con banalizacion de es-
laciones y trayectos, y senalizacion
allanumernica que permita la transi-
cionde una via a otra a alta velocidad.
La circulacion a 220 kmv/h podra re-
alizarse a través de la instalacion de
sislemas que permitan una transmi-
s10n via magquina con la adecuada se
nalizacion en cabina

MENOS DE TRES HORAS. En ¢l
Madrid-Valencia y Madrid-Alicante
la situacion es sinmilar. Tras las refor
mas se podrd viajar a ambas ciudades
desde Madnd en algo mas de dos ho-
ras v media. Ambas lineas se hancon
vertido en uno de las principales
tuentesde ingresos de largorecorrido
de Renfe. En los dos altimos anos el
numero de wviajeros del lHamado
"triangulo de oro” (Madrd, Valen-
cra-Alicante y Barcelona) ha experi
mentado incrementos anuales del or-
den del 15 por ciento. Y en especial,
Madnd-Alicante se ha revelado
como una linea de alta rentabilidad.
Por ello los esfuerzos de Renle se
han centrado en la obras de duplica-
cion de linea, construccion de "by
pass”, adecuacion de infraestructuras
¢ instalaciones para los 220 km/h,

elc.
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MADRID - BARCELONA FRONTERA
ADAPTACIONES 200 - 220 Km/h
MADRID - SEVILLA

CORREDOR DEL EBRO

Las obras de duplicacion en el eje
Madrid-Valencia permitiran a Renfe
\.'Ul]i[TL‘HI' seriamente con |JI carretlera.
lLas obras de duplicacion entre La
Encina y Jativa tienen un presupuesto
de 29.000 millones de pesetas y per-
mitiran resolver un estrangulamiento
del orden del 120 por ciento. El tiem-
po de viaje entre Madrid y Valencia
serecortarden 14 minutos yentre Va-
lencia y Alicante oscilard de 20 a 28
minutos. Puesto en servicio el tramo
La Encina-Fuente la Higuera (que ha
tenido un coste de 6.000 millones de
pesetas), el tramo entre Fuente la Hi
guera y Jatuva ha sido el siguiente en
el que se han puesto en marcha las
obras de duplhicacion con un presu-
puesto de 23.000 millones de pesetas.

A estas obras de duplicacion se ana-
den las ya acabadas de construccion
del "by pass” de La Encina que per-
mite mejorar los iempos de viaje en-
tre Madrid y Alicante

AUTONOMOS. La situacion en el
Pais Vasco y Catalufa es radical
mente distinta. En estas comunida
des autonomas lo que se planteanoes
una adaptacion o reforma. sino la
construccion totalmente nueva de
una infraestructura para alta veloci-

dad. Y los gobiernos de estas dos co-
munidades han puesto mucha "carne
en el asador” para que sus proyectos
serealicen

La Generalitat de Catalufia es una
de las instituciones que mas esta pre-
sionando para llevar a cabo obras en
las infraestructuras ferroviarias. El
gobierno catalin considera impres-
cindible la realizacion inmediata. en
alta velocidad y ancho internacional,
del tramo Barcelona-frontera. En es
tos momentos la Generalitat de Cata-
luna tiene terminados tanto el pro-
yecto constructivo de la obra como
los estudios econdmicos vy liscales,
por lo que los trabajos para su ¢jecu
cion podrian ser licitados en cual-
quier momento.

En total los Ferrocarriles de la Ge
neralitat han invertido 3.500 millo-
nes de pesetas en los estudios realiza
dos. Las obras de infraestructuras su-
pondrin una inversion de 125.000
millones de pesetas, a las que habrd
que sumar 25.000 millones mis para
la compra de material rodante. El
proyecto-destina 8.800 millones de
pesetas para todo el conjunto de me-
didas que corregirdn el impacto me-
dioambiental provocado porlalinea

El tramo Barcelona-frontera estd




disenado para velocidades de 300
km/hexcepto alaentradaen Barcelo-
nay en algunas zonas de Gerona don-
de la topografia permite alcanzar los
3206330 km/h. Tal y como esta dise-
nada la linea, es posible el trifico
MixXlo mercancias-viajeros con una
velocidad comercial para mercancias
de 1406 160km/h.

El numero de pasajeros. que en un
sentido u otro y utilizando todos los
medios de transporte, van entre Ma-
drid y Barcelona es de cuatro millo-
nes al ano. Y 25 millones la cantidad
de personas que van hacia Europa pa-
sando por la frontera catalana. Sobre
esta base, los responsables del pro-
yecto estiman que "la demanda po-
tencial que hay del tren hacia Europa
es muy fuerte”. Segun los estudios re-
alizados para la Generalitat por em-
presas internacional, que han realiza-
do por ejemplo el cilculo de la fre-

El Gobier-
no vasco
esta presio-
nando
para la
realiza-
cion de
la "Y" vas-
ca.
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cuencia del Canal de la Mancha o de
las lincas de TGV francesas, la de-
mandade viajeros va a hacer rentable
el tramo en si mismo.

La linea tendra 145 kilometros de
longitud y dos estaciones. una en Ge-
rona y otra en Perpindan. El proyecto
prevé la construccion de ocho tineles
y trincheras cubiertas; 33 viaductos y
puentes de importancia: 213 caminos
y carreteras restablecidos; y alrede-
dor de 400 obras de ldbrica. El tinel
miis significativo es el de los Pirineos
que por el lado espanol tendrda 900
metros y por el lado francés casi cin-
co kilometros. Los tramos que pre-
sentan mayor dificultad son la salida
de Barcelona, donde es necesario la
realizacion de trincheras cubiertas
bastante importantes en una longitud
de dos kilometros, y el paso por ¢l
municipiode Montcada de Reixach.

Fuentes de la Generalitat han indi-

LUNA

cado que solo hace lalta la aproba-
cion del Plan de Infraestructuras re-
dactado por el Ministerio de Obras
Publicas y Transportes para que el
proyectoinicie su marcha. Unavez se
de luz verde al proyecto, en cuatro
anos se acabaria, incluyendoel perio-
dode pruebas.

"Toda la documentacion elaborada
por los Ferrocarriles de la Generalitat
estd en manos del ministerio: se man-
tienen frecuentes conversaciones y
solo se estd a la esperade la aparicion
del Plan de Infraestructuras”, han se-
nalado ha VIA LIBRE fuentes de los
Ferrocarrilesde la Generalitat.

Hace unos meses, el presidente de
los Ferrocarriles de la Generalitat,
Antoni Masferrer, manifestaba aesta
revista que "eneste tramono va haber
ninguna precipitacion en cuanto a la
realizacion ni se va hacer la obra an-
tes que el proyecto ni va haber distor-
siones en los cdlculos presupuesta-
rios ni COrremos ninguin riesgo grave
de que esto ocurra, porque la antici-
pacion y la prevision en estos estu-
dios nos hacen pensar que la linea es
viable inmediatamente. Incluso hay
desde el punto de vista urbanistico
unas reservas de suelo, ya valoradas
las explotaciones y con una reserva
urbanistica absoluta. Este tema estd
tomado con muchas ganas por el Go-
bierno autonomo y con muchas ga-
nasde llevarloadelante”.

RED SUBTERRANEA. EI Pais Vasco
también cuenta con su propio estudio
constructivodela"Y" vasca, lared de
alta velocidad de 165 kilémetros de
longitud que conectaria entre si las
capitales vascas y permitiria la cone-
xion por Irin. Ineco-Sener elabord
hace algunos meses un proyecto
1:5.000 que senalaba los seis elemen-
tos de la nueva red: tres ramales de
conexion con las capitales vascas y
tres bifurcaciones. Quizds, lo mads
significativo del proyecto es que un
55 por ciento de los 165 kilometros
sertan tineles por lo que mas de lami-
tad de la red seria subterrianea. Por
ello el coste se dispararia a 200,000
millones de pesetas. es decir 1.210
millones de pesetas por kilometro,
frente a los poco mis de 700 millones
que oficialmente costd el Madrid-Se-
villa.

La red esta disenada para velocida-
des maximas de explotacion de 280
kilometros por hora para el trifico de
viajeros, y 225-240 km/h para el tri-
fico mixto. Con estas velocidades el
viaje Vitoria-Irin se realizaria en 32
minutos, Vitoria-Bilbao en 24 minu-
tos v Bilbao-Irinen 37 minutos. 'd
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