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apido, fécil y seguro

 Patricia, viaja durante todo
el ano en tren.
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ntes de finalizar el
proximo ano entrard

en servicio el primer

tramo de la nueva li-
nea de alta velocidad que unira Ma-
drid con la frontera francesa, a tra-
vés de Zaragoza, Lleida y Barcelo-
na. Entre Madrid y Lleida circularin
trenes el proximo ano y el 2004 se
completara el resto del trayecto.
Esta linea supone un importante es-
fuerzo inversor -cofinanciado por la
Union Europea- y permitira articu-
lar una red troncal de altas presta-
ciones, que reducird notablemente
los tiempos de viaje. Para ello, las
exigencias constructivas y de mate-
rial se han elevado para circulacio-
nes a 350 km/h, la mayor velocidad
comercial de trenes en Europa. Esta
linea, junto con la red que se arti-
culari en todo el territorio segun se
recoge en el Plan de Infraestructu-
ras, cambiard definitivamente el pa-
norama del ferrocarril en Espana,
haciendo de este medio una alter-
nativa de transporte moderna y efi-
caz. VIA LIBRE dedica este nimero
extraordinario a la construccion de
esta linea en todos sus aspectos: in-
fraestructura, estaciones, instalacio-
nes y material, Informacion que se
complementa con un resumen de
la situacion de la alta velocidad en

¢l mundo,
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Raices fuertes
para un

. crecimiento solido -

Nuestro éxito global se basa en la habilidad para marcar el
camino, para aprovechar oportunidades. La adquisicion de
Adtranz refuerza nuestra capacidad de proporcionar una
inigualable satisfaccién a nuestros clientes en todo el mundo.
Contamos con una gran capacidad de ingenieria y fabricacion,
una amplia gama de productos y servicios, asi como con un
personal de gran talento y experiencia, capaz de abrirse

camino - y hacerlo posible.
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Francisco Alvarez-Cascos
explica en declaraciones a
VIA LIBRE los proyectos
para el ferrocarril incluidos
en el Plan de
Infraestructuras 2000-2007
y analiza los perfiles mas
significativos del avance
en las obras de la nueva
linea de alta velocidad
Madrid-Barcelona-frontera
francesa. "Esperamos que
el ferrocarril capte

el 30 por ciento de los

viajeros", asegura el

ministro de Fomento.

"El ritmo de las obras permite poner en servicio la linea entre Madrid y Barcelona en el 2004".

FrRANCISCO ALVAREZ-CASCOS, MINISTRO DE FOMENTO

"La nueva linea de alta velocidad supone
un reto tecnoldgico sin precedentes”

I Programa de Infraestructuras 2000-2007 busca un

nuevo equilibrio donde el ferrocarril alcance un ma-

yor protagonismo en la demanda global de transpor-

te. ;Cuidles son las claves para hacer mis competitivo
al tren frente a la carretera y el avion?

Las claves fundamentales son la reduccion dristica de los tiem
pos de viaje v la calidad. Para ello se plantea dentro del Plan de In-
fraestructuras 2000-2007 un Programa de Alta Velocidad con el ob
jetivo de reducir los actuales tiempos de viaje, junto con un ambi
cioso programa de cercanias y de modernizacion de la red
convencional, todo ello para convertir al ferrocarril en un modo
competitivo con la carretera y parcialmente con el transporte aéreo,
Esto unido a la prestacion de un servicio de calidad en su doble fa
ceta de puntualidad cercana al 100 por ciento y de atencion al via-
jero convierte al ferrocarril en el transporte del siglo XXI, con una
captacion de demanda de viajeros que estimamos suponga del or-
den del 30 por ciento del conjunto de los modos de transporte.

2001 » SEPTIEMBRE + Via Libre

La creacion de las nuevas
infraestructuras de alta veloci
dad permitira también aumen
tar la capacidad ferroviaria po-
tencial para el transporte de
mercancias

¢El ritmo del proceso de
liberalizacion del sector fe-
rroviario depende de la im-
plantacion de nuevas infra-
estructuras?

El ritmo del proceso de li
beralizacion del sector ferro-
Vidrio tiene un primer punto
de referencia en el denomina-
do "segundo paquete ferrovia-

rio" de la Unién Europea,
constituido por tres directivas
publicadas en el Diario Oficial
de las Comunidades Europeas
el pasado 15 de marzo que es-
tablecen un mandato de dos
anos a los paises miembros
para dar acceso a los servicios
internacionales de transporte
llL' mercancias a traves Lit.' una
"Red Transeuropea de Trans-
porte Ferroviario de Mercan-
clas" para llegar, en marzo de
2008, a la apertura total de di-
cho mercado, dejando para
una fase posterior la apertura a
la competencia del transporte
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internacional de
viajeros y el nacio-
nal de mercancias y
viajeros.

El Ministerio de
Fomento comparte
este objetivo libera-
lizador no s6lo por-
que sea un mandato
europeo de obliga-
do cumplimiento,
sino porque ademas
creemos que este
modelo ferroviario
es urgente y Espana
lo necesita para me-
jorar la competitivi-
dad de su sistema
ferroviario a través
de una reduccion
de costes y una me-
jora de la calidad de
los servicios, pro-
ducto de un incre-
mento de la compe-
tencia en el sector.

En todo caso, es
evidente que el au-
mento de la deman-
da que ird asociada
a los nuevos servicios de alta
velocidad facilitard un volu-
men de negocio que hari mis
atractivo para los operadores
el marco liberalizado.

;Cuiles son las lineas ba-
sicas para la reforma del sis-
tema ferroviario espaiiol?

De acuerdo con la nueva
normativa comunitaria y la
politica nacional de transpor-
tes, los principios basicos
que deben sustentar el mo-
delo ferroviario espanol y su
marco institucional deben
ser: la separacion institucio-
nal, mis que contable o fun-
cional, de la gestion de la in-
fraestructura y la explotacién
del transporte como forma
de introducir la competencia
en la prestacién de los servi-
cios ferroviarios, garantizar el
éxito de apertura del merca-
do y revitalizar el papel del
ferrocarril; el saneamiento fi-
nanciero de la deuda de Ren-
fe y la autonomia de gestién
de los operadores de trans-
porte ferroviario. Otro punto
es la creacién de uno o va-

"La linea Madrid-Barcelona-
frontera es en su conjunto la
linea ferroviaria de

alta velocidad de

mayor longitud actualmente en
construccion en el mundo”®.

rios gestores de infraestructu-
ras ferroviarias, independien-
tes de los operadores de
transporte y dotados de auto-
nomia de gestién, que permi-
tan el desarrollo de los servi-
cios ferroviarios y el mejor
uso de las infraestructuras.
Hay que crear por otra par-
te un organismo regulador, in-
dependiente del gestor de la
infraestructura y de los opera-
dores de transporte, que ga-
rantice la independencia de los
mismos y actie como 6rgano
de apelacién en cualquier con-
flicto de intereses que pueda
presentarse. Debe contemplar-
se también la creacién de los
organismos encargados de la
concesion de licencias o de
extender los certificados de se-
guridad, en los casos en que el
gestor de la infraestructura no
asuma dichas competencias. Y,
por ultimo, es necesaria la li-
beralizacién por etapas del
transporte ferroviario.

"Nuestro reto es
crear en el
horizonte del
2007 una red de
alta velocidad de
7.200 kilometros,
realizar

el programa de
cercanias

y mantener el
patrimonio

ferroviario"

¢Se plantea el Gobierno
la entrada de capital priva-
do en el negocio ferroviario
a medio plazo?

La entrada de capital priva-
do hoy ya es una realidad. Por
iniciativa de Renfe, a través del
programa "VIALIA", se consti-
tuyen empresas mixtas donde
la empresa publica participa
de forma minoritaria en el de-
sarrollo de ciertas explotacio-
nes en las estaciones ferrovia-
rias. Recientemente, los con-
cursos de material mévil que
ha realizado Renfe ofrecen un
ejemplo de financiacién priva-
da por parte de los adjudicata-
rios. Finalmente, el inicio de la
licitacién de la concesion inter-
nacional de la linea de alta ve-
locidad entre Figueras y Perpi-
nén abre a la iniciativa privada
la posibilidad de promover la
construccién y explotacion de
una infraestructura ferroviaria.
Estos son ejemplos de partici-
pacién de la iniciativa privada
que podri extenderse a la
prestacion de servicios ferro-
viarios, mediante la concu-
rrencia de operadores priva-

Via Libre

dos, dentro del "negocio ferro-
viario", donde Renfe lleva anos
preparindose para competir.

iSe ha convertido la nue-
va linea Madrid-Barcelona-
Frontera francesa en el reto
mais importante para la mo-
dernizaciéon del ferrocarril
espaiol?

El reto para modernizar el
ferrocarril espanol es la conse-
cucién, en el horizonte del
Plan de Infraestructuras del
Transporte 2000-2007, de los
objetivos marcados para el fe-
rrocarril, que se concretan en
la creacion de una nueva red
de alta velocidad ferroviaria de
7.200 kilometros, vertebradora
de todo el territorio (programa
de alta velocidad), atender a la
demanda creciente de movili-
dad en las dreas metropolita-
nas mediante la realizacién de
actuaciones en cercanias (pro-
grama de cercanias) y el man-
tenimiento del patrimonio fe-
rroviario, aumentando la segu-
ridad mediante la supresion de
pasos a nivel que no sean eli-
minados a través de los pro-
gramas anteriores y la mejora
de los accesos ferroviarios a
puertos (programa de mejora
de la red convencional).

Dentro del programa de
alta velocidad, la linea Madrid-
Barcelona-Frontera es en su
conjunto la linea ferroviaria de
alta velocidad de mayor longi-
tud actualmente en construc-
ci6n en el mundo, con el reto
tecnologico que supondri res-
pecto a la velocidad de circula-
cién, materiales de la superes-
tructura ferroviaria y senaliza-
cién con el objetivo claro de
conseguir una linea interope-
rable, tanto dentro de Espana
como con el resto de las lineas
europeas de alta velocidad.
Ademds constituye un pilar im-
portante en dicho Plan por for-
mar parte de un eje transeuro-
peo (numero 3 de Essen), por
"acercar" Madrid a Barcelona
con tiempos de viaje de 2 ho-
ras y 25 minutos y servir de
tronco para la vertebracién de
Aragén, Navarra, La Rioja, Cas-
tilla y Le6n (Soria) y Cataluna.

SEPTIEMBRE » 2001



¢Cuiles son las principa-
les innovaciones que aporta
esta nueva infraestructura?

La linea de alta velocidad
supone un reto tecnologico sin
precedentes como ya se ha in-
dicado anteriormente. En efec-
to, su diseno a velocidades su-
periores a 300 km/h supone
tanto en la infraestructura
como en la superestructura re-
tos e innovaciones importan-
tes. Por ejemplo, en los tineles
se ha considerado en su diseno
aerodinamico la posibilidad de
circular a velocidades superio-
res a 300 km/h lo que ha exigi-
do complejos estudios aerodi-
namicos; en las estructuras se
tiene en cuenta el efecto frena-
do que produce importantes
solicitaciones horizontales
como consecuencia de los es-
fuerzos de frenado de los tre-
nes sobre los tableros; el traza-
do permite desarrollar veloci-
dades superiores a 300 km. En
cuanto a la superestructura, el
balasto, el carril, las traviesas,
sujeciones y desvios deben
permitir las importantes solici-
taciones a que estarin someti-

"El mantenimiento de la red
convencional es compatible
con la red de cercanias

y con la nueva infraestructura
y, ademas,

imprescindible®.

dos; la catenaria debe de ga-
rantizar un contacto continuo
para altas velocidades; el mate-
rial que circulard por esta linea
debe permitir alcanzar altas ve-
locidades medias que aseguren
los tiempos de viaje objetivo
establecidos. Por dltimo, el sis-
tema de senalizacion previsto
permitira que por primera vez
se implante de forma comercial
una linea interoperable me-
diante un sistema de senaliza-
cion y comunicaciones que
serd pionero a nivel mundial.

;Es satisfactorio el ritmo
de ejecucion de obras?

El ritmo de ejecucion de las
obras, con 638 kilometros de
plataforma en marcha de los
855 kilometros que tiene la li-
nea, y con 435 kilometros de
montaje de via también en
marcha, permite reiterar la pre-
vision que anuncié hace un
ano en el Congreso de los Di-
putados sobre la puesta en ser-

2001 - SEPTIEMBRE - Via Libre

vicio de esta linea: Madrid-Za-
ragoza-Lleida y Zaragoza-
Huesca para finales de 2002 y
el trayecto completo Madrid-
Barcelona para finales de 2004.

¢Habra una nueva filoso-
fia de mantenimiento y ex-
plotacion en la nueva linea
de alta velocidad?

La necesidad de mantener
altas velocidades medias exigi-
ra unas condiciones para el
mantenimiento de la linea dife-
rentes de las establecidas en
otras lineas. A su vez la explo-
tacion debe de permitir obte-
ner la miaxima rentabilidad
para que via canon puedan cu-
brirse los costes de explota-
Cion y recuperarse un porcen-
taje de los costes de inversion.

JCudles son los obsticu-
los mas importantes que de-
ben rebasarse para cumplir
los objetivos del Ministerio
en relacion con la nueva li-
nea?

Se ha establecido el hori-
zonte del ano 2002 para la
puesta en servicio de la linea
hasta Zaragoza -con antena a
Huesca- y Lleida y el resto el
ano 2004,

Para alcanzar los anteriores
objetivos se requiere la realiza-
cion de los estudios informati-
vos, aprobacion de los mismos
previa Declaracion de Impacto
Ambiental (DIA) que aprueba
el Ministerio de Medio Am-
biente, realizacion de los pro-
yectos, ejecucion de las obras
(plataforma, via, senalizacion,
electrificacion y comunicacio-
nes) y finalmente las pruebas
necesarias previas al funciona-
miento de la linea.

Todo lo anterior exige una
tramitacion administrativa obli-
gada, el consenso con las insti-
tuciones afectadas y en definiti-

va el escrupuloso cumplimiento
de la legalidad vigente. Actua-
ciones todas ellas que estan exi-
giendo un gran esfuerzo por
parte de la Administracion fe-
rroviaria, empresas consultoras,
constructoras y suministradoras.

/Es compatible el esfuer-
zo inversor en nuevas infra-
estructuras con el adecuado
mantenimiento de la red
convencional?

El mantenimiento de la red
convencional es compatible
con la red de cercanias y con
la nueva infraestructura y, ade-
mas, imprescindible. Que exis
ta una nueva red de alta velo-
cidad dedicada al servicio de
vigjeros exige que el transpor
te de mercancias cuente con
su propia red ferroviaria que
debe ser moderna y segura, lo
que a su vez exige su adecua-
do mantenimiento. Lo mismo
sucede con los servicios de
cercanias y los trayectos no
atendidos en alta velocidad.

El Plan de infraestructuras
del Transporte 2000-2007 esta-
blece en sus criterios la necesi-
dad de atender mediante la in
version necesaria el manteni-
miento de la red de alta
velocidad, de la red conven-
cional y de la red de cercanias.

¢{Qué opinion le merece
la demanda generalizada de
lineas de alta velocidad en
toda nuestra geografia?

Esa demanda da una idea
del grado de aceptacion que la
alta velocidad despierta, no
solo a nivel institucional (ad-
ministraciones territoriales)
sino a nivel ciudadano. Es sig-
nificativo que incluso sectores
que hasta hace poco rechaza-
ban o nada decian respecto a
la alta velocidad, sean ahora
los que mas alto la reclaman.

Los que hace ya muchos
anos trabajamos por la alta ve-
locidad en ancho internacio-
nal, esto es, integrada en la red
europea, recibimos con agrado
las nuevas adhesiones. Miguel
Lopez 1



PROGRAMA DE INFRAESTRUCTURAS
FErRrOVIARIAS 2000-2007

0N una inversion
de 6,8 hillones de pesetas, Espana
contara con una red de alta velocidad

Con especial incidencia en

la alta velocidad, el Programa

de Infraestructuras Ferroviarias 2000-2007, invertira 6,8

billones de pesetas para la mejora de los servicios de

viajeros y mercancias. Este Plan desarrolla tres grandes

programas -alta velocidad, cercanias y red convencional-

con los que se pretende aumentar de manera importante

la demanda del ferrocarril en el transporte. De este Plan

actualmente se encuentran muy avanzadas los pryectos

de nuevos lineas de alta velocidad entre Madrid y

Barcelona, la conexion de la capital con el noroeste de la

peninsula y la conexién Cordoba-Malaga.

os criterios que se han seguido en la planifica-

cion del programa de inversiones tienen como

principal objetivo la reduccion de los tiempos

de viaje entre las grandes ciudades. De esta
manera se pretende que al finalizar el programa to-
das las capitales queden conectadas con Madrid en
un tiempo de viaje por debajo de las 4 horas. Igual-
mente, Barcelona no se encontrard a més de 6 horas
y media de ninguna provincia.

Para ello se contempla la construccion de cinco
grandes corredores de alta velocidad. El primero de
ellos, que afecta a Andalucia conectara a través de la
actual linea Madrid-Cordoba-Sevilla, con Toledo,
Milaga, Granada, Cadiz, Algeciras, Huelva y Jaén,
esta tltima ciudad a través de Alcizar de San Juan.

En el Corredor del Noreste se estd construyendo
la linea Madrid-Barcelona-frontera, que permitira
unir Navarra, La Rioja, Soria, Teruel y Huesca.

Para la zona de Levante se construird un nuevo
corredor que conectard Madrid, a través de Castilla-

10

de Osera
del Ebro
en la linea
Madrid-
Barcelona.

ificacion

que abarca todo el territorio

S e B

La Mancha con Valencia, Ali-
cante, Castellon y Murcia. Esta
linea se integrard en el Corre-
dor Mediterrineo que se ex-
tenderd desde Tarragona (don-
de conecta con la linea de alta

velocidad Madrid-Barcelona-
frontera) hasta Almeria.

En las conexiones hacia el
norte se construye ahora el eje
Madrid-Segovia-Valladolid/Me-
dina del Campo, que esta pre-

Via Libre + SEPTIEMBRE - 2001



visto que se extienda a toda la
cornisa cantabrica y noroeste
de Espana, para conectar con
Orense, Vigo, Santiago, La Co-
runa, Pontevedra, Oviedo, Gi-
ion, Avilés, Burgos, Avila, Sala-

2001

manca, Santander, Vitoria, Bil-
bao, San Sebastian e Iran.

Por ultimo, hacia el oeste
estd prevista la conexion Ma-
drid-Lisboa que constituye el
corredor de Extremadura que

SEPTIEMBRE - Via Libre
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Linea de alta velocidad Cérdoba-Malaga (155 kilometros)

Obras adjudicadas
Tramo Kilometros Importe
(millones de pesetas)
Fuente Palmera-Santaella 21,5 8.426
La Roda de Andalucia-Fuente de Piedra 13.2 4.668
Fuente de Piedra-Antequera 8,4 5191
Total adjudicado 431 18.285
Obras licitadas
Tramo Kilémetros Importe
Almodovar del Rio-Guadalcazar 6,3 9.858
Guadalcazar-Fuente Palmera 84 7.481
Puente Genil-Herrera 101 12.366
Herrera-La Roda de Andalucia 16,6 7.431
Santaella-Puente Genil 12,8 11.891
Total licitado 54,2 49,027
Obras autorizadas
Tramos Kilémetros Importe
Antequera-Estacion de Bobadilla 2,6 4.200
Total autorizado 26 4.200
Total en marcha 99,9 71.512

Programa de Infraestructuras Ferroviarias 2000-2007

Corredor de Andalucia Tiempo de viaje Tiempo actual
previsto

Madrid a
Jaén 2 horas 41 minutos 4 horas 10 minutos
Huelva 3 horas 20 minutos 4 horas 25 minutos
Cadiz 3 horas 30 minutos 4 horas 45 minutos
Malaga 2 horas 25 minutos 4 horas 10 minutos
Granada 3 horas 10 minutos 6 horas 10 minutos
Algeciras 4 horas 30 minutos 4 horas 50 minutos
Almeria 3 horas 30 minutos 7 horas 50 minutos
Toledo 25 minutos 1 hora 23 minutos
Corredor del Noroeste Tiempo de viaje Tiempo actual

previsto

Madrid a
Barcelona 2 horas 25 minutos 6 horas 30 minutos
Zaragoza 1 hora 15 minutos 3 horas
Lleida 1 hora 55 minutos 4 horas 45 minutos
Guadalajara 22 minutos 56 minutos
Soria 1 hora 50 minutos 2 horas 55 minutos
Logrofio 2 horas 10 minutos 5 horas 15 minutos
Pamplona 2 horas 15 minutos 4 horas 55 minutos
Huesca 2 horas 10 minutos 4 horas 40 minutos
Girona 2 horas 55 minutos 8 horas 20 minutos
Tarragona 2 horas 20 minutos 5 horas 55 minutos
Teruel menos de 3 horas 5 horas 10 minutos
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El organismo encargado de la construccion de las lineas de
alta velocidad es el GIF, ente Gestor de Infraestructuras Fe-
rroviarias dependiente del Ministerio de Fomento. Creado
en diciembre de 1996 a este organismo se le encargé la
construccion primero de la linea de alta velocidad. Traba-
jos a los que ahora se le anaden los nuevos accesos ferro-
viarios Norte-Noroeste que une Madrid con Segovia, Valla-
dolid y Medina del Campo, el de Coérdoba a Malaga y el de
Levante. Todos ellos son proyectos de nuevos trazados en

alta velocidad. J

Programa de Infraestructuras Ferroviarias 2000-2007
Corredor del Levante Tiempo de viaje Tiempo actual
y Eje Mediterraneo previsto

Barcelona a
Castellon 1 hora 50 minutos 2 horas
Valencia 2 horas 20 minutos 2 horas 45 minutos
Alicante 3 horas 20 minutos 4 horas 35 minutos
Murcia 3 horas 30 minutos 5 horas 30 minutos
Corredor del Levante Tiempo de viaje Tiempo actual
y Eje Mediterraneo previsto
- Madrid a
Valencia 1 hora 25 minutos 3 horas 30 minutos
Alicante 1 hora 45 minutos 3 horas 55 minutos
Murcia 1 hora 55 minutos 4 horas 15 minutos
Castellon 1 horas 50 minutos 4 horas 35 minutos
Cuenca 45 minutos 3 horas 20 minutos
Albacete 1 hora 10 minutos 2 horas 5 minutos
Corredor Tiempo de viaje Tiempo actual
Norte-Noroeste previsto '
Madrid a }

Pontevedra . 4 horas 8 horas 37 minutos
La Coruha ~ 3horas40 minutos | 8 horas 20 minutos
Lugo 3 horas 50 minutos | 9 horas 35 minutos
Orense 2 horas 47 minutos 5 horas 50 minutos
Vigo 4 horas 8 horas 5 minutos
Oviedo - 3 horas 5 horas 55 minutos
Santander aprox.3horas | 5 horas 35 minutos
Bilbao 2 horas 10 minutos - 5 horas 40 minutos
San Sebastian 2 horas 15 minutos | 6 horas 50 minutos
Vitoria 1hora 35 minutos | 5 horas 20 minutos
Burgos 1 hora 15 minutos 3horas
Le6n 2 horas 15 minutos | 3 horas 55 minutos
Ponferrada ~ 3horas 15 minutos | 5 horas 25 minutos
Palencia 1hora 10 minutos | 2 horas 50 minutos
Valladolid - SSminutos | 2 horas 25 minutos
Salamanca 1hora 20 minutos | 2 horas 35 minutos
Avila 55 minutos. ~ 1hora 20 minutos
Segovia 22minutos | 2 horas 10 minutos
Zamora 1horas 10 minutos | 3 horas 40 minutos
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unira Caceres, Badajoz y Méri-
da con la capital de Espana.

Demanda. con estas ac-
tuaciones se pretende aumen-
tar la participacién del ferroca-
rril en la demanda global del
transporte hasta captar el 30
por ciento del trafico que se
genera entre los puntos de ori-
gen y destino. Asi a la finaliza-
cién del Programa, tanto en
servicios de larga distancia
como regionales, se espera al-
canzar los 68 millones de viaje-

ificacion

ros/ano. Esto significa pasar de
los actuales 10 millones viaje-
ros/ano en servicios de larga
distancia a 30 millones y en el
caso de regionales de 24 a 38
millones.

Con estas expectativas, el
Ministerio de Fomento tiene
prevista una mejora del resul-
tado econémico de explota-
cion de los servicios de largo
recorrido por la que se obten-
drd en el ano 2010 un supera-
vit de 22,330 millones de pese-
tas, cuando ahora las pérdidas
se elevan a 13.200 millones de
pesetas. Esta cantidad podria
superar los 17.000 millones en
el mismo ano si no se aborda-
se este Plan de Infraestructu-
ras.

LUNA
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la construccion del tramo de alta velocidad entre Figueras y Perpi-
nan y con el acuerdo con el gobierno luso para el estudio de las dos
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RAPIDEZ, FRECUENCIAS, CONFORT, DEFINEN EL PRODUCTO

Una nueva manera de viajar

La Union Internacional de Ferrocarriles
entiende por alta velocidad un sistema global,
asociado a infraestructuras, trenes y prestacion
de servicios. Segun el organismo ferroviario, el
concepto de alta velocidad se extiende al
conjunto de servicios ferroviarios rapidos

en la gama de los 200 y 300 km/h.

o conviene olvidar, sin embargo, que la fi-

losofia de alta velocidad no solo engloba

una reduccion del tiempo de viaje, sino que

va asociada a las frecuencias de los servi-

¢ios, la eadencia de horarios, el alto nivel de confort,

una gama de precios adaptada a las necesidades del

cliente, la complementariedad con otros modos de

transporte y nuevos servicios a bordo y en estacio-
nes.

La alta velocidad descansa asimismo en cuatro pi-

lares fundamentales. El primero, la infraestructura,

cuyas caracteristicas de trazado, curvas de gran radio

14

¢ instalaciones fijas (electrifica-  pilar son los trenes de alta ve-
cion, senalizacion y telecomu-  locidad, cuya concepcion y
nicaciones) determinan el po-  equipos determinan la seguri-
tencial del sistema; el segundo  dad, el rendimiento y el con-

Bar del TGV Atlantico.
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Interior del TGV.

fort. Los otros dos pilares son
el concepto de explotacion y
la politica tarifaria.

Este salto cualitativo lleva
aparejado un crecimiento con-
siderable del trifico, con resul-
tados que hablan por si mis-
mos: traficos que en 10 anos se
han multiplicado por dos entre
Paris v el sureste de Francia
(los trificos aéreos se reduje-
ron a la mitad).

El notable aumento de los
traficos conlleva, por simple
inercia, el crecimiento de las
frecuencias, a mdo de efecto
"bola de nieve": la introduc-
cion de la alta velocidad vy la
reduccion de los tiempos de
viaje implican un fuerte in-
cremento de trificos, que
permiten aumentar las fre-
cuencias, lo que conduce, a
sU vez, 4 NUEevVos aumentos
de trifico.

La cadencia de horarios
(un tren cada hora, incluso
cada media hora en horas
punta) supone otro atractivo
mds para el viajero, y, por lo
tanto, un factor complementa-
rio para el aumento de trafi-
cos. Algunos ejemplos de ho-
rarios cadenciados son: 19 co-
nexiones ICE por direccién y
dia entre Hannover y Berlin,
24 conexiones TGV entre Pa-
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ris y Lille, y 18 viajes de ida y  [Linea Tiempo de viaje Tiempo de viaje
vuelta del tren Thalys entre (linea conencional) | (linea alta velocidad)
salae o Dartc -

]’.mﬁdas y [:1rl1n_ _ Tokio-Osal 6h 2h 30

Un valor afadido de la alta
velocidad es la posibilidad de Paris-Lyon e h
emplear el tiempo de viaje en | Madrid-Sevilla 6h 2h ¥
diversas actividades de trabajo | Londres-Paris 5h15 3h
u ocio, como lectura, musica, | paris-Bruselas 2h35 1h20
vllclcu. 0 51|m pltmc"wl.?“m BarkinHannoves 3has' 1h3a
descansar, lo que constituy

T' T ol ,w. _}C Hannover-Wurzburgo 3hay 2h
una ventaja indiscutible del i
tren de alta velocidad. Y.V, @ | Roma-Florencia 3h 1h35

Por infraestructuras de alta velocidad, la directiva 96/48/CE, relativa al Sistema Transeuro-
peo de Alta Velocidad, entiende aquellas especialmente construidas para ser recorridas a
alta velocidad o bien aquellas especialmente acondicionadas para alta velocidad. La direc-
tiva incluye en esta categoria a las vias de enlace y de maniobras, en particular, a las vias
nuevas o acondicionadas que conectan con las estaciones del centro de las ciudades, y en
las que la velocidad debe adaptarse a las condiciones locales,

Segiin la Directiva, las lineas de alta velocidad comprenden "las lineas especialmente
construidas para alta velocidad, equipadas para velocidades iguales o superiores a 250
km/h; las lineas especialmente acondicionadas para alta velocidad, preparadas para 200
km/h; y las lineas especialmente acondicionadas para alta velocidad, pero que tienen ca-
racteristicas particulares por motivos topogrificos o de entorno urbano, y cuya velocidad
debe adaptarse a esa situacion',

En cuanto al material rodante, el documento sefala que los trenes deben poseer una
tecnologia avanzada para garantizar una circulaciéon segura y sin ruptura. En los casos en
los que las lineas especialmente construidas limitan la velocidad a 250 km/h, el material
debe estar preparado para superar los 300 km/h; y si las lineas estin acondicionadas, el
material debe ser apto para los 200 km/h; en el resto de las lineas, la velocidad serd lo mas
elevada posible.

Por otra parte, los servicios de alta velocidad presuponen una excelente coherencia en-
tre las caracteristicas de la infraestructura y las del material rodante. De esta coherencia
depende el rendimiento, la seguridad, la calidad de los servicios y el coste. 1
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UNA LINEA DE ALTA VELOCIDAD OCUPA 3-7 HECTAREAS POR
KILOMETRO, FRENTE A LAS 10 DE UNA AUTOPISTA

Solo una distribucion
homogénea en el reparto
modal frenara el deterioro
del medio ambiente

El medio ambiente esta
peligro, y unos de los
factores que contribuyen a
su deterioro son los
distintos modos de
transporte. Sin embargo,
comparado con el binomio
avion-automovil, el tren
resulta claramente
favorecido. Un estudio
realizado por la
Organizacion para la
Cooperacion y Desarrollo
en Europa (OCDE)
demuestra que sélo
combinando transfencias
modales y convenciendo a
consumidores y
automovilistas, se podra
consequir un sistema de

transporte sostenible.

n términos de medio ambiente, cualquier
comparacion realizada entre el binomio
avién-automovil y el tren resulta siempre mu-
cho mas favorable a este Gltimo.

Témese si no como ejemplo, el trayecto Hambur-
go-Munich, en Alemania, y compirense los datos
(véase cuadro).

Una linea ferroviaria de alta velocidad ocupa en-
tre tres y siete hectareas por kilometro, frente a las
10 hectireas que necesita una autopista de dos carri-
les, cuya capacidad de transporte de viajeros por
hora es, ademis, netamente inferior,

Un estudio de IWW-Infras senala que los costes
externos del deterioro medioambiental imputable al
transporte en el seno de la Union Europea se elevan

al 7.8 por ciento del producto
interior bruto. De este total, un
92 por ciento corresponde a la
carretera (el 69 por ciento pro-
cede del transporte de perso-
nas), un 6 por ciento al avién y
s6lo un 1,9 por ciento al ferro-
carril.

Un estudio realizado por la
Organizacion para la Coopera-
cion y el Desarrollo en Europa
(OCDE) ha tenido como objeti-
vo evaluar entre los anos 1998 y
1999 las estrategias que permili-
rian conseguir el objetivo de un
transporte sostenible, cumplien-
do los criterios fijados en las
conferencias de Rio y Kioto.

Este estudio, circunscrito a
la region alpina, pero cuyas
conclusiones generales pue-
den extrapolarse al resto de
Europa, ha demostrado que el
sistema de transportes tal
como se concibe hoy condu-
ce claramente a un desarrollo
"insostenible" del transporte.

El estudio pone de mani-
fiesto sin ningin género de
dudas que los criterios de sos-
tenibilidad y de respeto al me-
dio ambiente no podrin alcan-
zarse simplemente por los
avances de la tecnologia, y
que la reorganizacion de la
oferta y la reduccion de la de-
manda no serin tampoco sufi-
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cientes. S6lo un escenario
donde se combinen transfe-
rencias modales, gestion razo-
nable de la demanda y mejo-
ras tecnolégicas permitird con-
seguirlo, a costa de cambios
profundos en la organizacion
del sistema de transportes, asi
como en los automovilistas y
consumidores. Por ello, debe-

rin producirse mayores pro-
gresos técnicos, como, por
ejemplo, el desarrollo de
combustible de hidrogeno vy la
generalizacion de su uso para
el transporte de carretera. Sin
embargo, el estudio concluye
que este conjunto de condi-
ciones no parecen ficiles de
satisfacer en la fecha hori-

Consumo de energia y contaminacion de los diferentes modos de transporte
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zonte del estudio: 2030.

La OCDE estima que los
costes de los atascos en las ca-
rreteras representan mas del 2
por ciento del producto inte-
rior bruto de sus paises miem-
bros. El documento senala que
con el crecimiento de la movi-
lidad y los intercambios, la si-
tuacion no hard mas que em-
peorar. Una forma de invertir
la tendencia seria que los utili-
zadores de los distintos modos
de transporte soportaran los
cosles externos que ocasionan
al medio ambiente,

Lo misma situacion o, mas
dramatica, atn, se produce en

Via Libre

el cielo. Segun la Asociacion
de Companias Aéreas Europe-
as (AEA), los 27 aeropuertos
europeos mds importantes re-
gistraron en 1999 la tasa récord
del 30,3 por ciento de retrasos
superiores a 15 minutos, lo
que significa un aumento del
33 por ciento con respecto a
1998. La situacion es especial-
mente grave en el caso de Mi-
lin-Malpensa, con un 54 por
ciento de retrasos (48 minutos
de media), pero es igualmente
complicada en los aeropuertos
de Barcelona, Madrid, Roma,
Munich, Bruselas, Paris, Zu-
rich, etc... Y:¥.

SEPTIEMBRE + 2001



/2"/?/700 A\\\\\‘\\
JESDE 9\

Mas de 70 anos Construyendo Calidad

WWW.VyCsa.es



CRECIMIENTO CONSTANTE DE
LA ALTA VELOCIDAD MADRID-SEVILLA

Mas de 40
millones de
viajeros habran

Mas de 40 millones de personas habran viajado en
los trenes y servicios AVE cuando se celebre

el préximo mes de abril su décimo
aniversario. La puesta en marcha

de la alta velocidad ha supuesto un

utilizado el AVE en =<
su decimo
aniversario

que ha mejorado su

oferta y ganado prestigio en la sociedad. El incremento
continuo de la demanda y las elevadas puntuaciones
en las encuestas de calidad —el 98 por ciento de los

clientes se muestran satisfechos- asi lo reflejan.

conexion existente en Despe-
naperros, acabo en la cons-
truccion de una nueva linea de
altas prestaciones que unia
Madrid y Sevilla con las esta-
ciones intermedias de Ciudad
Real, Puertollano y Cordoba,

El éxito de la linea ha dado
un vuelco a la concepcion que
los ciudadanos tenian del fe-
rrocarril, recuperando el presti-
gio como medio de transporte
de elevada calidad, eficacia y
rapidez. El ferrocarril paso a
considerarse un medio de fu-
turo, con el resultado de conti-
nuas inversiones en infraes-
tructuras ferroviarias, hasta el
punto de que actualmente se
ha disenado una nueva red fe-
rroviaria de alta velocidad, se-
gun recoge el Programa de In-
fraestructuras Ferroviarias
2000-2007 (Ver este mismo ni-
mero en paginas 12 y siguien-

LUNA

a primera linea de alta velocidad espanola se
inaugurd en abril de 1992, coincidiendo con la
celebracion de la Expo de Sevilla. Era el resul-
tado de la construccion de un nuevo acceso
ferroviario a Andalucia, uno de los cuellos de botella
con los que se encontraba la red ferroviaria espano-
la. Lo que en principio estaba previsto como cons-
truccion de una variante en Brazatortas para salvar la

fesh,

Muestra del éxito del AVE
ha sido su supremacia frente al
avion en el corredor Madrid-

20

En 1994, Renfe lanzd una
campaiia de compromiso de
puntualidad que todavia se
mantiene, por la que de-
vuelve el importe del billete
si el tren llega con cinco mi-
nutos de retraso. En el ulti-
mo ejercicio, los trenes AVE
llegaron puntualmente a su
destino en el 99,8 por ciento
de los servicios y solo se re-
trasaron mas de cinco mi-
nutos 33 trenes de los
17.175 que circularon. Tra-
ducido a devoluciones, es-
tos retrasos supusieron el
reintegro de 51 millones de
pesetas, un 0,2 por ciento
de la facturacion total.

En lo que afecta a los ser-
vicios Talgo 200 que utilizan
la linea de alta velocidad y
que une Madrid con Malaga,
Algeciras, Cadiz y Huelva, el
indice de puntualidad se si-
tud en el 98,5 por ciento en
el mismo afio 2000.

Sevilla. En una encuesta reali-
zada en 1991, antes de su
puesta en servicio, el 70 por
ciento de los viajeros potencia-
les elegian el avion frente al fe-
rrocarril para sus desplaza-
mientos entre las dos ciuda-
des. Tras la inauguracion del
AVE en 1992 se quiebra esta
tendencia y el ferrocarril alcan-
za el 58,6 por ciento del mer-
cado. Solo un ano mis tarde,
el 81,6 por ciento de los viaje-
ros utilizaban el AVE frente al
18,4 que viajaba en avion. Esta
tendencia, con ligeras variacio-
nes, se ha mantenido hasta el
momento,

La linea. cuando se inau-
gurd la linea, ésta era una de
las mayores obras de ingenie-
ria que se habian hecho en Es-
pana, tanto por el tiempo ré-
cord en que se construyo
—apenas cinco anos-, como
por la elevada calidad de la in-
fraestructura, sefalizacion, co-
municaciones, etc. Prestacio-
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nes, sin embargo, que supe-
rard la linea Madrid-Barcelona-
frontera que se inaugurari en
el tramo hasta Lleida el proxi-
mo ano.

La linea Madrid-Sevilla,
construida en ancho interna-
cional, tiene 471 kiloémetros,
preparados para que se pueda
circular a una velocidad maxi-
ma de 300 km/h y aunque solo
se utiliza para el servicio de
viajeros estd preparada tam-
bién para la circulacion de
mercancias. En su trazado tie-
ne 17 tineles, con una longi-
tud de 15,819 kilémetros y 31
viaductos, con una longitud to-
tal de 9,845 kilometros. Esti
electrificada con corriente mo-

nofasica de alta tension vy fre- g . g A A = = ﬂ i TR
cuencia industrial. En cuanto a a 9 2 ; 2 S 2
instalaciones, la linea dispone |- = —® —"® —® ¥ ¥ ¥ W ¥ —
de cinco estaciones de viaje-

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

ros, diez puestos de adelanta-
miento y estacionamiento de
trenes y ocho puestos interme-
dios de banalizacion.

En lo que se refiere a sena-
lizacién y comunicaciones, se
adoptaron los sistemas mas
avanzados, con enclavamien-
tos electronicos y un sistema
de proteccion automatica de
trenes, LZB.

Los trenes. ki servicio
dispone de 18 trenes de alta
velocidad AVE, fabricados por
Alstom, que son un modelo de
la generacion de los TGV
Atlantico que dan servicio en
Francia. Ademis de sus eleva-
das prestaciones de confort y
velocidad, estos trenes estin
equipados con teléfonos publi-

Sello de excelencia europea
para el AVE

El AVE ha obtenido su reconocimiento como servicio de

elevadas prestaciones y calidad a través del sello de Exce-
lencia Europea y del Galardon Europeo a la Calidad. El pri-
mero lo otorga el Club de Gestion de Calidad, siguiendo un
proceso de evaluacion segin las normas EFQM, European

Foundation for Quality Management. El segundo es el mas

alto galardén relacionado con la gestion de calidad y la ex-
celencia empresarial. Pero a juicio de Renfe, son los usua-
rios los que otorgan los mejores premios al mantener en
las encuestas de calidad una puntuacion del 8,6 sobre diez
en los servicios que se ofrecen, de los que ademas el 98 por
ciento declaraba sentirse safisfecho con ellos. O

Numero de pasajeros

cos, sala de reuniones, acomo-
dacioén para viajeros con mi-
nusvalias, restauracion y cafe-
teria, maquina automdtica de
bebidas, sistemas audiovisua-
les en todos los asientos, etc,
Cada tren estd compuesto por
dos cabezas tractoras y ocho
remolques, con una capacidad
total de 321 plazas.

Los servicios del Talgo 200
estan cubiertos por siete com-

posiciones y 15 locomotoras
que utilizan la linea en sus co-
nexiones con Milaga, Algeci-
ras, Cadiz y Huelva, se remol-
can con las locomotoras 252
de gran potencia, circulando a

200 km/h.
Servicios. Diariamente cir-

culan por la linea de alta velo-
cidad 81 trenes. Cuarenta y dos
trenes realizan los servicios de

Tiempos de viaje AVE
Madrid a:

Tiempos de viaje Talgo 200
Madrid a:

Ciudad Real (171 km): 49 minutos
Puertollano (210 km): 1 hora 8 minutos
Cérdoba (343 km): 1 hora 44 minutos
Sevilla (471 km): 2 horas y 25 minutos

Longitud: 471 kilometros
Ancho de via: 1,435 m

Viaductos: 31 (9.845 m)

Linea de alta velocidad Madrid-Sevilla

Anchura de la plataforma:de 127 ma 133 m
Taneles: 17 (15.819 m). Seccién de 75 m*

Pendiente maxima: 12,5 por mil

Radio de curvas: minimo, 3.900 m; normal, 4.400 m
Balasto: 2,5 millones de m’
Traviesas: 1,6 millones (Tipo hormigén monobloc)

Malaga (538 km): 3 horas 55 minutos
Cadiz (626 km): 4 horas 55 minutos
Huelva (587 km): 4 horas 25 minutos

Carril: 113.010 toneladas (Tipo UIC-60)
Coste por kilémetro de linea: 740,7 millones de pesetas afo 92
Coste de las estaciones: 25.525 millones de pesetas afo 92
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Madrid-Sevilla y Sevilla Madrid,
desde las 7 de la maniana hasta
las 23 horas. Tres servicios en
cada sentido son directos con
un tiempo de recorrido de 2
horas y 15 minutos entre am-
bas capitales. El resto tienen
parada en Cérdoba y algunos
de ellos también en Puertolla-
no y Ciudad Real. Estas dos
ciudades disponen ademas de
diez servicios lanzadera con sa-
lida desde Atochas y once ser-
vicios de regreso.

Por altimo, por la linea de
alta velocidad circulan los tre-
nes llamados Talgo 200, que
remolcan lass locomotoras de
gran potencia 252. Estos trenes
unen Madrid con Algeciras,
Cadiz y Huelva, con un servi-
cio diario cada una de ellas y
en cada sentido. Malaga dispo-
ne por su parte de seis trenes
diarios en cada sentido.

Todos estos trenes Talgo,
circulando a 200 km/h utilizan
la linea de alta velocidad hasta
Cordoba en el caso de Malaga
y Algeciras, y hasta Sevilla en
los trenes que van a Huelva y
Cadiz.

Resultados. pesde su
inauguracion en 1992, el AVE
ha experimentado un creci-
miento anual constante, segin
se puede ver en el grifico de
numero de viajeros que se re-
produce. El servicio mis utili-
zado y que mas ingresos ha
generado ha sido en todos los
ejercicios la conexion de tér-
mino a término, es decir de
Madrid a Sevilla, lo que a jui-
cio de Renfe consolida al fe-
rrocarril como el medio mas
adecuado cuando las distan-
cias por carretera supera los
300 kilometros.

En lo que afecta a los resul-
tados econdmicos, éstos han
venido creciendo también de
manera constante, superando
incluso las previsiones del
Contrato-Programa. Valga
como ejemplo el crecimiento
del ejercicio 2000 respecto al
anterior, que alcanzd un por-
centaje del 34,1, con un bene-
ficio de 5.892 millones de pe-
setas.
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Corsan-Corviam

De la unién de CORSAN y CORVIAM
ha nacido una nueva empresa
CORSAN-CORVIAM, S.A.

Ahora somos mas grandes y mas fuertes, pero
seguimos conservando el mismo espiritu de
nuestros fundadores. Acabamos de nacer y ya
hemos hecho mas de 1.000 km de carreteras y
autovias, edificado 23.000 viviendas, construido
400 km de plataforma de via férrea, ampliado
76.000 m* de plataformas y pistas de aterrizaje,
fabricado 12.500.000 tm de mezclas bituminosas
y mas de 1.000.000 de tm de emulsiones,
colocado 6.000 km de tuberia, construido 1.200
puentes y 100 depuradoras, fabricado 3.000.000

de traviesas para el ferrocarril, suministrado
productos prefabricados, encauzado rios,
rehabilitado edificios, regenerado playas,
construido puertos, urbanizado poligonos, y...
todo lo que han dado de si 72 anos de actividad
constructora nacional e internacional.

Ahora, esta nueva empresa tiene la experiencia y
la sabiduria de CORSAN y CORVIAM y quien nos
conoce sabe que, al fusionarnos, habremos
cambiado la firma, pero no la calidad.

obr;as b'iéﬁ h;echas




Con una Inversion prevista
de 1,1 billén de pesetas
para los 796 kilbmetros
que separan Madrid de la
frontera francesa, se
concluiran las obras de la
segunda linea de alta
velocidad de nuestro pais.
Las obras, que se
desarrollan con gran
celeridad, permitiran
Inaugurar un primer tramo,
de Madrid a Lleida, antes
de finalizar el afo 2002 y
dos afos mas tarde se
completara la puesta en

servicio de toda la linea.

sta linea recibe una de
las mayores inversiones
en infraestructura reali
zada en Espana. Pero
su imryu'l;tm'm radica también
en las elevadas exigencias que
se contemplan en su diseno y
trazado, acondicionado para
una velocidad comercial soste-
nida de 350 km/h. Entre estas
exigencias destacan los radios
'IH'I.T'I.[IH(}_\ pill".l |'.|_H CUrvds llil\’
superan los 7.000 metros o la
pendiente mixima admitida
que es de 25 milésimas
En definitiva, la linea per-
mitird acortar espectacular-
mente los tiempos de viaje. Asi
Barcelona v Madrid quedarin
unidas en 2 horas y 30 minu-
tos, cuando el tiempo de viaje
actual es de 6 horas y 30 minu-
tos. Entre Zaragoza y Madrid
se empleard 1 hora y 15 minu-
tos, cuando ahora se necesitan
_ﬁ ||\ ias.
Actualmente se desarrollan
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MADRID ]

BARCELONA

"fﬂ rragona

INAUGURACION HASTA LLEIDA EN EL ANO 2002

Y COMPLETA EN EL 2004

Madrid-Zaragoza-Barcelona-

frontera francesa,

la primera linea de alta
velocidad para 350 km

los trabajos de infraestructura de manera que se es-
pera que antes de finalizar este ano esté acondicio-
nado el tramo entre el Puente del Ebro -en las proxi-
midades de Zaragoza- y Lleida para la realizacion de
['}T'lll’h.i.\, tanto de las instalaciones de la linea como
de material rodante. Para ello se habrin realizado los
trabajos de electrificacion y senalizacion correspon
dientes.

En lo que se refiere a las estaciones, estd previs-
ta la construccion de dos terminales de nueva
planta en Zaragoza y Guadalajara y el acondiciona-
miento y remodelacion de las restantes, para per-
mitir la entrada de la alta velocidad en ancho inter-
nacional.

Por otra parte, el material rodante que circulari
por la linea es el del Talgo 350 y el ICE 350 E de
Siemens. Estos trenes completardn sus servicios con
las lanzaderas que construirin las empresas Alstom y
CAF para circulaciones de 250 km/h. (A

LUNA
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i jestructura

a nueva linea tiene una longitud de 850 kilome-

tros, sumando los 760 kilometros principales y

los 90 kilémetros de conexiones y circunvala-

ciones. Los parametros esenciales se concretan
en radios minimos de 7,250 kiloémetros y pendientes
miximas de 25 milésimas. La construccion de la pla-
taforma requerira una inversion de unos 600.000 mi-
llones de pesetas (3.600 millones de euros). El tramo
Madrid-Lleida, de 480 kilometros, tiene prevista su
entrada en servicio a finales de 2002. En este primer
trayecto de la linea esta pricticamente finalizada la
obra de construccion de la plataforma, ha comenza-
do el montaje de via y la instalacion del sistema de
electrificacion. En el subtramo Zaragoza-Lleida, de
unos 100 kilometros, ya han comenzado a circular en
pruebas los trenes Talgo adquiridos por el Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias, GIF,

2001 » SEPTIEMBRE -« Via Libre




ESTADO GENERAL DE LAS OBRAS DE
LA LINEA MADRID-ZARAGOZA-LLEIDA-BARCELONA-FIGUERAS

Las obras se aproximan a Barcelona y
los proyectos constructivos a Girona

Hasta el 31 de julio de 2001 se han licitado todas las
obras, proyectos constructivos y estudios informativos
que cubren completamente la traza de la nueva linea de
alta velocidad y ancho normalizado europeo Madrid-
Barcelona-frontera. También se ha publicado en el DOCE,
boletin oficial de la Unién Europea, el 10

de julio de 2001, la licitacion para la concesién destinada

a la construccion del tramo internacional

a licitacion de proyectos

constructivos por parte

del ente publico Gestor

de Infraestructuras Fe-
rroviarias, GIF, en la linea Ma-
drid-Barcelona-frontera se ha
situado a las puertas de la ciu-
dad de Girona, en Riudellots
de la Selva. Y la licitacion de
estudios geologicos y geotéc-
nicos se ha extendido bajo las
ciudades de Madrid y Barcelo-
na, para preparar la construc-
cion de los nuevos tiuneles fe-
rroviarios de alta velocidad en-

tre las estaciones de

Sants y Sagrera, en el caso de
Barcelona. La licitacion de
obras en el GIF ha alcanzado
las comarcas de Anoia y Pe-
nedes, en el zaguin de Barce-
lona.

Al mismo tiempo, la Direc-
cion General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento ha

@ GAIANEIOS

@ VILLAVICIOSA DE TAJURA

de alta velocidad Figueras-Perpinan. Cuando el ano Atocha y Chamartin, ® © BRIHUEGA
en el caso de Torua@ CUSNIRS DE AR
; s : 2 s o @ vaLDESAZ
2005 se ponga en servicio este ultimo eslabon, quedara Madrid, v entre R cuun
@ CASPUENAS

abierta la linea Sevilla-Madrid-Montpellier
que conecta en ancho de 1.435 mm

la Peninsula Ibérica con e

-
AZUQUECA DE HENARES @
L)

el resto de Europa.
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@ MaJADILLAS

ALDEANUEVA DE GUADALAIARA

licitado los estudios informati-
vos y proyectos de los tramos
Zaragoza-Castejon-Logrono y
Calatayud-Soria, ademads de
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los tramos Villarreal de Huerva - Carinena y Camin-
real-Ferreruela de la linea Zaragoza-Teruel-
Sagunto. Asi mismo ha licitado proyectos corres-
pondientes a la linea Zaragoza-Huesca-Canfranc,
con adaptacion al ancho de via normalizado euro-
peo. Estas actuaciones han abordado las intercone-
xiones de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelo-

aestructura

Tramo:
GAJANEJOS - CALATAYUD
124,5 km

@ Poblacién

) (vs

na con las ciudades de Soria, Logrono, Huesca, e
Canfranc y Teruel, previstas en el Plan de Infraes- T
tructuras Ferroviarias de Alta Velocidad 2000-2007, S CALATAYUD
que generard una red bdsica de ancho normalizado " Lunsl da Deheilar, | |ATECA TERRER
europeo de 7.200 km. L ARZA.... CONTAMINABUBIERCA\ .
Los contratos mis recientes que han sido autori- R ., " WCASTEION DE LAS ARMAS
zados por el Gobierno espanol en la linea de alta ve- th:.:,.f 3" Tunal e s
locidad y ancho normalizado europeo Madrid-Barce- D RUERTA o Furentelces
lona han correspondido al montaje de via en los tra- LT e W )
mos Guadalajara - Alcolea del Pinar y Salillas de i ol topte ocnsowt:el;u;:m cia) los pasados 11y
Jalén - Zaragoza. Poco antes GIF habia adju- 7 DE IALON Iy 12 de julio de 2001,
dicado el montaje de via entre Calata- N ‘. SEMEA T los ministros, espanol, de
yud y Salillas de Jalon, asi como ‘" Vindustos ‘. =+’ ', Fomentoy, francés, de
las obras de plataforma en el ra- . =% * o : (g Equipamiento, Transportes
mo Lleida-Martorell, subtra- S D) URES DE MEDINA i y Vivienda, han establecido
mos Subirats-Gelida, Avin- o . ¥ “_ 2 que el tramo internacional Fi-
yonet del Penedés - San Sa- “Nwlu'.o. N . ,'..“ v gueras-Perpindn de la linea
durni  d'Anoia y ,@seumza  acoua 57 e Madrid-Montpellier dispondra
L'Alborc-Olerdola, SAUAQ...n D llorca de la linea de alta veloci-  de caracteristicas técnicas ca-
PP o dad en el centro urbano de paces de facilitar la circula-
S—— o Barcelona, situado entre las es-  cion de trenes de viajeros y
DEL CAMPO @) taciones de Sants y Sagrera. trenes de mercancias, inclu-
ALGORAG. También GIF ha licitado los  yendo entre estos tultimos los
MIRABUENO@ - proyectos constructivos desde  que permiten el transporte de
con lo que Gélida, en la comarca del Pe- camiones enteros montados
ALMADRONES @) han comenzado nedes, hasta Santa Coloma de  en vagones tipo bolsillo.
u;::::g“o las obras en la Cervello y Can Tunis, comarca En la misma reunién de
@auminos  hrovincia de Bar- del Baix Llobregat, por el lado  Toulouse se ha definido que la

GAJANEIOS@)

e

celona, comarcas de Anoia y Pe-
nedes.

El ente publico GIF ha licitado los estudios geold-
gicos y geotécnicos para los tramos Atocha - Maria
de Molina y Maria de Molina - Chamartin de la futu-
ra conexion en tinel y ancho normalizado europeo
bajo el centro urbano de Madrid entre las estaciones
de Atocha y Chamartin. Asi como los estudios geold-
gicos y geotécnicos para ¢l tinel de la calle de Ma-

LUNA

suroeste de la ciudad de Bar-
celona, y desde Nudo de Trini-
dad, hasta Mollet, comarca del
Valles, v Riudellots, comarca
de la Selva, en el tramo de Bar-
celona a Girona.

En el seminario intergu-
bernamental francoespanol
celebrado en Toulouse (Fran-

Tramo: CALATAYUD - RICLA

35 km

@ Poblacién
Y visducto

CALATAYUD @ "

Tunel de Paracueilos

linea internacional Zaragoza-
Canfranc-Pau, que se reabrird
en 2000, seri de ancho norma-
lizado europeo de 1.435 mm,
electrificada en corriente alter-
na de 25 kV y 50 Hz, y capaz
de admitir una carga por eje de
22,5 toneladas. En principio el
gilibo serd de tipo B, aunque

Tuned de jar Caleras (artificlal]

LA ALMUNIA DE
DORA GODINA

Zaragoa

Tiane! de Marivella
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Mas de 100 anos de experiencia
en la construcciéon y mantenimiento de
infraestructuras ferroviarias, aportando
la mas moderna tecnologia para
garantizar una mayor fiabilidad,
seguridad y confort en la explotacion
del transporte ferroviario.

RSN - (LY r il BT S s Ol

L. COMSA

I Empresa Constructora
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El reparto modal de viajeros que se espera tras la puesta en
servicio, en 2005, de la relacion Madrid-Barcelona, es una
cuota del 40 por ciento para el ferrocarril, 20 por ciento
para el automovil, 12 por ciento para el avion, 3 por ciento
para el autobiis y 23 por ciento sin definir.

La relacion ferroviaria en alta velocidad entre Madrid y Bar-
celona generara un trifico de unos 4,2 millones de viajeros
por cada kilometro, estimacion realizada cuando la linea Ma-
drid-Sevilla, llevaba seis anos en servicio y alcanzaba la cifra
comparable de 1,46 millones de viajeros por cada kilometro.

Esta gran diferencia de viajes, a favor de la relacion Ma-
drid-Barcelona, se debe a que la nueva linea de alta velocidad
conectara los dos centros econémicos y financieros mas im-
portantes de Espaia con tiempos de viaje mucho mas reduci-
dos que los logrados con el avion o con el automovil. El uso
de la linea también se beneficiara de la presencia, a medio ca-
mino, de la ciudad de Zaragoza, nudo fundamental del corre-
dor del Ebro y de las futuras travesias ferroviarias de los Piri-
neos entre la Peninsula Ibérica y el resto de Europa.

En los estudios realizados sobre la demanda de transpor-
te que tendra la nueva linea Madrid-Barcelona se estima un
flujo de personas de unos 5,6 millones de viajeros anuales,
donde 3,3 millones corresponderan a las estaciones situa-
das en el propio corredor de la linea y 2,3 millones corres-
ponderin a las aportaciones transversales derivadas de la
interconexion de la linea con el resto de la red ferroviaria
en Calatayud, Zaragoza, Tarragona, Barcelona y Madrid.

Las previsiones en trifico de mercancias, antes del re-
ciente acuerdo hispanofrancés de favorecer el trasvase de
la carretera al ferrocarril de camiones enteros, utilizando
en la travesia de los Pirineos bajo el Collado de Perthus, en-
tre Figueras y Perpifian, el sistema denominado en Francia
"ferroutage" basado en cargar los camiones en vagones tipo
bolsillo, era de 2,3 millones de toneladas anuales, con un
componente internacional del 75 por ciento.

El sistema tarifario de la relacion Madrid-Barcelona po-
dria seguir las pautas establecidas en la linea de alta veloci-
dad Madrid-Sevilla, donde existen tres clases, deno-

aestructu ra

Tramo: RICLA - ZARAGOZA

o - 2. 70 km

minadas Turista, Preferente y Club, y dos franjas A»SON@® ™. @ i e iR _—

. N . O
horarias determinantes del precio del billete  guseng @ Poecion

' a PINSEQUE @ " ) SOBRADIEL Y ( iactuet

denominadas valle y llano. Los titulos de gryrag
transporte en el periodo valle presen- PETAS® @ parsorss CASETAS @ " @ureso
tan un precio reducido respecto al S MONZALBARBAG) © JususoL
periodo llano del 17 al 20 por ciento, © O n GARRAPINILLOS @ ES———
en funcion de los kilometros del re- PLASENCIA DEJA
corrido, a mayor distancia, mayor URREA DE JALON e

descuento.
Los trenes de la linea

de alta velocidad Madrid-
Sevilla ofrecen un 9 por ciento
de plazas en la clase Club, un

26 por ciento en la clase
Preferente y un 65 por
ciento en la clase Tu-
rista.

LUMPIAQUE @ RUEDA DE JALON

@ceriLa

SALILLAS DE JALON i
@ LUCENA DE JALON..-+" """

@ cataTorao™

@ LA ALMUNIA DE DORA GODINA
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CUARTE
DE HUERVA

@ EL BURGO DE EBRO
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IMPULSANDO EL FUTURO

CINCUENTA ANOS DE HISTORIA DE GUINOVART

EN LA CONSTRUCCION FERROVIARIA EN ESPANA

NOS AVALARON PARA INTEGRARNOS EN OHL

Ahora entramos en el nuevo milenio,

afianzados en nuestra especialidad

e impulsando con nuestra actividad

las infraestructuras ferroviarias

no sodlo de Espana, sino también

NUESTRO OBJETIVO:
PARTICIPAR EN LAS OBRAS
QUE PERDURARAN EN EL TERCER MILENIO

del Norte de Africa, Turquia, Europa del Este,

Hispanoamérica...

GUINOVART & OsHsA

A E———

AENOR AENOR
R 0 AGRUPACION GUINOVART OBRAS Y SERVICIOS HISPANIA, S.A. 69 ﬁ
. Pramio ala c/ Mas Casanovas, 46-64 » 08025 Barcelona (Spain)
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ha comenzado a estudiarse que
incremento de costes supondria
establecer el gilibo tipo B+,
También se han previsto
nuevas travesias pirenaicas, en
el citado seminario interguber-
namental, entre las que desta-
ca un tunel ferroviario de base,
bajo el macizo de Vignemale,
entre la zona de Sabifdnigo en
Aragon y la zona de Lourdes
en Midi Pyrénées. Este tanel
podria necesitar una inversion
de 300 a 500.000 millones de
pesetas (2.000 a 3.000 millones

ALLEIDA

s MOLLERUSA BELLPUIG

@ TORREGROSA
et 0 JUNEDA ARBECA
ARTESA DE LLEIDA
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de euros) y presentar una lon-
gitud de 50 km.

Los tiempos de viaje previsto
en la nueva linea Madrid-Barce-
lona son de 1 hora y 20 minutos
para los 310 km de la relacion
Madrid-Zaragoza, 2 horas y 5
minutos para los 481 km de la
relacion Madrid-Lleida, 3 horas
para los 675 km de la relacion
Madrid-Barcelona con paradas
intermedias, y 2 horas y 15 mi-
nutos para la relacion Madrid-
Barcelona, directa, sin paradas.
José Luis Ordonez 1

TARREGA,

PERAFORT ™

MDD TARRAGONA
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| laboratorio de GIF, situado en Utebo, esta

dedicado en estos momentos al control de ca-

lidad de las 6.680 unidades de barra larga de

carril, tipo 60E1 con 288 metros de longitud
cada una, de las 1.924.000 traviesas de hormigon
tipo Al-99, de los 2.700.000 metros cubicos de balas-
to, y de las 7.696.000 sujeciones elasticas de carril,
con los correspondientes tira-

aestructura

En Utebo, poblacion
situada al noroeste de
Zaragoza, se encuentran

las instalaciones de GIF

fondos, espigas roscadas para
el anclaje de los tirafondos,
palcas de asiento, y placas aco-
dadas de patente Renfe, que
necesita el montaje de via y las
instalaciones de electrificacion,
senalizacion y telecomunica-
ciones del tramo Madrid-Llei-
da.

El conjunto de elementos a
supervisar procede de 12 can-
teras suministradoras de balas-
to, 7 empresas suministradoras
de traviesas, 2 empresas fabri-
cantes de sujeciones elasticas
Vossloh, 2 fabricantes de tira-
fondos, 2 empresas de inyecta-
do de plastico capaces de fa-
bricar la exigente placa de
asiento, 8 empresas suministra-
doras de componentes para las
traviesas, 3 empresas suminis-
tradoras de soldadura de carril,
8 empresas suministradoras de
canaletas, y 2 empresas sumi-
nistradoras de carril, Aceralia
(Espana) y Corus (Francia y
Reino Unido).

"El control que realizamos”,
afirma Ramiro Martinez-
Llop, director del laboratorio
de Utebo dentro del Area de
Calidad del GIF, "sirve para la
aceptacion y validacion tanto de los elementos sumi-
nistrados, como del propio fabricante, factorias y
procesos de produccion, y se suma, al control de ca-
lidad que realiza cada suministrador de acuerdo con
lo estipulado en ¢l contrato y al del laboratorio de la
consultora de ingenieria que efectia la asistencia
técnica a la direccion de obra en cada tramo del tra-
zado de la linea Madrid-Lleida".

para verificar la calidad de
los elementos destinados al

montaje de la

superestructura de via

de la linea de alta
velocidad Madrid-
Barcelona-frontera. Una de
las unidades, formada por
las empresas Tifsa

(Ineco) y Proyex, esta
dedicada a la supervision
de traviesas, carril,
sujeciones y aparatos de
via. La otra unidad,
formada por las

empresas Proyex y

UNA

Eurocontrol, tiene la mision

Es muy probable que este

laboratorio de GIF, establecido de controlar balasto
en las instalaciones centrales '
de Proyex, sea el mas comple- subbalasto y canaletas

to de Espana para el control de

calidad de los componentes de destinadas a la instalacion
via, ademds de haber genera-

do varios prototipos de maqui- de los cableados.

PRUEBAS Y ENSAYOS DEL COMPORTAMIENTO DEL BALASTO, CARRIL, SUJECIONES Y TRAVIESAS

Laboratorio para el control de calidad
el material ferroviario recibido por GIF

34

Via Libre « SEPTIEMBRE » 2001



4 Intraesa

Ingenieria de Trazados y Estructuras

REPOSICION DE cmmoL

P.K. 701+300 :
3 g
\ as eamd K
PS. 1 1o
00. 3 - |px. 7014235 . " <
{CARO DE # 1800 mm. A\ v CAMINO 'DE SERWCIO '3
P.K. 7014085 il -
: : Y o e !g
. \\J;'.' ,‘ | '_‘
% a’, s Te \...‘ l;
- -.._‘__“\f-"' \‘! 3 ] - — e m \\:!
E - 4
N — L/ . \;.
e | gﬁ_'“\:’\\h—" +‘T“'+— i e v — T || ) -
= L = ==
T s
/ e —
) > =
. - - R.ﬁ--_\
Jr {1 - 20
- 3 A - o N I
o / = S
N S - - . '
\ \Q ‘&"hv;' fa = -A---l—-‘ﬂu-.‘-un-_—. iy
\ s |

5\3,..- -3 N -

i % | -}L: d‘ qu:; MINO amos
AN e] el ferrocarril
e} del siglo XXI

e altas prestaciones
e convencional

* metro

e tranvia

Alicante - Barcelona - Madrid - Tarragona



A

Fabricas suministradoras de traviesas
@ (Canteras suministradoras de balasto
#® Suministradores de componentes de traviesas

Fabricas suministradoras de carril/soldadura
@ Fabricas suministradoras de canaletas

Suministradores de elementos de via de la linea de alta velocidad Madrid-Lleida

Canteras suministradoras
de balasto

* Benito Arno e Hijos, con
instalaciones en Atienza
(Guadalajara) y Estopifian
(Huesca)

 Cantera Frade, de Navalmoral
de la Mata (Caceres)

« Cifiera-Cuadrado, de Avila

« Cycasa, de Aldeavieja (Avila)

« Cumesa, de La Alforja
(Tarragona)

« Horcisa, de Ciudad Real

« Ofitas de San Felices, de Haro
(La Rioja)

+ Ofitas de Navarra, de Eltzaburu
(Navarra)

« La Ponderosa, de Riudecols
(Tarragona)

* Pydsa, de Badalona (Barcelona)

« Trasemisa, de Almonacid
(Toledo)

naria de ayuda a la investiga-
cion.

En la supervision ejercida
desde estas unidades de con-
trol de la calidad, establecidas
por GIF, se incluye el analisis
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Fabricantes de canaletas Fabricantes de traviesas
* Breinco, de Llinars del Vallés * Alvistranvi (Alvisa), de Monzén
(Barcelona) (Huesca)
« Formo-Unicon, de Valdilecha » Delta (FCC), de Puente Genil
(Comunidad de Madrid) (Cordoba)
« Forte, de Villena (Alicante) » Drace (Dragados), de Sagunto
* Huprecesa, de Humanes (Valende)
* Precon (Cementos Molins), con
(Guada!aiara) o instalaciones en Alcazar de San
» Pafaluicatios Chimilies, de Juan (Ciudad Real) y en Venta
Chimillas (Huesca) de Baiios (Palencia)
* Prefabricados El Viso, de El Viso » Travipos (Comsa), de Constanti
de San Juan (Toledo) (Tarragona)
* Sistem, de Madrid » Typsa (Corsan-Corviam), de
« Xeixalvo, de Ourense Luceni (Zaragoza)
de la d()cumcn[uci()‘n. manual  [Fabricantes de componentes y
y piun de aseguramiento de la equipos para la soldadura de
calidad de cada suministrador, canriles

asi como los programas de au-
tocontrol y los procedimientos
establecidos en cada caso.

En el control del balasto v
subbalasto se supervisa y con-
trola la calidad de la roca origi-
nal en los frentes de extraccion
de cada cantera, se realizan
ensayos periodicos de las
muestras tomadas en produc-
cion y en los acopios previa-

» Aceralia, de Gijon (Asturias)

* Elektro-Thermit, de Essen
(Alemania)

* KLK, de Gijon (Asturias)

» Railtech Sufetra, con
instalaciones en Barcelona
(Espafia) y Raismes (Francia)

* Redalsa (Renfe), de Valladolid

Fabricantes de componentes
para las traviesas

= Arrasate, de Mondragon
(Guiptizcoa)

* DyF, de Arganda (Comunidad
de Madrid)

« Getzner, de Bludenz (Austria)

» Laneko, de Huarte (Navarra)

* Molteplas, de Burgos

* Mondragon, de Albuixec
(Valencia)

* Pandrol, de Worksop (Reino
Unido)

« Redalsa (Renfe), de Valladolid

* Tranosa, con instalaciones en
Tzitzurkil (Espaiia) y La Riche
(Francia)

* Tyflex, de Surrey (Reino Unido)

Fabricantes de desvios
y aparatos de dilatacion

* Amurrio Ferrocarril y Equipos,
de Amurrio (Alava)

« JEZ Sistemas Ferroviarios, de
Llodio (Alava)

« Talleres Alegria, de Llanera
(Asturias)
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En PAYMACOTAS |o hemos
preparado todo para que se
beneficie de nuestros mas de 30
anos de experiencia conjunta, en
las siguientes actividades:

Proyectos y estudios de infra-

estructura

« Gestion integrada de proyectos

* Proyectos y estudios de obras
hidraulicas e hidrologia

+ Estudios de seguridad y man-
tenimiento de presas

* Proyectos y direcciones de obra
en el sector industrial

* Gestion de obra

 Seguridad y salud

* Ingenieria geotécnica

* Medio ambiente

* Auscultacién

+ Control de calidad

Un nuevo nombre para una nueva era.
Porque a partir de ahora, PAYMASA,
Proyectos Analisis y Medio Ambiente, y
COTAS Internacional forman una nueva
compania: PAYMACOTAS S.A. Para
continuar mejorando y, en lo posible, ser
todavia mas fuertes y capaces; para
seguir ofreciendo el mejor servicio y las
mayores ventajas a nuestros clientes.En
PAYMACOTAS estamos ya dispuestos
para el futuro.

)
PAYMACOTAS

y la Linea de Alta Velocidad

Participamos, desde el inicio,

en la redaccién del proyecto

constructivo, el control de la

ejecucion de las obras y los

estudios geotécnicos, de los

tramos:

- Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa

- Madrid-Valencia

- Coérdoba-Malaga

- Segovia-Valladolid

www.paymacotas.com

4

v

central@paymacotas.com
T.93 575 28 34 - F. 93 564 89 00
Poligono Industrial La Ferreria

Avda. Ferreria, 57

08110 Montcada i Reixac (Barcelona)

madrid@paymacotas.com
T.91 728 0524 «F. 91 729 04 99
Poligono Fuencarral

Francisco Sancha, 10

28034 Madrid




Para el desarrollo de los en-
sayos, pruebas y controles
que hace GIF en el laborato-
rio de Utebo (Zaragoza) se
dispone de 1.300 metros
cuadrados de superficie con
apartados dedicados al tra-
tamiento de las muestras de
balasto, donde hay maqui-
naria para establecer el Des-
gaste de Los Angeles, el Des-
gaste Microdeval, la resis-
tencia al impacto, prensa de
200 toneladas, miaquina ma-
chacadora para generar pie-
dra partida a partir de blo-
ques de roca extraida del
macizo en explotacion, ma-
quina de corte, equipo para
la preparacion de laminas
delgadas destinadas al anili-
sis petrogrifico, microsco-
pio de polarizacion, y equi-
po de video y fotografia mi-
croscopica, Para el
tratamiento general de las
muestras de balasto se dis-

mente admitidos tanto en la
propia cantera como en el tra-
zado de la linea, se analizan
los resultados de los ensayos y
se emiten los informes de
aceptacién o rechazo del ba-
lasto, se efectia el seguimiento
fotogrifico y topogrifico de
los acopios para conocer la
evolucién de los mismos y
para cuantificar el volumen de
piedra partida acumulada, ade-
mis de verificar y analizar los
ensayos de autocontrol realiza-
dos por cada suministrador an-
tes de emitir los informes men-
suales que exige el contrato.

En el andlisis de carril, tra-
viesas y elementos de via se
realizan los ensayos y pruebas
de las muestras recibidas en el
laboratorio, se estudian los re-
sultados de todos los ensayos,
tanto de los hechos en el labo-
ratorio de GIF como de los re-
alizados en el autocontrol de
las empresas fabricantes, y se
conoce el nimero de unidades
fabricadas, asi como la situa-
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pone de cuatro juegos de ta-
mices de norma europea,
un juego de tamices de agu-
jeros redondos de la norma
antigua, tres juegos de tami-
ces de espesores minimos,
un juego de tamices de ba-
rras europeas y material au-
xiliar como calibres, cesti-
llos y cuarteadores, ademas
de maquina extractora de
testigos, miquina cortadora
de probetas, y balanzas, es-
tufas, arcon congelador v
depdsitos de fibra de vidrio
con 200 litros de capacidad.

Para los ensayos de carga

cién de los almacenes y el re-
cuento mensual del estado del
SUMInistro.

Uno de las pruebas singula-
res que se realizan a las travie-

de las traviesas hay diversas
prensas, una estitica de 100
toneladas, y tres estiticas y
dinamicas de 15, 30 y 50 to-
neladas. Para los ensayos de
envejecimiento existe una
camara climatica, una cama-
ra de niebla salina y una ca-
mara de lluvia. Para el enve-
jecimiento de las espigas
roscadas y el control del
pare de apriete existe una
motoclavadora oleodinami-
ca,

sas en el laboratorio, con la

prensa dinamica de 30 tonela-
das, es el denominado Ensayo
Dindmico de Carga Inclinada.
Es una prueba destinada a

LUNA

f jestructura

Para los ensayos de los
carriles y de las soldaduras
de carril hay una prensa es-
tatica de 250 toneladas, y
una regla para la comproba-
cion de la nivelacion. Para
las pruebas de los elemen-
tos de plastico existe un
equipo de indice de fluidez
de materiales termoplisti-
cos y un equipo "Deflex/Vi-
cat", Tanto para el manejo y
traslado de los carriles,
como para las traviesas,
existe una gria portico de 5
toneladas.

La caracterizacion del ba-
lasto, subbalasto y demas
aridos se realiza respecto a
los parametros de granulo-
metria, forma de las particu-
las, contenido en finos y
densidad y capacidad de ab-
sorcion, entre otros.

El laboratorio ha creado
una aplicacion informatica
para la gestion de las tareas
de ensayo, con control de
los equipos y vehiculos uti-
lizados.

comprobar el comportamiento
del conjunto de sujecion de
carril a situaciones severas de
fatiga. Durante mds de 8 dias,
esta prueba somete al conjunto
de sujecion, dispuesto en la
traviesa en situacion de puesta
en servicio, a 3 millones de ci-
clos, con una frecuencia de
trabajo de 4 hercios y una car-
ga que oscila entre 500 y 9.000
kg. Este ensayo simula los es-
fuerzos a los que se ve someti-
do el conjunto de la sujecion
del carril a la traviesa ante el
paso continuado de trenes.

Las caracteristicas técnicas
de la prensa dinamica estin
reflejadas en un cilindro de
doble efecto de 30 toneladas,
una célula de carga de 300 ki-
lonewtons, un recorrido 1til
de 100 milimetros, una pre-
sion de alimentacion de 200
bar, una capacidad de fre-
cuencia de 10 hercios y una
capacidad de regular la orien-
tacion del cilindro en un arco
de 40 grados.
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INVESTIGACION, DESARROLLO E INNOVACION PARA LA ALTA VELOCIDAD

Viajar, alcanzar nuestro destino con la maxima seguridad en  PRINCIPALES CONTRATOS ADJUDICADOS:

el menor tiempo posihle * Definicion tecnologica y control de calidad de los componentes

g3 de via
Lo que un dia fue tan solo una ambicion, hoy se lleva a cabo . Carrl, traviesss, Sujecciones y aparatos.

gracias a la investigacion, los recursos para la ejecucion y - Proyecto constructivo y control de las obras de montaje de
la capacidad de innovacion de TIFSA. Una empresa que, con - Via entre Puente de Ebro-Lleida y Calatayud-Salillas.

3 s 14l . I bi 5} iorl -Subestaciones eléctricas entre Puente de Ebro y Lleida
su experiencia y especializacion en el ambito de la ngenieria . agistencia tecnica para evaluacion de ofertas de
Ferroviaria, contribuye a la construccion de la Linea de Alta - Enclavamientos y sistemas de proteccion de trenes GI’UpU Renfe
Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. - Sistemas de radio GSM-R y telecomunicaciones fijas.

« Asistencia técnica para la elaboracion del pliego de condiciones técnicas
del tramo binacional Figueras-Perpignan

Capitan Haya, 1 - 5" planta EDIFICIO EUROCENTRO Madrid 28020 Tel.. 91 555 85 62 Fax: 91 555 10 41 E-mail: tifsa@tifsa es E



Los tramos que han
recibido mas recientemente
la autorizacion del Consejo
de Ministros para licitar el
montaje de via son los de
Aldeanueva de Guadalajara
a Alcolea del Pinar y Salillas
de Jalén a Zaragoza. El
montaje de via esta muy
avanzado en el tramo
Zaragoza-Lleida y en el
Calatayud-Ricla, aquellos
cuyas obras de plataforma
habian empezado a ser

realizadas antes que el

p v . o —
Desvio montado en el tramo Lleida-Tarrés.

LUNA

PRACTICAMENTE TODO EL TRAMO MADRID-LLEIDA ESTA EN FASE DE MONTAJE DE VIA

Las placas de asiento, mas elasticas
que las utilizadas en Madrid-Sevilla

resto de la linea Madrid-
Lleida. La via estara
preparada para admitir 24
horas diarias de circulacion
de trenes ya que GIF desea
alcanzar la maxima
explotacion de esta
infraestructura ferroviaria.
| proyectar la via de la
nueva linea, Gestor de
Infraestructuras Ferro-
viarias, GIF, ha esta-
blecido eriterios de diseno so-
bre la geometria v la elasticidad
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que se desea para esta via, asi como sobre las caracte-
risticas de los divcisus elementos que la componen:
balasto, via en placa, traviesas, carriles, fijaciones de
carril, desvios y aparatos de dilatacion. Las placas de
asiento, situadas entre los carriles v las traviesas, han
de presentar una rigidez de 100 kN/m, siendo mucho
mis elasticas que las utilizadas en la linea Madrid-Sevi-
lla que tienen una rigidez de 500 kN/m.

La inclinacion del carril, 1/20, s¢ mantendri en
toda la longitud de la linea y hasta los carriles de los
desvios y aparatos de dilatacion presentarin esta
continuidad en la rodadura. Al tiempo las placas de
asiento entre los carriles v las traviesas proporciona-
rin a la via caracteristicas adecuadas de elasticidad
en el plano vertical. La presencia de dichas placas re-
duce el deterioro del balasto, protege los aparatos de
via, salvaguarda las suspensiones de los vehiculos y
mejora la calidad de rodadura. La circulacion de los
trenes causa vibraciones en los carriles que deben ser
amortiguadas, por eso las placas de asiento tienen
una doble funcion, y actian a la vez como elementos
elasticos y como amortiguadores.

Un estudio especial solicitado por GIF a Tifsa (Ine-

co), empresa consultora de in-
genieria que también ha redac-
tado el proyecto de montaje de
via para los 100 km entre ¢l rio
Ebro v Lleida, ha servido para
decidir que era necesario incre-
mentar la elasticidad estdtica y
dinamica de la via a instalar en
la linea Madrid-Zaragoza-Lleida
respecto a la que se instalo en
el trayecto Madrid-Sevilla.

La elasticidad, varia en el
caso del balasto entre los 100 y
los 200 kilonewtons por mili-
metro, mientras que las placas
de apoyo de carril suelen va-
riar entre los 25 y los 1000
KN/mm, segun se trate de ma-
teriales mis clisticos, los que
necesitan menos fuerza para
deformarse, o mis rigidos, los
que necesitan fuerzas mayores
para comprimirse o estirarse.
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¢ Escalibada en los menus de Madrid?

-

amurrio

ferrocarril y equipos, s.a.

.Y cocido madrileno
en los de Barcelona”

uando la linea de
Alta velocidad Madrid
Barcelona entre en fun
cionamiento van a cam-
biar muchas cosas
Contar con un medio de
transporte tan eficaz
implica fusionar y en
riquecer ciudades, cul-
turas y costumbres.

Un logro que supone un
gran esfuerzo y cola-
boraciéon por parte de
todas las empresas liga
das al ferrocarril y que
exige unir capacidades,
transferir tecnologia y
priorizar el servicio al
usuario por encima de
cualquier otra consi-
deracion

Solo asi es posible con-
vertir al tren de medio
de transporte a un au-
téntico medio de comu

nicacion .




El plan de seguimiento y control de calidad de canteras
para balasto aplicado por GIF se basa en las especificacio-
nes técnicas expresadas en el documento final preparado
por el Comité Técnico CEN/TC/154/Ad Hoc Grupo "Aridos
para balasto de vias férreas", que fue aprobado el 7 de mar-
zo de 1997 en la reunion celebrada en Munich, Alemania.

El balasto destinado a la nueva linea de alta velocidad
debe cumplir exigencias mas estrictas que las aplicadas en
los ferrocarriles espanoles hasta el momento. En la resis-
tencia del balasto a la fragmentacion, medida segin el en-
sayo de Los Angeles, norma europea EN 1097-2, se ha deter-
minado que la piedra partida tenga un coeficiente de Los
Angeles menor que 15 y mayor que 9, cuando la norma de
Renfe PRV 3-4-0.0 edicion de septiembre de 1996, admitia
resistencias de Los Angeles entre 9 y 19. Este incremento de
la exigencia en la resistencia a la fragmentacion ha hecho
imposible el concurso de varias explotaciones que habi-
tualmente han sido suministradoras de balasto. Respecto al
indice de lajas, o elementos aciculares, norma europea EN
933-3, GIF pide que no sobrepase el valor 9, mientras que
Renfe solicita que se mantenga por debajo de 7. 1

La rigidez de 100 kN/m en una placa bajo carril,
considerando una geometria de via perfecta y unos
materiales de via nuevos, genera un asiento de 0,9
mm, segun los calculos realizados por Tifsa, de tal
forma que las sujeciones de carril deben soportar
una amplitud de movimientos atun mayor que dichos
0,9 mm, ademas de resistir las vibraciones y demas
acciones que produce el paso del tren.

La circulacion de los trenes a grandes velocidades
es mas sensible a las anomalias en el asiento de los
carriles y a las pequenas irregularidades de la super-

Los desvios de esta nueva linea han sido diseniados conjun-
tamente por las empresas BWG, de Alemania, y Cogifer, de
Francia, en colaboracion con las empresas espanolas que
han resultado adjudicatarias del suministro de desvios y
aparatos de dilatacion, Talleres Alegria, Jez y Amurrio. Los
desvios corresponden a las tipologias 17.000/7.300,
10.000/4.000 y 3.000/1.500.

Desde el punto de vista de la explotacion de la via se ne-
cesita que los desvios, o aparatos de via especiales que per-
miten el paso de una via a otra, permitan circular a 350
km/h por la via directa y alcanzar la maxima velocidad po-
sible por la via desviada, que en el caso de la nueva linea de
alta velocidad sera de 230 km/h. La maxima velocidad por
via desviada depende del espacio que se estime necesario
para la implantacion de cada desvio, de las posibilidades de
transporte del cambio del desvio montado en fabrica, la
aceleracion centrifuga aceptable por los viajeros tomando
en consideracion que los desvios no permiten utilizar el
sistema de peralte aplicado en las curvas, la servidumbre de
mantenimiento y el precio. La aceleracion maxima sin
compensar al pasar por la via desviada sera de 0,5 metros
por cada segundo al cuadrado. El carril tendri en los desvi-
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Maquina de soldadur.

LUNA

ficie de rodadura de las cabe-
zas de carril, que la circulacion
convencional., El camino de ro-
dadura ofrece irregularidades
especiales al transitar por los
desvios, al circular por los via-
ductos y al pasar por traviesas
mal asentadas. Las anomalias
en el camino de rodadura pro-
ducen impactos entre las rue-
das y los carriles generando vi-
braciones en los trenes y en
los carriles. Las vibraciones de
los vehiculos inciden en la cor-
fortabilidad de los viajeros y

las vibraciones en los carriles

en la vida auil de las traviesas y
el balasto,

La banqueta de balasto
considerada para la nueva li-
nea es de 35 centimetros de
espesor, formada por piedra
partida de naturaleza silicea
que se mantenga resistente a
los esfuerzos que tratan de
desplazar la via, otorgue elasti-
cidad, facilite la nivelacion de
los carriles y permita la recu-
peracion de la geometria de
via mas adecuada, Los ensayos

os la misma inclinacion que en el resto de la via 1/20. La
longitud maxima de los escapes serd de 420 metros.

No es posible disenar en la actualidad lineas de alta velo-
cidad sin utilizar aparatos de dilatacion, pues asi lo requie-
re la concepcion y construccion de los viaductos debido a
las desmesuradas acciones causadas por la circulacion de
los trenes en los puentes, Los aparatos de dilatacion actua-
les permiten careras de mas de 1.000 mm, aunque hace
muy pocos afios se pensaba que no se podian superar los
300 mm.

Al concurso para el suministro de carriles se presenta-
ron empresas como la espanola Aceralia, la britanica Bri-
tish Steel o la alemana Thyssen. GIF ha comprado carril a
Aceralia y a Corus (donde quedé subsumida British Steel),
Aceralia ha consolidado su posicion de principal suminis-
trador de carril con el 94 por ciento del total. Los carriles
salen de la factoria sideriurgica de Aceralia en Gijon (Astu-
rias) con una longitud minima de 36 metros. En Valladolid,
la empresa Redalsa, tinica instalacién existente en Espafia
para la generacion por soldadura de barras largas, confor-
ma las barras largas de carril de 288 m que los trenes carri-
leros suministran a Las bases de montaje. [J
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Traviesas monobloque

Para 100 km de via doble, entre Zaragoza y Lleida, se han
contratado 390.000 traviesas monobloque de hormigon.
Seis empresas productoras de prefabricados de hormigon
han recibido el encargo de GIF para el suministro y trans-
porte de las traviesas. Tres uniones temporales formadas
por Precon y Travipos (Comsa), Alvistranvi y Prefabrica-
dos Delta (FCC), Tuberias y Prefabricados (Corsan-Cor-
viam) y Drace (Dragados) han sido las adjudicatarias, por
un valor total de 5.271 millones de pesetas. Cada una de
las uniones ha designado una fabrica como primer taller
de suministro y asi han comenzado las operaciones de ho-
mologacion de las futuras traviesas en las factorias situa-
das en Constanti (Tarragona), Monzon (Huesca) y Luceni
(Zaragoza).

Alvistranvi y Prefabricados Delta han recibido, en su
caso, la demanda de suministro y transporte de 120.000 tra-
viesas con sujeciones. Los ensayos de homologacion pre-
vistos por el GIF, segiin la norma europea prEN 13230.2, se
estan realizando en la ETS de Ingenieros de Caminos, Cana-
les y Puertos de la Universidad de Cantabria, en Santander.
Con antelacion al concurso de licitacion esta union de em-
presas habia realizado ensayos estiticos y dinamicos sobre
las traviesas propuestas, denominadas AI-99, en el Instituto
de Ciencias de la Construccion Eduardo Torroja, con sede
en Madrid.

Los valores obtenidos en todas las pruebas fueron supe-
riores a los minimos especificados en el procedimiento de
ensayo. Para los valores significativos, el Instituto Torroja
hizo precisiones como que en los ensayos estaticos en sec-
cion bajo carril, la aparicion de fisura se produce, en una
de las traviesas, en el escalon de 270 kN, lo que correspon-
de a un valor superior al exigido en un 77, 6 por ciento;
afirmando que en la otra traviesa, la aparicion de la fisura
se produce en el escalon de 309 kN, lo que corresponde a
un valor superior al exigido en un 103,3 por ciento. El mis-
mo Instituto del Consejo Superior de Investigaciones Cien-
tificas afirmo que en el ensayo dinamico en seccion bajo ca-
rril, la fisura remanente de 0,05 mm se generé en el escalon
de 392 kN, lo que corresponde a un valor superior al exigi-

mas importantes para asegurar
el balasto cumple los requisi-
tos ferroviarios son los de re-
sistencia a la fragmentacion y
resistencia al desgaste, que re-
flejan lo mas fielmente posible
las cargas ciclicas, el impacto
causado por el paso de los tre-
nes y el proceso de bateo.

El balasto que se instala en la
nueva linea tiene un coeficiente
de Los Angeles menor de 15. La
resistencia del balasto al ensayo
de compresion simple serd su-
perior a los 120 megapascales.
Mas todo balasto que tenga un
coeficiente de Los Angeles me-
nor de 15 es presumible que
tendra una resistencia superior a
los 120 MPa. El tamano medio
del balasto esta situado en torno
a los 40 mm de didametro, el es-
pesor minimo es de 25 mm, y la
granulometria es uniforme con
el objetivo de facilitar las labores
de bateo. El balasto no contiene
fragmentos de madera, ni trozos
de materia organica, ni piezas
metalicas o plisticos.

Las caracteristicas mas des-
tacables de las traviesas que se
instalan en la nueva linea son
la longitud de 2,60 m, el ancho
de 30 cm, el peso de 315 kg y

aestructura

modeliza las acciones sufridas
por las traviesas durante la cir-
culacion de los trenes. Mante-
niendo las pautas del Centro
Europeo de Normalizacion,
GIF mide las especificaciones
de las traviesas ensayindolas
con las fijaciones de carril co-
rrespondientes,

La distancia entre los ejes
de las dos vias que constituyen
la via doble es, en el caso de la
linea Madrid-Barcelona, de
4,70 m, a diferencia de la insta-
lacion realizada en la linea Ma-
drid-Sevilla donde la distancia
entre los ejes de la via es de
4,30 m. El carril tipo "60 E1 ca-
lidad 260" que es instalado en
la nueva linea de alta veloci-
dad esta definido por CEN en
la norma prEN 13146-2, publi-
cada en marzo de 1998. La ba-
rra larga soldada de carril me-
dird como minimo de 288 m al
ser suministrada al tajo de
montaje de via, y la barra ele-
mental al salir de la planta si-
dertrgica correspondiente ten-
drd un minimo de 36 metros.

Mientras que entre 1848 y
1855, en el comienzo del ferro-
carril, se construyeron en Es-
pana unos 300 km/h de via,
GIF construird la misma longi-
tud, en via doble, en poco mis
de un ano, formando parte de
los 855 km de la nueva linea
de alta velocidad Madrid-Zara-
goza-Barcelona-Figueres. José

do en un 71,9 por ciento. 4 la resistencia al ensayo que  Luis Ordonez J
Unidades de obra en el montaje de via entre Madrid y Zaragoza
Tramos Balasto, en metros| Traviesas, Carril, en  |Desvios de alta velocidad, Desvios Aparatos
cabicos en unidades toneladas en unidades convencionales | de dilatacion

Madrid - Aldeanueva de Guadalajara 445.500 278.100 20.023 31 43 14
Aldeanueva de

Guadalajara - Alcolea del Pinar 381.150 237.930 17.131 26 8 4
Alcolea del Pinar - Calatayud 430.100 268.487 19.331 29 17 34
Calatayud- Salillas de Jalén 192.500 120.167 8.652 4 - 4
Salillas de Jalén - Zaragoza 388.300 242393 17.452 14 31 10
Red arterial ferroviaria de Zaragoza

(ancho normalizado europeo) 52.250 32.617 2.347 - - .
Red arterial ferroviaria de Zaragoza

(ancho ibérico) 146.250 100.425 7.230 - - 2
Zaragoza - Rio Ebro 177.100 110.553 7.960 6 - 8
Total 2.213.150 1.390.672 100.127 110 99 76
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I doble viaducto hipe-
restatico sobre el valle

del Huerva forma parte

dk‘ un tramo de obras

dé 21 km que han contado
con un presupuesto de 20,000
millones de pesetas para la
ejecucion de la plataforma
Estas obras fueron adjudica-
das por GIF a la empresa
constructora Necso, incluyen
Un esbelto doble puente
de 48 metros de altura
cruza la vega del Huerva

al suroeste de la

Ciudad de Zaragoza. El
viaducto principal esta
destinado a la
circunvalacion de Zaragoza
en alta velocidad e
Incorpora una via

doble en acho normalizado
europeo, 1.435 mm,
caracteristica de toda la
linea Madrid-Barcelona-
frontera. El otro

viaducto, paralelo y
situado a 40 centimetros
del primero, es de via
Unica, y estara destinado a
la linea de ancho ibérico,
1.668 mm, que conectara
las lineas Zaragoza-
Castejon, Zaragoza-Teruel,
Zaragoza-Huesca y
Zaragoza-Caspe.
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dos saltos de carnero en los
extremos para favorecer la
circulacion de los trenes que
penetren a las estaciones de
Delicias y Miraflores en el in-
terior del casco urbano de Za-
ragozia, y se encuentran prac-
ticamente finalizadas.

El viaducto de la linea de
alta velocidad tiene una longi-
tud de 1.122 metros y el via-

ducto de la linea de ancho ibé-
rico tiene una longitud de
1.111 metros. "La ejecucion de

aestructura

ambos viaductos", afirma Rafa-
el Diaz, del Area de Construc-
cion de GIF, "ha sido realizada
fabricando en el extremo oeste
del puente las dovelas que
constituyen el tablero". El ta-
blero ha ido siendo empujado
desde el estribo oeste hasta el
estribo este con la ayuda de

LOS VIADUCTOS Y PUENTES DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD
EN EL TRAMO MADRID-LLEIDA

El doble viaducto sobre
el valle del rio Huerva
al sur de Zaragoza, Ia

obra mas singular
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una instalacion oleodindmica
que realizaba el empuie, las pi-
las de los puentes que habian
sido construidas previamente e
iban sosteniendo el tablero, los
elementos de "neopreno” que
han permitido el deslizamiento
del tablero sobre cada una de
las pilas, y la "nariz metalica"
que ayudd a mantener la geo-

avanzaba sin apoyo en el ex-
tremo libre.

El proceso constructivo co-
menz6 con la ejecucion de pi-
lotes de cimentacion que tienen
longitudes de 22 a 29 metros
para alcanzar en el subsuelo las
margas yesiferas que confor-
man el substrato de roca firme
situado bajo los limos constitu-

va. Estos pilotes son columnas
de hormigén armado de 2 me-

| qestructura

Una vez realizados los pi-
lotes de cimentacion se cons-
truyeron los encepados de pi-
las y estribos, Estos encepa-
dos agrupan la parte superior
de los 4, 5, 6 6 7 pilotes que
anclan a la roca firme cada
pila 0 estribo de los puentes

metria del tablero cuando vyentes de la vega del rio Huer-

Sobre el rio Cinca, en el tramo
Zaragoza-Lleida se ha creado
una estructura continua con
seccion de cajon de hormigén pretensado. Este puente tie-
ne 14 vanos. El tablero es de 14 metros de anchura y 4,85 m
de canto. La longitud total es de 850 metros, con alineacion
curva en planta de 11 km de radio. Presenta una inclina-
cion o rampa de 20 milésimas. Los vanos extremos presen-
tan luces de 50 y 48 m, existen 9 vanos de 58 metros y 3 va-
nos especiales de 70 m. Las luces de 70 metros han sido re-
alizadas para salvar el cauce del rio que presenta en la zona
de paso de la infraestructura ferroviaria una isla separando
el cauce principal del nacimiento de un canal de riego.

Las pilas son octogonales, con un didmetro de 5 m, y pre-
sentan alturas de 7,5 a 19,9 metros. Estas columnas de soste-
nimiento se apoyan sobre el substrato de calizas y margas
que aparece a una profundidad de 3 a 4 metros. Los apoyos
del tablero sobre las pilas son de material plastico con la fi-
nalidad de facilitar el deslizamiento de la estructura conti-
nua del tablero sobre las pilas verticalmente rigidas. En cada
pila esta dispuesto un apoyo libre y otro guiado. El apoyo
guiado impide el desplazamiento transversal del tablero del
puente, que podria inducirse por la accion del viento.

El peso total del puente es de 41.230 toneladas, donde el
tablero suma mas de la mitad con 29.500 t. Al tablero hay
que anadir el peso de los mamparos de apoyo, molduras,
impostas, barandillas y peso del balasto de la futura via.

El tablero ha necesitado la fabricacion de 45 dovelas. Los

48

tros de didametro. Los encepados se han realiza-

i1l apae vanos de 70 m se han resuelto

WIGIE SN @ con 4 dovelas de 17,50 m y los

vanos de 58 m con 3 dovelas

de 19,33 m. La definicion del tablero en curva obligo a dis-

poner de un sistema de encofrado que permitia otorgar a

las dovelas el radio necesario. La diferente longitud de las

dovelas obligo a que el angulo entre dovelas fuera variable
y a que se ajustara "in situ".

En las proximidades de Zaragoza se ha construido un
puente de 540 metros de longitud que ha necesitado una ci-
mentacion muy cuidada. El suelo sobre el que ha sido le-
vantado esti formado por una capa de 10 metros de limos
yesiferos poco consistentes, que cubren una zona de gravas
de 15 metros de espesor asentada sobre yesos, roca donde
era posible empotrar los pilotes de asentamiento.

La media de profundidad de los pilotes instalados ha
sido de unos 30 m, llegando el mas profundo a los 34 me-
tros. Sobre los pilotes se levantaron las zapatas que so-
portan las pilas del puente, donde la mas alta no supera
los 15 m de altura. Cada pila esti formada por dos fustes
de seccion proxima a la de un poligono octogonal, re-
dondeando los lados para conseguir un efecto estético
muy aceptable. Cada pila se ha reforzado con un travesa-
iio entre fustes para dar mayor rigidez al conjunto res-
pecto a los esfuerzos transversales. El tablero es de losa
continua de hormigén pretensado, de 13,70 metros de
anchura y 1,65 m de canto. La ejecucion del tablero fue
realizada con cimbra cuajada. 1
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Los viaductos de las lineas de alta velocidad suelen ser
de gran longitud y altura debido a los condicionantes
funcionales y a los estrictos parametros de trazado en
cuanto a los enormes radios de curvatura en la hori-
zontal y la gran suavidad de las pendientes en la verti-
cal.

El requerimiento de que la linea Madrid-Barcelona
permita la circulacion a 350 km/h incrementa la im-
portancia de los fenomenos dinimicos que se produ-
cen en un viaducto ferroviario ante el frenado y arran-
que de los trenes. La fuerza total que es transmitida al
tablero del puente depende de la continuidad del ca-
rril en ambos estribos del viaducto, o a la instalacion
de aparatos de dilatacion en dichos extremos, ademas
de la propia rigidez de la estructura del puente.

La consultora Carlos Fernandez Casado ha redacta-
do el proyecto del doble puente sobre el valle del rio
Huerva, que ha construido Necso, y para este caso es-
tudio el comportamiento dinamico del viaducto con
el tren-tipo de alta velocidad que define el Eurocodi-
go, de una longitud total de 385 metros y un peso me-
dio de 24,4 kN/m. Calculo esfuerzos, desplazamien-
tos y aceleraciones para cuatro velocidades de paso
cifradas en 100, 150, 300 y 350 km/h, buscando posi-
bles efectos de resonancia en funcién de la distancia
entre las cargas y de los periodos de vibracion de la
estructura. Los resultados demuestran que la formula
propuesta por el Eurocodigo es conservadora, y que
los resultados obtenidos por medio del calculo dina-
mico son mas favorables y mis ajustados a la reali-
dad. 1

do en forma rectangular en
gran parte, y en forma octo-
gonal en las pilas 3 a 15 del
viaducto de alta velocidad.
Las pilas estin separadas en-
tre ellas por una luz de 66
metros, excepto en los estri-
bos donde hay 2 luces, en
cada uno, de 49,50 m, en el
viaducto de alta velocidad, y
2 luces de 44 m en un estribo
del viaducto con via de ancho
ibérico, v 2 luces de 49,50 m
en ¢l otro estribo.

La construccion de las pi-
las se ha realizado con enco-
frados trepantes en tramos de
5 metros de altura, ademas de
haber utilizado un encofrado
convencional para realizar el
arranque o base de las pilas.
La armadura de acero destina-
da a cada tramo trepante se
ejecutd en el exterior del en-
cofrado y fue colocada dentro
con ayuda de la gria y de un
bastidor metalico.

Las dovelas han sido fa-

50
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bricadas con un cemento
que lograba que a las 15 ho-
ras de comenzar el fraguado
del hormigon, éste habia lo-
grado la misma resistencia
que tiene un hormigon de
composicion normal al cabo
de 28 dias, Las dovelas han
generado un tablero conti-
nuo de hormigon pretensa-
do. Cada dovela tiene 22 me-
tros de longitud, un tercio de
la distancia entre pilares, y
ha necesitado una armadura
de 38 toneladas de acero. El
tiempo de empuje por cada
dovela ha sido de 5 horas en
el caso de las dovelas desti-
nadas al tablero de doble
via, y de 4 horas y media en
el caso de las dovelas desti-
nadas al viaducto de via tni-
ca. Las dovelas tienen una
altura de 4,10 metros, ofre-
ciendo un tablero de 14 me-
tros las destinadas a la via
doble de alta velocidad, y
8.30 m las destinadas a la via
unica de ancho ibérico.

Para efectuar el empuje de
las dovelas, Necso ha desarro-
llado un sistema alternativo al
tradicional. José Luis Ordo-
nez 1
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0s tineles presentan un coste de construccion

entre 2,5 y 1,3 millones de pesetas por metro,

dependiendo de la naturaleza geologica del

macizo rocoso y de la longitud del tinel. Las
desviaciones sobre presupuesto, con incremento de
costes por las dificultades encontradas, se sitian en
general por debajo del 16 por ciento, aunque a ve
ces superan el 30 por ciento. Tras la excavacion del
tinel se procede al sostenimiento, a la impermeabili-
zacion si es necesario, y a la ejecucion del revesti-
miento definitivo con hormigon encofrado

=

ESTA PREVISTO PERFORAR UNA DOBLE GALERIA

DE 8.171 METROS BAJO LOS PIRINEOS ORIENTALES

Los tuneles entre

La seccion de los tineles

entre Madrid y Lleida,

en la nueva linea

de alta velocidad
Madrid-Barcelona-frontera
es variable, desde

los 75 metros cuadrados
del tunel de

Paracuellos, con

4.672 metros de

longitud, a los 115 metros
cuadrados del tunel de las
Dehesillas, que tiene
860 metros de longitud.
La longitud total de
tuneles es de 22.780
metros, en los 481 km
de via situados entre
Madrid y Lleida. Ademas
del de Paracuellos,
destacan los de las
Hechiceras, Bubierca y

Sagides.

Madrid y Lleida sumaran
23 kilometros de linea

52

rid-barcelona

El tinel de Paracuellos es el
de mayor longitud entre Ma-
drid y Lleida, 4.672 metros, y
para su ejecucion se utilizo,
por primera vez en Espana
una maquina tuneladora-en-
sanchadora. Primero fue nece-
sario perforar un primer tinel
de pequeno diametro, 4,70 m,
que luego sirvid de guia, venti-
lacion y desagiie. Ademis del
tinel de Paracuellos, entre Ma-
drid y Lleida, se han realizado
otros dos gi;mdw tineles. Son
el de Hechiceras, 2.835 m, y el
de Bybierca, 2.433 m.

El de Paracuellos se ]1('["‘ o
en pizarras, cuarcitas y arenis-
cas, el de las Hechiceras, en
margas y calizas, y el de Bu-
bierca, en arcillas, dolomias,
pizarras y areniscas. La menor
seccion es la del tinel de Para-
cuellos con 75 metros cuadra-
dos. La seccion de Bubierca es
de 80 metros cuadrados, v la
de las Hechiceras, de 100 me-
tros cuadrados.

El tinel de Paracuellos esta
situado entre Calatayud v Para-
cuellos de la Ribera. A la longi-
tud real de 4.672 metros hay
que anadir dos falsos tineles
de 120 y 60 m situados en la
ll”t'll SUr \ norte, H,'“pi_'t'[j\'.l'
mente. Desde el lado de Cala-
tavud, donde esta situada la
boca sur se han atravesado
unos 3.000 m de cuarcitas, are-
niscas y pizarras del cimbrico.
En los 1.460 m restantes, hasta
la boca norte, aparece el pre-
cambrico constituido por una
serie de esquistos verdosos
con pizarras y algunos poten-
[es p'.]qilt'[L’.'-i Lir cuarcitas tuer-
temente tectonizadas

Para la ejecucion primero
se establecié una perforacion
con tuneladora de 4,70 m de
diametro desde la boca norte
hasta la boca sur, para después
montar una tuneladora-ensan
chadora que de sur a norte eje-
cutara el resto de la perfora-
cion hasta realizar una seccion
circular de 12,40 m de diime-
Lro.

La tuneladora encontro difi-
cultades para el avance en los
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El doble tanel, uno para cada sentido de circulacion, bajo
los Pirineos que realizara la conexion entre la red ferrovia-
ria ibérica y el resto de Europa en ancho de via normaliza-
do europeo de 1.435 mm, tendra 8.171 metros de longitud.
En las conclusiones del encuentro entre los ministros de
Espaina y Francia tras celebrar el encuentro interguberna-
mental, en Toulouse (Francia), los dias 11 y 12 de julio de
2001, se senala que ambos gobiernos han decidido cons-
truir, por el sistema de concesion administrativa, una nue-
va linea ferroviaria para trafico mixto, viajeros y mercanci-
as, entre Perpinya-Perpignan (Francia) y Figueres-Figueras
(Espana).

Esta conexion se inscribe en el proyecto transeuropeo Li-
nea de Alta Velocidad Sur Europa, donde, ademas de la linea
Madrid-Montpellier, también esta incluida la linea Madrid-
Valladolid-Vitoria-Dax. El tramo Perpinan-Figueras tendra
una longitud de 45,45 km, de los que 24,6 km estarian situa-
dos en territorio francés y 20,85 km en territorio espanol. De
los 8.171 m que tendra la longitud del doble tinel, 7.317 m
discurren por el interior de
Francia y 854 m dentro del
territorio espaiol.

El reparto de aportacio-
nes financieras publicas a
efectuar por parte de ambos
gobiernos se realizara co-
rrespondiendo ¢l 50 por
ciento al Estado Francés y el
otro 50 por ciento al Estado
Espanol. El presupuesto
para ejecutar los 45,5 km de
nueva linea es de 714 millo-
nes de euros (119.000 millo-
nes de pesetas). En el pliego
de condiciones del concurso

terrenos poco compactos del
precambrico y tuvieron que
cambiarse los planes de labo-
reo. Desde la boca sur, por
T"(:'l(}l.ll].\ L‘(]n\‘L‘nl"I”ﬂ;l]l_'.\' L]
perforaron 1.015 metros. Des-
de la boca norte se hicieron a
mano 650 metros. La tunelado-
ra tuvo que servirse de anillos
metilicos para sostener el te-
rreno v en septiembre de 1998
se calo el tinel de parte a par-
te.

de licitacion se ha establecido que el domicilio social de la
empresa concesionaria se situara en Espaia. La seleccion
de las empresas que podran participar en la licitacion se
efectuara antes del 1 de diciembre de 2001. Plazo que podra
reducirse en funcion del numero de candidaturas recibidas.
La presentacion de candidaturas finalizara el proximo 1 de
octubre de 2001. Tras publicarse la seleccion de candidatos
se dispondra de 4 meses para la presentacion de las ofertas,
previéndose terminar antes del 31 de marzo de 2002 para
poder cumplir el compromiso de poner la nueva linea in-
ternacional en servicio dentro del afio 2005.

Los trabajos relativos a los estudios previos y la defini-
cion de esta conexion internacional han sido efectuados
por la Agrupacion Europea de Interés Economico Sur Euro-
pa Mediterraneo, coordinados por una comision intergu-
bernamental francoespanola.

En muy breve plazo se realizard por parte francesa la
Declaracion de Utilidad Publica, tramite administrativo
equivalente a la Declaracion de Impacto Ambiental por
parte del Ministerio de Me-
dio Ambiente espanol que
se efectna tras el periodo
de informacion publica del
proyecto y que fija el traza-
do definitivo de la linea.

Con la publicacion del
concurso internacional de
concesion, en el boletin
oficial de la Union Euro-
pea, denominado DOCE, el
pasado dia 10 de julio de
2001, ha comenzado el
proceso de licitacion que
culminara el 31 de marzo
de 2002. 1

Las obras de ejecucion co-
menzaron €n mayo de 1997
por la b Wca este, voen agoslo
del mismo ano por la boca
oeste. Los trabajos de avance
terminaron en febrero de 1998
y los de destroza, con perfora
cion total de tinel, a mediados
de agosto de 1998, Luego se
realizaron las obras de impet
meabilizacion y de hormigona
do del revestimiento y de la
solera, El tinel quedo termina

INA

En febrero de 1999 comen-
20 a trabajar la wneladora-en-
sanchadora. A su paso quedo
el tinel practicamente termina-
do, con sostenimiento v solera
hasta la cota de las aceras y re-
lleno de la parte inferior hasta
la cota de subbalasto, Sobre las
dCCrds s¢ .'ll'll l}‘;l]”( m |ll.\ CArros
de impermeabilizacion y re-
vestimiento definitivo. El tinel
quedo acabado en noviembre
de 2000.
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Fl tiinel de Paracuellos de la
Ribera asciende desde la boca

sur con una pendiente de 8 mi-
Iésimas, desde la cota 374 me-
tros sobre el nivel del mar hasta

la cota 577.,5 para descender

después con una pendiente del
16,5 por mil hasta la boca norte
situada en la cota 522.

El tinel de las Hechiceras,
situado en el término munici-
pal de Ballobar (Huesca), muy
proximo al viaducto sobre el

rio Cinca, tiene una longitud
de 2.937 metros, de los que
unos Y0 m son en falso tinel.
35 m en voladizo, o pico de
Mlauta, y 2.812 m en tanel per-
forado en roca, La seccion
transversal es de 100 metros
cuadrados y la pendiente es
del 2 por ciento con subida
desde el lado de Zaragoza ha-
cia el lado de Lleida. La sec-
¢ion una vez revestido el tanel
es de 80 metros cuadrados.

do, desde el punto de vista de
la obra civil de infraestructura,
en junio de 1999, El avance
e 50

tuvo una perforacion ¢
metros cuadrados de seccion,
al igual que la posterior destro-
za, Toda la excavacion se reali
z0 con miquinas rozadoras. El
escombro se cargo sobre ca-
miones que transportaron la
zalra a los vertederos previs-
[0S,

Fl tinel de las Hechiceras

Via Libre » SEPTIEMBRE - 2001
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rid-barcelona

Taneles en la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera situados entre Madrid y Lleida

Nombre Seccion util, | Longitud, Macizo rocoso Tipo de excavacion
en m’ en metros
Canada Real Galiana 110 260 Yesos Falso tinel con muros pantallas
de hormigén armado
Rivas-Vaciamadrid 110 640 Yesos Avance y destroza
Mejorada del Campo 110 801 Yesos y arcillas Avance y destroza
Torres de la Alameda 100 491 Yesos y arcillas Falso tunel
Anchuelo 110 817 Yesos y arcillas Avance y destroza
Santorcaz 100 1.154 Yesos y arcillas Avance y destroza
Sagides 100 1.821 Margas y arcillas yesiferas Avance y destroza
Alhama de Aragon 110 630  |Calizas, conglomerados y arenas Avance y destroza
Bubierca 80 2433 Arcillas, dolomias, pizarras Avance y destroza
y areniscas
Dehesillas 115 860 Pizarras y areniscas Avance y destroza
Castejon 100 392 Pizarras y areniscas Avance y destroza
Ateca Oeste 100 465 Pizarras y cuarcitas Avance y destroza
Ateca Este 100 1.013 Pizarras y cuarcitas Avance y destroza
Marivella 110 621 Conglomerados y arcillas Avance y destroza
Paracuellos de la Ribera 75 4672 Pizarras, cuarcitas y areniscas Avance y destroza
Savinan 110 549 Arcillas, dolomias, pizarras Avance y destroza
y areniscas
Purroy 110 842 Pizarras, cuarcitas y areniscas Avance y destroza
Minas 95 310 Pizarras y cuarcitas Avance y destroza
Villanueva de Jalén 100 1.020 Pizarras y cuarcitas Avance y destroza
Torrecilla 110 890 Calizas Avance y destroza
Cortados 95 330 Calizas Avance y destroza
Caleras 95 120 Calizas Falso tanel
Hechiceras 100 2.835 Margas y calizas Avance y destroza

atraveso un macizo rocoso con estratificacion hori-
zontal y de potencias variables, cuya naturaleza geo-
l6gica esta c nstituida por areniscas poco cemenlta

das, arcillas, margas, calizas, calizas tableadas y mar-
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gas yesiferas, dentro de la
cuenca terciaria del Ebro,

El tunel de Sagides entre
Arcos de Jalon y Santa Maria

Via Libre

de Huerta, tiene una longitud
de 1.821 m, de los que 1.731
han sido perforados en roca,
con un recubrimiento MAaximo
de 73 metros y minimo de 32
m. El tinel presenta una pen-
diente uniforme de 25 milési-

mas. La seccion del tinel, de
100 metros cuadrados, se ha
definido para garantizar la
confortabilidad de los viajeros,
respecto a las variaciones de
prc.~ic'm que generen dos tre-
nes de 400 metros de longitud
al cruzarse dentro del tinel a
350 km/h de velocidad cada
uno

El tanel atraviesa terrenos
del jurasico y del mioceno con
estratilicaciones casi horizonta-
Las rocas estin formadas
por alternancias de materiales
duros y blandos, de tipo calca-
reo O e !l'lj_‘,]t}[lk.‘l}l(h )S Y Arenis-
cas en las zonas de emboqui-
lle, v terrenos de arcillas y ye-

les

508, pocos compag LOS 'y de
baja cohesion, en la zona cen-
tral. El sostenimiento basico se
convirtio ¢n autoportante por
medio del uso de cerchas, hor
migon proyectado y hormigo-
nado de la clave, asi como
contraboveda de hormigon en
las secciones con convergen-
cias y tipologia del terreno que
lo aconsejaban,José Luis Or-
donez
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IMPACTOS ECOLOGICOS DE FRAGMENTACION DE HABITATS

La integracion ambiental
de la linea de alta velocidad

La construccion de 850 km
de nueva linea ferroviaria
entre Madrid, Barcelona y
la frontera con Francia
supone atravesar
NUMErosos espacios
naturales, por ello GIF
establecio un convenio de
colaboracién con la
Sociedad Espanola de
Ornitologia, SEQ-BirdLife,
donde se analizo el
impacto global de la linea.
En una segunda fase del
acuerdo se esta realizando
el sequimiento de la
afeccion ambiental en las
zonas mas sensibles. Este
seguimiento detallado se
realiza durante los estudios
previos, redaccion del
proyecto y ejecucion de las
obras, y también esta
previsto continuarlo
durante la explotacion tras
la puesta en servicio.
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Viaducto de Calatayud.

| control y vigilancia am-

biental se realiza en GIF

desde el Area de Actua-

ciones Territoriales, si-
guiendo procesos de andlisis de
los jalonamientos, calidad del
aire, conservacion de suelos,
sistemas hidricos vy calidad del
agua, vegetacion, fauna, ruido
0 patrimonio arqueologico, en-
re: Olros aspectos.

Entre las dreas mds sensi-
bles que atraviesa la traza se
pueden cintar las de los corta-
dos en yesos del rio Jarama
donde la vegetacion de ribera
integrada por sauces, dlamos y
fresnos es refugio de aves

5 como cernicalo primilla, ciglie-

fa comun, abajaruco, chova

Actuaciones para la construccion de la plataforma ferroviaria de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona,
tramo Madrid-Zaragoza

Subtramos Proyecto, Control y Vigilancia de Obra Construccion

Salida de Madrid Prointec e Inocsa ACS

| Aepo Corsan-Corviam

I Intecsa y Norcontrol FCCy Comsa

n Synconsult y Saitec Dragados y Tecsa

v Proser y Payma Cotas Ferrovial Agroman

Va Ofiteco e Intraesa Aldesa, Copasa, Copisa y Rubau
Vb Euroestudios Aldesa y Constructora Hispanica
Viab Prointec Altec, Ploder y Azvisa

Vic Sener y Elsamex Sacyr y OHL

Vil Intemac y Typsa Ferrovial Agroman

Vil Ginprosa y 5GS Tecnos Necso

IXyX Getinsa, Inarsa e Ingeotec FCCy Comsa

Xl Iberinsa, Geoconsult e ldeam Dragados

Xila Inocsa ACS

Xilb Ayesa y Eyser Vias y Construcciones
CRla Iberinsa, Getinsa, Inarsa e Ingeotec FCC y Necso

CR Ib Iberinsa y 5GS Tecnos FCC y Convensa

CRIl Euroestudios Dragados y Vias y Construcciones
X Sercal Sacyr y OHL

XV Esteyco, Payma Cotas e Icyfsa FCC

XIV-Delicias Ardanuy, Auding y Geocontrol Vias y Construcciones

XIV Delicias-Miraflores
XIV Miraflores

XV

Proser y Payma Cotas
Inarsa y Cygsa
SGS Tecnos y Ginprosa

Constructora Hispanica y Construcciones Parrafio

Vias y Construcciones

Necso

Via Libre + SEPTIEMBRE * 2001



Como es conocido la mejor intervencion en los espacios
naturales es no intervenir. Pero también sabemos que esta
situacion optima no siempre es alcanzable y que se debe
asumir el reto de reducir al minimo la afeccion de la activi-
dad humana en la naturaleza. La asuncion de esta perspec-
tiva ha invitado a GIF, como entidad promotora de la nueva
linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-frontera, a desa-
rrollar el capitulo dedicado a la integracion de las obras
con el mismo nivel de interés que suscita la elevacion de un
viaducto o la perforacion de un ninel.

En la redaccion de los proyectos existe el epigrafe de in-
tegracion ambiental vertebrado sobre el cumplimiento de
la Declaracion de Impacto Ambiental emitida por el minis-
terio de medio Ambiente tras el correspondiente anilisis de
las alegaciones presentadas durante el proceso de informa-
ci6n publica de la idea de realizar la nueva infraestructura.
Ademas se contempla el andlisis ambiental y la clasifica-
cion del territorio, las medidas protectoras y correctoras, el
programa de vigilancia ambiental durante las obras y en la
posterior explotacion, y los estudios e informes comple-
mentarios que se necesite.

No se olvida que tanto o mas nocivas, que las obras en si.

cid-barcelona

pueden serlo los parques de
maquinaria, caminos de ac-
ceso, instalaciones, canteras
y zonas de préstamo o verti-
do. Al lado del criterio eco-
némico que subyace en la
eleccion de los emplazamientos de estos elementos auxilia-
res en la ejecucion de las obras, debe situarse el criterio
ambiental que designe zonas excluidas, restringidas o ad-
misibles, Las zonas excluidas podrin ser espacios naturales
protegidos o yacimientos arqueologicos, donde la fragili-
dad del entorno prohibe su uso, excepto en algunos aspec-
tos inexcusables para la realizacion de la obra, que asumira
en todo caso la restauracion integra del espacio a las condi-
ciones iniciales tan pronto como finalice la utilizacion,

Se ha demostrado que jalonar la traza y los elementos
auxiliares de forma previa al desbroce permite reducir la
superficie de terreno y de vegetacion que sera alterada,
También se deben jalonar los caminos de acceso, que siem-
pre deberan utilizar al maximo los trazados preexistentes.
También deben jalonarse las zonas con especial valor am-
biental, clasificadas como excluidas y que son colindantes a
la traza o a los espacios auxiliares de trabajo. J

piquirroja y halcon peregrino.
Otra zona sensible es la Alca-
rria, mosaico de cultivos agri-

quejigo que sirven de refugio a
numerosos mamiferos como
tejon, gato montés, garduna,

tacan las Hoces del Jalon, for-
madas cuando el rio Jalon
afluente del Ebro procedente

las Sierras de la Virgen, Vicort
y Algairén generando un pai-
saje abrupto de barrancos y ro

colas v bosques de encina y  corzo y conejo. También des-

& euroestudios, s. a.

Ingenisros doe

COLABORACIONES FERROVIARIAS EN LINEAS DE
ALTA VELOCIDAD

* PRAOYECTO NUEVA LINEA DE FF.CC. DE ALTA VELOCIDAD BRAZATOR-
TAS-CORDOBA. TRAMO: ADAMUZ-VILLANUEVA DE CORDOBA.

« PROYECTO NUEVO ACCESO FERROVIARIO DE ALTA VELOCIDAD A AN-
DALUCIA. TRAMO: ALCOLEA-ADAMUZ.

* PROYECTO NUEVO ACCESO FERROVIARIO DE ALTA VELOCIDAD A AN-
DALUCIA. TRAMO: ADAMUZ-VILLANUEVA DE CORDOBA.

« ANTEPROYECTO LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-ZARAGOZA. TRA-
MO: CALATAYUD-RICLA

* PROYECTO, CONTROL Y VIGILANCIA DE OBRAS LINEA ALTA VELOCIDAD
MADRID-ZARAGOZA-FRONTERA FRANCESA. TRAMO: CALATAYUD-RI-
CLA. SUBTRAMO: Il

* PROYECTO, CONTROL Y VIGILANCIA DE OBRAS LINEA DE ALTA VELOCI-
DAD MADRID-BARCELONA-FRONTERA FRANCESA. TRAMO: MADRID-ZA-
RAGOZA BTRAMO: V-b.P.K. 68,000 AL 81,000

* PROYECTC NTROL Y VIGILANCIA DE OBRAS DE PLATAFORMA NUE-
VO ACCESO FERROVIARIO DE ALTA VELOCIDAD NORTE-NOROESTE.
TRAMO: SEGOVIA-VALLADOLID. SUBTRAMO I,

* PROYECTO, CONTROL Y VIGILANCIA DE OBRAS DE PLATAFORMA DE LA
LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-ZARAGOZA- BARCELONA-FRONTE-
RA FRANCESA. TRAMO: LLEIDA-MARTORELL. SUBTRAMO X

* COORDINACION DE LA OBRA DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-
BARCELONA-FRONTERA FRANCESA. TRAMO: CALATAYUD-RICLA.

» COORDINACION DE LA OBRA DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID-
BARCELONA-FRONTERA FRANCESA. TRAMO: MADRID-GAJANEJOS.

consulto

de Castilla - La Mancha cruza  quedos, donde se ha desarro-

OFICINAS CENTRALES: C/ CASTELLO, 128 - 28006 MADRID
TELEF.: 915 90 35 46. FAX: 914 11 35 57.

e-mail: euroestudios @ euroestudios.es . hitp://www.euroestudios.es
DELEGACIONES: BARCELONA, BILBAO, SAN SEBASTIAN, SEVILLA,
VALENCIA, VITORIA, ZARAGOZA




llado matorral con manchas de
encinar y pinar, se mueven
aves como buitre leonado,
dguila perdicera, biho real y
aguila real, viven corzos, gine-
tas, tejones y gardunas, v don-
de en los cursos de agua se
desenvuelven las nutrias

En el cruce del rio Ebro al
este de Zaragoza, la traza atra-
viesa el Soto del Aguilar, drea
muy atractiva para ardeidas
como aventorillo, martinete o
garceta v que, ademas, forma
parte de las rutas migratorias
de numerosas aves como el
carricerin cejudo,

El rio Cinca es un corredor

ecologico con avetoro, martine-
te, gracilla bueyera, garceta co-
muin, garza imperial, aguilucho
lagunero y martin pescador. Las
grullas utilizan el bosque de ri-
bera de este curso fluvial para
servirse de €l como lugar de es-
tancia en las migraciones.

El Montseny y la Sierra del
Montnegre combinan vegeta-
cion diversa de caricter medite-
rrineo, eurosiberiano y boreo-
alpino, con hosques de pinos,
robles, encinas v hayas, ademais
de otras especies, donde habi-
tan especies de mamiferos hoy
raras en Cataluna, como turo-
nes, gatos monteses o Corzos.

Entre Figueres, Jonquera y
collado del Perthis, existe una
gran riqueza paisajistica donde
abunda el alcornocal en com-
hinacion con un mosaico de
pequenas parcelas cultivadas
habitats de significativas po-
blaciones de pequenos mami-
feros carnivoros.

Asi mismo se podria hablar

Actuaciones para la construccion de la plataforma ferroviaria de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona,

tramo Zaragoza-Lleida
Subtramos Proyecto, Control y Vigilancia Construccion
[ Intecsa, Iberinsa y Proyex OHL, Constructora Hispanica y Corsan-Corviam
lla Iberinsa Ferrovial Agroman
lib Fernandez Casado Vias y Construcciones
1] Inocsa y Getinsa Azvisa, Elsan y Sacyr
v Intecsa y Getinsa ACS y Tecsa
Vv Ineco y SGS Tecnos Necso
v Ideam y SGS Tecnos Tecsay Fernandez -
vi Inocsa y Aepo Dragados y Vias y Construcciones
Vil Sener y Aepo Ferrovial Agroman y Castillejos
Accesos a Lleida Aepo Rubau y Copasa

Actuaciones para la construccién de la plataforma ferroviaria de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona,

tramo Lleida-Martorell

Subtramos Proyecto, Control y Vigilancia Construccion

I Gycsa y Enmacosa OHL

lla Ayesa y Ardanuy Corsan-Corviam
Iib Proser y Payma Cotas Constructora Hispanica y Copisa
lila Intecsa y Europroyect Ferrovial Agroman
b Intecsa y Europroyect Sacyr

Va Inocsa Aldesa, Rubau y Sorigue
Vb Inocsa FCCy Comsa

v Aepo Dragados y Tecsa
Vi Prointec y Asdoconsult Necso

Vila Intraesa y Tec 4 Copcisa

Vilb Intraesa y Tec 4 Ploder y Ossa
Villa Typsa Sacyr y Cavosa
Vilib Typsa Necso

Vilic Typsa OHL

IXa Synconsult y Saitec FCC y Convensa
IXb Synconsult y Saitec -

IXc Synconsult y Saitec -

Xa Euroestudios -

Xb Euroestudios :

Xla Sener y Elsamex -

Xlb Sener y Elsamex -

60

vid-barcelona

de los llanos de Torres de la
Alameda en la Comunidad de
Madrid, de los paramos de Lay-
na, y sierras de Urex y Chaorna
en Castilla y Leon, de los Mone-
gros en Aragon, o del Mont-
sant, Penedes, Valles, Banyoles
y rio Fluvia en Cataluna.

Tras determinar las zonas
mis sensibles del trazado, GIF
ha procedido a identificar los
principales impactos genera-
dos por la construccion y ex-
plotacion de la nueva linea es-
tructurando seis categorias re-
feridas a destruccion de
habitats, fragmentacion de es-
pacios naturales y asilamiento
de poblaciones, efecto barrera,
molestias a la fauna, destruc-
cion de puestas y camadas, y
colisiones y electrocuciones,
Este conocimiento ha sido tras-
ladado a la redaccion de los
proyectos y a la ejecucion de
las obras para lograr la maxi-
ma integracion ambiental de la
nueva infraestructura.

La integracion se efectua
buscando unir sin ruptura in-
fraestructura v entrono natural,
por medio de una gran cohe-
rencia ecologica de las solucio-
nes propuestas (biocenosis y
factores ambientales) y por
medio de la coherencia paisa-
jistica (formas, materiales y co-
lores). Se entiende que un la-
lud ecologicamente equilibra-
do es estéticamente atractivo,
armoniza con el paisaje y es
ademds mas estable.

Uno de los aspectos esen-
ciales es la recuperacion de los
suelos para su uso como tierra
vegetal en la posterior restaura-
cion, Estos suelos, variables en
composicion y caracteristicas
en la longitud de la traza, son el
soporte natural de la vegeta-
cion autoctona y el primer paso
para su recuperacion. Esta claro
que la tierra vegetal podra me-
jorarse con aportaciones exter-
nas, pero siempre que éstas no
conlleven la modificacion del
sustrato de forma que se pueda
alterar la aptitud de dicha tierra
para admitir las comunidades
botinicas del entorno, J.L.O. 3

Via Libre » SEPTIEMBRE * 2001



Rehabilitacidn y Acondicionamiento de la Antigua Estacion
de Delicias, Zaragoza. Linea de Alta Velocidad Madrid-
Zaragoza-Barcelona-F.Francesa.

Linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-
F.Francesa. Subtramo XIV. Viaducto sobre el Canal
Imperial de Aragon.

Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de
Espana, Madrid-Segovia-Valladolid/Medina del
Campo. Tramo Segovia-Valladolid. Subtramo:
Tanel de Tabladillo,

Accesos viarios a La Sagrera desde el Nudo de
La Trinidad. Barcelona,

% MADRID. MENENDEZ PIDAL, 17. TEL- 91-3597878 / FAX 91-359 61 72 / e-mail: esteyco@esteyco.es

BARCELONA. MARINA, 27. TEL- 93-2210470 / FAX 93-2212720 / e-mail: esteycob@esteyco.es



as estaciones de la nueva linea de alta velocidad Madrid-Figueras
estarin situadas en los dos extremos de la linea y en las localidades de
Guadalajara, Calataynd, Zaragoza, Lleida, Perafort, Barcelonay Giro-
na, La estacion de Perafort daraservicioa Tarragona y Reus, En

Zaragoza, ademas de la estacion principal, denominada Deli-

cias, situada en el eentro-oeste del casco urbano, se cons-

truira la estacion de Miraflores en el centro-este del

mismo ambito. En Bareelona, junto a la esta-

cion principal, sitnada en la Sagrera, se uti-

lizaran las estaciones de Sants y Pass

seig de Gracia, y se estudia la posi-

ble apertura de una estacion

en Sagrada Familia.

Via Libre « SEPTIEMBRE - 2001
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LINEAS DE ALTA VELOCIDAD

Se conformara
un complejo de estaciones

en el entorno de Atocha

Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias, GIF,

comenzo a finales de julio
de 2000 la licitacion

para la adjudicaciéon

de la redaccion del
proyecto constructivo del
tunel de alta velocidad
entre las estaciones
Atocha y Chamartin de
Madrid. El complejo de la
estacion de Atocha serd el
punto de partida y
llegada de numerosas
lineas de alta velocidad
como Madrid-Sevilla,
Madrid-Barcelona-frontera,
Madrid - Castilla-La
Mancha - Comunidad
Valenciana - Region de
Murcia, Madrid-Céceres-
Badajoz-frontera y Madrid -

Alcdzar de San Juan - Jaén.
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a entrada en Madrid de cuatro nuevas lineas

de alta velocidad, desde el sur y por el mismo

corredor que lo hace la actual linea Madrid-Se-

villa, generara la ampliacion de la estacion de

alta velocidad Puerta de Atocha mas la creacion de

una nueva estacion que pr'{1|\.'.||‘rh'|1h'!1lt s¢ situara en

el espacio ahora ocupado por la plataforma intermo-
dal de Abronigal.

El complejo de estaciones de alta velocidad de

rid-barcelona

Atocha debera atender a las
dos lineas de mayor importan-
cia que van a existir en la Pe-
ninsula Ibérica, Barcelona-Ma-
drid y Lisboa-Madrid, v a otras
dos lineas de gran atractivo
que conectan el centro de la
Peninsula con las costas del
Mar Mediterrineo de la Comu-
nidad Valenciana, Region de
Murcia y Andalucia Oriental.
Areas situadas entre las zonas
de litoral mas utilizadas por los
cast 7,5 millones de habitantes
que presenta la co-
nurbacion de Ma-
drid.

El actual haz de
itinerarios de la pla
ya de vias de Ato
cha sera remodela-
do, tomando en
consideracion que
se deben lograr en-
caminamientos con
cuatro puntos de re-
ferencia, formados
por los propios an-
denes de Puerta de
Atocha, el tanel de
alta velocidad entre
Atocha y Chamartin,
¢l eje Madrid-Sevilla
v la linea Madrid-
Barcelona, La linea
Figueras-Barcelona-
Madrid enlaza con
la linea Sevilla-Ma-
drid en el territorio
municipal de Geta-
fe, en la zona sur
del drea metropoli-
tana de Madrid. La
linea Lisboa Madrid
y la red de ala velo-
cidad del conjunto
de corredores Medi-
_ terrdneo-Madrid en-
2 lazan con la actual
~ linea Madrid-Sevilla
en las proximidades del rio
Tajo cerca de Aranjuez (Comu-
nidad de Madrid) v Anover de
Tajo vy Villaseca de la Sagra
(Castilla - La Mancha).

El proyecto constructivo del
acceso de la linea Figueras-Bar-
celona-Madrid a Puerta de Ato-
cha, fue redactado por las em

presas consultoras de ingenieria

Via Libre « SEPTIEMBRE - 2001
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SINTRA

SINTRA lidera el control de la vegetacion
en las vias férreas espanolas, con mas de
20.000 km y 20 millones de m? tratados al
ano, incluyendo la linea de alta velocidad
Madrid - Sevilla.

CONTROL
INTEGRAL

DE LA VEGETACION

SINTRA se ocupa del control integral de la vegetacion en
infraestructuras del transporte ferroviario mediante la
utilizacion de trenes pulverizadores de gran rendimiento
y de equipos moviles auténomos.

TRENES PULVERIZADORES

Los cinco trenes pulverizadores de gran rendimiento de
SINTRA son capaces de trabajar tanto en vias férreas de
ancho nacional como de ancho internacional.

EQUIPOS MOVILES AUTONOMOS

El parque movil de SINTRA se completa con vehiculos
todoterreno capaces de circular por los carriles de las vias
férreas ademas de por carretera.

Servicios Industriales y Transportes, S.A. C/Juan Alvarez Mendizabal, 64. 1° 28008 Madrid. Q
Tel.: 91 548 04 02 Fax: 91 542 79 39 www.sintra-sa.es E-mail: sintra@nexo.es / sintra@laley-actualidad.es ‘—l m:,— R



Prointec e Inocsa, y esti siendo
ejecutado en estos momentos
por la empresa constructora
ACS. El enlace de las lineas Ma-
drid-Sevilla y Madrid-Barcelona
solo incluia la ejecucion de la
plataforma ferroviaria, mientras
que el acceso a los andenes de
Puerta de Atocha ha necesitado
disenar el haz de vias desde
Santa Catalina, en el borde del
popular barrio de Entrevias, el
Abronigal y el antiguo Puente
de los Tres Ojos, hasta la propia
Puerta de Atocha.

En la playa de vias de Puer-
ta de Atocha se ampliara el na-
mero de aquellas que tendran
el ancho normalizado europeo
de 1.435 mm, transformando
las actuales vias nimeros 8, 9y
10, que son de ancho ibérico
en vias de ancho normal. En
consecuencia el nimero de
vias de ancho ibérico, 1.668
mm, se verd reducido a 5, des-
de la 8 que existen en la actua-
lidad, y atenderin los servicios

prestados con trenes Alaris en-
tre las ciudades de Valencia y
Madrid hasta la construccion y
puesta en servicio de la nueva
linea de alta velocidad que se
ha previsto para esta relacion.
Al mismo tiempo, desde Geta-
fe hasta Puerta de Atocha se
duplicarin las vias de alta ve-
locidad, y en vez de dos vias,
las correspondientes a Madrid-
Sevilla, quedaran montadas
cuatro, con las correspondien-
tes instalaciones de electrifica-

cion, senalizacion y telecomu-
nicaciones.

En la conexion directa Bar-
celona-Sevilla, que formara la
base de un tridngulo en el en-
lace general de ambas lineas
con Madrid, se construira un
paso subterrineo para superar,
con la via de enlace situada al
norte, las dos de Barcelona-
Madrid y continuar después
con un salto de carnero para
superar la doble via Sevilla-Ma-
drid. Para la conexion por me-

LUNA

dio de la via de enlace situada
al sur no sera necesario realizar
obra especial alguna dado que
no ha de cruzar los ejes princi-
pales, sino meramente conec-
tarlos desde la via situada al
este en la linea Sevilla-Madrid,
con la via situada al sur en la li-
nea Barcelona-Madrid.

El proyecto ha requerido
modificar el trazado de la sali-
da en ancho ibérico desde Ato-
cha hacia Vicalvaro y Chamar-
tin utilizando la circunvalacion
ferroviaria existente en el este
de Madrid, y la adecuacion de
las electrificaciones de las di-
versas vias dedicadas a los di-
ferentes tipos de servicios pre-
sentes, con 3.000 V en corrien-
te continua para velocidades
maximas de 160 km/h, 3.000 V
en corriente continua para ve-
locidades maximas de 200-220
km/h, y 25 kV y 50 Hz para las
lineas vias de alta velocidad Se-
villa-Madrid y Barcelona-Ma-
drid. José Luis Ordodiez [

La nueva linea mejora la accesibilidad
en las capitales catalanas y en Zarago-
za, en un grado relativamente impor-
tante, en Madrid y su amplia area de
influencia, en cifras de menor calado,
v en ¢l eje de la linea Madrid-Sevilla,
Las mejoras mas débiles se situarin en
el Mediterrineo de la Comunidad Va-
lenciana, Region de Murcia y Andalu-
cia Oriental, a la vez que en el cua-
drante noroeste de la Peninsula. Al
tiempo, generara efectos polarizado-
res sobre el sistema de ciudades estatal
y un efecto de reequilibrio territorial
en el ambito europeo.

La cantidad de poblacion accesible
en un radio de 4 horas de viaje crece
desde 5,8 a 7,0 millones de personas. Y
si las mejoras se sitian en un prome-
dio del 9 por ciento en todos los indi-
‘adores utilizados, en la accesibilidad
diaria ¢l crecimiento relativo se dispa-
ra al 21 por ciento debido a que a una
determinada reduccion del tiempo de
viaje tiende a corresponderle un au-
mento desproporcionado de la canti-
dad de superficie de terreno y de po-
blacion que se hace accesible en un ra-
dio determinado.

Estas conclusiones proceden de es-
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tudios realizados por la consultora de
ingenieria Marcial Echenique y Cia,
que ha buscado definir el impacto de
la nueva linea de alta velocidad Ma-
drid-Barcelona-frontera en la accesibi-
lidad del denominado sistema espaniol
de ciudades. Los analisis han medido
la accesibilidad desde distintos enfo-
ques de cardcter territorial, infraes-
tructural, econémico y social, contem-
plando dos escenarios definidos para
el ano 2005, uno con la linea en servi-
cio y otro como si la linea no hubiera
sido construida.

Los beneficios mas altos correspon-
den a las ciudades-estacion, destacan-
do Barcelona, Girona, Tarragona, Llei-
da y Zaragoza porque se serviran de la
linea para un mayor nimero de rela-
ciones. Madrid es beneficiaria de la
polarizacion, pero solo crecera en las
conexiones que tiene con el cuadrante
noreste de la Peninsula.

Segun los resultados de estos estu-
dios tanto Madrid como Zaragoza
transmiten sus beneficios a las ciuda-
des de su entorno. Y en el caso de Ma-
drid, incluso a las ciudades servidas
por la linea Sevilla-Madrid.

Desde ¢l punto de vista economi-

co el potencial mayor se desarrolla
en Madrid, Barcelona y las ciudades
incluidas en su drea inmediata de in-
fluencia. Destacan en cierto modo
Lleida, Girona y Tarragona, y en me-
nor medida Guadalajara. En este
caso se estima que a menor distan-
cia, tiempo de viaje, mayor interac-
cion y mayores oportunidades de
comercio y actividad productiva.
Huesca, Logrono y Pamplona, por
ejemplo, tendrian acceso a Barcelona
y a Madrid dentro del limite de las 4
horas.

Al producirse la linea en un corre-
dor donde ya se disfrutaba de una ac-
cesibilidad relativamente alta, su pues-
ta en servicio, en el ambito del territo-
rio espanol y para los centros de
actividad productiva, generara un in-
cremento de las diferencias territoria-
les v una polarizacion espacial. Sin
embargo, en el dmbito europeo, la
nueva linea contribuira a consolidar
un e¢je de crecimiento que ahora esta
marcado por la presencia de grandes
discontinuidades, ademads de contri-
buir a aminorar las disparidades de ac-
cesibilidad centro-periferia en la pers-
pectiva transeuropea. |J
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LA ESTACION DE DELICIAS RECONVERTIRA EL TRANSPORTE

La estacion de Zaragoza promueve ...
una nueva red arterial ferroviaria

d |31'!!1]L'1'.l T.I.‘-’ut‘ d(' cons-
truccion de la estacion
de alta velocidad Zara-
goza-Delicias fue adjudi
cada por Gestor de Infraestrue
turas Ferroviarias, GIF, el 1 de
diciembre de 2000. La segun-
da fase ha sido autorizada por
el Consejo de Ministros el 16
de marzo de 2001
Las obras completas consis-
ten en la construccion de una
estacion intermodal que inte-
gra la estacion de alta veloci-
dad de Zaragoza con la esta-
cion de autobuses interurbanos
incluyendo hoteles, centros de
negocio y espacios de ocio y
actividades culturales.

2001

La playa de vias de la esta-
cion Zaragoza-Delicias dispon-
dra de cinco vias de ancho
normalizado europeo de 1.435
mm y de cinco vias de ancho
ibérico de 1.608 mm. La vigi-
lancia y control de obras, asi
como la anterior redaccion del
proyecto constructivo de la es-
tacion, es realizada por Carlos
Ferrater. Jose Maria Valero,
Proyectos Civiles v tecnologi-
cos, Rhein Consult y Spiker-
mann

La estacion de ala veloci-
dad Zaragoza-Delicias formara
parte de la profunda remode-
lacion de la red arterial ferro-
viaria que va a tener la capital

SEPTIEMBRE - Via Libre

del Ebro, va que Zaragoza se-
rin punto nodal de las cone
xiones de la nueva linea Ma-
drid-Barcelona-frontera con las
lineas de la red de alta veloci-
dad Zaragoza-Huesca-Jaca-
frontera, Zaragoza-Castejon-
Logrono/Pamplona v Zarago-
za-Teruel, v las lineas de 160
km/h Zaragoza-Caspe-Reus,
Zaragoza-Tardienta-Monzon.
Zaragoza-Calatayud-Madrid

La consultora de ingenieria
Intecsa-Inarsa ha sido encar
gada de redactar el estudio in
formativo y el provecto cons
tructivo del "Corredor Ferro-
viario Noreste de Al
velocidad. Tramo Zaragoza-

rid-barcelona

Las obras de la estacion de
alta velocidad Zaragoza-
Delicias han sido divididas
en dos fases. La primera
fase tuvo una inversion de
15.000 millones de pesetas
y la sequnda sera realizada
con un presupuesto de
14.000 millones de
pesetas. La construccion de
la nueva estacion
ferroviaria de Zaragoza
incluye también una

estacion de autobuses

interurbanos generando un

intercambiador modal que

pretende

el transporte
publico
colectivo

en la capital de Aragon

Castejon, Este tramo tuene una
longitud de 95 kilometros. El
objeto de los trabajos es, en
primer lugar, analizar las posi
bles soluciones para adaptar a
la alta velocidad de mas de
180 km h la actual linea Zara
goza-Castejon, desde la entra
da a la estacion de Zaragoza
Delicias hasta la propia esta-
Al mismo
tiempo se tendrd que analizar
para posteriormente adecuar a

cion de Castejon

los nuevos servicios, ¢l deno-
minado triingulo ferroviario
de Grisen, cerca de la desem-
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Delicias y Miraflores

Las nuevas estaciones de Delicias y Miraflores, que genera
la linea de alta velocidad al pasar por el casco urbano de Za-
ragoza, permitirin generar una red de trenes de cercanias
que atienda la movilidad obligada de la quinta ciudad de Es-
pana. Podrian nacer cinco lineas de trenes de cercanias que
relacionaran la capital del Ebro con Tudela y Castejon, con
Calatayud, con Carifiena, con Caspe y con Huesca, Monzon
v Binéfar.

La zona de influencia de Zaragoza en servicios sanita-
rios, universitarios, comerciales, culturales y en actividad
productiva abarca ciudades medias con poblaciones signifi-
cativas como Huesca, Monzon, Binéfar, Caspe, Calatayud,
Arcos de Jalon, Carifiena o Tudela.

A su vez, la propia ciudad de Zaragoza, cuenta en su teji-
do productivo con varias y extensas zonas dedicadas a la
actividad industrial, generadoras de numerosos viajes dia-
rios entre la vivienda y el puesto de trabajo.

Toda esa movilidad obligada, por motivos de trabajo, es-
tudio, atencién sanitaria, comercio, etc, estd siendo en la
actualidad encauzada hacia el automévil, lo que ha genera-
do una gran congestion de las varias veces ampliadas calza-
das, carreteras, autovias y autopistas.

La creacion de la red de trenes de alta velocidad permiti-
ria trasvasar gran parte de dicha movilidad obligada al fe-
rrocarril, con el consiguiente ahorro de tiempo, accidentes,
emisiones de gases con efecto invernadero, consumo ener-
gético, entre las muchas ventajes que aporta el tren respec-
to al automovil para atender una misma cantidad y calidad
de transporte.

Los trenes de cercanias podrian aprovechar los dos ti-
neles ferroviarios que atravesarin la ciudad de Zaragoza
desde Delicias hasta La Granja - San José, si en el tinel de
alta velocidad y ancho normalizado europeo se colocara en
las vias un tercer carril que permitiera la circulacion de los
trenes de cercanias que son de ancho ibérico.

Las lineas de cercanias podrin contar con estaciones ur-
banas en Delicias, Portillo, Gran Via, La Granja - San José,
Miraflores, Las Fuentes, Valdorrey, Cogullada, Ciudad Esco-
lar Pignatelli, Barrio Oliver, Valdefierro y Montecanal, ade-
mas de atender los poligonos industriales situados en el ¢je
Zaragoza-Utebo-Figueruelas-Alagon, v en el eje Zaragoza -
La Cartuja.

La nueva estructura ferroviaria de Aragén, con algunas
mejoras puntuales, permitird, también, generar una red de
trenes regionales reequilibradores del territorio y capaces
de atender debidamente las localidades situadas en la linea
de Zaragoza a Caspe, Fayon y Mora la Nueva. En este tltimo
trazado existen numerosas localidades que dependen fun-
damentalmente del ferrocarril debido a las dificultades geo-
morfologicas derivadas del discurrir del rio Ebro. Este co-
rredor es también en mas utilizado por los aragoneses para
acercarse a la costa mediterrinea de Cataluna. 1

bocadura del rio jalon en el ro
Ebro, vy donde la traza de la
nueva linea Madnd-Barcelona-

altura del municipio de Barda-
Hur, camino que paralelo al de
la linca Zaragoza-Castejon se
sitia mas alejado del no Ebro

La linea de alta velocidad
Teruel-Zaragoza, accedera a la

frontera adquiere un camino
nuevo para llegar a la estacion
de Zaragoza-Delicias desde la
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Obras de la estacion de Delicias.

capital de Aragon por un enca-
Minamiento NUevo que se sir-
ve del trazado que ha adquiri-
do la circunvalacion sur de Za-
ragoza v entra en la estacion
de Zaragoza-Delicias por el
mismo corredor que la linea
Madrid-Zaragoza-Barcelona.
De esta linea de alta velocidad
Teruel-Zaragoza, se encuen-
tran en redaccion los estudios
informativos y los proyectos
constructivos de los tramos Vi-
llafranca del Campo - Caminre-
al v Caminreal - Ferreruela de
Huerva. Esta previsto licitar en
breve los estudios informativos
v proyvectos constructivos de
los restantes tramos de la linea
para que ¢l travecto Teruel-Za-
ragoza, de unos 180 km, se
pueda realizar en 1 hora y 5
MINuULos.

La linea de alta velocidad
Zaragoza-Huesca-Jaca-lronte-
ra, se transformard en una li-
nea transeuroped, Zaragoza-
Pau, segun el acuerdo del se-
minario intergubernamental
francoespanc ol de Toulouse de
los dias 11 y 12 de julio de
20001, La nueva linca serd de
ancho normalizado europeo
de 1.435 mm, estara electrifica-
da en corriente alterna de 25

yrid-barcelona

kV v 50 Hz, y tendrd una capa-
cidad de carga de 225 tonela-
das por eje, ya que estara des-
tinada al tratico mixto de viaje-
ros y mercancias. Los ministros
de Transporte de Espana y
Francia han solicitado al grupo
de trabajo hispanofrancés que
esta analizando esta relacion,
la presentacion de un informe
sobre el estado de los trabajos
a finales del ano 2001, y unas
conclusiones generales a me-
diados del 2002,

Pirineos. ri ministro espa-
nol de Fomento y el ministro
francés de Equipamiento se fe-
licitaron de que el trabajo "El
transporte a traves de los Piri-
neos: Retos y Perspectivas” re-
alizado por un grupo de ex-
pertos de ambos Estados, haya
podido constatar que existen
diversas acciones comunes
para mejorar las travesias pire-
naicas, entre las que destaca la
construccion de un doble tinel
ferroviario de base bajo el ma-
cizo de Vignemale, Seria una
solucion ferroviaria de gran ca-
pacidad con especial destino
al transporte de mercancias
que deberia estar en servicio
antes de 15 anos.

Via Libre = SEPTIEMBRE - 2001



Huesca-Lleida

Subtramo XIV Parte 2 v
(del PK 14184000 al 1424+868) _» f
Estacion NUEVA DE DELICIAS

ZARAGOZA

Subtramo XIV - DELICIAS f. Subtramo DELICIAS - MIRAFLORES

Nuevo tinel artificial /

(1.300 m) Tunel calle Tenor Fleta
] (existente)
Tunel calle Goya
(existente)
.|| Nuevo tanel artificial
| {280 m)
Estacion de MIRAFLORES 7 __ L
stacion g
e, Subtramo |
g (del PK 24400 al 144996)
Subtramo MIRAFLORES - SUBTRAMO i N e
R La Cartuja

Red Arterial Ferroviaria
de Zaragoza

Subtramo XV Caspe - Reus
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espanola hasta Lourdes o Pie-
rrefite-Nestalas en zona france-  ferroviaria que utilizara dicho
El tinel de Vignemale, de  sa. El pico de Vignemale tiene  tinel conectaria Zaragoza \y Lleida
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LINEAS DE ALTA VELOCIDAD,
LARGA DISTANCIA, REGIONALES,
CERCANIAS Y MERCANCIAS

Barcelona da

un vuelco al tren
con la llegada de
|a alta velocidad

La futura estacién de alta velocidad Barcelona-Sagrera
contara con 7 vias de ancho normalizado europeo, de
1.354 mm, 4 vias superpuestas de ancho ibérico, de
1.668 mm, para trenes de cercanias y 2 vias de ancho
ibérico para otros tipos de trenes. Al tiempo, alojara las
lineas 4 y 9 de la red del metro de Barcelona y un amplio
vestibulo intercambiador entre en nivel superior de
andenes y vias, y el nivel inferior. Una estacién de
autobuses, en relacién directa con la estacion
ferroviaria, completara el gran intercambiador modal que
GIF, Generalitat y Gobierno Municipal de Barcelona
generaran en la Sagrera.

inisterio de Fomento, Gestor de Infraes-

tructuras Ferroviarias, Generalitat de Ca-

talunya y Gobierno Municipal de Barce-

lona trabajan para que el trazado subte-

rrineo de la linea de alta velocidad

Madrid-Barcelona-frontera, al pasar por Barcelona,

se sirva de la estacion de Sants, del tinel bajo la ca-

lle Aragén, y de la estacién, hito urbano, a construir

en la Sagrera.

El municipio de Barcelona ha aceptado la cons-

truccién de un tercer tinel ferroviario en el casco ur-

bano de la ciudad, bajo la calle Mallorca, destinado a

la circulacion de los trenes de cercanias. El Ministe-
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Las cercanias llegara a La Sagrera.

rio ha aceptado la propuesta
del Gobierno Municipal de
Barcelona para que dos vias,
de la seis que llegaran a Sants
en ancho normalizado euro-
peo, lo hagan en un plano in-
ferior y por tanto en tinel, es-
trechando el pasillo ferroviario
y reduciendo el ruido transmi-
tido a las viviendas mas proxi-
mas. En la estacién de Barcelo-
na-Sants se ha modificado el
Plan General Metropolita, en el
aspecto de la edificabilidad,
con el objetivo de obtener re-
cursos financieros que ayuden
a cubrir el incremento de in-
versiones que exige la solu-
cion acordada.

El Ministerio de Fomento
acepta que se mantenga la es-
tacion subterrinea Barcelona -
Passeig de Gracia, en el tinel
de Aragon destinado a los tre-
nes de alta velocidad, que se
cree una nueva estacion para

los trenes de cercanias en la

confluencia de la calle Mallor-
ca y el paseo de Gracia, y que
se estudie la posible creacion
de una estacion subterrinea de
cercanias en Sagrada Familia,
que sirva de intercambiador de
los trenes de cercanias con las
lineas 2 y 5 del metro de Bar-
celona.

El tinel de la calle Aragén
también podri ser utilizado por
los trenes regionales que circu-
len a 200-220 km/h por el futu-
ro tramo de alta velocidad Llei-
da-Tarragona-Barcelona-Giro-
na, plenamente inmerso en el
territorio de Cataluna, que de-
fienden tanto Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya como
Renfe. Para la explotacion de
este nuevo servicio de alta cali-
dad con trenes regionales, no
sOlo se han mostrado interesa-
das Renfe y FGC, sino que
otras empresas ferroviarias, e
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Para una vida mas tranquila,
Speno ha creado una obra maestra.

En la actualidad los trenes amoladores mas avanzados vienen de Speno.

El tren Speno de 80 muelas es la solucién mas puntera para los ferrocarriles
de alta velocidad - hoy usado en la prestigiosa linea de Alta Velocidad Mediterranea
de la SNCF.

Disenada especialmente para reducir el ruido de circulacion, la maquina
realiza un amolado preventivo de calidad acustica en una sola pasada.

Speno - el arte del amolado.

SPENO INTERNATIONAL SA

26,Parc Chateau-Banquet, CP 16, 1211 Ginebra 21, Suiza
Tel: (4122) 906 46 00 - Fax (4122) 906 46 01

e-mail: info@speno.ch
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incluso empresas de transporte
por carretera, como Enatcar-
Alsa, tienen interés en formar
parte de la empresa adjudicata-
ria de ese servicio,

El Ministerio de Fomento, la
Generalitat de Catalunya y el
Gobierno Municipal de Barce-
lona han logrado importantes
acuerdos en los Gltimos meses
respecto a la red arterial ferro-
viaria estatal dentro de la re-
gion metropolitana de Barcelo-
na. El Ministerio de Fomento y
el Ayuntamiento de Barcelona
han anunciado el compromiso
de poner en marcha un con-
sorcio, donde esta invitada a
participar la Generalitat de Ca-
talunya, como marco institu-
cional que permita abordar la
solucion ferroviaria y la solu-
cion urbanistica del conjunto
territorial formado por Sagrera
y Sant Andreu Contal.

Este conjunto de acuerdos
permitird a la conurbacion de
Barcelona aprovechar las
obras de la linea Madrid-Zara-
goza-Barcelona-Figueras para
aproximar esta region urbaua
al resto de la Peninsula Ibérica

Estacion actual de La Sagrera.

y al resto de Europa. Los tre-
nes regionales capaces de cir-
cular a velocidades maximas
de 200-220 km/h permitiran
reducir a menos de la mitad
los tiempos de viaje entre las
diversas ciudades principales
de Cataluna.

La llegada de la linea de
alta velocidad al drea metropo-
litana Ge Barcelona, generard
una linea de alta velocidad a
través del Valles con estacion

intermodal en Sant Cugat, y
una linea de alta velocidad ur-
bana y subterrinea utilizable
por trenes interciudades de lar-
ga distancia y de tipo regional.
Al mismo tiempo, se potencia-
r la red de trenes de cercanias
y la utilizacién de los trenes de
mercancias en los puertos de
Barcelona y Tarragona.

El acceso desde Martorell a
Barcelona-Sants se realizara
por Cornella y L'Hospitalet de

LUNA

Llobregat con enterramiento de
dos vias de acceso a la estacion
de alta velocidad y transforma-
cion de la playa de vias de la
citada estacion de Sants. Esta
penetracion de los trenes de
alta velocidad en el corazon de
Barcelona, con una linea vy tres
estaciones pasantes (Sants, Pas-
seig de Gracia y Sagrera), se
completa con una remodela-
cién urbanistica que compete a
la zona de Sants y a la zona de
Sagrera y Sant Andreu Contal,
ademis de la construccion de
un tercer tinel ferroviario en
Barcelona, bajo el carrer de
Mallorca. Surgirin 7 grandes
intercambiadores modales de
transporte piiblico colectivo en
el interior de la ciudad con par-
ticipacion de las lineas de los
trenes de cercanias, de las line-
as de metro, de las lineas de
Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya y de los autobuses,
ademads de otra gran intermo-
dal en Sant Cugat del Vallés y
la adaptacion a los trenes de
cercanias del tramo Papiol-Mo-
llet en la misma comarca del
Valles. J.L.O. O

Obras en Sagrera para el metro

El Departamento de Politica territorial y Obras Publicas de
la Generalitat de Catalunya, por medio de la empresa piibli-
ca Gestor de Infraestructuras, GISA, ha licitado el concurso
de redaccion del proyecto constructivo de la nueva linea 9
del Ferrocarril Metropolita de Barcelona en los tramos Sa-
grera - Can Zam - Gorg y Sagrera - Parc Logistic.

En el extremo norte de la linea 9 se construiran dos ra-
males uno destinado a dar servicio a la poblacion de Bada-
lona (estaciéon término en Gorg) y el otro a Santa Coloma
de Gramenet (con estacion terminal en Can Zam). En el ex-
tremo sur, también se generarin dos ramales, uno mas cor-
to que conectard con la Zona de Actividades Logisticas de
Zona Franca, y otro que llegara a las terminales de viajeros
del aeropuerto de El Prat.

La unién de los dos tramos licitados esta situada entre
las estaciones de Sagrera y Bon Pastor, cerca de la futura es-
tacion de alta velocidad de Sagrera. En esta union se cons-
truird un gran pozo a cielo abierto para la entrada de las
grandes maquinas tuneladoras que abririn la singular ca-
verna que definira la linea 9 del metro de Barcelona. Den-
tro de una gran galeria de 12 metros de diimetro se genera-
rin dos tuneles, separados por una gran losa central de
hormigon. Los trenes circularin unos sobre otros. Las esta-
ciones, andenes y dependencias técnicas se instalarin den-
tro de esa amplia galeria. En cada uno de los dos sentidos
de circulacion, debido a la gran seccion del tinel, se po-
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dran instalar todos los tipos de desvios y vias de apartadero
que la explotacion ferroviaria necesita.

La construccion de la linea 9 en una sola fase, con 41 km
de longitud y 43 estaciones, supone el mayor desafio reali-
zado en Barcelona en construccion de metro, pues aunque
existen lineas que superan los 25 km de longitud, éstas fue-
ron construidas en diversas fases sirviéndose de sucesivas
prolongaciones.

La linea 9, que necesitard tres afos para su construccion,
enlazari todas las lineas de metro reforzando el efecto red.
Tendra una demanda estimada en 90 millones de viajeros
anuales y conectara con la estacion de alta velocidad de Bar-
celona-Sagrera y con el aeropuerto de El Prat. La nueva linea
absorbera una inversion de 197.000 millones de pesetas en
infraestructura y 40.000 millones en material rodante.

La variada geomorfologia del terreno que atravesara la
linea 9 del metro de Barcelona, con zonas tan bajas como el
delta del Llobregat o tan altas como Pedralbes, Sarria y Tibi-
dabo, exigira que el tinel se sitiie, a veces, a profundidades
de 60 metros. En los accesos a las estaciones mas profun-
das, con cotas bajo la superficie de 30 a 60 metros, se insta-
lardn ascensores de gran capacidad, sincronizados con los
trenes. La linea poseerd un tinel de gran seccion, con 12
metros de diametro, lo que contrasta con la tipologia habi-
tual en este modo de transporte que utiliza tineles de 9 me-
tros para las lineas de via doble. 1
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a solucion adoptada
para la linea en el drea
de Lleida es la penetra-
cion en el centro de la
ciudad para los trenes con pa-
racka en ella, y la creacion de
una circunvalacion sur, de 5
kilometros, para los trenes sin
]T.!I'.I&|:|
Las estaciones de la linea
seran los micleos donde los
efectos territoriales de la nueva
infraestructura para el transpor-
te seran mas evidentes, ya que
existe una fuerte interaccion
entre la planificacion de las in-
fraestructuras y los efectos eco-
nomicos, sociales v espaciales
Los estudios de estas interac-
ciones se realizaban antes fijan-
dose tan sélo en los analisis
denominados de coste-benefi-
cio, intentando reducir los
efectos a términos meramente
monetarios. En la actualidad se
ha pasado a sistemas de anali-
Sis que nsideran un gran nu

mero de efectos y que necesi-

tan valerse de técnicas de eva-
luacion de tipo multicriterio.

La nueva linea supondri un
aumento de relaciones entre
un numero reducido de nucle-
os con un eje principal de de-
sarrollo en el area metropolita-
na de Zaragoza y un creci
miento estrategico importante
de los potenciales encerrados
en las dos principales dreas
economicas espanolas, Barce
lona y Madrid

Las previsiones hablan de
una demanda de 5,3 millones
de viajes en el primer ano,
2005, del servicio de alta velo-
cidad Madrid-Barcelona. Pero
el primer dia el nimero de via-
jeros no correspondera al pro-
medio de dicha prevision, sino
que se necesitard ir incremen-
tando el numero de trenes y
plazas ofertadas a medida que
vava creciendo la demanda.

Al principio quizas se pue-
da comenzar con la salida, de
las estaciones de Madrid y Bar-

celona, de un tren cada hora,

aumentando los servicio segin
la demanda hasta llegar a un
tren cada 30 minutos, que in-
cluso en horas punta podria
ser de un tren cada 15 minu-
tos, es decir cuatro trenes cada
hora. Los cileulos actuales di-
cen que aproximadamente la
mitad del trifico corresponde-
rd a viajes con origen y destino
en Madrid y Barcelona. La otra
mitad tendrd origenes v desti-
nos mas aunque
siempre destacardn los viajes
entre Zaragoza y Barcelona y

entre Zaragoza v Madrid
De un total de 76 trenes de
alta velocidad entre Barcelona
y Madrid, 36 en cada sentido,
en principio parece

diversos

NUEVE ESTACIONES DONDE DESTACARAN
MADRID, BARCELONA Y ZARAGOZA

En 2005 circularan 38 trenes
en cada sentido
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suficiente que sélo
la mitad de ellos
tenga parada en Za-
ragoza. Al mismo
tiempo podrian
existir dos trenes re-
gionales de alta ve-
locidad, en cada
sentido, a primera
hora de la manana
y a tltima de la tar-
de, entre Zaragoza
y Barcelona, y entre
Zaragoza y Madrid.

Con una deman-
> da de 5 millones de
§vigjeros/ano, v un
' coste aproximado
L de las inversiones

lyrid-barcelona

Junto a las tres estaciones
principales, Barcelona,
Madrid y Zaragoza, la
nueva linea de alta
velocidad tendra paradas
en Guadalajara, Calatayud,
Lleida, Perafort-Tarragona y
Girona. Algunas estaciones
veran pasar los trenes de
maxima velocidad sin
detenerse, otras disfrutaran
de numerosas paradas y
otras se serviran sobre todo
de los trenes que circulen a
200-220 km/h. Calatayud y
Perafort seran nudo
ferroviario de alta velocidad
ya que conectaran con la
linea Calatayud-Soria, una,
y con el Corredor
Mediterraneo, otra.

iniciales de un billon de pese-
tas. el precio del billete entre
Madrid y Barcelona podria si-
tuarse en el entorno de las
10.000 pesetas, tomando en
consideracion que la empresa
ferroviaria, Renfe, tendrd que
pagar una pedje o canon al
gestor de la infraestructura,
GIF. Si los ingresos anuales de
la empresa ferroviaria son del
orden de 36.000 millones de
pesetas anuales, tendri una
capacidad de arrendamiento
del acceso a la infraestructura
entre 5 y 6 mil millones de pe-

setas cada ano. José Luis Or-
donez J

Via Libre = SEPTIEMBRE - 2001



-

i [rAAN 0 [1)
o e \aciones

on unas ¢specifica:
ciones de velocidad
de 350 kilometros
por hora, la linca
Madrid-Barcelona-frontera
francesa serd pionera tim.
bién en cuanto a instalacio-

~nes fijas. Los sistemas de

electrificacion, los sistemas
asociados, la sefalizacion v
las comunicaciones via ra-
dio de los que dispondri el
wvo ferrocarril marcarin
um\hito ferroviarrio y no.
s6lo 2 Espaiia.
La catedgrin espaniola a 350
kilometr r hora, la ins-
talacion del Pgimer gran sis-
tema ERTMS ilNgroperable
en Europa, o la lanta-
cion de un sistema dio
movil GSM-R marcarin™g
antes y un después en nues-
tra historia ferroviaria




| GIF adjudico por 21.192 millones de pesetas

a CSEE Transport (filial francesa de Ansaldo-

breda) y Cobra Ferrocarriles, el proyecto,

obra y mantenimiento hasta el 2004 de las
Instalaciones de Enclavamientos y Sistemas de Pro-
teccion del tren para el tramo Madrid-Puigverd de
Lérida,

La obra que se esta realizando por la UTE forma-
da por CSEE Transport ( Grupo Ansaldobreda) y Co-
bra , para el proyecto, obra y mantenimiento de las
Instalaciones de Enclavamientos y Sistemas de Pro-
teccion del tren para el tramo Madrid-Puigverd de
Lleida de la linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-
Barcelona-Frontera francesa, forma parte de la pri-

Viaducto del Cinca.

La oferta ganadora en el

concurso del GIF para las
instalaciones de
enclavamientos y sistemas
de proteccion del tren en la
linea Madrid-Barcelona-
frontera supondra un
avance significativo al
permitir altas velocidades y
reducidos intervalos en los
diferentes niveles de
ERTMS y en la circulacion
con ASFA. Esto es nivel 2 a
350km/h y 2 minutos 30
segundos de intervalo,
nivel 1 a 300km/hy 5
minutos 30 sequndos de

0, y en ASFA

Interva

200/220KM/H y 8 minutos

5 de intervalo.

LA PRIMERA GRAN INSTALACION DE UN SISTEMA ERTMS en Eurora

La interoperabilidad empieza por
el Madrid-Barcelona-frontera francesa
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vid-ba rcelona

mera aplicacion a nivel comer-
cial del sistema interoperable
ERTMS

Tras la redaccion del pro-
yecto constructivo, las fases si-
guientes de obra e instalacion
estin constituidas por un sub-
sistema de enclavamiento,
completado por un subsistema
ATP ERTMS nivel 2, ERTMS ni-
vel 1 como respaldo vy el sub-
sistema de frenado puntual
compatible ASFA.

La arquitectura que se esta
instalando considera los equi-
pos de enclavamientos vy
ATP/ATC formando parte de
una arquitectura integrada de
los sistemas de senalizacion
bajo una vision global de con-
junto: ENCE (enclavamientos
electronicos SED), circuitos de
via (UM 2000), RBCs (centros
de bl queo por radio), las eu-
robalizas y los codificadores
(LEU).

El sistema presenta una ho-
mogeneidad técnica en los di-
ferentes subsistemas de modo
que los ordenadores de seguri-
dad disponibles CSD, se utili-
zan en los enclavamientos, en
los equipos de a bordo del
tren v en los RBC, lo que per-
mite reducir costes de realiza-
cion v de mantenimiento,

Una averia en el ordenador
CSD se gestiona de una forma
totalmente flexible, puesto que
el ordenador autoriza una re-
configuracion automadtica, en
caso de perturbacion intem-
pestiva, asi como en el caso de
instalacion de una tarjeta de
repuesto

A lo largo de la linea se es-
tin instalando puestos inter-



En el mismo tramo que los sistemas de senalizacion, Ma-
drid-Puigvert, el GIF ha adjudicado el proyecto de instala-
¢ion v mantenimiento del sistema de radio-moévil GSM-R o
sistemas alternativos y elementos asociados que finalmente
fue para Siemens por un montante de 6,261 millones de pe-
setas y el sistema de telecomunicaciones fijas y elementos
asociados que por 5.072 millones de pesetas obtuvieron Al-
catel Espana y Alcatel Contracting,.

El contrato obtenido por Siemens es la primera referen-
cia en el mundo donde el sistema GSM-R de telefonia movil
adaptada al entorno y requerimientos ferroviarios, funcio-
nara bajo condiciones extremas de entorno y a una veloci-
dad de 350 kms/h en una linea de nueva creacion.

En el ambito europeo, Siemens dispone ya de dos insta-
laciones GSM-R en explotacion comercial, Banverket en
Suecia y SBB en Suiza y recientemente ha sido seleccionada
por el ferrocarril estatal holandés para instalar un sistema
en aquel pais basado en el estindar europeo.

Este tipo de sistemas de comunicaciones aplicados al fe-
rrocarril cuentan con un importante futuro en Espana que
podria cifrarse en volumen de negocio de unos 40.000 mi-
llones de pesetas en los proximos cinco o seis anos, sélo to-
mando en cuenta las ampliaciones de la red de alta veloci-
dad previstas por el Ministerio de Fomento.

Adicionalmente, otras redes como la de cercanias o lar-
go recorrido precisarin sistemas que permitan una optimi-
zacion de la explotacion y con la opcién de integrarse en el
marco de la interoperabilidad, adoptando las tecnologias
definidas en el ambito europeo entre las que se encuentra
el GSM-R. Las redes regionales y los ferrocarriles metropo-
litanos podrian utilizar también este sistema de comunica-
ciones avanzado en sustitucion de los actuales de radio ana-
logica. [J
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Puesto de mando del AVE.

medios llamados apartaderos,
puestos de bloqueo de linea
(PBL) v puestos de banaliza-
cion (PB), éstos son en total

15, dependen funcionalmente
de los puestos principales de
enclavamientos v realizan las
funciones locales de interfaz
con los elementos de via y de
concentradores de entrada/sa-
lida hacia el enclavamientd

Los puestos principales de
enclavamientos, formados por
un enclavamiento electronico
del tipo SEI con su mando lo-
cal de explotacion y de mante-
nimiento correspondiente,
controlan una seccion de linea
de unos 50 km que reagrupa
los aparatos de via correspon-
dientes a varios puestos inter-
medios, ademds de su zona
propia y aseguran el control y
mando de dicha seccion.

Estos puestos incluyen tam-
bién las funciones de ATP
ERTMS nivel 1 (codificadores
LEU que pilotan las eurobali-
zas asociadas a las senales). El
modulo SILAM dedicado al
mantenimiento tratara y regis-
trard todas las posibles averias
de cada puesto. Los centros de
mantenimiento (SICAM) esta-
ran distribuidos a lo largo de la
linea en Guadalajara, Medina-

78

:d-barcelona
arid-b

celi, Calatayud, Zaragoza y by-
pass de Lérida.

Los primeros enclavamien-
[0S que ya se estan instalando,
y por tanto los primeros en
ponerse en servicio, son los
del tramo de pruebas, Puente
del Ebro-Lérida, elegido por el
GIF para todas las pruebas in-
cluyendo las de integracion
con telecomunicaciones y ra-
dio

La ‘H'l_|ll|.[t,'L'1|.]|'l| [‘H‘{)Pllk'.\[;l
para el Sistema ERTMS nivel 2

esta L{}[I]Pllt‘.‘ﬁl.’l por un i\L]L“"“?

central de ERTMS, un centro
de gestion de claves (KMC)
ambos en Zaragoza, y, para
cubrir toda la linea, cinco RBC
situados en los enclavamientos
y coincidentes con los cinco
puntos de mantenimiento (SI-
CAM), cada uno de los cuales
controla una zona de las cinco
en que se ha dividido la linea
y 28 trenes. La red de comuni
caciones es redundante y se
utiliza la adjudicada en el con-
CLrsO (l(' COMmuMIcac Il! Mes.
Ademas de los equipos de

via, el proyecto contempla el
suministro de 12 equipos em-
barcados, dos de los cuales se
estan instalando en sendos tre-
nes Talgo, adquiridos por el
GIF, para utilizarse en las prue
has y obtener su certificacion.
Los equipos embarcados EU
ROCAB realizan las funciones
ERTMS/ETCS a bordo y estan
constituidos por un modulo de
tratamiento de las aplicaciones
de ERTMS/ETCS llamado EVC,
un modulo de transmision de
las Eurobalizas (BTM), la ante-
na, un interfaz con el GSM-R y
de un modulo de interfaz con
el conductor el DMI

La velocidad es captada y
tratada por los sistemas EURO-
CAB por medio de ruedas fo
nicas y radares. El subsistema
EUROCAB se articula alrede-
dor de un bus Profibus redun-
dante.

El corazon del sistema es
el Ordenador vital europeo
(EVC) que tiene a su cargo to-
dos los tratamientos del siste-
ma y la gestion de las interfa-
ces con la radio y el tren. Este
EVC esta estructurado por un
ordenador CSD, que es el en-
cargado de gestionar todas las
funciones del EUROCAB de
forma segura y con muy alto
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¢ PROYEX

Control de Calidad y Asistencia Técnica en Ingenieria Civil,
Edificacion, Industria y Medio Ambiente

MADRID: Tel: 915 102 557 - Fax: 915 102 558 CENTRAL (Zaragoza)

HUESCA: Tel.: 974 226 912 - Fax: 974 230 313
NAVARRA: Tel- 048 302 460 - Fax: 948 302 607 Autovia de Logrofio, km. 11,4 - 50180 UTEBO (Zaragoza)

LA RIOJA: Tel.: 941 248 490 - Fax: 941 248 154 Tel.: 976 787 000 - Fax: 976 787 200
ALBACETE: Tel.: 967 521 061 - Fax: 967 214 635 e-mail: info@proyex.es

CIUDAD REAL Tel.: 926 222 319 - Fax: 926 252 083 www.proyex.es

MALLORCA Tel: 971 679 299 - Fax: 971 679 299

SERVICIOS GENERALES:

*Asistencias Técnicas, Control y Vigilancia de Obras - Laboratorio Metaldrgico (Ensayos destructivos y END)
- Estudios Geotécnicos, Geologicos e Hidrologicos - Analisis Metalograficos

- Laboratorio Petrografico Andlic : :
« Caracterizacion y cuantificacion de vertidos .énalls? de fatiga ge ello’amlentos y materiaies
- Control de Estructuras ontrol y ensayo de plasticos
- Revestimientos y pinturas ‘Laborgtono de ensayos quimicos
- Coordinacién de Seguridad y Salud - Estudios de Suelos y Firmes
- Organismo de Control Técnico (L.O.E.)

Desde su fundacion en 1958, hasta su nivel de expansion actual
con presencia en la casi totalidad del territorio nacional y una
plantilla de mas de 200 empleados, el prestigio de PROYEX se
basa en |la experiencia, imparcialidad, calidad de los estudios y
seguridad en los resultados con maximo rigor técnico-cientifico.

La especializacion de Laboratorios PROYEX, s.a. en el campo de
la Alta Velocidad arranca en el afio 1988 con motivo de la
construccion de la L.A.V. MADRID-SEVILLA, instalando en
PUERTOLLANO un laboratorio de ensayo de materiales para la
Asistencia Técnica del tramo CIUDAD REAL-BRAZATORTAS,
controlandose ademas la ejecucion de las soldaduras
aluminotérmicas de las barras largas de carril.

Desde entonces y hasta el momento actual, PROYEX ha sabido
constituirse en una de las empresas de referencia en la actividad
geotecnica y de control, no solo por sus mas de 40 anos de
experiencia, sino por prestar sus servicios de forma continuada
desde 1992, en las distintas fases de proyecto y obra de las futuras
lineas de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona, Madrid-
Valencia, Cordoba-Malaga, Madrid-Valladolid, Zaragoza-Huesca,
y Eje Atlantico.

El complemento técnico necesario a la diversidad de especialidades
que integran una infraestructura de esta repercusion y
responsabilidad lo representan los laboratorios de analisis
metalograficos y ensayo de materiales plasticos, dotados de las
técnicas instrumentales analiticas mas sofisticadas y modernas
del momento, lo que sitia a PROYEX entre las empresas mas
capacitadas para responder a los retos a los que los proyectos y
obras de las Lineas de Alta Velocidad nos obligaran en los proximos
anos.

En la actualidad PROYEX se encuentra inmerso en el control de la calidad de los componentes basicos de la superestructura para
la futura LAV Madrid — Barcelona — Frontera Francesa mediante los contratos:

- Consultoria y asistencia técnica para el control de calidad de produccién y suministro de balasto, subbalasto y aridos
de la LAV Madrid — Barcelona — Frontera Francesa. Tramo Madrid — Lérida.

- Consultoria y Asistencia Técnica para el control de calidad de los elementos de via: canaletas, carril, soldaduras, traviesas
y sujeciones para la obra de plataforma L.A.V. Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa.
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como la gestion del ERTMS y
el didlogo con los STM conec-
tados al sistema.

El EVC gestiona todos los
interfaces, funciones de trata
miento de la propia aplicacion
(ordenador CSD), el modulo
de interfaz con el tren, el mo-
dulo de interfaz con el equipo
GSM-R, el modulo de adquisi-
cion de las informaciones de
los captadores de velocidad y
la interfaz con Profibus. Este
modulo (EVC) soporta las fun-
ciones ERTMS/ETCS especifi-
cadas en el SRS clase 1, asi
como la gestion del manteni
miento.

El interfaz "driver-machine"
DMI gestiona a través de un
panel con pulsadores y panta
lla tactil la relacion entre la
maquina y el conductor, recibe
y envia informaciones al EVC y
los STM. El modulo que rela
ciona el sistema ERTMS embar-
cado entre la antena y las Eu
robalizas se denomina BTM vy
es redundante. La antena pue-
de captar los mensajes de la
via hasta una velocidad de
400km/h.

El Sistema que se esta insta-
lando, cumple las especifica-
ciones estandar del SRS clase 1
lo que garantiza la interopera-
bilidad de la linea y su integra-
cion en la red TEN. Se han tra
tado tanto los requisitos nacio-
nales como las limitaciones
temporales de velocidad(LTV)
en nivel 1 v 2, el tratamiento
de proteccion a personas y las
transiciones entre los diferen-
tes niveles; ERTMS nivel 2 , ni-
vel 1y ASFA.

Las velocidades e intervalos
del sistema que se esta imple-
mentando en los diferentes ni-
veles de ERTMS y en la circula-
cion con ASFA son: nivel 2 a
350 km/h y 2 minutos 30 se-
gundos de intervalo, nivel 1 a
300 km/h v 5 minutos, 30 se
gundos de intervalo y en ASFA
200/220 km/h y 8 minutos de
intervalo.

Dentro del proyecto se inclu
ye la linea Calatayud-Soria, en la
que se instalard un enclava-
miento electrénico SEI en Cala-
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tayud con dos puestos interme-
dios en Gomara y Soria. La de-
teccion del tren se efectuara de
dos formas diferentes con circui-
tos de via sin juntas UM2000
para estacionamientos y con
contadores de ejes para las sali-
das de estacion, el sistema de
ATP/ATC cumplira las especifi
caciones del ERTMS nivel 1.

Obras actuales en la linea Madrid-Barcelona.

la infor-
macion entre el enclavamiento
electréonico de Calatayud v los

La transmision de

equipos de seguridad se reali-
zard a traveés de radio enlace
de microondas, para lo que se
han previsto 6 terminales de
radioenlace banda 2,5 GHz, 1
repetidor de radioenlace ban-
da 2,5 GHz, 3 multiplexores de

Via Libre

30 canales equipados con 8 ca-
nales basicos ISDN, 7 torres
autosoportadas de 20 metros
de altura y 8 antenas parabdli

cas radomizadas. Para el segui-

miento de los trenes, se ha
considerado el  sistema
GPS/GSM, con el que se dota-
ran a los trenes que circulen
por esta linea. AR,
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A TODA VELOCIDAD...

Con la experiencia de 15
anos en el sector ferroviario,
con un renovado equipo de




EL coNSORCIO EUROASCE TERMINARA
LA INSTALACION EN JUNIO DE 2002

Una nueva
catenaria para

350 kilometros
por hora

proyecto, instalacion y mantenimiento de la catenaria en
dos tramos de la linea Madrid-Barcelona-frontera, desde
el pk 20 hasta Puente del Ebro y de alli hasta Lérida, por
un montante de 23.891 millones de pesetas al consorcio

Euroasce, formado por Adtranz, Cobra, Elecnor, Emte y

Semi, que presentaban su catenaria EAC-350

| plazo de ejecucion previsto inicialmente fue

de 18 meses para el tramo hasta Puente del

Ebro y de 30 para el segundo hasta Lérida.

Sin embargo, el tercer tramo, entre la salida
dé Madrid y el pk20, también licitado en septiembre
de 1999, quedé en suspenso por las modificaciones
posteriores que se han producido en los trabajos
previstos en la estacion de Atocha tras el encargo he-
cho al GIF de la construccion y administracion del
nuevo acceso de alta velocidad a Levante cuya cone-
xion se prevé en la citada estacion. Recientemente
se han presentado las ofertas y se prevé su adjudica-
cién antes de finalizar €l presente mes de septiem-
bre.

El consorcio Euroasce fue el adjudicatario del
proyecto, la instalacion y el mantenimiento de cate-
naria y sistemas asociados, entre el Pk. 20 v Lérida
de la nueva linea de alta velocidad Madrid-Barcelo-
na-frontera, por un montante de 23.819 millones.

La catenaria finalmente elegida es un desarrollo
espanol, iniciado por Semi hace diez anos v en el
que se implicaron posteriormente, Cobra y Elecnor,
y que ha supuesto una inversion en [+D superior a
los 400 millones de pesetas en la que ha participado
el Centro para el Desarrollo Tecnoldgico e Industrial
(CDTID), con mas de 180 millones de pesetas y el Mi-
nisterio de Industria y Energia con otros 50 millones
mas de subvencion a fondo perdido.
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En enero de 2000 el GIF

adjudico el contrato de

Ademas, la catenaria desa-
rrollada se ha optimizado con
las aportaciones de Adtranz
que ha contrastado y mejorado
el diseno inicial con programas
de simulacion en Alemania,
Asimismo, Renfe ha colabora-
do facilitando la instalacion de
un tramo de pruebas de 4 kms.
en la linea Madrid-Sevilla en el
que en diciembre de 1998 se
consiguio circular a 351
kms/h.

El consorcio Euroasce, co-

yrid-barcelona

mienzo en el mes de marzo de
2000 el proyecto constructivo
de los primeros tramos, el Ca-
latayud-Salillas y el compren-
dido entre los puntos kilomé-
tricos 340,855 y 447,521, a los
que siguieron los proyectos
constructivos de los tramos
Ariza-Calatayud, en abril, Alco-
lea-Ariza y Mejorada-Alcolea,
en julio, y por ultimo los de
Salillas-Puente de Ebro y Pk
20,859-Mejorada, en enero y
abril de 2001, respectivamente.

En cuanto a las obras, las
primeras en iniciarse fueron
las del tramo situado entre los
puntos kilométricos 340 y 447
que comenzaron en abril de
2000, y se finalizaran en octu-
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SUBESTACIONES ELECTRICAS DEL TRAMO ZARAGOZA - LLEIDA
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Proyecto de 3 subgestaciones eléctricas
del tramo Zaragoza-Lleida y Suministro de equipos eléctricos
para 5 subestaciones del tramo Madrid-Zaragoza L.A.V.
Madrid-Zaragoza-Barcelona-frontera francesa. -




LUNA

Postes de catenaria en el tramo Lleida-Tarrés.

bre. Posteriormente comenza-
ron los de Calatayud-Salillas,
en junio de 2000 cuya culmi-
nacion se preve para noviem-
bre. y Ariza-Calatayud, en no-
viembre de 2000 con prevision
de terminacion para septiem-
bre de 2002,

Ya en el presente ano se
iniciaron las obras de los res-
tantes tramos, en enero las de
Alcolea-Ariza y Mejorada-Alco-
lea, y en noviembre las de Sali-
llas-Puente de Ebro y Pk 20-
Mejorada, con terminacion
prevista para todos ellos en
septiembre de 2002, una vez
que se haya decidido que las
pruebas de la linea se realicen
en el tramo Zaragoza-Lérida.

EAC'BSO- Los componen-
tes de la catenaria EAC-330 es-
tin disenados para una dura-
cion minima de 30 anos y cam-
bios de hilo de contacto
después de dos millones de
pasos de pantograto con un
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desgaste del 20 por ciento. En
su concepcion se han tenido
en cuenta las caracteristicas del

suministro de energia en la li-
nea y las previstas para el ma-
terial motor que habrd de cir-
cular.

Los componentes son en
buena medida estandar, lo que
reduce la variedad de piezas y
facilita el mantenimiento pos-
terior. Asimismo, el impacto
ambiental y visual es minimo,
con postes metdlicos de pe-
queno volumen, galvanizados
y pintados, de modo que se
asegura su invisibilidad a mas
de 360 metros de distancia.

La catenaria permile una
Optima captacion de corriente
a 385 km./h y en simulaciones
de ordenador llega a permitir
trafico hasta los 400, con uno o
dos pantografos. Las distancias
eléctricas minimas respetadas
en el diseno han sido de 320
mm para situaciones estaticas
y 250 para las dindmicas lo
que estd por encima de las exi-
gencias de la UIC, a cuyos es-
tindares, como los de Cenelec,
cumple la catenaria.

LUNA

¢id-barcelona

Las distancias mecanicas de
seguridad entre el pantografo
y cualquier parte de la instala-
cion son superiores a las exigi-
das por la UIC. En ménsulas
normales, la distancia entre el
hilo de contacto y el tubo hori-
zontal de atirantado es de 350
mm, y en ménsulas especiales
la distancia se eleva hasta los
600 mm.

El rango de temperaturas
de funcionamiento elegido va
de los -30° a los 80° C, y las
velocidades de viento son de
120 Km./h en condiciones
normales, 133 en las zonas
en que la via va a mas de 100
metros sobre el terreno natu-
ral y 180 en zonas de vientos
extremos.

La EAC-50 es una catenaria
poligonal con péndola en "Y",
formada por un sustentador de
cobre de 100 mm2, un HC de
150 mm2, péndolas de cobre
de 25 mm2 y falso sustentador
de bronce de 35 mm2. Los
postes son metilicos, forma-
dos por 2 UPN unidas por dia-
gonales, En caso de soportar
estuerzos de torsion se emple-
ardn postes cerrados, y la de-
formacion maxima en el caso
mis desfavorable es de 35
mm. en sentido perpendicular
a la via.

Los equipos de suspension
y atirantado estin situados so-
bre ménsulas tubulares trian-
guladas v aisladas. La tension
mecdnica de sustentador y HC
van compensadas automitica-
mente mediante poleas y pe-
sos apropiados, independien-
temente uno de otro. La L‘IL'\':(-
cion del HC en el atirantado al
paso del pantégrafo a 350
km/h es de 70 mm. Las tole-
rancias en altura y posicion del
hilo de contacto son de un
centimetro,

Una de las mejoras introdu-
cidas en la catenaria EAC-350,
frente a los disenos iniciales es
la ménsula disenada por Ad-
tranz, con tubos de aluminio y
piezas de fundicion de alea-
cion alumino-magnesio-silicio,
materiales idoneos ante la co-
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La unica distancia que me preocupa es la del hoyo 12. s, con e ave, puedes ir

a los campos de golf mas atractivos de Espafia por |a mafiana y volver por la tarde el mismo dia. Hay hasta 20 trenes diarios
a Sevilla. En s6lo 2 horas y 15 minutos, estaras alli. Vete reservando campo.

Alta Velocidad 4 £ R a¥
V Renfe A .
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rrosion y de poco peso, lo que facilita
los trabajos de montaje. La ménsula es,
ademas ajustable, con lo que frente a
cualquier variacion de la via no precisa
de un cambio de tubos para compensar
el descentramiento o las modificaciones
en altura,

Sistemas derivados. asocia-
dos a la catenaria estin los sistemas de
calefaccion de agujas en via, la alimen-
tacion de los sistemas de senalizacion y
comunicaciones y de edificios técnicos
y la propia iluminacion de los tineles y
su alimentacion.

La calefaccion que garantizari el co-
rrecto funcionamiento de las agujas en
via en épocas de hielo y nieve fue de-
sarrollada por Adtranz y se realizara
mediante elementos calefactores longi-
tudinales y de seccion rectangular, ado-
sados al carril, con una potencia de 300
vatios por metro lineal,

Cada uno de los elementos a calen-
tar, espadin y corazon de los cambios
de agujas, dispone de varios calefacto-
res independientes en otros tantos cir-
cuitos eléctricos, con el fin de garanti-
zar el miximo de calor en caso de fallo
de alguno de los circuitos o calefacto-
res. La alimentacion del sistema provie-
ne de la propia catenaria a 25 Kv. 50
Hz, monofisico, pasando a través de un
transformacdlor reductor para alimentar a
los calefactores a 220 V 50 Hz.

El control del sistema se realizarad
mediante PLC’s que recibirin de forma
automatica las senales y ordenes proce-
dentes de los correspondientes detecto-
res de hielo, nieve y temperatura, que
en funcion de las condiciones registra-
das darin las 6rdenes de conexion y
desconexion de los calefactores.

Al margen de este control automatico el sistema
puede ser manejado tanto en mando local como
desde el puesto central de telemando, Del mismo
modo, toda la informacion generada por el sistema
es transmitida al puesto central de control.

En cuanto a los sistemas de senalizacion y comu-
nicaciones, se han proyectado instalaciones situadas
a lo largo de toda la via cada cuatro kilometros y
contrapeadas a ambos lados. La alimentacion se
toma de la catenaria y se pasa como en el caso de la
calefaccion a 220 V 50Hz.

Cada uno de los puntos de alimentacion tendra
una potencia maxima de 20 kVA y dispondrin de un
montaje sobre poste metdlico independiente con la
configuracion de seccionador, fusible de proteccion,
autovilvula y transformador.

Tanto la alimentacion a edificios técnicos como la
del alumbrado de tineles tendrin las mismas carac-
teristicas de las de los sistemas de senalizacion y co-
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municaciones con potencias
en funcion de cada uno de los
CAS0s.

El sistema de alumbrado de
taneles, desarrollado por Emte,
asegurard la iluminacion nece-
saria para las operaciones de
mantenimiento, el paso de tre-
nes y las posibles emergencias.
Esta prevista una iluminacion
en dos niveles, uno suficiente
para caminar por el tinel y
otro que permita la inspeccion
visual de las instalaciones,

El encendido y apagado del
alumbrado se podra realizar
desde el propio tanel, al paso
de los trenes y desde control
remoto, con la posibilidad de

variar o cancelar estas opera-
ciones mediante programas es-
pecificos.

El sistema se alimentara
desde la catenaria a través de
su centro de transformacion
correspondiente, en alimenta-
¢ion normal, disponiendo,
ademas de una segunda ali-
mentacion externa para su uso
en ausencia de tension de ca-
tenaria, loo que asegura la
continuidad del servicio. El
control de funcionamiento se
realiza mediante PLC's que
gestionaran la informacion ge-
nerada en el sistema, enviin-
dola al puesto central de con-
trol. A.R. [J
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alaciones

El sistema ERTMS, de
gestion del transporte
ferroviario europeo,
Incorpora dos desarrollos
esenciales para la
interoperabilidad entre
todas las redes, por un lado
las telecomunicaciones via
radio GSM-R y por otro
lado el sistema de
sefializacion para el control
del trafico ETCS. Los
equipos que se instalaran
entre Madrid y Lleida
constituiran un sistema
principal ERTMS Nivel 2,
que se complementara con
un sistema de respaldo

ERTMS Nivel 1.

ETAPA DE CONSOLIDACION DE LAS ESPECIFICACIONES GSM-R v ETCS

Telecomunicaciones via radio de alta
sequridad e interoperabilidad

a primera aplicacion de
la gestion comun euro
pea del transporte ferro
viario
ERTMS, destinada a la explota-
clon comercial de una linea si

el sistema

tuada en un Estado miembro
de la Unidn Europea, esta
siendo realizada en Espana,
entre Madrid v Lleida, en la Ii

ned interoperable Madrid-Bar-
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celona-frontera. Espana se ha
implicado a fondo en el desa-
:'1'|-||e| Y l\]1|)|\1\=]\.l( ion de la
funcionalidad de los sistemas
GSM-R ¥ ETCS. v ha colabora
do estrechamente con la Comi
sion Europea v con las empre-
sas fabricantes de los equipos
de senalizacion y de telecomu-
nicaciones

Una vez \IJ|HlI]l;I\|tJ el de-

sarrollo tecnologico del siste-
ma comun de radiocomunica
ciones GSM-R que se implan
tard en la red transeuropea de
transporte ferroviario, las em
Siemens, Nortel,
Kapsch, Sagem y Hérmann

presas

tienen todos los equipos ne-
cesarios a disposicion de las
entidades gestoras de las in
fraestructuras ferroviarias, con

Via Libre

destino a las instalaciones del
sistema ERTMS, y a disposi-
cion de las empresas de trans
!h nie E“I[ |L'l'|'[n:||'l1] Con \ll"-\
tino a los trenes v locomoto-
ris

La Union Internacional de
Ferrocarriles, UIC, la Comi
sion Europea, y las empresas
de telecomunicaciones via
radio, han promovido duran
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te los seis ultimos anos los
trabajos de diseno, estableci-
miento de especificaciones y
produccion de prototipos del
sistema GSM-R dentro del
proyecto Eirene v del consor-
cio Morane. Junto a los 100
millones de euros (16.640
millones de pesetas) que han
sido aportados en el desarro-
llo tecnologico realizado, la
implantacion del sistema en
las redes ferroviarias necesi-
tard una inversion de 5 mi-
llardos de euros (832.000 mi-
llones de pesetas),

La Comision Europea ha
reservado una banda de fre-

Obras en Oera del Ebro.

Lci

atorios de referencia

Los organismos de certificacién, como Adaf en Espana, EBA en Alemania o Certifer en
Francia, necesitan un laboratorio de referencia que informe acerca de la funcionalidad, se-
guridad, integridad, solvencia y demas cualidades técnicas que deben presentar los equi-
pos de los subsistemas GSM-R y ETCS, que conforman el sistema ERTMS, antes de ser co-
mercializados.

La certificacion expedida por un "organismo notificado" como los citados, es vilida en
toda la Union l"uropca y por eso las empresas industriales desean que se armonicen los
sistemas de validacion y comprobacion de los equipos y que se pueda obtener cuanto an-
tes la correspondiente certificacion de conformidad. Una vez que los equipos han sido de-
finidos y desarrollados con las arquitecturas informiticas especificas, con intercomunica-
dores apropiados entre constituyentes en los ambitos logico v fisico, los laboratorios de re-
ferencia deben informar sobre la conformidad entre los equipos fabricados y las
especificaciones vigentes.,

En Espaia, el organismo publico de investigacion cientifica Cedex, dependiente del Mi-
nisterio de Fomento, podra convertirse en un excelente laboratorio de referencia del
ERTMS, gracias a las herramientas que ha desarrollado en cooperacion con toda la indus-
tria europea de senalizacion, dentro del proyecto Emset.

El proyecto Emset permitié desarrollar 37 herramientas informaticas para comprobar
la interoperabilidad técnica de los primeros subsistemas, formados por eurobalizas y equi-
pos de eurorradio, fabricados por las empresas europeas de telecomunicaciones ferrovia-
rias y senalizacion. A su vez, el proyecto Heroe facilito el dar los primeros pasos en la com-
probacion de la interoperabilidad operacional alcanzada con el sistema ERTMS. Dentro del
proyecto Heroe, la empresa ferroviaria Renfe desarrollé un simulador que servird de refe-
rencia a toda Europa durante los proximos ensayos de los subsistemas GSM-R y ETCS.

Estamos viviendo la etapa final de la consolidacion de las especificaciones del sistema
ERTMS denominadas SRS Clase 1, Version 2.0 que fueron solemnemente firmadas en Ma-
drid en abril del ano 2000. Con los proyectos Emset v Heroe y las pruebas realizadas en las
lineas piloto apareceri la necesidad de realizar una serie de pequefios cambios en las es-
pecificaciones, dando lugar a una nueva version consolidada de las especificaciones, que
se convertira posiblemente en la Version 3. De esta forma, en el ano 2003 el sistema euro-
peo de senalizacion ferroviaria ERTMS podra ser especificado ¢n una norma europea Ce-
nelec, utilizando la referencia de dicha SRS Clase 1, Version 3. 1
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alaciones

cuencias, o espectro, de 4
megahercios, Mhz, y 19 cana-
les, para estas radiotransmi-
siones del sistema GSM-R, a
partir de la transformacién en
Decision, este ano 2001, lo
que era una Recomendacion
ERC T/R 25-09.

Las aplicaciones habitua-
les GSM, en transmision de
voz y en transmision de da-
tos, forman parte de un pro-
ducto comprobado v norma-
lizado de forma que las nece-
sidades ferroviarias pueden
ser perfectamente satisfechas
con productos va desarrolla-
dos v sin necesidad Ue recu-
ITir 4 equipamientos especia-
les, Al tiempo, los futuros
equipos en ¢l campo GSM
podrin aplicarse inmediata-
mente al ferrocarril cum-
pliendo las normas ETSI 2,5

El sistema GSM-R forma
parte integrante del ERTMS
niveles 2 y 3.

La Directiva 48/1996 sobre
[nteroperabilidad Ferroviaria
estipula que la infraestructura
v los trenes interoperables de-
ben someterse a un procedi-
miento de humnlngm'i(m en
dos etapas.

La primera etapa del pro-
ceso de homologacion ha
sido denominada Declara-
cion de Conformidad v es
obtenida por el fabricante
del equipo. Es una homolo-
gacion de caricter genérico
y se aplica al proceso de
concepcion, diseno y fabri-
cacion de un componente
concreto. La segunda etapa
es la Declaracion de Verifica-
cion que es obtenida al acor-
darse la recepcion de un
equipo o subsistema.

El GIF, ha contratado, para
el tramo Madrid-Lleida, la ins-
talacion del radioenlace GSM-
R a Siemens, por la suma de
(.201 millones de pesetas (38
millones de euros), y el siste-
ma de telecomunicaciones fi-
jas a Alcatel, por un valor de
5.072 millones de pesetas (30
millones de euros). José Luis
Ordonez
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a nueva linea de alta velocidad Madrid-Bar-

celona-frontera francesa contaré con ¢l ma-

terial rodante mas avanzado del mundo.

Trenes aptos para circular a 350 kilometros
por hora y unir Madrid y Barcelona en dos horas
y media con los niveles de confort y seguridad
mis altos existentes en el ferrocarril.

Los nuevos AVE que suministrardan Siemens y
¢l consorcio Talgo-Bombardier Transportation,
suponen un importante avance en la tecnologia
ferroviaria. Siemens fabricara, en Espana en su
mayor parte, 16 trenes de traccion distribuida,
basados en los ICE 3 alemanes, mientras que Tal-

480 ofrece su producto a 350, el primer tren de tec-
nologia mayoritariamente espaiiola con un nivel
de prestaciones de muy lata velocidad. Ademas el
consorcio Alstom-CAF suministrara veinte trencs
lanzadera del tipo 1-250 derivados de los Pendoli-
no, para trayectos regionales en la nueva linea,
que se cubririn a velocidades de 250 km/h.

Trenes de

alta velocidad a 350 k
nzaderas a 250 km/h
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El 24 de marzo el Consejo
de administracion de Renfe
reunido en sesion
extraordinaria, a propuesta
unanime de la Mesa de
Contratacion, adjudico el
concurso para la
fabricacion de 32 trenes de
alta velocidad, a razén de
16 composiciones para
Siemens y otras tantas para
el consorcio formado por
Talgo y Adtranz , hoy ya
Bombardier Transportation,
lo que supone la entrada
de la compania espanola
en el selecto segmento de
los suministradores de

trenes de alta velocidad.

n junio de 2000 eran
cuatro las candidatas
~Ansaldobreda, Alstom-
CAF, Siemens y Talgo-
Aditanz- a obtener el contrato
del material rodante de alta ve-
locidad -entre 26 y 40 trenes-
para la linea Madrid-Barcelo-
na-frontera francesa y unos
meses después, en septiembre,
a la hora de presentar las ofer-
tas, los contendientes se redu-
cian a tres tras la retirada de
Ansaldobreda
Finalmente, antes de que se
cumpliera el plazo de ocho
meses de vigencia de las ofer-
tas establecido en el concurso,
Renfe adjudicd a Siemens y
Talgo-Bombardier el contrato
para ¢l suministro de material
rodante de mayor trascenden-
cia y montante economico de
los previstos en el Plan de In-
fraestructuras 2000-2007, por
un importe global de 123.186
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EN CONSORCIO CON BOMBARDIER TRANSPORTATION
SUMINISTRARA 16 TRENES PARA EL MADRID-BARCELONA

ra la alta velocidad

Talgo ent

millones de pesetas (74074 mi-
llones de euros)

Siemens v el consorcio for-
mado por Talgo v Adtranz fa-
bricardn los 32 trenes que en
2004 deberdin unir Madrid y
Barcelona en un tiempo mixi-
mo de viaje de dos horas y
treinta minutos, sin paradas in-
termedias y con un nivel de
servicio superior al ofrecido
por ¢l Ave Madrid-Sevilla.

Las dos ofertas mejor valo-
radas técnica y economica-
mente por la Mesa de Contra-
tacion fabricaran cada una el
50 por ciento de los trenes fi-
nalmente
modo que, antes de cuatro
anos, circularin en la red de
alta velocidad espanola 18 tre-
nes de Alstom, contratados
para la linea Madrid-Sevilla, v
16 de Siemens Y olros tantos
de Talgo-Bombardier, para la
Madrid-Barcelona,

contratados, de

La adjudicacion ha supues-
to, en primer lugar, el primer
contrato obtenido por Talgo,
en asociacion con Bombardier,
en el segmento de la alta velo-
cidad, después de que su pro-
totipo, en el que se han inver-
tido mas de 6.000 millones de
pesetas, con una cabeza tracto-
ra, con sistema de traccion de-
sarrollado por Adtranz, y seis
remolques venga probindose
desde el pasado verano en la
linea Madrid-Sevilla,

El tren contard con dos ca-
bezas tractoras y doce coches
con clases turista, preferente y
club en lo que podra viajar un
total de 318 viajeros. La confi-
guracion de la unidad es de
seis coches turista, un coche
cafeteria, tres preferente y dos
club. Uno de los coches turis-
ta, el extremo, dispondra de 28
plazas, y a continuacion se si-
tuard el turista accesible a dis-

L':II‘I.I('iT.‘uh s, con 2242 |'n|.'lx'.1.~1 y
otros cuatro remolques de cla-
SE turista, capaces para 36 via-
iL'I‘t s cada uno.

Tras los coches turista, de
cuatro asientos por fila, que
ofrecen 196 plazas, dos de
ellas para sillas de ruedas, se
situard ¢l coche cafeteria, y a
continuacion los tres de prefe-
rente con 20 asientos (tres por
fila) -78 en total- un coche
club (tres asientos por fila) de
20 plazas y el coche extremo,
también de clase club con
otras 18, lo que arroja un total
de 44 plazas de esta categoria.
El peso maximo por eje es de
17 toneladas.

La longitud total del tren es
de 200 metros con una longi-
tud de los coches intermedios
de 13,14 metros v una altura
del piso sobre el carril de 756
milimetros. La anchura de los
coches es de 2.942 mm vy la al-
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Talgo 350 con los colores del AVE.

Interior de coche club.

tura de 3.363. La cabeza tracto-
ra tiene una longitud de 20
metros, una anchura maxima
de 296 y una alura de 4 me-
tros. El centro de gravedad de
la composicion es muy bajo lo
que mejora su estabilidad de

marcha

Aluminio. s cajas estan
construidas con materiales li-
£ETOS, lo que ofrece iy |‘;11n
peso por plaza que redunda
en un bajo consumo energeti-
co vV en un menor coste de
mantenimiento de via v mate
rial. Las estructuras de las cajas
estian fabricadas con extrusio-
nes soldadas de aleacion de
aluminio. El carenado exterior
INCOrPOra un nuevo tratamien
to que reduce la resistencia al
avance v elimina ruidos.

Las uniones entre coches
son articuladas con sistemas
antivuelco v antiacaballamein
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to y el conjunto del tren cuen
ta estd presurizado y cuenta
con un novedoso sistema de
comunicacion exterior de los
equipos de aire acondicionado
v hermetizacion, con juntas es-
peciales para puertas exterio
res v puertas de intercircula
cion entre coches, con un paso
de 815 mm

El tren contara con 21 ejes
de los que ocho, en las cabe
Zas motrices seran tractores vy
el resto portadores. Los ejes de
rodadura de los coches tienen
ruedas independientes con
suspension primaria, situadas
entre los coches ¥ guiadas so
bre la via -ruedas para

elas al
l;lll'll fanto en curva como ¢n
recta- v de muy baja agresivi
dad sobre el carril. La suspen-
sion principal es neumatica, de
tipo pendular con inclinacion
natural de las cajas hacia el in

terior de las curvas

SEPTIEMBRE * Via Libre
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Interior de la cabina de conduccion.

Desde finales del pasado verano, el prototipo Talgo 350
—una cabeza tractora v seis coches- viene realizando prue-
bas en la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla en ¢l tramo
situado entre las localidades de Urda y Mora en la provincia
de Toledo.

Hasta ahora, los resultados de las pruebas segun fuentes
de Talgo v Adtranz han sido enormemente satisfactorios
sin que se haya registrado ningin fallo en los equipos y al-
canzandose los 359 km/h en el tramo situado entre los pun-
tos kilométricos 102,5 y 111.5 en las proximidades de Mora

Tanto el sumatorio de fuerzas laterales -parimetro basi-
co de seguridad- y las fuerzas verticales maximas por rueda
—parametro fundamental de fatiga de la via-, como la acele-
racion lateral y vertical de la caja —parametro que evalia el
movimiento del vehiculo que percibe el viajero- y los "rms"
(Root Mean Square) —que miden la calidad de marcha y el
confort del viajero- han ofrecido a velocidades de 300, 340
y 359 kilometros por hora, resultados muy por debajo de
los limites establecidos por la normativa UIC para admitir
la circulacion del tren.

En cuanto al sumatorio de fuerzas laterales, con un limi-
te UIC situado en los 65 kN, el tren ha ofrecido valores infe-
riores a 20, salvo en el eje 1 de la locomotora que superaba
levemente esa cifra a 340 kms/h. La fuerza vertical mixima
por rueda se mantiene a todas las velocidades por debajo
de los 120 kN cuando el limite establecido por la UIC esta
en 160.

La aceleracion lateral en caja y cabina no ha llegado en
ningiin caso a los 0,8 metros por segundo al cuadrado muy
por debajo del limite de 2,5 de la UIC y los "rms" de la ace-
leracion lateral se mantiene también muy por debajo del li-
mite de 0,5 m/sg’ de la UIC, alcanzado en el caso de la cabi-
na a 359 kms/h, los 0,25 m/sg’ —poco mas de 0,2 a 300 y
340- y situandose en ¢l entorno de los 0,1 en todas las cajas.

La aceleracion vertical en caja y cabina registrada en las
pruebas no supera los 0,8 m/sg’ cuando el limite esta situa-
do en 2,5 y los "rms" de la aceleracion vertical ha arrojado
valores en el entorno de 0,2 m/sg’, cuando el limite UIC se
sitia en 0,75. 4
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Exterior del Talgo 350.

Cada cabeza motriz dispo-
ne de dos bogies tipo Bo con
traccion independiente para
cada eje, el empate es de 2,65
metros y la potencia de cada
una de las tractoras de 4.000
kW. Asi la potencia del tren es
de 8.000 kW vy la potencia es-
pecifica de 24,7 kW/L. La ten-
sion de alimentacion es de 235
kV 50 Hz, el esfuerzo tractor al
arranque de 200 kN vy la velo-

cidad maxima que puede de-
sarrollar el tren de 3350 kiléme-
tros por hora y la aceleracion
lateral maxima en curva de 1,2
m/sg2.

El equipo de traccion es mo-
notension, con un convertidor
por bogie dotado de tecnologia
IGBT y ocho motores -cuatro
por cabeza, dos por bogie, uno
por eje- trifdsicos asincronos de
IMW de potencia,

Las cabezas -con un frontal
aerodinamico definido y ensa-
yado en tinel de viento, estd
optimizado para soportar las
ondas de presion y el viento
lateral- cuentan con dos gru-
pos de potencia idénticos e in-
dependientes y un equipo de
freno neumadtico con tres dis-
cos por eje, dos de los cuales
estin situados en las ruedas, El
equipo de freno eléctrico es de
recuperacion (4.200 kW) y re-
ostitico (3.200 kW), La cabina
cuenta con un puesto de con-
duccién central de diseno er-
2ONOMIco.

El tren que puede circular
en composicion maltiple, dis-
pone de un sistema de control
y seguridad que realizara la vi-
gilancia de incidencias y diag-
nosis de averias basindose en
registros obtenidos durante la
marcha y con transmision a los
talleres de mantenimiento en

tiempo real de los

datos funcionales
obtenidos en la
- operacion.

Las butacas, se-
paradas por serin
de gran confort,
abatibles, con re-
posapics y girato-
rias de modo que

puedan ser orien-
tadas en el sentido
de la marcha. En-

tre ellas existe una

separacion de 970
mm en clase turis-
ta, y de 985 en las
clases club y pre-
ferente. Los co-
ches dispondrin
de dos canales de
video y cuatro de
audio, salvo los de
clase club cuya
oferta incluye pan-
tallas individuales
de video con tres

Diagramas de cafeteria y clase preferente
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canales diferentes.

vid-barcelona

Tanto en el exterior como
en el interior habri paneles
electronicos de informacion
con activacion automatica de
avisos y un sistema de GPS
para la informacion continua
de la situacion del tren. Cada
plaza contard con luz indivi-
dual de lectura, mesa abatible
y conexion eléctrica para orde-
nador o teléfono portatil. Los
equipos de aire acondicionado
van montados bajo bastidor y
en la case club cada butaca
contara con un difusor de cau-
dal variable.

En cuanto al programa in-
dustrial previsto por Talgo v
Adtranz, las primeras cinco
composiciones, la preserie,
seran integradas en la nueva
factoria de Talgo cuya su
construccion se ultima en la
localidad madrilena de Las
Matas, con coches fabricados
en la factoria alavesa de Riva-
bellosa y cabezas tractoras
construidas mayoritariamente
en la fibrica de Bombardier
en Kassel, con la colaboracion
de otra factoria alemana, la de
Munich.

Los restantes once trenes,
se integraran también en Las
Matas y los coches se construi-
ran ¢n Alava, si bien la trac-
cion cuyo montaje final y
pruebas se realizard en Las Ma-
tas, se fabricarin entre las fa-
bricas de Bombardier en Tri-
paga (Vizcaya) y Alcobendas
(Madrid) los equipos de trac-
cion, y la de Talgo en Alava,
para las cajas.

El primer tren cuva segunda
cabeza tractora ya se encuentra
en Espana, estard a disposicion
de Renfe en 18 meses, total-
mente terminado Yy puesto a
punto para iniciar las pruebas y
ensayos para su validacion,
para la que se prevé un plazo
de seis meses. Fl segundo tren
ticne un plazo de entrega para
su recepcion provisional de 31
meses, y los restantes 14 se en-
tregardn con una cadencia de
dos por mes hasta un limite de
38 meses tras la firma del con-
trato. AR, 4
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Junto con el consorcio
Talgo-Adtranz, ahora
Talgo-Bombardier
Transportation, Siemens
fue adjudicataria del
concurso para la
fabricacion de los trenes de
alta velocidad para la linea
Madrid-Barcelona-frontera

francesa por un montante

total de 123.186 millones

SIEMENS SUMINISTRARA 16 coMPOSICIONES BASADAS EN LOS ICE 3 ALEMANES de pesetas. La

[ transnacional alemana
ICE 350-E' trenes de traCCIén sumi:istraré 16 trenes ICE
350 E, la version

distribuida para la nueva linea .-

ICE 3 que ya circula en

Alemania y Holanda.

| pasado 24 de marzo,
Renfe, adjudico, a dos
de los cuatro ofertantes
—Ansaldobreda, Alstom-
CAF, Siemens v Talgo-Adtranz-
, reducidos a tres tras la retira-
da de los italianos, el contrato
para el suministro de material
rodante de mayor trascenden-
cia y montante economico de
los previstos en el Plan de In-
fraestructuras 2000-2007
Por un importe global de
123,180 millones de pesetas
(74074 millones de euros) Sie-

mens y el consorcio formado
por Talgo y Adtranz fabricarin
los 32 trenes que en 2004 de-
berin unir Madrid y Barcelona
en un liempo maximo de viaje
de dos horas y treinta minutos,
sin paradas intermedias, v con
un nivel de servicio superior al
ofrecido por los trenes del Ave
Madrid-Sevilla.

Las dos ofertas mejor valo-

g . radas técnica y economica-
_ e ' &  mente por la Mesa de Contra-

Interior de la cabina de conduccién. tacion Renfe-Fomento. fabrica-
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ICE 3, procedente de los trenes de Siemens que circularan en el Madrid-Barcelona.

ran cada una el 50 por ciento
de los trenes finalmente con
tratados, de modo que, antes
de cuatro anos, Siemens habra
suministrado 16 trenes de alw
\L'|1ni\1;ui lll‘ su I1I(IL1L‘|E' ICE
350 E, una version mejorada
del 1CE 3.

El ICE 350 E que serid capaz
de desarrollar una velocidad
de 350 km/h en servicio co-
mercial se basa en el ICE 3, su-
ministrado por Siemens a los
Ferrocarriles Alemanes (DB) y
los holandeses (NS). El 1ICE 3
fue construido para la DB con
una velocidad comercial de
330 km/h, tras un extenso pe-
riodo de pruebas

Los primeros doce trenes
fueron recepcionados por DB
y NS en mayo de 2000 e inicia-
ron sus operaciones realizando
el servicio comercial especial
que comunico la exposicion
Universal del pasado ano,
Expo 2000, de Hannover con
varias ciudades alemanas,
Amsterdam, en Holanda v Ba-
silea, en Suiza.

En la actualidad un total de
54 trenes ICE 3, cuatro de ellos

propiedad de los ferrocarriles holandeses, cubren
servicios comerciales en las lineas de larga distancia
de mayor demanda de las redes de Alemania y Ho-
landa. Recientemente, la DB ha cursado un nuevo
pedido a Siemens para la fabricacion de trece nue-
vas composiciones, de modo que con ellas, anadidas
a las ya en circulacion v a las adjudicadas por Renfe,
seran al menos 83 los trenes ICE en circulacion en
Europa en el ano 2004

Traccion distribuida. El tren, capaz de alcanzar
los 350 kilometros por hora, fue el primero en el
segmento de trenes de alta velocidad en incorporar
el concepto de traccion distribuida, que reparte los
equipos de traccion y auxiliares por toda la compo-
sicion con lo que consigue aprovechar todo el espa-
cio para los viajeros, desde otra cabina de conduc-
cion, que estin separadas del compartimento de via-
jeros unicamente por cristales.

Sin cabezas tractoras en el sentido tradicional,
todo el equipo eléctrico va distribuido a lo largo del
tren, bajo el bastidor de todos los coches v con un
50 por ciento de los ejes motorizados. Este sistema,
al margen de aumentar el espacio disponible para
los viajeros, permite una mejor adherencia, mayor
aceleracion y capacidad de superar pendientes mis
pronunciadas, como es el caso de las que existirin
en algunos de los tramos de la nueva linea Madrid-
Barcelona.

La distribucion de los motores v de los demas
equipos de alimentacion energética, frenado v servi-
cios auxiliares bajo el bastidor de todos los coches,
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reparte las masas de una forma
homogénea. lo que evita zonas
con una gran concentracion de
tara, como ocurre en los trenes
convencionales v en las ante-
riores generaciones del ICE, en
las cabezas tractoras,

Cada uno de los motores de
350 kW de potencia del ICE 3.
va instalado en el propio basti-
dor del bogie, colocado de for-
ma paralela al eje sobre el que
actia y acoplado a dicho eje
por medio de un conjunto fle-
xible que absorbe los movi-
mientos relativos debidos a
que el ¢je, solidario con la rue-
das, esta en contacto directo
con la via y el motor, acoplado
la bastidor del bogie, esta si-
tado en la cadena de transmi-
sion después de la suspension
primaria,

Esta contiguracion da al
conjunto un alto nivel de esta-
bilidad de marcha e incremen-
ta el confort percibido por los
viajeros. Los motores que equi-
pa el ICE 3 -como ocurrird con
los futuros motores del ICE
350 E- se fabrican en la factoria
que Siemens explota en la lo
calidad barcelonesa de Corne-
114,

El peso por eje es interior,
aproximadamente de unas
quince toneladas, al de un tren
de alta velocidad convencio
nal, v por ello, la agresividad
sobre la via es menor, redu-
ciendose sustancialmente los
costes de mantenimiento de la
infraestructura.

Por otra parte, la distribu-
cion de los equipos de tric-
cion en la mitad de los ejes su-
pone que los esfuerzos de
traccion se transmiten al carril
de una forma mas segura y efi-
caz en condiciones de baja ad-
herencia, por ejemplo en zo
nas de pronunciadas pendien
tes y con el carril mojado,

El primer, coche con cabina
de conduccion va equipado
con cudlro motores \I[\l'.l(_l[).'\
en cada uno de los dos ejes de
los bogies. Estos motores son
alimentados de forma inde-
pendiente por un unico con-
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la perspectiva del
maquinista.

Esto se consigue
gracias a que cabina
y departamento es-
tin separados por
un cristal transpa-
rente que puede
volverse opaco, ad-
quiriendo un color
blanco cuando el
conductor desea no
ser observado por
los viajeros. En el
ultimo coche, tras la
cabina de conduc-
cion se situa un
compartimento de
clase turista de diez
plazas que permite
la misma vision
frontal que el pri-
mer coche.

A continuacion

vertidor de 2.200 kW colocado también bajo el basti- mento turista del primer coche se sitian dos

dor. Los transformadores y reactancias de entrada Y aseo para

van instalados bajo el bastidor del segundo coche
que para mantener una masa homogénea con el res-
to de la composiion, no equipa motores de traccion,
por lo que sus dos bogies son portadores.

El tercer coche lleva cuatro ejes motorizados con
un convertidor tnico. El cuarto coche como el se-
gundo no dispone de bogies motores y bajo el basti-
dor lleva el resto de los equipos auxiliares de un
medio tren. El resto de los coches, los de la otra mi-
tad del tren repiten esta misma configuracion de los
cuatro primeros coches.

ICE espanol. En el ICE 350 E se han aplicado
todas las experiencias del ICE 3 alemdn, y se han in-
corporado algunas modificaciones, como el incre-
mento de la potencia de traccion -de 21,5 kW por to-
nelada- en un 10 por ciento para aumentar su velo-
cidad maxima hasta los 350 km/h y poder garantizar
los 150 minutos de tiempo de viaje entre Madrid y
Barcelona exigidos en el concurso.

El ICE 350 E es un tren automotor de ocho co-
ches con una capacidad total de 404 plazas que se
distribuyen en clase turista, preferente y club. Uno
de los coches extremos estd completamente equipa
do con plazas Club y una sala de reuniones VIP, si-
tuada inmediatamente detrds de la cabina de con-
duccion, y con un "galley" en ¢l mismo coche que
permite realizar el servicio de restauracion en el
asiento sin molestias para los pasajeros. Los asientos,
tapizados en piel, disponen de pantallas de video in-
dividuales.

En el ICE 3, precedente de los trenes que circula-
rin en el Madrid-Barcelona, la cabina de conduccion
inmediatamente detrds de la cabina se sitia un de-
partamento especial de clase preferente con ocho
asientos desde los que es posible observar la via con
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coches preferente con asientos
de gran confort orientables,
como los de la clase club, en
el sentido de la marcha. Entre
la clase preferente v la turista
se encuentra el coche cafete-
ria, que ademdis de disponer
de espacios amplios y lumino-
sos para su funcion principal,
cuenta con una zona de aten-
cion al viajero, los comparti-
mentos del jefe de tren y la tri-
pulacion, el compartimento de
equipajes facturados y una
zona de comunicaciones en la
que se ha previsto la instala-
cion de teléfonos publicos, in-
cluso con la posibilidad de ac-
ceso i Internet.

Los cuatro coches restantes,
incluido el Gltimo estan desti-
nados a clase turista. El prime-
ro de ellos. junto a la cafeteria,
contara con una zona destina-
da a viajeros con ninos peque-
nos v a pasajeros de movilidad
reducida, que se situard cerca-
na al aseo accesible y muy
proxima a la cafeteria,

La fabricacion de las 16
composiciones, podria com-
IH]L"IJII'HC‘ en 24 meses desde la
firma del contrato, al tratarse
de un tren cuyo concepto esta
basado en un producto ya
existente y en explotacion co-
mercial, De este modo a me-

diados del 2003 las primeras
unidades podran ser probadas
en el tramo Madrid-Lérida.

El suministro mensual de
trenes requerido por Renfe en
la serie se garantizara distribu-
yendo la fabricacion de los ve-
hiculos en varias factorias es-
panolas v con la colaboracion
de la propia Renfe, tanto en lo
que se refiere a componentes
mecanicos como eléctricos, si
bien los acuerdos de fabrica-
cion con los otros constructo-
res presentes en Espana estin
por desarrollarse.

En cuanto al mantenimien-
to, la distribucion de los equi-
pos aporta la ventaja de hacer-
los mis accesibles que en las
yezas tractoras t'(”‘nl'l.'l(‘hl\‘é \
permiten el trabajo simultineo
de varios equipos de operarios
en distintos coches.

Todas las funciones del
tren estan gestionadas por un
sistema de control integrado
que recoge, trata y transmite
los datos, lo que permite sim-
plificar y acelerar las tareas
de mantenimiento, ya que
con una sola consulta a un
tnico equipo se pueden ob-
tener todos los datos de fun-
cionamiento e incidencias del
tren.

Los datos recogidos pueden
ser también transmitidos via te-
lefonia mévil GSM la taller de
mantenimiento de modo que
se pueda prever con mucha
antelacion a la entrada del ve-
hiculo las tareas a realizar para
SU mantenimiento o reparacion
en caso de que su estado lo
exigiese.

La distribucion de la trac-
cion tambi¢n facilita la modu-
laridad en la explotacion. El
tren puede circulara tanto con

i

los ocho coches de la configu-
racion basica como con cuatro,
La distribucion de masas no se
modifica y la potencia se redu-
ce a la mitad pero sigue estan-
do motorizado el 50 por ciento
de los ejes y en caso de fallo
existe redundancia de equipos,
lo que permite a la composi-
cion continuar viaje incluso en
condiciones degradadas de

traccion. A. R, A
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EL consorcio ALstom-CAF
SUMINISTRARA VEINTE TRENES POR 37.900

MILLONES DE PESETAS

Trenes |-250 para
los servicios
regionales del
Madrid-Barcelona

Pendolinos a 225 km/h para el Reino Unido.

2001 « SEPTIEMBRE - Via Libre

Veinte trenes con un rango

de velocidad de 250-270

kilbmetros por hora
realizaran los servicios de
caracter regional en la linea
Madrid-Barcelona-frontera
francesa. El consorcio
Alstom-CAF fabricara las
unidades por un montante
de 227,78 millones de
euros, 37.900 millones de
pesetas, en el que

como en el caso de los
trenes a 350 se incluye el
mantenimiento

del material, que Renfe
compartira en un 50

por ciento.

n el contrato de sumi

nistro de estos nuevos
trenes 1-250, Renfe ha
impuesto a los adjudi-
catarios, como lo hizo con el
primer contrato de los trenes a
350 km/h para la linea, que
una gran parte de la carga de
trabajo se desarrolle en Espana
v que su Unidad de Negocio
de Mantenimiento Integral de
Trenes participe en la cons
truccion de las unidades hasta
en un 20 por ciento del total
Los trenes que realizarin
servicios regionales en la li-
nea Madrid-Barcelona-fronte-

vid-barcelona

ra francesa, desarrollarin una
potencia de 16,3 kilowatios
por tonelada de peso v esta
rin compuestos por cuatro
coches, con una oferta de
237 plazas repartidas en dos
clases, preterente y turista, la
velocidad maxima de las
nuevas unidades sera de en
tre 250 y 270 kilometros por
hora.

Las unidades que finalmen
te han sido elegidas en el con-
curso, denominadas 1-250, de-
rivan de la familia de trenes
"Pendolino” de altima genera-
cion, desarrollada por Fiat Fe
rroviaria, filial italiana de Als-
tom que compro el 51 por
ciento de la italiana en octubre
de 2000

Estos trenes estan en explo
tacion en las redes ferroviarias
de Alemania, Eslovenia, Fin-
landia, Francia, Italia, Portugal,
Reino Unido -la mas reciente
incorporacion a la lista de refe-
rencias-, Republica Checa
Suiza, v en Espana -los Alaris
que sirven los enlaces Madrid
Levante- desde 1992

Cada tren contari con cua-
tro vehiculos motores- los dos
extremos con cabina- tres de
los cuales son de clase trista y
uno —con cabina- preferente-
cafeteria. Las unidades que
pueden circular en doble com
posicion, tendrin una longitud
de 107,1 metros.

El rango de velocidad que
alcanzaran seri de 250 a 270
kilometros por hora y su velo-
cidad comercial maxima pue
de ser de hasta 250 kms/h. El
ancho de via serd de 1.435
milimetros, v la tension de ali-
mentacion de 25.000 voltios y
50 herzios. La masa del tren
serd de 221,5 toneladas v la
carga maxima por eje de 17
La aceleracion media en
arranque alcanzard los 0,72
m/sg2 y la aceleracion resi
dual a velocidad maxima los
9.5 m/sg

En cuanto al equipamiento
interior los coches serin de
tipo salon con pasillo central y
asientos a ambos lados, uno y
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Los trenes que realizarin los servicios regionales en la li-
nea Madrid-Barcelona.frontera pertenecen a la familia de
los "Pendolino” desarrollados desde hace mds de 25 afos
por Fiat Ferroviaria —en 1974 se produjo el primer pedido
de los Ferrocarriles Italianos FS que comenzaron a circular
en 1976-, y en servicio en diez paises europeos.

En 1988 entro en servicio en ETR 450 que redujo el tiem-
po de viaje entre Roma y Milin de cinco a cuatro horas, y
en 1995 comenzaron a funcionar los ETR 460, la nueva ge-
neracion de "pendolinos” que continuaria en 1997 con los
ETR 480.

Junto a ellos, las altimas referencias de estos trenes pen-
dulares, son los ETR 470 Cisalpino que prestan servicio en
Suiza, Italia y Francia, los $-220 de Finlandia y los Alaris es-
panoles, a los que se han sumado 53 trenes para Virgin en
el Reino Unido que comenzaran a circular en noviembre.

Estos 53 trenes prestardn servicio en la West Coast Main
Line a una velocidad maxima de 225 kms/h. Son unidades
de ocho vy nueve coches construidos en aluminio y con 12

ejes motorizados. Su peso miximo por e¢je es de 14,7 tone-
ladas y tiene una capacidad de 145 pasajeros en primera
clase y 294 en segunda, para las composiciones de nueve
coches.

La tension de alimentacion es de 25 Kv a 50 Hz y equipan
el sistema de tracciéon Onix 800 con IGBTSs, con refrigera-
cion por aire. Disponen de un inversor por cada dos moto-
res, dos pantografos por unidad, freno redstatico y de recu-
peracion y del sistema Agate de control de Alstom.

La potencia maxima es de 5.100 Kw y cuentan con 12 bo-
gies motores, a los que se suman otros cuatro portantes en
el caso de las composiciones de ocho coches y otros seis en
las de nueve coches. Los bogies motores cuentan con freno
de disco y eléctrico y los portantes con freno de disco.

Los trenes cuentan también con sistema de monitoriza-
cion y autodiagnostico, equipos de audio y video para in-
formacion a los pasajeros, acceso, plazas y aseo para mi-
nusvilidos en silla de ruedas, sistema de miisica en los
asientos y presurizacion de los coches. 1

bos fijos y moviles, Cada uno
de los coches ird equipado con
un aseo, uno de los cuales sera
accesible para sillas de ruedas.
Uno de los coches interme-
dios, contard asimismo con
una zona reservada para sillas
de ruedas.

Ademis, los trenes dispon-
drin de sistemas de climatiza-
cion independientes en cabina
y compartimento de viajeros,
sistema de megafonia v de in-
formacion visual, y asientos re-
clinables y orientables. Los co-
ches estarin dotados también
de portacquipajes y maleteros
con proteccion antirrobo en el
interior de las salas de viajeros
v una zona para equipajes fac-
turados.

El 1-250 dispondri de freno
eléctrico y neumdtico y equi-
pos de produccion de aire,
diagnostico de averias y ayuda

dos en el coche preferente vy
2+2 en los coches turista. El
bar cafeteria que contard con
teléfono publico, se situard en
uno de los coches extremos,
separando las zonas de prefe-
rente v turista,

La unidad dispondra de sie-
te platatormas de acceso, dos
por coche, excepto en el Pre-
ferente turista en el que solo
existira una entre el salon y la
cabina de conduccion. Todos

los accesos contarin con estri
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Interior de la zona de venta y restauracion.

a la conduccion, y estarin do-
tados de equipos ERTMS,
anuncio de senales v frenado
automatico ASFA y equipo de
comunicacion tren-tierra GSM-
R v convencional.

Igualmente, las unidades
contaran con dispositivo de
vigilancia continua hombre
muerto, equipos de registro
de incidencias, sistemas anti-
patinaje y antibloqueo, siste-
ma de engrase de pestana y
areneros. AR, J
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Los TRENES AVE CUMPLIRAN DIEZ ANOS

DE SERVICIO EN ABRIL

Aquel primer tren
de alta velocidad

bril del 92 fue la fe-

cha de puesta en ser

vicio comercial pero,

meses antes, €n no-

viembre de 1991 la primera de

las unidades llegaba a Espana

por via férrea y realizo su reco

rrido en nuestro pais sobre di-

plorys de ancho espanol. Pre-

viamente ¢l tren habia sido so

metido a un exhaustivo

programa de pruebas en la fac-

toria de GEC-Alsthom en la lo-
calidad francesa de Belfort

Mientras aquel primer tren

llegaba con un mes de antela-

cion sobre ¢l calendario pre-

visto, el segundo de la serie

realizaba pruebas en vias fran-
cesas y en Belfort se construi-
an nuevas unidades. Concreta-
mente dos unidades completas
mas v las ocho cabezas tracto-
ras de los siguientes cuatro tre-
nes. Finalmente fueron 16 las
unidades fabricadas

Un tren AVE es, sustancial-
mente, la base del TGV Atlanti-
co con importantes cambios
en los disenos exterior e inte-
rior y con una serie de modifi-
caciones para adaptarlo a las
caracteristicas de la red ferro-
viaria espanola. Asi, se utiliza
la alimentacion a 3.000 voltios
en corriente continua, se am

2001 = SEPTIEMBRE * Via Libre

plio la potencia de climatiza-
cion y ventilacion, y se modifi-
caron los sistemas de cierre
neumdtico en las puertas del
tren para mejora su comporta-
miento ante las ondas de pre
sion en los tineles,

Pero quiza la mayor nove-
dad que incorpord el AVE
hace diez anos es que fue el
primer sistema de alta veloci-
dad apto para las tecnologias
de comunicaciones y senaliza
cion, alemana y francesa, lo
que supuso en su momento la
reorganizacion de los equipos
de cabina para incorporar el
LZB —el tren equipa también
Asfa y tren-tierra-. Asimismo,
los pantografos GPU debieron
adaptarse a la catenaria alema
na con modificaciones en su
estructuri

El AVE es un tren bitension

erial

En abril de 1992 se
inauguraba el servicio de
alta velocidad entre Madrid
y Sevilla con los trenes Ave,
los primeros de alta
velocidad que circulaban
en Espafa. Herederos
directos de los TGV
Atléntico y tributario de
aquel TGV Sureste que fue
pionero en superar los 250
kildmetros por hora, el AVE
es, Mds que un tren, un
sinénimo de velocidad,
comodidad, sequridad

y puntualidad.

101

LUNA



con alimentacion a 3.000 V ¢n
corriente continua y 25.000 a
50 Herzios en alterna, que de-

sarrolla una velocidad madxima
de 300 kms/h. Para ello dispo-
ne de una potencia nominal de

Caracteristicas Técnicas

Constructor Mecanico
Constructor Eléctrico
Disposicion de ejes
(Cabeza tractora

8 remolques+Cabeza tractora)
Ancho de via

Galibo

Longitud

Peso en orden de marcha
Peso tren cargado

Plazas

Velocidad maxima
Tension de alimentacion
Potencia nominal
Motores

Regulacion

Freno

GEC-Alstom, CAF, MTM
GEC Alsthom

Bo'Bo +9(2) + Bo'Bo’

1.435 mm

Internacional UIC

200 m

392,6 Tm

412,5Tm

329

300 km/h

3.000V cc / 25 kV 50 Hz

8.800 Kw

8 (1.100 Kw)

con tiristores y motores asincronos
autopilotados

Neumético y eléctrico reostatico
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8.800 Kw, es decir 12.000 CV,
La traccion se realiza mediante

ocho motores asincronos trifd-
sicos de 1,100 kW que actian
sobre los cuatro bogies moto-
res —ocho ejes-.

Los equipos de freno son
neumiticos v eléctricos. El fre-
nado se realiza por discos sin
ventilacion propia, y disponen
de un sistema antibloqueo. La
suspension es neumitica, con
un sistema de flexibilidad va-
riable que actia como una sus-
pension secundaria que permi-
te un nivel de confort a veloci-
dades miximas similar al de
velocidades medias o bajas.

Los trenes estan dotados de
complejos equipos informati-
cos que controlan la megafo-
nia, la climatizacion y el resto

Via Libre

de equipamientos de confort,
los sistemas de seguridad, des-
de el frenado hasta el cierre v
encaje de puertas, y el auto-
diagnostico de la unidad que
valora el mantenimiento y es
capaz de vigilar y detectar ave-
rias o incidencias menores.
Cada unidad tiene una lon-
gitud de 200 metros y una
composicion con dos cabezas
tractoras en los extremos y
ocho coches intermedios de
los cuales el cuarto es cafeteria
y separa la zona de preferente,
en la que se incluye un coche
club con compartimento salon,
de los cuatro coches de clase
turista, La disposicion de ejes
es BoBo  +9(2) + Bo'Bo"y
la capacidad es de 329 pasaje-

ros, A.R. [d
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Millones de pasajeros disfrutan cada dia
con nuestras pantallas de informacion
y entretenimiento.

Monitores individuales y colectivos Paneles de Informacion | Pantallas de Plasma | Comunicaciones | Megafonia Interfonia

Hemos hecho de plazamiento diario de millones de pa os uno de los momentos mas

agradables de cualquier viaje. Desde hace anos aplicamos los ultimos avances en disefio

y tecnologia creando una eficaz red de entretenimiento e informacion puesta al servicio del

T LILLL usuario. Ademas, ampliamos su campo de accion al operador de ferrocarriles disenando
i1 innovadores sistemas de seguridad y comunicaciones.

La calidad del servicio a nuestros clientes crece progresivamente porque adaptamos las

ultimas tecnologias a sus necesidades especificas y asumimos el ciclo completo desde el

diseno y fabricacion hasta la instalacion y posterior mantenimiento d tos sistemas




a reordenacion del sector de construccion de
material ferroviario que trajo consigo la inau-
guracion de aquella primera linea de alta velo-
cidad Madrid-Sevilla en 1992, supuso que des-
de 1989 se produjese la reconversion del sector de
material rodante nacional. La entrada de las grandes

empresas transnacionales en Espana dio el impulso
tecnolégico a una industria centrada en el mercado
nacional y con bajo nivel de competitividad exterior.

Poco mas de una década después los trenes y
equipos para ferrocarriles espanoles estin presentes
en todos los mercados del mundo con un éxito cre-
ciente, y en el altimo lustro, especialmente, son va-
rias las companias espanolas -CAF, Talgo o Albatros,
por ejemplo- que han adquirido o instalado factorias
fuera de nuestras fronteras.

En la actualidad emplea en el segmento de material

Los contratos para el
suministro de los trenes de
alta velocidad, las
lanzaderas regionales y las
unidades de ancho variable
para la linea Madrid-
Barcelona-frontera
francesa, seran un nuevo
espaldarazo para la
industria de construccion
ferroviaria espanola, con
mercados en todo el
mundo y con una
capacidad tecnologica de

primer nivel.

i

rodante a unas 7.900 personas y
da ocupacion indirecta a otras
tantas. En senalizacion e instala-
ciones la plantilla media se
acerca a las 800 personas, mas
los empleos indirectos, de tal
modo que en el sector de sumi-
nistro de equipos al ferrocarril
trabajan unas 17.000 personas.
Con los altibajos propios de
un negocio ciclico como es el de
la fabricacion ferroviaria, la in-
dustria espanola mantiene tasas
de exportacion de entre el 50 y
el 75 por ciento, con picos que
han llegado a acercarse al 80 por
ciento en algunos ejercicios.

UNA INDUSTRIA FERROVIARIA DE PRIMERA LINEA INTERNACIONAL

Las factorias que fabricaran trenes
equipos para el Madrid-Barcelona
ocupan a mas de 17.000 personas

Via Libre » SEPTIEMBRE + 2001
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Precisamente esos altibajos
en el mercado nacional han
volcado a las empresas de
construccion ferroviaria a la
exportacion con un €xito con-
siderable. Asi, segin datos de
Cemafe, en 1983 las empresas
constructoras de material ferro-
viario espanolas obtuvieron
contratos en el exterior por va-
lor de 6.140 millones de pese-
tas y durante los ocho anos si-
guientes se consiguio una me-
dia de contratos  de
exportacion algo superior a los
4.000 millones de pesetas
anuales.

En 1992 se alcanzaron los
37.983, los 17.748 en el 93, y
los 69.432 en el 94. En los cin-
co anos siguientes, los contra-
[os (1‘.’ l',‘(p(}”[li'!‘(’)ﬂ Hlll‘llhi('fl m
de media el 53 por ciento del
total, frente al 24 por ciento de
Renfe y el 23 por ciento del
resto del mercado.

En 1995 se firmaron contra-
tos exteriores por valor de
40.339 millones de pesetas, en
el 96, 63.383, 78.689 en el 97,
97.418 en el 98 y 54.987 en el
99. En el pasado ejercicio se
superaron todas las marcas y
el valor de la contratacion de
material rodante se situé en los
107.957 millones de pesetas, el
3.159 por ciento de lo contra-
tado en 1988,

En cuanto a la senalizacion
los valores han sido, tanto por-
centualmente como en térmi-
nos absolutos menos especta-
culares En 1995 se firmaron
contratos de cxp::rl;lm'itm por
1.600millones de pesetas, en el



96, 4.153, en el 97, 1.990, en el
98, 3.749 v en ¢l 99, 1.418 mi-
llones de pesetas,

Con ello, los valores medios
de contratacion en senalizacion
en el Peric do Mlpuhicr: mn quce
los dedicados a la exportacion
fueran el 14 por ciento del to-
tal, mientras que los firmados
con Renfe y el Ministerio de
Fomento se situaran en el 58
por ciento y los del resto del
mercado en el 28 por ciento,
en 2000 los contratos de senali-
Yara exportacion ascen-
dieron a 7.258 millones de pe-

Zac1on

setas, el 721 por ciento de lo
contratado en 1993

Asi, la lista de paises recep-
tores de trenes y equipos para
ferrocarril espanoles se ha en-
grosado considerablemente en
los ultimos anos. En Europa,
Alemania ha recibido coches y
motores eléctricos; Bélgica e
Irlanda trenes diésel; Hungria,
Polonia, Finlandia, Portugal,
Reino Unido y Suecia unidades
eléctricas; Republica Checa,
Rusia, Turquia, Francia, Reino
Unido y Suecia y Grecia, equi-
pos y componentes; v Portugal
ha sido pais de destino tam-
bién de motores eléctricos,
equipos de senalizacion, en-
clavamientos y sistemas de
control de trifico centralizado

Locomotoras de maniobra
espanolas han sido vendidas a
Suiza, unidades remodeladas y
servicios de mantenimiento se

Al margen de la propia adjudicacion a Siemens y Talgo-Ad-
tranz, del concurso de los trenes de alta velocidad, y a Als-
tom-CAF de las lanzaderas para servicios regionales en la li-
nea, de la decision del concurso se deriva una fuerte parti-
cipacion de la propia Renfe en el mantenimiento y la
fabricacion de los trenes.

Ademads de asegurarse que la mayor parte de la carga de
trabajo que se desprenda de la fabricacion se realice en Es-
pana, la adjudicacion contemplaba un elemento absoluta-
mente novedoso, el que Renfe se reserva participar directa-
mente hasta en un 20 por ciento en la fabricacion de las
unidades, a través de su Unidad de Negocio de Manteni-
miento Integral de Trenes.

Asimismo, contractualmente se establece que el 50 por
ciento del mantenimiento, previsto para 14 afos, de los tre-
nes sea realizado por Renfe, de modo que la empresa se
asegura renovar su capacidad técnica en ese segmento de la
industria ferroviaria y la participacion y capacitacion de su
personal de mantenimiento en las nuevas tecnologias fe-
rroviarias.

La unidad de Negocio de Mantenimiento Integral de Tre-
nes cuenta con instalaciones situadas estratégicamente por
toda la red ferroviaria espanola y con una experiencia de
décadas que se ha visto enriquecida en los tultimos anos en
los segmentos de modernizaciones de unidades de tren y
coches y construcciones de vagones de distintos tipos.

Los talleres de Villaverde, en Madrid, Valladolid, Milaga,
Leon, Aguilas, Valencia o Alcazar de San Juan, han pasado
también su propia reconversion de factorias dedicadas casi
en exclusiva al mantenimiento a afrontar trabajos comple-
jos de modernizacion y construccion de los que pueden ser
buen ejemplo los trenes ligeros, los coches para los trenes
Arco o las remodelaciones de las 440 en material de viaje-
ros -algunas para exportacion- y los vagones portacontene-
dores, las tolvas para carbon y balasto o las cisternas entre
los de mercancias. (1
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ha exportado a Rusia, vy Ruma
nia ha sido receptora de equi
Pos electromecanicos de sena
lizacion, enclavamientos, siste
mas CTC, ATP y ATO

En Ameérica, Argenting im
porto trenes electricos, equi-
pos electromecinicos y Senali
zacion, igual que Brasil, y uni
dades rehabilitadas. Canada
cuentan en sus ferrocarriles
Con equipos y componentes
espanoles, Colombia con mo
tores eléctricos, Ecuador v Me-
xico con unidades electricas
Estados Unidos, con trenes
electricos, v coches de viaje
ros, equipos y componentes
diversos Y motores eléctricos

En Asia, locomotoras dicsel
de linea espanolas y coches de
vidjeros han viajado a lIsrael,
trenes eléctricos a Hong Kong,
Equipos v componentes a Co
rea v Taiwan, Motores eléctri
cos i China, Corea, India, Ja
pon y Taiwan v equipos elec
tromecanicos de senalizacion a
Malasia y Singapur

En Africa, Mauritania ha re
cibido vagones espanoles, Ma
rruecos y Tunez, equipos y
componentes, Egipto servicios
de mantenimiento y rehabilia-
cion vy Argelia, locomotoras
eléctricas. La lista se complet
con el continente restante, ¢n
el que Australia ha sido impos
tadora de equipos electrome
canicos de senalizacion Tabi

ciados En Espana. ALR. A
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a alia vdmidad es ya

un fenomeno extendi-

do por/enatro conti-

nentes. Desde que Ja-
pon, pais pioncro en la ma-
teria, la implanto a finales
de los anos 30, son muches._
los paises que se han incor-
porado al selecto club.

En Europa, ¢l tren
Thalys, compatible con cua-
tro sistemas de electrifica-
cion, es quizas uno de los
ejemplos mas emblemati-
cos, y enlaza, en tiempos de
viaje que no superan la hora
vy media, las grandes ciuda-
des del centro de Europa. A
cllo se anaden varios pro-
yectos en curso en Alema- '
nia, Bélgica, Espana, Fran-
cia, F |nlaudm Ildlm, Alema-
nia, 5 P

~ Unido yF 3
. Ene
' [j)l_ljlldt).

ndo, un avance imparable
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TGV Atlantico.

FRANCIA

Tras el éxito del Tokaido en Francia, los Ferrocarriles
Nacionales Franceses (SNCF) comenzaron a estudiar
la construccion de lineas de alta velocidad en 1966
Declarada de utilidad publica en marzo de 1976, la
linea de alta velocidad Paris-Lyon entré en servicio
en dos etapas, en septiembre de 1981 y 1983. La
nueva linea, de 410 kilometros, era 90 kilometros
mas corta que la linea clisica. Paris v Lyon quedaban
asi conectadas en dos horas, en lugar de las cuatro
horas necesarias de la linea tradicional. El éxito fue
inmediato, con 15 millones de pasajeros anuales ini-
ciales, y posteriormente, 20, o sea, mas de 12,000 pa-
sajeros-kilometro.

La linea se electrificé a 25 kv, contrariamente al
resto de la red Sudeste, y nacié con su propio siste-
ma de senalizacion (TVM). Las fuertes pendientes
(3,5 por ciento) obligaron a disenar un tren especial,
¢l Tren de Alta Velocidad Paris-Sudeste (TGV/PSE)
de primera generacion, que mide alrededor de 200
metros e incorpora 12 ejes motores, cada uno de los
cuales se concentra en tres bogies motores situados
en cada extremo del tren

En 1985, prosiguio la ampliacion de la red de alta
velocidad con la construccion del TGV Atlantico

.\ mundo

Aunque nacida en Japdn,
la alta velocidad ferroviaria
esta ya instalada por
derecho propio en Europa.
En 2005, la red europea de
alta velocidad, que cuenta
hoy con unos 2.700
kilometros —las autopistas
suman 50.000- se
aproximara a los 6.000
kilometros. Y dependiendo
de la marcha de los

proyectos en Europa

Central, la red podria

contar en 2010 con 10.000
kilometros de vias de

alta velocidad, y en 2020,
con 18.000.

(280 kilometros), cuyos dos
primeros ramales, hacia Tours
y Le Mans dan cobertura a
casi la totalidad del oeste y su-
roeste del pais

En 1987, s¢ empezaron a
fraguar tres proyectos, que en
traron en servicio entre 1992 vy
1994: El TGV Norte (332 kilo-
metros), una parte del cual dis-
curre entre Paris, Lille y Calais
(Tanel del Canal) y otra, hasta
la frontera belga; El TGV de in
terconexion (102 kilometros),
que conecta el TGV Norte, Su-

N 20f0, LA RED EUROPEA PODRIA CONTAR CON 18.000 KILOMETROS DE LINEAS

n Europa: pasado, presente, futuro
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TGV Sudeste.

deste y Atlantico, dando cober-
tura a su vez al aeropuerto de
Paris-Roissy y al parque de
atracciones Disneyland Paris; y
una primera prolongacion del
TGV Sudeste hacia el sur, lle-
gando hasta el aeropuerto de
Lyon-Satolas y Valence, a lo
largo de 122 kilémetros.

En 1995, comenzaron las
obras de una segunda prolon-
gacion hacia el sur, el TGV
Mediterrineo, inaugurado el
pasado 10 de junio (véase VIA
LIBRE nim. 443) y que cuenta
don dos ramales hacia Marsella
y Nimes, siendo el tiempo de
viaje entre Paris y Marsella
(750 kilometros) de tres horas.

Finalmente, cabe mencio-
nar las obras, recién comenza-
das, del TGV Este, que enlaza-
rd Paris y Estrasburgo, y que
contard con una prolongacion
hacia Metz y Sarrebruck.

Asi es la
red francesa

* Total compatibililidad del
material rodante con la red
existente.

Especializacion de las lineas
para trificos de alta veloci-
dad, a fin de aprovechar al
maximo la capacidad y redu-
cir considerablemente el cos-
te, permitiendo adoptar un
perfil con fuertes pendientes.
Sistema de tarifas similar al
de las lineas existentes, in-
troduciendo una auténtica
revolucion en el transporte
de viajeros al hacer accesible

a todos la alta velocidad.
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ALEMANIA

En 1991, Alemania introdujo el
concepto ICE en sus lineas de
alta velocidad. Por una parte,
se inauguro la linea Hannover-
Wiirzbugo (327 kilometros) y
Mannheim-Stuttgart (100 kilo-
metros). El tiempo de viaje en-
tre el norte y el sur del pais se
redujo de esta forma en dos
horas,

La linea Hannover-Berlin
(263 kilometros) entré en servi-
cio en 1998, con un tramo de
alta velocidad de 170 kiléme-
tros, gracias al cual el tiempo de
viaje ha pasado de 3 horas 45
minutos a 1 hora 45 minutos.

En la actualidad, se esti
construyendo una nueva linea
Colonia-Rin/Maine, que permi-

tird acortar la distancia entre
Colonia y Francfort de 222 a
177 kilometros. A finales de
2002, el tiempo de viaje serd
de una hora, frente a las 2 h 15
minutos de la actualidad. Hay
otras lineas que se estin acon-
dicionando o bien se encuen-
tran en construccion, como
Nuremberg-Ingolstadt-Munich
(171 kiléometros), Karlsruhe-
Offenburgo/Colonia-Aquisgrin
y Mannheim-Sarrebruck.

Asi es la
red alemana

Las lineas alemanas de alta
velocidad se han disenado
para un trifico mixto. Asi, la
mayoria de
mercancias aprovechan la
noche, mientras que el dia
estda reservado a los trificos
de viajeros. La linea Colonia-
Francfort representa una ex-
cepcion, ya que por sus
fuertes pendientes (4 por
ciento) estd dedicada exclu-
sivamente a trenes de viaje-
ros a 300 km/h,

as veces, las

Tren ICE 3 en la estacion de Munich.

Via Libre

Servicio
Roma-Florencia.

ITALIA

La nueva linea Roma-Floren-
cia (Direttissima) tenia por
objetivo eliminar el cuello de
botella que representaba la li-
nea existente, de 314 kilome-
tros, con un trazado sinuoso
que limitaba la velocidad a
90-100 km/h durante casi la
mitad del recorrido. Comen-
zadas en 1970, las obras debi-
an escalonarse a lo largo de
20 anos por razones de presu-
puesto, de manera que la li-
nea se puso progresivamente
en servicio entre 1970 y 1992,
Roma y Florencia quedan
ahora a un poco mis de una
hora de ferrocarril en lugar de
las tres horas de antano.

Al tiempo que proseguia la
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construccion de la Direttissima, Italia elabord un
plan de transporte ferroviario a largo plazo, que in-
cluia la implantacion de una red de alta velocidad
con dos grandes ejes en forma de T: por un lado, Mi-
lan-Florencia-Roma-Ndpoles, donde se integraba el
tramo de Direttissima ya en servicio; y Turin-Milan-
Verona-Venecia, con un ramal a Génova

En 1994, empezaron las obras del tramo de 210
kilometros Roma-Nipoles; después, en 1996, co-
menzaron las de la linea Bolonia-Florencia, que cru-
za la cadena de los Apeninos a través de 72 kilome-
tros jalonados de taneles, del total de 79 kilometros
con que cuenta la linea. La puesta en servicio de es-
tas lineas esti prevista para 2003 y 2007, respectiva-
mente. Por su parte, las primeras obras de la linea
Milin-Bolonia acaban de comenzar

Una vez que el plan de transporte ferroviario a
largo plazo sea realidad, Roma y Milin quedaran a 2
horas 50 minutos, y Roma y Napoles, a 1 hora 5 mi-
nutos

Hay que senalar que la construccion de lineas de

alta velocidad, destinadas a recorridos medios y lar-
gos, han requerido una reorganizacion del transpor-
te ferroviario. Las caracteristicas del territorio italia-
no, muy variado desde el punto de vista geogrifico,
muy urbanizado y rico en patrimonio histérico y ar-

tistico, condiciona notablemente las obras de infraes-
tructura,

Trenes japoneses de levitacion magnética.
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La idea de la alta velocidad surgi6 en Japon a finales de los
afos treinta. El objetivo era dar respuesta al crecimiento de
la demanda y reducir notablemente los tiempos de viaje. El
trazado se habia disenado para la velocidad, espectacular
en esa época, de 250 km/h. La llegada de la segunda Guerra
Mundial paralizé las obras de la linea Tokio-Osaka, sin em-
bargo, a mediados de los anos 50, el fuerte crecimiento eco-
némico puso de manifiesto la insuficiente capacidad de
transporte entre los principales centros econémicos del
pais: Tokio, Nagoya y Osaka. Las obras se relanzaron en
1958 y la linea se inauguré el 1 de octubre de 1964 con oca-
sion de los Juegos Olimpicos de Tokio. Las vias se constru-
yeron con un ancho calcado del europeo (1.435 milime-
tros), v no con el estindar japonés (1.064 milimetros). Los
515 kilometros de la linea se cubrian en 3 horas 10 minu-
tos, con dos paradas intermedias en Nagoya y Kyoto, lo que
significaba una reduccion del tiempo de viaje de mas de la
mitad en relacion con los tiempos anteriores. La velocidad
comercial autorizada era de 210 km/h, y el servicio incluia
dos trenes por hora y sentido.

El éxito fue inmediato: 31 millones de pasajeros el primer
afio completo de explotacion, con 110 trenes diarios; mas de
85 millones de pasajeros (y 219 trenes) en 1972, en visperas
de la puesta en servicio de la prolongacion de la linea.

Los trenes que circulan por esta linea son automotores;
con una anchura de 3,38 metros y una longitud de maxima
de 400 metros, tienen una capacidad de mas de 1.300 plazas
sentadas.

Con el nombre de Sanyo Shinkansen, la linea se amplio
en dos etapas (1972 y 1975) hasta Fukuoka, en las isla de
Kyushu, a 1.069 kilometros de Tokio. Posteriormente, en
1982, entraron en servicio dos nuevas lineas al norte de To-
kio: Tohoku Shinkansen, que conecta Tokio y Morioka, 497
kilometros al noreste; y Joetsu Shinkansen, que enlaza To-
kio y Niigata (270 kilometros), en el mar de China.

En octubre de 1997, con ocasion de los Juegos Olimpicos
de Invierno, se inauguré una nueva linea Shinkansen de
125 kilometros para dar cobertura a las estaciones de esqui
de la provincia de Nagano. Esta operacion obligé a realizar
una profunda remodelacion de la estacion Tokio-Central,
con la implantacién de vias en dos niveles, a fin de aumen-
tar la capacidad.

Recientemente, han tenido lugar importantes mejoras de
velocidad con la introduccion progresiva, entre 1992 y 1999,
de nuevos trenes mas rdapidos. Hoy, la velocidad
en Japon varia, segun las lineas y los trenes, en-
tre los 240 y los 300 km/h. A titulo de ejemplo, el
tiempo de viaje entre Tokio y Osaka (515 kilome-
tros) se ha reducido a dos horas y media y los
1.069 kilometros que separan Tokio con Fukuoka
(Hakata) se recorren en 4 horas 49 minutos.
Otros ramales acondicionados, como las lineas
Yamataga y Akita, completan la red.

En la actualidad, la red se estin ampliando
hacia el norte, por la prolongacién del Tohoku
de Morioka hasta Aomori (antes tinel submari-
no de Seikan, con una longitud de 54 kilome-
tros, que une las islas de Hokkaido y de Honshu
desde 1988); y hacia el sur, en la isla de Kyushu,
por la prolongacion de Sanyo hacia Kagoshi-
ma, y, en una segunda etapa, hasta Nagasaki. J

M



Tren Thalys Paris-Bruselas-Colonia-Amsterdam.

Asi es la red italiana

®

°

Trazado de la linea Roma-Florencia.

El objetivo de la primera linea de alta velocidad en
Italia (Roma-Florencia) era disponer de un itinera-
rio mas directo (caracteristica comun a todas las li-
neas de alta velocidad).

Garantiza los traficos mixtos en una red con una
infraestructura de alias calidades técnicas.

Dispone de numerosas vias de enlace con la red
clasica.

Por estos motivos, la velocidad méaxima se ha limi-
tado a 250 knm/h y la electrificacion se ha realizado
a3 kv,

En las futuras lineas, impera la pauta de los trafi-
cos mixtos, asi como las interconexiones con las
lineas existentes. Sin embargo, la velocidad maxi-
ma pasard a 300 km/h, mientras que la electrifica-
cion se realizari a 25 kV en las lineas y a 3 kV en
los nudos ferroviarios. En el futuro, todos los tre-
nes incorporarian los dos sistemas.

LF iaras
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BELGICA

Bélgica se encuentra en el cen-
tro de la futura red PBKA: Pa-
ris-Bruselas-Colonia-Amster-
dam. En diciembre de 1997,
entrd en servicio la nueva li-
nea de alta velocidad desde la
frontera francesa a Bruselas,
conectando con el TGV Norte
y dejando Bruselas a 35 minu-
tos de Lille, a 1 hora 25 minu-
tos de Paris y a 2 horas 45 mi-
nutos de Londres.

Las obras para la amplia-
cion de la red PBK prosiguen
con la construccion de las line-
as Lovaina (Bruselas)-Bierset
(Lieja), de 62 kilébmetros de
longitud; y Amberes-frontera
neerlandesa (38 kilémetros),
asi como con la linea Lieja-
Aquisgran,

As& gs Ia

re elga

» La red belga de alta veloci-
dad esta electrificada a 25
kV —como en Francia y los
Paises Bajos-, pero estd elec-
trificada a 3.000 V en los cru-

ces con grandes poblaciones
como Bruselas y Amberes.

SUECIA

Los trificos existentes no pare-
cian justificar la construccion
de nuevas lineas. Ademas, los
grandes ejes de la red se sitaan
en una topografia generalmen-
te tavorable, que permite
acondicionarlos para velocida-
des de 200 km/h a costes razo-
nables.

En este caso, Suecia se ha
decantado por combinar una
mejora de las infraestructuras
con la utilizacion de nuevos
trenes, basculantes, que permi-
ten franquear las curvas mis
ripidamente y permiten unos
significativos ahorros en los
tiempos de viaje: Estocolmo-
Goteburgo (455 kilometros),
en tres horas, y Estocolmo-
Miélmo (610 kilémetros), en 4
horas.

FINLANDIA

Como en Suecia, la red de alta
velocidad combina infraestruc-
turas modernizadas e introduc-
cion de trenes basculantes. La
linea Helsinki-Turku es la pri-
mera que se ha beneficiado de
estas iniciativas. Las lineas
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5 en la perforacion del tanel del Canal de la Mancha.

/ e

Pring 1]1,l]|_'~\ de la red se M)

rardn progresivamente,
menzando por la linea Helsin-
ki-Tampere, que. con una ve-
locidad maxima de 200 km/'h,
permitird cubrir los 187 kil6
metros que separan ambas ciu-
15 minutos

dades en | hora

PAISES BAJOS

La linea de alta velocidad. con
una longitud total de 125 kilé
metros (96 kilometros de nue-
va linea), enlazard la frontera
belga con Rotterdam, el aero
puerto de Amsterdam-Schipol
v Amsterdam
menzaron en 2000 v la linea
entrarid en servicio en 2005

Las obras co

Gracias a ella, Amsterdam y
Bruselas quedarin a 1 hora 30
minutos (actualmente 3 horas),
Amsterdam y Londres, a 3 ho-
ras 39 minutos (5 horas 15 mi
nutos en la actualidad) y Ams
terdam-Paris, 4 3 horas (actual-
mente 4 horas 25 minutos).
Estd previsto otro enlace de
alta velocidad, el eje Amster
dam-Emmerich-Colonia, en el
marco del provecto Ranstad-
Rin/Maine, por donde circula-
rin trenes compatibles con va
rios sistemas de senalizacion.
La futura linea de alta velo-
cidad se caracteriza por la in-
corporacion de importantes in-
novaciones en materia de in-
fraestructuras -debidas en gran

Tren Eurostar.
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parte a imperativos medioam-
bientales-, asi como en materia
de superestructura (via sobre

losa)
REINO UNIDO

La construccidn, en marcha, de
una nueva linea, el futuro En
lace Ferroviario del Tanel del
Canal, que enlazarad el tinel
bajo el Canal de la Manc
Londres, permitird, en el hori-
zonte de 2007, viajar entre la
capital del Tamesis y Paris en

14 COn

menos de dos horas y media.
Se¢ podrd entonces introducir
una cadencia de trenes, algo
que no es posible en la actuali
dad en las lineas del sureste de

Inglaterra, cercanas al punto

de saturacion. La construccion
del enlace se realizara en dos
etapas. Un primer tramo, entre
el tinel y Chatham Junction
(74 kilometros) se concluira en
2003, lo que reducird ¢l tiempo
de viaje a 2 horas 40 minutos

entre Londres v Paris, v 4 2 ho

ras 20 minutos entre Londres y
Bruselas

La nueva linea de alta velo-
cidad ha adoptado un galibo
de Lipo europeo, contraria-
mente a la red convencional
inglesa que, por razones histo
ricas, posce un galibo mas pe-
1[I!t'l1t1

La linea que conectara el
tanel bajo el Canal de la Man
cha con Londres se caracteriza
por seguir unos estrictos crite
rios de respeto al medio am-
hiente, lo que se debe, funda-
mentalmente, a la alta densi
dad de poblacion existente en
¢l sureste de Inglaterra. Yolan-
da del vVal 1
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naugurado en noviembre

de 1994, el servicio Euros-

tar, que conecta Gran Bre-

tana, Francia y Belgica por
‘el tinel bajo el Canal de la
Mancha, representa ya el 60
por ciento de la cuota de mer-
cado frente al avién en la rela-
cion Paris-Londres, lo que le
sitia como el trayecto interna-
cional mas demandado de Eu-
ropa, gracias a una excelente
calidad de servicio y a unas
frecuencias elevadas: hasta 18
viajes diarios de ida y vuelta y
21, los viernes. Desde su inau-
guracion, 22 millones de per-
sonas han viajado ya en el Eu-
rostar, y los traficos no dejan
de crecer.

En 1998, por ejemplo, se re-
gistré un crecimiento del 8 por
ciento en relacion con el ano
anterior, y en 1999, del 3 por
ciento.

Por otra parte, el tren
Thalys, compatible con cuatro
sistemas distintos de senaliza-
cion y que conecta las grandes
ciudades de cuatro paises (Pa-
ris, Bruselas, Lille, Amberes,
Rotterdam, La Haya, Amster-
dam, Lieja, Aquisgran, Colonia
y Diisseldorf), constituye en si
misma una auténtica red. Al
dia de hoy, la alta velocidad
s6lo es efectiva entre Paris y
Bruselas: 310 kilometros que
se recorren en 1 hora 25 minu-
tos (pronto, en 1 hora 20 mi-
nutos). El resto de la red, que
en la actualidad se esta acondi-
cionando, entrard en servicio
€n varias etapas.

En 1999, el tren Thalys
transporté cinco millones de
viajeros (un crecimiento del 10
por ciento con respecto a
1998), mas de la mitad de los
cuales corresponde al tramo
Paris-Bruselas.

Al norte de Bruselas, los
servicios ferroviarios se enca-
minan por la red existente, a la
espera de la apertura de las
nuevas lineas que se estan
construyendo en Bélgica y los
Paises Bajos: Lovaina-Lieja,
Lieja-frontera alemana y Am-
beres-Amsterdam.

El resto de la red, Bruselas-
Amberes, Bruselas-Lovaina y
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Ostende

Tiempos de viaje en el 2005

Bruselas - Paris 1h 20"
Bruselas - Lille oh 3
Bruselas - Rotterdam 1h 00
Bruselas - Amsterdam 1 h30'
Bruselas - Colonia 1.h30°
Bourg-St.-Maurice

EL EUROSTAR, QUE UNE

PARIS Y LONDRES, ES EL
SERVICIO MAS DEMANDADO

Una auteéntica
red en el corazon

de Europa

Aquisgrin-Colonia se estin modernizando en la ac-
tualidad con vistas a aumentar su velocidad y capa-
cidad. Estas obras se escalonarin hasta el ano 2005,
Una vez concluidas, Bruselas —situada en el centro
de la red-, quedard a 30 minutos de Lille, 1 hora de
Rotterdam, 1 hora 20 minutos de Paris y, aproxima-
damente, a 1 hora 30 minutos de Colonia y Amster-

dam.

Otra de las futuras redes de alta velocidad se de-
nomina Rhealys, y conectara Francia, Alemania, Lu-

xemburgo y Suiza.

El consorcio Rhealys ha recibido recientemente
luz verde por parte de los paises implicados. En el
horizonte de 2006, esta linea conectard Paris y Lu-
xemburgo en 2 horas 15 minutos; Estrasburgo, en 2
horas 20 minutos; Francfort, en 3 horas 35 minutos;
Basilea, en 3 horas 30 minutos; y Zurich, en 4 horas

30 minutos.

Esta iniciativa conllevard importantes mejoras de

El Thalys, compatible con
cuatro sistemas distintos de
sefializacion, constituye por

sf solo una red y esta
llamado a ser el "metro”
de Europa, con paradas en
Paris, Bruselas, Lille,
Amberes, Rotterdam, La
Haya, Amsterdam, Lieja,
Aquisgran, Colonia y
Dusseldorf. En Europa
oriental, se ha producido
un fuerte crecimiento de
las necesidades de
transporte, por lo que se
modernizaran esas redes y
se conectaran con las de

Europea occidental.

las lineas existentes, asi como
la construccion de nuevas line-
as en ejes ferroviarios que co-
nectan grandes centros econo-
micos como Paris, Estrasburgo
y Meiz, en Francia, con Sarre-
bruck, Mannheim y Karlsruhe,
en Alemania, a velocidades
que oscilan entre los 250 y los
320 km/h.

Por otra parte, la caida del
Muro de Berlin, la subsiguiente
reunificacion de Alemania y la
voluntad politica de ampliar la
Unién Europea a los paises de
Europa central y oriental han
planteado el problema de los
medios de transporte, y, de
forma prioritaria, el acondicio-
namiento de corredores que
cumplan unas condiciones mi-
nimas de capacidad y calidad.

Se ha producido un fuerte
crecimiento de las necesidades
de transporte, y para responder
de forma atractiva, el ferrocarril
debe mejorar su funcionamien-
to y competitividad frente a la
competencia. Con este objetivo
en mente, la introduccion pro-
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es de interé

En Europa, existen ciertos enlaces ferroviarios que no son
estrictamente lineas de alta velocidad, pero que por el pa-
pel que desempenan, poseen una gran importancia estraté-
gica.

Entre ellos, se encuentran, por ejemplo, los enlaces fe-
rroviarios que cruzan los estrechos escandinavos. Uno de
ellos, el Gran Belt, inaugurado en junio de 1997, es un enla-
ce fijo que conecta Copenhague (isla de Sjelland) con la pe-
ninsula de Jutlandia y Alemania del norte.

El segundo enlace escandinavo es el puente de Oresund,
que conecta Copenhague y Mialmo, asi como el resto de Sue-
cia, y da cobertura al aeropuerto de Copenhague-Kastrup.
El puente, de 18 metros de longitud, entré en servicio en ju-
lio de 2000.

Otro eje de interés europeo es el denominado Sur Euro-
pa-Mediterrineo, un tramo del cual, Barcelona-Perpignan,
conectara por primera vez en ancho internacional Espana
y el resto de Europa.

Los nuevos pasos ferroviarios suizos desempeian igual-
mente un papel fundamental. Orientados hacia el norte y el
sur, conectan Basilea y Zurich con Milan, a través

gresiva de la alta velocidad,
aunque sea a largo plazo, pare-
ce indispensable.

La UIC ha elaborado un
plan director de alta velocidad,
que preve, en su dimension pa-
neuropea, enlazar entre si las
grandes metropdlis de Europa
central v oriental v conectarlas
con la con la red de Europa oc-
cidental. La iniciativa se inscri-
be en el marco de los grandes
corredores que se definieron en
las conferencias paneuropeas
de Creta y Helsinki.

Por lo tanto, la red debe ha-
cer frente a importantes nece-
sidades en materia de mercan-
cias, de manera que, en la ma-
vor parte de los casos, se
apostard por las lineas que
puedan acoger traficos mixtos
(pasajeros y mercancias),

En una primera etapa, las
companias ferroviarias se han
comprometido a realizar las
mejoras necesarias para au-
mentar la velocidad de 160 a
200 km/h en las lineas princi-
pales existentes (Polonia, Re-
publica Checa, Hungria, Ruma-
nia, etc...), siempre que las ca-
racteristicas  topolrificas
permitan las modificaciones
necesarias de trazado dentro
de unos costes economicos ra-

zonables, La utili-

de dos nuevos tiineles bajo el Gotardo y bajo el
Lotschberg. Su principal objetivo es ofrecer una so-
lucion ferroviaria de gran capacidad para sustituir
a los camiones que transportan mercancias entre
Alemania e Italia. Muy cerca, el enlace transalpino
Lyon-Turin serd uno de los grandes ejes de viajeros |
y mercancias de Europa. Atravesara los Alpes de /-~
norte-oeste a sur-este, conectando el Benelux, la
Peninsula Ibérica y Francia, por un lado, e Italia y
los Balkanes, por otro. Una vez concluida la linea,
Lyon quedard a 1 hora 20 minutos de Turin y a 2
horas de Milin; Turin, a 3 horas de Paris, 3 horas
30 minutos de Barcelona, 4 horas de Bruselas ya 5
horas de Londres.

El e¢je del Brenero, también en la misma zona ge-
ogrifica, es un proyecto de nuevo enlace ferrovia-
rio a través de Austria, y responde a las mismas
motivaciones que los pasos ferroviarios franco-ita-
lianos v suizos. Austria se enfrenta a un trifico de
trinsito norte-sur que satura sus ejes de carretera 'y
pone en peligro el medio ambiente. La solucién
consiste en unir Innsbruck y Verona con una linea
de alta capacidad, interconectando asi las redes de
alta velocidad italiana y alemana.

Por ultimo, en Gran Bretana, se construye en la
actualidad el Enlace Ferroviario del Tinel del Ca-
nal. El enlace conectarid Londres con el tinel e im-

Proyectos de red- S
de alta velocidad : - =y
en Europa del Este —

zacion de trenes
basculantes pue-
de permitir sacar
mejor partido ain
a las lineas adap-
tadas.

En una segun-
da etapa, se preve
la construccion
de lineas nuevas
en los ejes mis
importantes,
como Polonia
(ejes Este-Oeste v
Norte-Sur) o en la
Republica Checa
(Dresde-Praga-
Brno-Viena,/ Bra-
tislava) para ali-
viar las lineas
existentes, au-
mentar la capaci-
dad de transporte
y garantizar la
| competitividad de

o los ferrocarriles.
- En el horizon-

plica la mejora de la Linea Principal de la Costa
Oeste, que conecta Londres y Glasgow y que posee numero-
sos ramales que dan cobertura a las grandes ciudades del
Reino Unido: Birmingham, Manchester, Liverpool..... El ob-
jetivo es alcanzar velocidades de entre 200 y 225 km/h,
combinando rectificaciones de trazado y modernizacion de
infraestructura, con utilizacion de material basculante.

En funcion de las relaciones, el tiempo de viaje se reduci-
ri entre 25 minutos v una hora. Londres quedaria a 1 hora 10
minutos de Birmingham, a 1 hora 50 minutos de Liverpool y
Manchester, y a 3 horas 55 minutos de Glasgow. Y.V. 1

2001 - SEPTIEMBRE - Via Libre

La mejora de lineas comple-
mentarias permitird completar
la malla de red. De forma ge-
neral, al menos en una primera
etapa, la concepcion v planifi-
cacion de la futura red de alta
velocidad deberi responder a
las preocupaciones del Este v
a las distintas necesidades del
Oeste.

te de 2005, la red
europea de alta velocidad, que
tiene hoy una longitud aproxi-
mada de 2.700 kilometros, de-
berd aproximarse a los 6.000
kilometros.

En funcion de como evolu-
cionen los provectos, podria
alcanzar los 10.000 kilometros
en 2010 y los 18.000, en 2020,
Yolanda del Val
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EL TREN SE MANTIENE LIDER AUN CUANDO EL TIEMPO DE VIAJE SUPERA LAS TRES HORAS

Un éxito comercial espectacular
enEuropa oo s s

en Europa. Al cliente de los trenes clasicos, se han unido los del avion

y el automovil, y hasta los que nunca han viajado en tren, pero se han
ras la introduccion de la alta velocidad en Eu
ropa, este tipo de trificos se han multiplicado dejado seducir por la nueva oferta. Los analisis de mercado
por cinco en 15 anos. Claro esti que en ello
ha influido la progresiva extension de la red, ~ demuestran que el tren de alta velocidad se mantiene lider en ciertas
cuya longitud se ha triplicado.
Al hablar de los clientes del tren de alta veloci- relaciones, aun cuando el tiempo de viaje supera las tres horas.
dad, cabe referirse a una tipologia formada por tres
clases. Por una parte, los clientes de

los trenes clasicos; por otra, los que
hasta entonces han utilizado el
avion o el automavil particular,
pero que en un momento dado eli-
gen el tren de alta velocidad por la
competitividad y ventajas que ofre-
ce; y, por ultimo, el cliente que no
ha viajado hasta entonces, pero es
seducido por el atractivo de la nue-
va oferta o, bien, aumenta sus des-
plazamientos, en funcion de la rapi-
dez v facilidad del viaje (ida y vuel-
ta en el dia o en solo unas horas).

El automovil [J;n'lu'lll;lr permite
el desplazamiento de puerta a puer-
ta. En Europa, su velocidad, estd li-
mitada, generalmente, a 130 km/h
en autopista y a 90 en carretera.

En realidad, en numerosos pai-
ses, estas limitaciones se respetan
poco vy, sobre todo en las autopis-
tas, los automoviles circulan nor-
malmente a 160 km/h, e incluso a
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mis de 200 km/h. En estas condiciones, y para ser 200 km/h, lo que obliga a  zacién de medios de transpor-
competitivo, teniendo en cuenta los tiempos de mantener unas velocidades de  te complementarios para ga-
transporte totales entre el origen vy la estacion de sa- entre 250 y 300 km/h rantizar la llegada a los aero-
lida, y entre la estacion de llegada v la de destino, la El transporte aéreo precisa, puertos y el traslado desde los
velocidad comercial del tren debe ser del orden de como el ferrocarril, de la utili-  aeropuertos, por lo general,
Evolucion del trafico de alta velocidad en Europa Reparto modal tren/avién E
"
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mas alejados que las estacio-
nes de destino final de viaje.
Por el contrario, las distancias
aéreas son mis cortas y, sobre
todo, las velocidades, mucho
mas elevadas (700 u 800
km/h). Sin embargo, el avién
queda penalizado por el tiem-
po que necesita para el despe-
que y aterrizaje, mayor cuanto
mas grande es el aeropuerto,

Los analisis de mercado de-
muestran que el tren de alta ve-
locidad mantiene un fuerte pro-
tagonismo (90 por ciento del
mercado) cuando el tiempo de
viaje es inferior o igual a 2 ho-
ras (Paris-Bruselas: 1 hora 25
minutos, Paris-Lyon: 2 horas).

Mantiene aun el 85 por
ciento del mercado cuando el
recorrido es de dos horas y
media, ain en casos donde la
oferta aérea es muy importante
en capacidad y frecuencias,
como ocurre en la relacion To-
kio-Osaka.

Cuando el tiempo de viaje
es de tres horas, la cuota de
mercado del tren de alta velo-
cidad es todavia del 60 por
ciento; mas alla de esa cifra,
sigue siendo significativa: en-
tre un 40 y 50 por ciento en
las relaciones Tokio-Hiroshi-
ma y Paris-Amsterdam, donde
el tiempo de viaje es de cua-
tro horas; y entre un 20 y 30
por ciento en las relaciones
Paris-Toulon y Paris-Tolouse,
donde el trayecto es de cinco
horas.

Ingresos. vese a tratarse
de una parte minoritaria del
IT'It'I'L'LIdU, ¥ [L'I'IiL‘nd() en cuenta
la longitud de estas relaciones,
las companias ferroviarias no

desdenan esos ingresos econo-
micos.

Por otra parte, limitar la
comparacion a los trificos de
aeropuerto-aeropuerto y esta-
cién-estacion no seria repre-
sentativo, porque el tren de
alta velocidad llega a una parte
mucho mas profunda del terri-
torio, gracias a sus multiples
paradas.

Asi, el TGV transporta tres
veces mds viajeros que el
avion entre Paris, por una par-
te, v la Suiza de lengua france-
sa y la Saboya, por otra, mien-
tras que su cuota de mercado
es del 60 por ciento sdlo en la
relacion Paris-Ginebra.

El estudio titulado "Trificos
v rentabilidad de la red euro-
pea occidental de trenes de
alta velocidad" (1993), encar-
gado por la Union Europea y
la Union Internacional de Fe-

rrocarriles (UIC), y que tiene
como objetivo prever los trafi-
cos en el horizonte 2000-2010,
se asienta en hipotesis relativa-
mente prudentes: crecimiento
economico moderado, aumen-
to de la movilidad mas débil
que en el pasado, desarrollo
importante de la red de carre-
teras y rapido crecimiento de
la oferta aérea.

Este estudio estima que, en-
tre 1990 y 2010, el niimero glo-
bal de pasajeros solo alcanzara
alrededor de un 1 por ciento
(3 por ciento de pasajeros-kilo-
metro, teniendo en cuenta un

\ mundo

alargamiento de la distancia re-
corrida).

Sin embargo, la construc-
cion de la red europea de alta
velocidad implicaria un creci-
miento del trafico ferroviario
del 73 por ciento, procedente
de las transferencias de trficos
de la carretera (hasta un 55 por
ciento) y del avién (45 por
ciento).

La cuota de mercado ferro-
viaria en distancias superiores
a 80 kilometros pasaria del 14
al 24 por ciento, dos tercios de
los cuales corresponderian a
trenes de alta velocidad, frente
al 15 por ciento en 1990.

Las cuotas de mercado de
la carretera y del avion dismi-
nuirian, respectivamente, un 6
v 4 por ciento, Yolanda del
Val

Europa oriental: objetivo, modernizar

Un estudio de la UIC, titulado "Estudio del reparto de los trificos de viajeros entre los dife-
rentes modos de transporte en los paises de Europa central y oriental” (1999) se basa en
una hipétesis de crecimiento econémico, entre 1995 y 2010, del 4 por ciento anual para el
conjunto de los ocho paises estudiados: Polonia, Repiiblica Checa, Eslovaquia, Hungria,
Rumania, Eslovenia, Croacia y Yugoslavia.

Las hipotesis que se manejan en cuanto a la mejora de las redes son muy prudentes,

El objetivo es alcanzar en 2010 un nivel ferroviario equivalente al de Europa occidental
en su red clasica, pero el estudio no prevé la construcciéon de nuevas lineas en este hori-
zonte. Por el contrario, prevé una fuerte expansion de la red de carreteras, asi como un ra-
pido desarrollo de la oferta aérea.

Los resultados apuntan a un crecimiento del trifico ferroviario de mas del 55 por cien-
to en 15 anos. Pero, la cuota de mercado ferroviario, segiin el estudio, disminuiria de un 25
a un 18 por ciento. Igualmente, el transporte de viajeros por autocar pasaria de un 19 a un
13,5 por ciento. El trifico aéreo, aunque en fuerte crecimiento, seria marginal, y pasaria de
un 1 a un 2,8 por ciento. El gran beneficiario de la situacion seria el automoévil particular,
cuya cuota de mercado aumentaria de un 55 a un 66 por ciento, en detrimento de los trans-
portes colectivos, que mantendrian menos de un tercio de la cuota de mercado.

Tal evolucion resulta preocupante y justificaria actuaciones voluntaristas a favor de una
modernizacion de los ferrocarriles. Y.V. 1

1990

20%
Avidn

66 "%
Carretara

Trafico de viajeros en alta velocidad en Europa
(en miles de millones viajeros/km.) y cuotas de mercado

2010

60%
Carretera

Tipo de traficos y cuotas de mercado en 1995 y 2010
1% Avion

Europa Oriental-Eliropa Oriental
Europa Oriental-UE
Trayecto interior
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LA RENTABILIDAD GLOBAL DE LA RED DE ALTA
VELOCIDAD ALCANZA EL 6 POR CIENTO

Financiacion;
la preocupacion
permanente

a puesta en marcha de la red europea de
alta velocidad lleva aparejado importantes
inversiones en infraestructuras y material
rodante. Como contrapartida, la elevada
productividad de estos trenes y la calidad de sus
servicios generan reducciones en los costes de

La rentabilidad financiera de la mayor parte de las obras no
basta por si sola para financiar proyectos a través del mer-
cado de capitales, de manera que, por lo general, debe re-
currirse a la financiacion publica y privada.

El efecto palanca que se persigue de esta forma se logra
mediante subvenciones a las inversiones, a veces, escalona-
das a lo largo de la construccion, y, a menudo, suficientes
para que la tasa de rentabilidad atraiga al capital privado.

A veces, los inversores se sienten atraidos porque las
proyectos cuentan con garantias publicas y con un reparto
de los riesgos; vy, a veces, porque combinan las tres posibili-
dades.

Asimismo, pueden aplicarse diversas formulas en la fi-
nanciacion de obras que tienen una garantia de rentabili-
dad a largo plazo.

118

En términos generales, la
rentabilidad financiera de
las lineas de alta velocidad,
en torno al 6 por ciento,
no resulta suficiente para
lograr que los mercados
financieros se involucren en
solitario en un proyecto.

Uno de los objetivos a'los

explotacion e ingresos com-
plementarios.

que se apuntaes ala

El interés de tales inversio-
nes se pone de manifiesto a
través de su rentabilidad fi-
nanciera, calculada desde el
punto de vista de las compa-
nias ferroviarias y de los orga-

reduccion de los costes de
construccion y

mantenimiento del
nos gestores de las infraes-
ructuras.

Asimismo, ese interés eco-
nomico queda patente en la
rentabilidad socio-econémica
que mide el interés o el per-
juicio para los actores econo-
micos implicados: clientes,
empresas de transporte com-
petidoras, colectividades pu-
blicas, colectividad en gene-
ral (en el caso, por ejemplo,
de la seguridad y el medio
ambiente)

La rentabilidad financiera
de la red de alta velocidad, va-

material. La garantia del
Estado sigue siendo
imprescindible, al tiempo
que la Union Internacional
de Ferrocarriles (UIC) insta
a la UE a que dote de
mayores fondos a la red de

alta velocidad.

Una de ellas es, por ejemplo, el préstamo obligatorio,
ajustado a la inflacion y negociable en las plazas financie-
ras europeas con un periodo de amortizacion de 30 anos.
Otra posibilidad es el préstamo perpetuo, inspirado en el
derecho suizo, que consiste en una remuneracion anual, y
que seria igualmente negociable en las plazas financieras
europeas,

La tercera posibilidad es el certificado de inversiones
prioritarias o titulo participativo garantizado, que se bene-
ficia de una remuneracion fija, asi como de una prima ajus-
tada a los resultados de explotacion, y garantizada por el
Estado.

Por iltimo, un tratamiento fiscal favorable a largo plazo,
seria igualmente imprescindible para atraer al capital pri-
vado durante un largo periodo. [J
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lorada en su conjunto, se esti
ma que alcanza el 6 por cien-
to. A todas luces, esta cifra no
resulta suliciente para prever
una financiacion basada exclu-
sivamente en ll1"| recursos L1l|
Sin em-

bargo, su rentabilidad socio

mercado financiero

economica, cercana al 15 por
ciento, s sumamente satistac
toria v justifica el recurso a la
financiacion publica

lino de los objetivos a los
que deberia apuntarse es, evi-
dentemente, la reduccion, en
la medida de lo posible, de los
costes de construccion v man-
tenimiento de las infraestructu-
ras v el material rodante, algo
en lo que se esfuerzan las
companias terroviarnas

La Union Internacional de
Ferrocarriles (UIC), por su par
te, realizo en 1998 y 1999, dos

2001

.lrlll]"|\'l-|.\ estudios sobre los
Costes l_ll' ].l‘- nuevas i][ll'.l'\- (_lt'
alta velocidad ¥ del material
rodante de alta velocidad. Es-
tos estudios permiten analizar
la estructura de esos costes,
compararlos vy extraer las con-
clusiones necesarias para lo-
grar una reduccion, anto en el
coste de las inversiones como
en el de explotacion y mante-
nimiento

Hasta ahora, las dotaciones
presupuestarias consagradas a

ta velocidad no se

la red de a
cot ['L‘\pt)ﬂli[‘]] con las decisio-
nes politicas que se han toma
do en varias cumbres europe
as. Entre 1994 y 1999, la canti-
dad destinada a las redes
transeuropeas se ha elevado a
unos 300,000 millones de pe
setas, o sea, una media anual

cercana a los 50.000 millones

SEPTIEMBRE -« Via Libre

de pesetas o, lo que es lo mis
mo, un 0,3 del presupuesto
comunitario. Segun la UIC,
para ser realmente efectiva y
provocar un efecto palanca,
esa cantidad deberia ]|L‘j..‘.'.il' al
menos al 1 por ciento, o sea,
alrededor de 166.000 millones
de pesetas anuales

En conjunto, la construc-
cion de la red europea de alta
velocidad en el horizonte de
2015 solo requiere un 0,12 por
ciento del producto interior
bruto de la Union Europea, o
sea, menos del 15 por ciento
de la cantidad total de los re
cursos dedicados a las infraes-

tructuras de transporte

Fondo. Esa cantidad, po-
dria ]!I'lrLL'tiL‘l de un fondo
constituido por las tasas proce
dentes de los costes externos
que los operadores infligen a
la colectividad. Este fondo per-
mitiria financiar proyectos que
contribuyan a mejorar la situa-
cion medio ambiental, v una
parte se destinaria a acometer
proyectos ferroviarios.

El documento senala que,
para financiar obras excep-
cionales destinadas a facilitar
el cruce de macizos monta-
nosos o brazos de mar, po
dria constituirse un fondo es-
pecifico que se nutriria de
peajes cobrados en todos los
transportes realizados en las
zonas implicadas, El objeto
de estos peajes seria, por

ejemplo en la zona alpina,

dar respuesta a los problemas
que preocupan cada vez mas
a los ciudadanos y que gene
ran un descontento creciente
por parte de los mismos
usuarios, La UIC cree que el
pagao de esos peajes se acep-
taria facilmente en la medida
en que los fondos asi consti
tuidos se utilizasen en pro-
Vectos que aportaran s lucio-
nes concretas. Sin embargo,
segun el organismo interna-
cional, conviene recordar que
S€ria necesaria una aporta
cion del 20 por ciento de la
cantidad global del tondo
para cubrir las necesidades fi-
nancieras de los Estados v las
colectividades locales

Por otra parte, habria que
crear nuevos montajes juridi-
cos que incluyeran a diferen
tes Estados en la construccion
de obras comunes de interés
europeo. En estos casos el
principio de territorialidad
obliga al pais en cuyo territo-
rio se asienta ¢l proyecto a
soportar los costes, aunque se
beneficiarian, en distintos
grados, el resto de los modos
de transporte vy el conjunto de
a economia europea. La UIC
estima que pard que exista
una financiacion holgada de
dichas obras, declaradas o re

conocidas de interes europeo,
deberian establecerse monta
1€5 |ll!'lu|i~'l!‘- &'\pt't'lfit'(m, V.
.le&'ll].i'-. Ser 1'('('I'_i.{|\|l<\ por \'i
derecho europeo. Yolanda
del val 2
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SE IMPONEN LOS BILLETES COMBINADOS Y LA F

Tren y avion, aliados

En la actualidad, 178 aeropuertos estan conectados por
ferrocarril con el centro de las ciudades o bien tienen

planes para construir lineas ferroviarias. Existe una gran

variedad de enlaces: desde los exclusivos para

aeropuertos, como el Heathrow Express de

Londres o el Ferrocarril del Aeropuerto de Hong Kong,

pasando por estaciones situadas en lineas intercity

(Schipol en Amsterdam, Gatwick en Londres

o Francfort y Zurich en Alemania, hasta conexiones mas

modestas de tranvia o cercanias.

as companias aéreas tienen cada vez mayor

dificultad para competir con el ferrocarril en

relaciones donde existen servicios ferroviarios

de alta velocidad que conectan ciudades im-
portantes en menos de tres horas. El servicio del
TGV Paris-Lyon, con un tiempo de viaje de dos ho-
ras, ha significado un duro golpe para el sector ae-
reo. Lo mismo puede decirse del Eurostar, que circu-
la entre Londres, Paris y Bruselas, y del Thalys, entre
Paris v Bruselas.

Hasta ahora, las companias aéreas han conserva-
do una gran parte de los pasajeros que tenian vuelos
de conexion en los principales aeropuertos. Sin em-
bargo, la construccion de estaciones de ferrocarril
hasta las que llegan trenes de alta velocidad ha pro-
porcionado a esos viajeros atractivas conexiones a
ciudades situadas a tres horas de tren.

Lufthansa, la principal linea aérea alemana, y los
Ferrocarriles Alemanes (DB) cooperan en el terreno
de los trificos de viajeros. El objetivo es sustituir gra-
dualmente los vuelos nacionales cortos entre Franc-
fort y Colonia, y entre Dusseldorf v Sttugart, por ser-
vicios Intercity Express (ICE). En 1999, se inauguro
en el aeropuerto de Francfort una nueva estacion de
trenes ICE para complementar la anterior estacion,
que quedo para uso exclusivo de trenes regionales y
de cercanias. Lufthansa tiene también un programa
de facturacion nocturna, mediante el cual, los pasa-
jeros que se disponen a salir del aeropuerto de
Francfort pueden facturar su equipaje la noche pre-
via a la salida de su vuelo en las estaciones de Diis-
seldorf, Colonia, Bonn, Nuremberg y Wurzburgo. En
Suiza, ocurre otro tanto de lo mismo, pues los pasa-
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Tren que une Oslo con su aeropuerto de Arlanda.

jeros de lineas aéreas llevan ya
anos facturando su equipaje
en la estacion de ferrocarril
mas proxima.

Desde 1999, existe la posi-
bilidad de facturar en la esta-
cion londinense de Padding-
ton, punto de partida del
Heathrow Express. Las ins-
talaciones poseen 27 mostra-
dores de facturacién, atendi-
dos por ocho lineas aéreas que
vuelan a 200 destinos de todo
el mundo, lo que ha mejorado
significativamente el servicio,

Una de las dltimas conexio-
nes ferroviarias inauguradas es
la del Malpensa Express, en
Milin, un ferrocarril que tiene
como destino exclusivo el ae-
ropuerto de Mildn, v que en la
actualidad transporta del orden
de cinco mil pasajeros diarios.

El servicio estd formado por
los mismos trenes TAF de dos
pisos que circulan por el resto
de Italia, salvo con una zona
en el piso inferior para los
equipajes. Sin embargo, los
trenes de dos pisos no parecen
los mis apropiados para el ae-
ropuerto, por lo que las autori-
dades italianas tienen previsto

convoear un concurso en bre-
ve para el suministro de trenes
de un solo piso. Los trenes que
cubren el servicio al aeropuer-
to se trasladardan a los servicios
de cercanias.

La compania acrea italiana,
Alitalia, ofrece a sus viajeros
billetes ferroviarios gratuitos,
al igual que la linea aérea ho-
landesa KLM, con la que forma
una alianza.

Uno de los coches lleva el
logotipo de Alitalia, con auxi-
liares de vuelo que ofrecen
dulces, periadicos y toallas ca-
lientes a los viajeros, como en
los aviones.

Ademis, esta previsto insta-
lar un nuevo centro de servi-
cios junto a las taquillas del
Malpensa Express. Este centro
se complementard con una sala
de espera, cafeteria y capilla.

El Arlanda Express, en Esto-
colmo, se inauguré en noviem-
bre de 1999, y es una conexion
ferroviaria de alta velocidad, a
imagen y semejanza del He-
athrow Express, el Tren Ex-
press del Aeropuerto de Oslo
o la Linea Express del Aero-
puerto de Hong Kong.
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tercera pista, lo cual
obligard a construir
un nuevo enlace fe-
rroviario, cuya finan-
ciacion y construc-
cion acometerda un
consorcio formado
por empresas suecas
y britanicas.

La inauguracion
del Arlanda Express,
de alegre diseno —el
exterior de los trenes
es gris y amarillo y
los andenes estin
pintados de rojo-
coincidié con la
inauguracion de la
estacion Parkway del
Aeropuerto londi-
nense de Luton. Gra-
cias a la apertura de
la nueva estacion, se
ha podido suprimir
un trayecto urbano
en autobus, aunque

5 aun es necesario rea-
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sistema automatizado de trans-

porte —pasillo rodante- para
suprimir totalmente los auto-
buses. En esta estacion se ins-
talaria posiblemente un mos-
trador de facturacion, lo que
permitia descargar la actividad
del aeropuerto y, por lo tanto,
aumentar su capacidad.

Otra nueva estacion, impre-
sionante por su diseno y tama-
no, es la denominada AlRail,
del aeropuerto de Francfort, El
aeropuerto de Francfort cuenta
con una estacion de ferrocarril
desde 1972, y todavia se utiliza
para trenes regionales y de
cercanias, La nueva estacion
intercity incorpora dos amplios

lizar un pequeno
viaje en autobus
para llegar al aeropuerto. En el
futuro, esta previsto instalar un

andenes isla, a los que se acce-
dl.f Ill(_'(.“lln[kf ascCensores \ c5-
caleras mecanicas desde el
nuevo vestibulo de reservas,

En el aeropuerto de Arlan-
da esta previsto construir una

El futuro, la intermodalida

El tren de alta velocidad es a la vez competencia y complemento del transporte aéreo.

No cabe duda de que en distancias inferiores a 500 km/h y con tiempos de recorrido in-
feriores a dos horas y media, el tren de alta velocidad lleva ventaja sobre el avion, que re-
presenta en estos casos el 90 por ciento de la cuota de mercado.

Al contrario, el mercado natural del avion son las distancias superiores a los mil kilo-
metros, donde conserva la mayor parte de los traficos, aunque los trenes de alta velocidad
nocturnos puedan hacerle la competencia, especialmente cuando se trata de paquetes tu-
risticos que combinan transporte, traslados y circuitos turisticos.

Entre los quinientos y los mil kilometros de distancia, la competencia es intensa, lo que
en cualquier caso beneficia al consumidor,

Sin embargo, los dos modos de transporte son complementarios cuando se combinan
los mercados naturales de cada uno. Por ejemplo, un tramo corto, de entre 400 y 550 kil6-
metros, en tren de alta velocidad y un tramo medio o largo, de mas de mil kilometros, en
avion. Teniendo en cuenta estas premisas, el tren y el avion serian complementarios en el
mercado intracuropeo, enlazando, por ejemplo, ciudades bien conectadas por avion con
otras que lo estan insuficientemente, pero que se encuentran en la red europea de alta ve-
locidad, o bien cuando se trata de capitales de provincia que cuentan con buenas conexio-
nes ferroviarias.

Por otra parte, pese a las medidas que toman las autoridades aeroportuarias, mas de la
mitad de los retrasos son imputables a problemas de control aéreo. La situacion es conse-
cuencia de la liberalizacion del transporte aéreo y de la intensificacion de la competencia
entre las compaiiias, lo que ha llevado a estas a aumentar la frecuencia de sus vuelos y a uti-
lizar aviones de menor capacidad (por ejemplo, en la relacion Paris-Niza, el mimero de via-
jeros ha disminuido un 41 por ciento desde finales de los afos ochenta). Asi pues, en gene-
ral, el nimero de movimientos aéreos ha aumentado mucho mas deprisa que los trificos.
Las previsiones apuntan a un deterioro de la situacion en el horizonte de 2005, que podria
ser 3 o0 5 veces peor que en 1999.
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que cuenta con taquillas, bufé,
y ofrece amplia informacion
sobre los vuelos.

Otro aeropuerto, esta vez
aliado con el metro, es el de
Madrid Barajas. Al aeropuerto
llega la linea 8 del metro, a la
que se accede a través de la li-
nea 4. En la actualidad se esta
construyendo una ampliacion
hasta la linea 6, en Nuevos Mi-
nisterios, estacion en la que se
podri facturar,

Las previsiones apuntan a
que los trificos aéreos aumen-
tarin al doble en 2010, de ahi
que los enlaces ferroviarios se
hayan convertido en una pieza
fundamental de los aeropuer-
tos para hacer frente al cre-
cimiento. El iltimo lote de
nuevos enlaces ferroviarios a
aeropuertos esta incluso de-
mostrando muchas mis venta-
jas.

En primer lugar, la calidad
atrae a un elevado nimero de
vigjeros que se desplazan por
motivos profesionales, y que
se olvidan de automdviles par-
ticulares y de taxis, con lo
cual, estos enlaces influyen
muy positivamente en la des-
congestion de las carreteras.
En segundo lugar, las tarifas de
los enlaces suelen ser altas, de
manera que los ferrocarriles de
aeropuertos suelen ser renta-
bles. Por ejemplo, el Heathrow
Express, que conecta ese aero-
puerto con el centro de Lon-
dres, obtuvo beneficios en el
segundo semestre de 1999,
cuando no habia llegado si-
quiera a cumplir un ano de
Servicio.

En tercer lugar, existe una
fuerte comunidad de intereses
entre aeropuertos, lineas aére-
as y ferrocarriles. Todos son
socios en la cadena de viaje:
en realidad, se trata de un solo
viaje y un solo pasajero.

Por tltimo, muchos de estos
enlaces ferroviarios rivalizan
mutuamente en calidad, pero,
evidentemente, no compiten
por los pasajeros, de modo que
comparten ideas para mejorar.
Yolanda del Val (1
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Despe AsiA A OceaniA: UN FENOMENO EN AUGE

Corea del Sur, Taiwan y Australia
construyen lineas de alta velocidad

Aunque la alta velocidad
alcanza su mayor desarrollo
en Europa, otros paises, en
otros continentes, no se
quedan a la zaga. En Corea
del Sur, se esta
construyendo una linea de

alta velocidad de 432

kildmetros, un tramo de la
cual ya esta en explotacion.
Taiwan tambien construye
una linea de alta velocidad,
al igual que Australia, con
la linea Sydney-Canberra
muy avanzada. Otros
paises, como China,
Canada e India estudian
igualmente proyectos de
alta velocidad.
0s 34 kilometros de alta velocidad que ya se
encuentran en explotacion en Corea del Sur
son solo una parte de los 412 kilometros de la
linea de alta velocidad que conectard Seul,
Chonan, Tajeon, Taegu, Kyongju y Pusin.

La inauguracion del tramo, que tuvo lugar en di-
ciembre de 2000, supuso cerrar definitivamente un
capitulo negro de la historia de la linea, fuertemente
golpeada por la profunda crisis economica que azo-
t6 el continente asidtico en 1997.

El periodo de estudio de viabilidad del proyecto
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se extendio entre 1973 y 1984;
cinco anos después, se decidio
finalmente construir la linea
entre Seudl y Pusan.

En junio de 1990 se estable-
ci6 el trazado definitivo de la
linea, y en febrero de 1991,
tras la aprobacion de la linea,
se constituyd un grupo de pla-
nificacion formado por 140
miembros, Diez meses des-

pués, el Parlamento aprobo la
ley de creacion de una compa-
nia encargada de la linea de
alta velocidad.

En 1994, se firmé el contra-
to principal con el consorcio
KTTGVC, dirigido por Alstom,
pero, tras la crisis de 1997, se
volvio a revisar el plan bisico
y se establecio un nuevo ca-
lendario que prevé la construc-
cion de la linea en dos etapas.

Los 34 kilometros inaugura-
dos sirven como tramo de
pruebas, y por ellos circulan
los trenes KTX. construidos
por Alstom y con una capaci-
dad cada uno para 935 pasaje-
ros. Cada tren estd formado
por 18 coches y dos motrices.

El pedido total de trenes,
parte de los cuales se construi-
rin en Corea, asciende a 46
unidades.

A finales de ano, se habri
completado el 80 por ciento
de la linea, mientras que se
prevé concluir el 91 por ciento
para finales de 2002, El objeti-
vo del gobierno coreano es
que el servicio ferroviario de
alta velocidad entre Seul y Ta-
ejon, distantes 159 kilometros,
pueda inaugurarse en diciem-
bre de 2003.

A partir de abril de 2004,
entrardn en servicio los trenes
KTX entre Seul y Pusin. La
inauguracion del resto de la li-
nea se demorard hasta el ano
2010.

La linea de alta velocidad se
ha electrificado a 25 kV 50 Hz,
y la catenaria posee hilo de
contacto de cobre de 150 mili-
metros cuadrados de seccion y
cables de sustentacion de
bronce de 65 milimetros cua-
drados.

Para hacerse una idea de la
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complejidad de la linea, hay
que senalar que mas de un 40
por ciento del total de 412 ki-
I“”IIL'ITEJ"! estan '-ll]‘L';I.llHN ’\Hf
tineles o viaductos.

El provecto de colabora-
cion entre el fabricante de los
trenes, Alstom, y la empresa
KHRC, que la administracion
ferroviaria coreana ha creado
ex profeso para explotar el
nuevo tren implica un ambi-
cioso plan de transmisién de
tecnologia. El objetivo de las
autoridades es que la posible
expansion del tren de alta ve-
locidad por el continente pue-

da basarse tecnolégicamente
en la experiencia de Corea.

La transferencia de tecnolo-
gia para la fabricacion de ma-
1L’]-|Q1I r(]i_l'.””.l." y Ft'L'I'lUIlJ},.{ILi.\
asociadas comprende la plani-
ficacion industrial, el diseno y
desarrollo de centros de pro-
duccion, los procesos de sol-
dadura y de fabricacion, asi
como ¢l ensamblaje ¥ las prue-

JdSs.

Negociaciones. En Tai-
wan, el 12 de diciembre de
2000, se firmd el contrato para
la construccion de la linea de

alta velocidad Taipei-Kaoh-
siung, de 346 kilometros de
longitud, Culminaban asi anos
de planificacion y negociacio-
nes que comenzaron en los
anos 80, cuando se formularon
las primeras propuestas para el
trazado

El proyecto es la asociacion
publico-privada mas grande de
a historia de Taiwin, y el
gobierno lo considerd de im-
portancia nacional.

THRSC, el consorcio encar-
gado de acometer el provecio,
tiene, aproximadamente, un
plazo de cuatro anos para aca-

toda

bar el diseno de la linea de
1.435 milimetros, construirla,
probarla y ponerla en servicio.
Si finalmente la linea entra en
servicio en 2005, THRSC con-
tard con un plazo de 28 anos
para lograr beneficios con la li-
ned, tras lo cual, ésta pasard al
Estado o a otra empresa opera
dora,

THRSC se creo oficialmente
en 1998, cuando el grupo se
adjudicd un contrato para
construir y operar un ferroca-
rril durante 35 anos, a 300
km/h, entre las dos ciudades
principales de Taiwin
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Una de las caracteristicas
mas importantes del trazado
de doble via es que de un total
de 251 kilémeros, 157 irdn en
continuo viaducto; 61 kilome-
4 linea discurririn en

tros de
tinel
Las propuestas de los con-
tratistas las revisa un Comité
Independiente de Ingenieros,
formado por consultorias fe-
rroviarias como

a francesa
Systra, la alemana DE-Consult,
la britinica Mott MacDonald y

FLORIDA  OVERLAND EXPRESS

la Suiza Electrowatt Enginee-
rng.

Durante 2000, los contratis-
tas civiles han realizado va tra-
bajos preparatorios de cons-
truccion.

El contrato principal inclu-
ve los equipamientos mecani-
cos v eléctricos, asi como el
suministro del material rodan-
bE

En 1997, se selecciond para
este cometido a EuroTrain,
consorcio formado por Siemens

y Alstom. Pero, en 1999, THRSC
cambi6 de opinién, y al no ha-
ber firmado contrato alguno,
eligio a otro consorcio para el
suministro de los equipos.
Pese a las fuertes reticen-
cias de los suministradores eu-
ropeos, THSRC culminé sus
planes con la firma de un
wcuerdo de intenciones, en ju-
10 de 2000, con la Corpora-
cién Taiwan Shinkansen (TSC
s0n sus siglas en inglés). Tras
cinco meses de negociaciones,

Australia construye en estos momentos la que sera su primera linea de alta velocidad, de
270 kilometros de longitud, que conectari las dos principales ciudades del pais, Sydney y

Canberra.

Speedrail es el consorcio encargado de acometer el proyecto. Se trata de un negocio de
participacion conjunta, en el que posee participacion el grupo australiano Hindmarsh y la

empresa Alstom.

De los 270 kilometros de longitud de la linea, por la que se podra a 300 km/h, 220 serin

de nuevo trazado.

La terminal de Speedrail en Sydney se ubicard en la estacion central, y las vias empal-

maran con las del Nuevo Ferrocarril del Sur, cuyas obras practicamente estan concluidas,
con objeto de llegar a la terminal nacional e internacional del aeropuerto de Sydney. Este
tramo seria de nuevo trazado y discurrird en paralelo a las lineas existentes de Glenfield y
Glen Alpine,

Se calcula que alrededor del 70 por ciento de los viajeros que utilizan el avion y el 14 por
ciento de los automovilistas optarian por el nuevo tren de alta velocidad, con lo que el co-
rredor Sydney-Canberra captaria una cuota de mercado del 23 por ciento

Los trenes directos cubriran el trayecto entre Sydney y Canberra en 1 hora 20 minutos,
tiempo equiparable al del avion si se tiene en cuenta el tiempo consumido en acceder al ae-
ropuerto, asi como €l tiempo de facturacion y otros tramites.

Por la linea circularian trenes tipo TGV Redes, formados por ocho coches, y con fre-
cuencias de una hora desde por la manana hasta la noche. ' J
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el acuerdo se firmé oficialmen-
te en Tokio,

Shinkansen. &l grupo
TSC estd formado por Mitsu-
bishi Industries Ltd, Mitsubishi
Corp, Sumitomo Corp, Toshiba
Corp, Kawasaki Heavy Indus-
tries y Mitsui & Co Ltd.

Asimismo, las companias
ferroviarias JR Central y JR
Oeste prestaran asistencia téc-
nica v formacion a los instruc-
tores taiwaneses a bordo de
trenes Shinkansen

Tanto JR Central como JR
Oeste tienen en servicio ver-
siones del tren Shinkansen de
la serie 700, modelo derivado
del elegido por THSRC.

En Jap6n, las unidades de
la serie 700 tienen una veloci-
dad mixima de 285 km/h,
pero la versién taiwanesa in-
corporard bogies de la serie
500, concebidos para velocida-
des de 300 km/h. Inicialmente,
se construiran 30 unidades,
cada una con 12 coches, aun-
que existe una opcion de com-
pra de 55

Los primeros trenes llega-
ran a Taiwidn a principios de
2004 para el montaje final y
equipamiento interior en los
talleres de Yien Chou. Las
pruebas se desarrollarin en un
tramo de 60 kilometros al nor-
te de Kaohsiung y al sur de
Chiayi, en el extremo sur de la
linea. Este serd el primer tramo
que se concluird, y las pruebas
se realizarin probablemente a
350 km/h.

Los trenes incorporaran aire
acondicionado y estarin pre-
surizados para evitar molestias
a los pasajeros en las entradas

de los tineles.

Los asientos serdan reclina-
bles, con una distribucion de
2+2 en primera clase y 2+3 en
clase turista. Los asientos de
primera clase contarin con luz
individual, y los pasajeros dis-
pondrian de un servicio de res-
tauracion. En clase turista, se
serviran "snacks"

Los coches incorporarin te-
leindicadores con el destino,
hora de llegada y velocidad
del tren, asi como las condicio-
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nes meteorologicas en la esta-
cion de destino.

El tren dispondri, incluso,
de teléfonos vy taxes. THSRC
tiene previslo poner en mar-
cha varios niveles de servicios,
con intervalos minimos de
cuatro minutos. Cuando fun-
cione el servicio completo ha-
bra hasta 200 trenes diarios en
operacion entre las 6 y las
23.59 horas, con una p;l.r:u_l;i
intermedia en Taichung y un
tiempo de viaje de 90 minutos.
Los trenes mas lentos, con pa-
radas en 10 estaciones inter-
medias tardarin 2 horas 16 mi-
nutos.

Salo siete de las estaciones
intermedias se construirdan an-
tes de 2010. Las de Miaoli,
Changhua y Yunlin se cons-

truirin mas tarde. Las estacio-
nes de Panchiao -en las afue-
ras de Taipei-, de Taoyuan vy,
posiblemente, la de Nankang,
al norte de Taipei, seran subte-
rrineas.

Segiin los estudios realiza-
dos, 17,1 millones de pasajeros
utilizaran la linea durante el
primer ano; alrededor de 25,2
millones en 2008, v 33 millo-
nes en 2023.

En el otro extremo del
mundo, en Estados Unidos, se
han concluido las obras de re-
alineamiento y modernizacion
del eje Washington-Baltimore-
Filadelfia-Nueva York-Boston,
con vistas 4 una explotacion a
240 km/h, que ya se ha co-
menzado a prestar con la en-
trada en servicio, a finales de
2000, de las unidades eléctri-
cas "Acela Express".

Otros paises, como China,
Canada e India estudian, asi-
mismo, proyectos de alta velo-

cidad. Yolanda del val
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€ las cuatro empresas

ferroviarias del mun-

do con mis ingresos

en 1999, dos fueron
japonesas. Se situo en primer
lugar la japonesa JR-Este con
una cifra de ventas de 4,38 bi-
llones de pesetas (26,34 millar-
dos de euros), seguida de la
francesa SNCF con 3,38 billo-
nes de pesetas (20,33 millardos
de euros), de la alemana DB
con 3,25 millones de pesetas
(19,54 millardos de euros), y
de la japonesa JR-Central, con
2,14 billones de pesetas (12.86
millardos de euros).

Dentro del transporte ferro-
viario de Japon, la empresa
con trenes de alta velocidad
JR-Este realizo el 26,8 por cien-
to del transporte total, en 1999,
con 5.907 millones de viajeros
en el ano, seguida de la em-
presa explotadora de la linea
Sanyo Shinkansen, JR-Oeste,
que sumé el 8,4 por ciento y
1.843 millones de viajeros
anuales, v seguida de JR-Cen-
tral con 502 millones de viaje-
ros en ¢l ano y el 2,3 por cien-
to del total. Otras empresas fe-
rroviarias JR, procedentes de la
privatizacion de la antigua
JRN, sumaron 496 millones de
viajeros anuales, con una cuo-
ta del 2,2 por ciento, v las nu-
merosas empresas privadas al-
canzaron 13.320 millones de
viajeros, con el 60,3 por ciento
del total.

La linea Tokaido Shinkan-
sen que conecta Tokio con
Osaka en el drea donde habi-
tan 72,9 millones de personas
del total de 126 millones de
habitantes que tiene Japon
(57,9 por ciento), transporto
41.000 millones de viajeros/km
en el ano 1998, cuando Espana
alcanzo los 18.300 millones de
viajeros/km.

En 1999, JR-Este realizo
126.110 millones de
vigjeros/km, aproximandose al
conjunto de empresas ferrovia-
rias privadas de Japon que su-
maron 146,108 millones de
vigjeros/km, y distanciindose
de JR-Oeste que alcanzo los
53,526 millones de viajeros/km
y de JR-Central que se situ6 en
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LA RECESION
PROVOCA UNA CAIDA
DEL 1,3 POR CIENTO
DE VIAJEROS

EN JAPON

\ mundo

El tren atiende en Jap6n al
30 por ciento de los viajes.
Y en el amplio conjunto de

empresas ferroviarias, de

Dos de las empresas -«

ferroviarias de

Japon estan entre

las cuatro mas

exclusivamente privado,
destaca JR-Este con 5.907
millones de viajes anuales,
en 1999, y el 26,8 por
ciento del total del
transporte de personas por

ferrocarril, en el mismo ano.

d d I d En los servicios con trenes
gran es e mu n o de alta velocidad quien

los 48.538 millones de viajeros/km. De los 126,110
millones de viajeros/km de JR-Este, 17.533 millones
correspondieron en el ano 1999 a los trenes de alta

velocidad
Los trenes de alta velocidad mas utilizados en Ja-

sobresale es la linea Tokaido
Shinkansen, de JR-Central,
que movi6 38.878 millones
de viajeros/km en el ano
2000 y obtuvo la mayor
cifra de ingresos, asi como
la linea Sanyo Shinkansen
de JR-Oeste que alcanzd
526.000 viajeros’km en
1999 y los servicios de alta
velocidad de JR-Este

que sumaron 17.533
millones de viajeros/km en
dicho ano 1999.

pon son las series 700, 300 y
100 de JR-Central, linea Tokai-
do Shinkansen, v las series
700, 500, 300 v 100 de JR-Oes-
te, linea Sanyo Shinkansen. La
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serie mas reciente, la 700, se

puso en servicio en 1999, cir-
culando a una velocidad maixi-
ma de 270 km/h por la linea
Tokaido y a 285 km/h por la li-
nea Sanyo, debido a los condi-
cionantes de la infraestructura
ya que son lrenes que pueden
alcanzar los 300 km/h. En la
empresa JR-Oeste este tren lie-
ne la denominacion de Hikari
Rail Star. Esta serie 700 nacio
de la colaboracion de JR-Cen-
tral y JR-Oeste, derivada de la
serie 300, del prototipo 300X y
de la serie 500.

Ya no circulan los "tren
bala" de la serie 0 que inici6 la
alta velocidad en Japon, vy en
todo el mundo, en 1964, aun-
que existen algunos vehiculos
que son utilizados como trenes
de mantenimiento de via e ins-
talaciones. Los servicios de alta
velocidad, reciben en la linea
Tokaido Shinkansen las deno-
minaciones de Nozomi, Hikari
y Kodama. Los trenes que
prestan el servicio tipo Nozo-
mi, son de las series 700 y 300,
y solo tienen parada en 5 esta-
ciones, Tokio, Yokohama, Na-
goya, Kioto y Osaka. Los tre-
nes del servicio Hikari, que pa-
ran en 7

7 estaciones, dos mas
que los Nozomi, son de las se-
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ries 300 (unos pocos) y 100,
Los trenes del servicio tipo Ko-
dama paran en las 16 estacio-
nes existentes, y pertenecen a
a serie 100.

Los trenes Nozomi, realizan
los 550 km que separan Tokio
de Osaka, en 2 horas y 30 mi-
nutos, a 270 km/h de veloci-
dad méxima; los trenes Hikari,
en 3 horas, a 220 km de velo-
cidad maxima; y los trenes Ko-
dama en 4 horas y 10 minutos,
a 220 km/h de velocidad mixi-
ma.

En la linea Sanyo Shinkan-
sen, de 645 km de longitud en-
tre Osaka v Hakata, v explota-
da por JR-Oeste, circulan los
trenes Hikari Rail Star, serie
700, que entraron en servicio
en 1999 y circulan a 285 km/h
de velocidad maxima; la serie
500 Nozomi que se puso en
servicio en 1997 y hace el re-
corrido en 2 horas y 17 minu-
tos con una velocidad maxima
de 285 km/h; la serie 300N No-
zomi, que circula a 270 km/h
de velocidad maxima y hace el
recorrido en 2 horas y 32 mi-
nutos; y la serie Gran Hikari
100N, que circula a 230 km/h
de velocidad maxima y hace el
recorrido en 2 horas y 49 mi-
nutos. José Luis Ordonez 1

Seguin los datos del afio 2000 de JR-Central se ha producido
una reducciéon de nimero de viajeros del 1,3 por ciento, en
concordancia con la recesion econémica que vive aquel Es-
tado. En esta caida del nimero de viajeros, segin explico
JR-Central en la Tercera Conferencia Mundial sobre Alta Ve-
locidad que se celebro a finales de noviembre de 2000, en
Nagoya (Japon), ademas de la situacion economica ha in-
fluido la politica de transportes del Gobierno japonés que
ha favorecido la reduccion de los precios del avion sin ha-
ber comenzado a conseguir que cada modo de transporte
asuma los costes externos que genera.

En lo que respecta al consumo energético, Deutsche
Bahn presenté en dicho foro las cifras alemanas donde res-
pecto a 100 viajeros y kilometro recorrido, el automévil,
con 1,7 personas por vehiculo, consume 6 litros de gasoli-
na equivalente, el tren de alta velocidad ICE, con 313 perso-
nas por vehiculo, consume 2,5 1 de gasolina equivalente, y
el avion, con 86 personas por vehiculo, consume 7 litros de
gasolina equivalente.

JR-Central y JR-Oeste expusieron, sobre consumo ener-
gético de los trenes, que los vehiculos de la serie 700, utili-
zados en las lineas Tokaido y Sanyo, han reducido en un 66
por ciento el consumo energético respecto a los denomina-
dos "tren bala", o serie 0, puestos en servicio en 1964, para
una misma cantidad de transporte. Segiin estas empresas
de transporte ferroviario, en Japon se realizan en tren el
27,1 por ciento de los viajes y en estos desplazamientos el
tren consume el 3 por ciento de la energia dedicada al
transporte de viajeros en aquel territorio.

Los trenes de alta velocidad de Japén han estado compi-
tiendo con el avion en distancias del entorno de los 800
km, pero en la actualidad, y debido a la denominada libera-
lizacion del transporte aéreo y la consiguiente guerra de
precios de los primeros momentos, los trenes solo estin se-
guros de captar casi el 100 por ciento de los viajeros en dis-
tancias que no superen los 500 km.

En la linea Tokaido Shinkansen, entre Tokio y Nagoya,
con una distancia de 360 km, el 72 por ciento de los viajes
se realizan en tren, €l 0 por ciento en avion y el 28 por cien-
to en automovil. En la misma linea, entre Tokio y Osaka,
550 km, el 80 por ciento de los viajes se realizan en tren, el
12 por ciento en avion y el 8 por ciento en automoévil. En la
linea Tokaido mas la Sanyo Shinkansen, entre Tokio y Oka-
yama, 730 km, el 80 por ciento de los viajes se realizan en
tren y el 20 por ciento en avion. En esta suma de las lineas
de JR Central y JR Oeste, entre Tokio y Acata, 1.170 km, el
10 por ciento de los viajes se realiza en tren y el 90 por
ciento en avion.

JR Central, para incrementar el atractivo del tren en la li-
nea Tokaido Shinkansen, esta preparando un aumento de
las frecuencias, subiendo de los actuales 11 trenes cada hora
y sentido a la cantidad de 15 trenes, un tren cada cuatro mi-
nutos por hora y sentido, y creando una nueva estacion en
la aglomeracion de Tokio. La nueva estacion, denominada
Shinagawa, estara situada entre Tokio y Yokohama, a 7 km
de la estacion central de Tokio y a 29 km de Shin-Yokoha-
ma, y serd puesta en servicio el afio 2003. Con la maxima
frecuencia de 11 trenes por hora y sentido se estin ponien-
do en servicio 285 trenes cada dia. La demanda actual de via-
jeros/km por kilometro y dia es de 70.441 en la linea Tokai-
do de JR Central y de 47.078 en la linea Sanyo de JR Oeste. '
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CON UNA INVERSION DE 595 MILLONES
DE FRANCOS, 14.875 MILLONES DE PESETAS

2001

Con la puesta en servicio el

pasado diez de junio del
TGV Mediterraneo,
culmin6 un proceso de
doce anos iniciado en
enero de 1989 cuando el
gobierno francés lanzé los
primeros estudios sobre la
construccion de la nueva
linea de alta velocidad. Un
ano y medio despues se
comienza a decidir el
trazado definitivo que
queda finalmente fijado en
mayo de 1992.
n septiembre de 1995
se aprobo el proyecto
técnico y financiero, en
febrero de 1997 se crea
Réseau Ferré de France (RFF),
ente propietario de la infraes-
tructura ferroviaria y responsa
ble de la construccion de la li-

nea, en junio de 1999 se suel-
da el primer carril y

comienzan los trabajos de su
perestructura, para en junio de
2000 finalizarse la obra civil e
iniciarse las pruebas.

Con la nueva linea, se pre
veé que el ferrocarril atraiga un
30 por ciento mis de viajeros
en el corredor, lo que supon-
dria unos cinco o seis millones
de viajes. El TGV Mediterraneo
estructura 140 estaciones de
origen v destino —130 de ellas
en relaciones de provincia a
provincia- y afecta a un total
de 11 regiones francesas en las
que se generarin 23 millones
de viajeros anuales.

Estos viajeros, utilizaran los
TGV Duplex —el primero de
los doce encargados entrari en
servicio en enero de 2002-, tre-
nes Reéseau y trenes antiguos
-los "naranjas"- renovados
para circular a 300 kilometros
por hora, todos ellos con una
nueva imagen en colores azul
vy plata

Los 250 kilometros de linea
nueva (ver VIA LIBRE n"443)
han supuesto 10) l|1ll]:1m-‘-. de
horas de trabajo v un millar de
agentes L'[i]PlL‘Li\iH‘- en la cons-
truccion a los que hay que
anadir 11.500 empleos indire
tos anuales durante los cinco
anos ultimos de obra en los
tres nucleos de la obra, Valen-
ce, Montpellier v Marsella.

Unos 76 millones de metros
cubicos de movimiento de tie-
rras, 17.155 metros de viaduc-
tos, 12.768 metros de tineles,
mil kilometros de carril, 2,4
millones de toneladas de ba
lasto, 850.000 traviesas y una
inversion de 25.000 millones
de francos — unos 625.000 mi-

alence, Avignon y Aix en Provence,
tres nuevas estaciones
para el TGV Mediterraneo

SEPTIEMBRE * Via Libre
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Grandes fachadas de cristal distinguen la nueva estacion de Valence.

llones de pesetas- realizada en 90 por ciento por RFF
y el resto por El estado, definen la obra.

Paralelamente a estas inversiones, los Consejos
Regionales de Rodano-Alpes, Drome y Provenza Al-
pes-Costa Azul, v el Consejo General de Desembo-
cadura del Rédano, han participado en la financia-
cion de las wes estaciones nuevas del recorrido, Va-
lence TGV, Avignon TGV v Aix en Provence TGV.

La nueva estacion de Valence atenderd un trifico
un trafico anual de 1,3 millones de viajeros, y se ex-
tiende sobre una superficie de 15 hectireas, la de
Avignon servird a un millon y medio de viajeros y
ocupa una superficie de 20 Ha vy la de Aix en Pro-
vence atenderd a un millon de viajeros v como la de
Avignon se extiende sobre 20 Ha,

En la construccion de las tres estaciones, AREP, la
oficina de arquitectura de la SNCF,

Ha tenido especialmente en cuenta la intermoda-

o
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lidad de las nuevas terminales, con enlaces para au-

tovias, zonas de taxis y en el caso de Aix en Proven- El pabellon salida de seccion ojival de Avignon.

ce con un enlace lanzadera con el aeropuerto de

Marignane. Asimismo, Sceta Parc, filial de SNCF, ges- das en la zona mis calurosa de  drboles en el exterior de los

tionard las mas de 3.500 plazas de los aparcamientos Francia, donde la insolacion vy edificios.

con servicios de televigilancia y proteccion. el viento Mistral han determi- La inversion realizada en
En cuanto a servicios, las estaciones, contarin nado la instalacion de calefac-  las tres estaciones ha ascendi-

con zonas comerciales y de restauracion, personal cion bajo el suelo, aire acondi-  do a 395 millones de francos -

de acogida e informacion, seguridad, y zonas de es- cionado, persianas y cortavien-  unos 14.875 millones de pese-

tancia. Otra de las cuestiones contempladas ha sido tos, v en ultima instancia la  tas- de los que 240 han ido

la del aislamiento térmico, en unas estaciones situa- plantacion de gran nimero de  destinados a Valence, 160 a
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Amplios espacios en Valence.

Avignon v 195 a Aix en Pro-
vence. Paralelamente, las intra
estructuras en torno 4 las esta
ciones han exigido una inver-
sion 190 millones
francos mas —12.250 millones
de pesetas-, 185 para Valence,
150 para Avignon y 155 para
Aix en Provence.

Valence TGV.

La nueva estacion de Valen-
ce esta situada a 10 kilometros

llt' l’L'

al este de la ciudad v su zona
de influencia se extiende por
ciento t|t'p.i['l.|11lt'|‘|lt s (Drome,
\rdéche, Vaucluse, Isere v Al-
pes del Sur), con una pobla-
Cl1ON €n Crec i!nll‘l'th! [|L]t' .ili','ln'
za el medio millon de habitan-
tes. Un total de 335 renes de
alta velocidad la enlazan con
Paris en dos horas y 11 minu-
tos, con siete capitales regio-
nales y tres europeas

Esta situada en la intersec-

¢ion de la carretera nacional
532 Valence-Romans vy la linea
férrea Valence-Grenoble. Ser-

2001

vida por trenes expres regioni-
les (TER), v sobre las cuatro
vias TGV deprimidas bajo el

AP-AREP

unico edificio puente de la ter-
minal. A ambos lados del edifi-
cio, enlazados por un bucle de

carretera, se ofrecen mas de
1.000 plazas de aparcamiento
cerrado y vigilado, v en ¢l lado
este una zona de estaciona-
miento de autobuses y autoca-
res. Un enlace rapido en auto-
bis asegura la relacion con la
ciudad de Valence en 20 minu-
[0S

Los servicios TGV v TER,
junto con la zona de autobuses
se sirven del mismo edificio,
en el que se han instalado en
una posicion central, comer-
cios, agencia de viajes, cajeros
automaticos, restauracion rapi-
da vy servicios de comunicacio-
nes, a los que se unen seis ofi-
cinas de alquiler de vehiculos
en el exterior. El acceso a los

andenes se hace por escaleras
mecanicas \ as5Censores {Illt‘
aseguran la total accesibilidad
La linea TGV, direccion norte-

sur, pasa bajo el conjunto del

La estacion esta proxima a la confluencia del Rédano y el Durance.

SEPTIEMBRE - Via Likre
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edificio, en cuyo extremo nor-
te estd la linea TER. direccion
este-oeste.

Las fachadas fundamental-
mente construidas en cristal,
aseguran la luminosidad en el
interior, v unos aleros ;|m|1.|1n.~
aseguran la proteccion contra
el sol directo. En tormo a
tacion han ajardinado
83.000 metros cuadrados in-
cluidos los aparcamientos, con
1.300 arboles, fundamental-
mente frutales- que protegen
del viento v del sol

Las fachadas exteriores se
han construido con madulos
de dos por 3,12 metros de do-
hle vidrio. momtadas sobre ta-
biques de hormigon y con pa-
neles acusticos en las zonas
orientadas hacia la linea
fachadas interiores combinan
el vidrio v las chapas galvani-
zadas en caliente, con un bar-
niz con tratamento termico

d U

se

Las

Los suelos, son de madera
natural, de jatoba en ¢l hall v
de moabi en las pasarelas y
pasillos. Los andenes estan re
vestidos de pavimento indus-
trial v el resto de revestimien-
tos se han hecho con paneles
acusticos en nido de abeja de
aluminio con madera v acero,
material en el que se ha cons-
truido la estructura, con dos
pinturas diferentes, roja v gris
La cubierta es de aluminio

Avignon TGV.

La estacion de Avignon esta
situada proxima a la confluen-
cia de los rios Rodano v Du-
rance y servird  para enlazar
con 25 ciudades, entre ellas
Paris, Bruselas v Ginebra y sie
te capitales regionales, Prestara
servicio con S0 trenes diarios a
una zona con una poblacion
cercana al millon de habitan-
tes, con ciudades como Bolle-
ne, Vaison, Salon, Arles o ls-
[res

La estacion enlaza con la
antigua terminal de Avignon
—Avignon Centre- con un servi-
cio de autobus cada 15 minu-
(8]

Consta de dos edificios si
tuados a los dos lados de las
cuatro vias =las dos centrales
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astaciones

tante y espectacular v atendera
al 20 por ciento de los viajeros
de la estacion,

Al margen de esta diferen-
cia de utilizacion, el clima, el
calor v fundamentalmente el
violento viento Mistral, ha de-
terminado la configuracion de
la estacion. Ante la imposibili-
dad de asegurar el control tér-
mico de una estacion tipo hall
abierta en sus extremos, se
opto por dejar los andenes al
aire libre y construir dos edifi-
cios a sus lados que los flan-
quearan en la casi totalidad de
sus 400 metros de longitud.

El Pabellon Salida es el edi-
ficio principal y tiene una su-
perficie de 5.000 metros cua-
drados con una longitud de
350. Esta construido en el lado
sur en forma de cupula ojival,
una innovacion en la tipologia
habitual de las estaciones, con
la cubierta sur opaca —com-

SNCF AP-AREP

Interior de la estacion de Avignon.

de paso-, implantados en direccion este-oeste y so-
bre un talud, El edificio situado en el lado sur es el
edificio principal denominado Pabellon Salida v aco-
ge al 80 por ciento de los viajeros provenientes del
sur y con destino a localidades al norte de la ciudad.
El otro edificio —pabellon Llegada- es menos impor-

Un mobiliario

Las tres nuevas estaciones de la linea TGV Mediterraneo han supuesto también incorporar
nuevos elementos de mobiliario. Desde los mastiles de iluminacion y los cerramientos,
hasta los asientos en las zonas de espera y estancia, pasando por la nueva imagen de los
aseos que incluye la griferia, la senalética y el reloj monumental que sirve de hito a cada
una de las tres terminales.

La iluminacién exterior de las estaciones ha exigido la creacion de unos mastiles de so-
porte, de los que penden unas luminarias, que han recibido el gran premio de diseno ur-
bano Urbest 2001 y que permiten una iluminacion "en capa" mas uniforme. Para los mas-
tiles se ha utilizado revestimiento de madera sobre aluminio.

Para los cerramientos, Arep ha disenado unas rejas y portales —-mis altos y moviles- de
factura clasica, que se pueden colocar en grupos de dos, tres o cuatro unidades, entre los
pilares estructurales construidos en hormigén claro. Los asientos son modulares y se es-
tructuran en torno a mesas blancas.

Un nuevo disefio de asiento de color cobre con revestimientos de madera y con ele-
mentos de iluminacion y megafonia propios, es la mas innovadora de las propuestas. En
otras zonas de las estaciones se utilizan bancos y banquetas de aluminio pintado de cobre
y revestido de lamas de madera. Para las salas de espera los asientos son de madera.

En cuanto los aseos, se ha disefiado una identidad visual clara, simple que utiliza el cris-
tal, la madera y el acero completada por una senalética especifica. Los sanitarios son ergo-
némicos y los grifos y accesorios son también especificos para las estaciones TGV.

Por tiltimo, Se han construido relojes monumentales para los accesos principales de los
vestibulos de las tres estaciones. Sobre un mastil de 10 metros de altura se sitian dos esfe-
ras de 2,6 metros de diametro que no sélo dan la hora sino que también constituyen un
hito y una referencia visual muy clara de la estacion.
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puesto de cemento v cristal en
textura y color similares a los
de la piedra calcdrea de la
zona, en el exterior y madera,
acero galvanizado y fibra de
vidrio en el interior- para pro-
teger del sol, y la norte en cris-
tal serigrafiado con puntos
blancos. En €l estin situados la
mayor parte de los servicios de
la estacion, muy similares a los
de la estacion de Valence,

Junto al edificio se situa el
aparcamiento de 1,000 plazas,
con garajes individuales de al-
quiler incluidos, y junto al pa-
bellon Llegada se sitta el apar-
camiento de corta estancia. En
torno a la estacion se han ajar-
dinado 15 hectireas de terre-
no, con cerca de 3.000 arboles,
cipreses y frutales sobre todo.

En el Pabellon Salida ¢l ni-
vel superior, comunicado por
escaleras mecinicas y ascenso-
res, da acceso a los andenes, y
en el inferior frene a la entra-
da, se abre una galeria con un
pequeno arroyo artificial, que
utiliza agua del canal de riego
denominado Puy- Durance,
muy proximo a la estacion, co-
munica con el Pabellon Llega-
da. Este es un pequeno edifi-
cio de acero y cristal que en su
nivel superior da acceso a los
andenes,

Los suelos de las salas y
pasillos estan construidos con
pavimento industrial v los de
]ll‘t liﬂdi‘n‘.'“ con ]n(!(ll'l’ll T]]IIL'j'
za natural. La estructura de los
edificios estia construida en
acero pintado en blanco y gris
y los recubrimientos  de hor-
migon en el entresuelo de los
edificios v en madera en el
resto,

Aix en Provence TGV.

La nueva estacion de Aix en
Provence, a 20 kms de Marse-
lla, sirve con un total de 28 tre-
nes de lata velocidad diarios a
una zona con una poblacion
de mis de 500.000 habitantes y
con intensa actividad industrial
y tecnologica. La estacion esta
situada en las proximidades de
la carretera RDY y dispone de
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Cubiea ondu

espacio para 1.100 plazas de
aparcamiento \'lgﬂ;ld:! a ambos
lados del editicio.

La estacion estd construida
en tres niveles comunicados
por escaleras mecinicas y as-
CEeNsOres, todos sobre una in-
mensa cubierta alargada en di-
reccion este oeste, construida
en metal con una ondulacion
central sujeta por dos filas de
pilares de acero forrados de
madera, cada uno de los cua-
les nacen dos ramas de acero
sobre los que se apoya el te-
l'hl}.

El nivel inferior esti reser-
vado a los accesos v las corres-
pondencias con el transporte
colectivo por carretera, el si-
tuado al nivel del suelo para el
acceso i los renes, p:lr;ld;l# de
taxis y acceso a los aparca-
mientos, y el supetior que cu-
bre las vias consta de un entre-
suelo que permite pasar de un
lado a otro de las cuatro vias.

El andén oeste esta destina-
do principalmente a las sali-
das, direccion Paris, y el este a
las llegadas, direccion Marse-
1la
similares a los de las estacio-
nes de Valence v Avignon, se

A los servicios existentes,

Cristal y metal en Aix en Provence.

unirdn lavado y mantenimien-
to de vehiculos.
El sistema de climatizacion

2001 » SEPTIEMBRE - Via Libre

de la estacion cuenta con cale-
taccion de suelo y radiadores
de fachada para el invierno y

SNCF AP-AREP

CF AP-AREP

de aire acondicionado y per-
sianas moviles en la fachada
oeste, la que mayor insolacion
recibe, para el verano. Los an-
denes estan protegidos por
cortavientos longitudinales y
en ¢l exterior unos 600 darboles
protegen el edificio del viento
y crean un entorno de frescor.

La fachada oeste esti cons-
truida en madulos de doble
cristal de 3, 1 por un metro so-
bre los que se pueden cerrar
las persianas de madera natu-
ral maciza y ligera montadas
sobre  estructuras de aluminio
de color gris que a su vez se
apoyan en la fachada mediante
una estructura de acero del
mismo color metalizado

La fachada interior es de
cristal v chapas galvanizadas
en las zonas opacas. Los sue-
los de los andenes y el hall
son de piedra de Montcaume,
tipica de la region, en piezas
de 30 cenumetros de largo y
distintos anchos, pulida en la
zona del hall. El entresuclo
esti revestido de madera de
iroko natural, la cobertura es
de aluminio y los recubrimien-
tos son de acero perforado y

pintado. Angel Rodriguez J

g

SN



LA RENOVACION AFECTA A PARIS, LyoN, MARSELLA, MONTPELLIER, NIMES Y ANTIBES

El TGV Mediterraneo reestructura
sels antiguas estaciones
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Ademas de la construccion
de tres estaciones de nueva
planta -Valence, Avignon y
Aix en Provence- la linea
del TGV Mediterraneo ha
supuesto la renovacion, en
curso, de seis terminales
existentes, se trata de las
de Paris-Lyon, Lyon Part-
Dieu, Marsella-Saint
Charles, Montpellier, Nimes
y Antibes. Con esta
rehabilitacién, las viejas
estaciones se sitdan en los
estandares de calidad de
servicio de las nuevas y
homogeneizan el conjunto

de la linea.

a apertura de la nueva
linea del TGV Mediterra-
neo en junio de 2001 ha
sido para la SNCF la
ocasién para iniciar el progra-
ma de renovacion de estacio-
nes en ¢l corredor, que se ha
iniciado con la reestructura-
cion total de la estacion de
Lyon en Paris, construida en el
siglo XIX, v cuya culminacion
esta prevista para el ano 2006,
Los accesos, las circulacio-
nes verticales v los espacios
para viajeros han sido comple-
tamente replanteados para
ofrecer un mejor nivel de ser-
vicios y una mejor orientacion
en el edificio. Paralelamente,
la renovacion de la estacion
pretende mejorar el peso de la
terminal como espacio comer-
cial v de equipamiento urba-
no, en una zona de Paris de
fuerte desarrollo economico, y
por ultimo poner en valor el
patrimonio ferroviario.
La primera parte de la rees-
tructuracion va iniciada consis-

te en redistribuir los accesos y
salidas de la plataforma de
vias, para enlazar con las line-
as del RER A v D y las lineas
de metro 1y 14,

La superficie de los ande-
nes sera resolada y se renovara
el mobiliario técnico y de con-
fort de la terminal. En el nivel
inferior, la galeria comercial
cambiard la distribucion de sus
tiendas e incorporard otras
nuevas en un moderno paseo.

l.yon. La estacion Lyon Part-
Dieu fue construida en 1983.
Desde su apertura ha visto
como sus viajeros se multipli-
caban por 2,5y va en 1995 lle-
@0 4 una situacion de satura-
cion que obligd a agrandar la
plataforma de vias con un
quinto andén. En 1996, SNCF
planted la ampliacion del edifi-
¢io, obra que culminara finales
del presente ano.

En 1997 La direccion de es-
taciones de la SNCF hizo un
boceto de nuevo funciona-
miento cuyo resultado fue el
diseno de dos paseos laterales
con un espacio central para
zonas de servicios, separando
los puramente comerciales de
los ferroviarios.

En ese espacio central se
han situado las escaleras, los
ascensores v las pasarelas que
dan acceso a los andenes. Las
escaleras mecinicas se han re-
orientado de su posicion origi-
nal que dejaba a los viajeros
en la cabecera de los andenes,
a otra que les sitia en el centro
y reduce los desplazamientos a
pic.

La inversion realizada en
Lyon, de 47 millones de francos
— 1.175 millones de pesetas-, ha
permitido también, cambiar la
iluminacion ¢ instalar corta-
vientos en los andenes.

Montpellier. También en
el marco de la construccion y
puesta en servicio de la nueva
linea del TGV se inscribe la re-
novacion de la estacion de
Montpellier, una ciudad que
cambiado sustancialmente en
las dos ultimas décadas. alcan-
zando los 300.000 habitantes.
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La renovacion de la esta-

cion de la ciudad se ha plan-
teado para convertirla en un
nuevo centro multimodal de
transportes tren-tranvia-carre-
tera, con los criterios de inte-
grar mejor el ferrocarril en el
tejido urbano, asegurar la com-
plementariedad entre modos y
proporcionar a los viajeros un
edificio moderno y amplio,

Al margen de la renovacion
del edificio en si, que incluye
la mejora de las zonas de espe-
ra en los andenes v la ilumina-
cion, se construird una sexta
via que permitird hacer mds
fluido el trifico en el tramo Ni-
mes-Motpellier, que con 175
circulaciones diarias se halla
proximo al nivel de saturacion.

La llegada del TGV y el au-
mento de viajeros inherente a
ella, ha exigido agrandar la es-
tacion que cuenta con dos ves-
tibulos a niveles diferentes que
dificultan la circulacion v la ac-
cesibilidad de personas con
minusvalias. El proyecto de re-
novacion contempla la union
de los dos vestibulos mediante
mas escaleras mecinicas. am-
pliar el espacio de venta de bi-
lletes y servicios, con la exten-
sion del edificio hacia el oeste,
crear zonas de estancia en los
dos vestibulos v reestructurar
las zonas comerciales.

En el vestibulo superior, se
reubicarin los comercios y las
maquinas de distribucion auto-
matica, se creara una burbuja
de informacion, se cambiarin
los recubrimientos del techo y
los sistemas iluminacion, cli-
matizacion y megafonia. En el
vestibulo inferior, se modifica-
ri la sonorizacion, se redistri-
buiran los equipamientos co-
merciales v ferroviarios, se re-
novard la pintura v la
iluminacién y se abrird una
zona que permita ver el otro
vestibulo.

En el exterior se modifica-
rin los aparcamientos de vehi-
culos de alquiler y de corta es-
tancia v se implantard un nue-
vo vial destinado a taxis.
Igualmente, se instalaran tres
ASCENSOres panoramicos, uno
por cada andén, en la fachada,

Nimes. 11 remodelacion de
la estacion de Nimes incluye
también la reestructuracion ur-
bana de la zona situada al sur
de la terminal, la creacion de
un aparcamiento subterrineo v
la construccion de una esta-
cion de autobuses con un vial
subterrineo, con el objetivo de
integrar ¢l ferrocarril en la ciu-
dad y asegurar la complemen-
tariedad de los distintos modos
de transporte, mejorando el
confort de los viajeros v el ni-
vel de servicios,

El proyecto original de [a
estacion de Nimes data de
1842 y presenta la particulari-
dad de que el edificio de viaje-
ros esta situado bajo el nivel
de las vias y constituido por
dos viaductos de via paralelos
a los que sucesivamente se les
han anadido ampliaciones
para viajeros que la remodela-
cion eliminard para restaurar la
imagen anterior a 1909 y per-
mitir la continuidad visual en-
tre ¢l centro historico de la ciu-
dad v los nuevos barrios.

El primer viaducto-edificio
de viajeros, de 18435 estid cons-
truido en piedra y el segundo
de 1871 en mamposteria. Los
cerramientos de ambos serin
eliminados y la estructura se
consolidara

Al nivel de la calle la losa
que de acceso serd demolida v
se construird otra estructura
mas respetuosa con el edificio
original, restituvendo el anti-
guo patio interior, El espacio
entre los dos viaductos se cu-
brird con una estructura de
metal y material textil creando
otro patio desde el que parti-
ran las escaleras fijas y meciani-
cas de acceso a los andenes,

En la fachada sur se elimi-
nari el viaducto de acceso de
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vehiculos, sustituido por otro
subterraneo, y en los arcos del
edifico se instalarin comercios
y dreas de servicios.

En el vestibulo, la superfi-
cie se triplicard, los muros se
limpiarin de anadidos y se re-
cuperara la piedra original y el
patio interior recuperard la luz
natural original. El solado exis-
tente en el edificio de viajeros,
de piedra marmorea, se susti-
tuird por otro de piedra de la
zona igual al que se instalara
en el exterior de la estacion,
Por 1ltimo, al nivel de los an-
denes tres pasarelas metdlicas
pasaran sobre los patios inte-
riores.

Marse“a- La llegada del
TGV a Marsella Saint-Charles
ha jugado un papel decisivo
en el gran proyecto urbano
"Euromediterrineo”, operacion
de equipamiento de un barrio
de 300 hectareas entre el puer-
to y la estacion en el que se
habilitarin de 300 a 400.000
metros cuadrados para servi-
cios, comercios y vivienda

La renovacion y ampliacion
de la estacion doblara su capa-
cidad de triafico en periodos
punta —pasard de 4,2 e¢n 1993,
a ocho millones de viajeros
anuales estimados en 2010- y
convertird la terminal en un
polo de intercambio intermo-
dal, TGV, Ter y automdviles,
autocares v autobuses. Con la
puesta en servicio de la nueva
linea Marsella queda a tres ho-
ras de Paris y una de Lyon y
Montpellier.

La primera estacion de Mar-
sella fue inaugurada en 1848,
sobre la colina de San Carlos, y
sus instalaciones fueron am-
plidndose sin pausa hasta la
gran reconstruccion de 1893
La fachada lateral sur y el dn-
gulo de la misma ala se ha
conservado mientras que el
pabellon del otro dngulo fue
desplazado para construir una
nueva fachada monumental
que incluye una gran escalera
inaugurada en 1927

A partir de entonces la esta-
¢ion sufrio numerosos cambios
para adaptarse al creciente tri-
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fico, v en 1970 se afrontd un
estudio de remodelacion que
incluia una ambiciosa opera-
cion urbanistica. La estacion se
desarrollo para albergar dos li-
neas de metro, un aparcamien-

to vy nuevas oficinas de la
SNCF, en las proximidades se
construyo, ademis una esta-
cion de autobuses y en la pla-
za a la que se abre la estacion
la terminal de autobuses al ae-
ropuerto.

Hoy la estacion situada en
Un promontorio y con una ¢a-
lidad arquitectonica muy alta,
es el centro de transporte mas
importante de la ciudad,

El proyecto de renovacion
preve la ampliacion de la ter-
minal absorbiendo los desni-
veles de las calles adyacentes v
con la construccion de un hall
cerrado, salvo en la zona pro-
xima a los andenes, en prolon-
gacion del existente. La facha-
da también se prolongard me-
una columnata en

diante

piedra que permite la ilumina-
cion del interior con luz natu-
ral y protege del sol.

Paralelamente, se construird
un nuevo acceso para vehicu-
los, una ampliacion y reorde-
nacion de los aparcamientos y
un tanel sur-norte que reduci-
ra sustancialmente el trifico en
superticie.

Los espacios exteriores de
la estacion, se peatonalizarin
de modo que las zonas a lo
largo de la fachada de la esta-
cion sean mas utiles para la
vida urbana, con comercios vy
servicios v con la instalacion
de escaleras mecinicas de
union entre la ciudad y el nivel
de los andenes.

Junto a la renovada esta-
cion Saint Charles se ha cons-
truido un edificio nuevo que
alberga el puesto informatiza-
do de vias principales (PIVP),
para ¢l control de la explota-
cion de las lineas, la circula-
cion y el equipamiento, 24

horas al dia, El editicio consta
de una planta inferior en pie-
dra de 70 metros de longitud
en ¢l que se albergan las zo-
nas técnicas v sobre la que se
eleva un segundo volumen re-
vestido de cobre donde se en-
cuentra ¢l puesto de mando y
las oficinas.

.
Antibes. L. dltima de las
estaciones en remodelacion es
la de Antibes, situada en un
desnivel de 5 metros junto a
las vias y la carretera RN7, que
forman una barrera entre la
orilla del mar, al este, v los ba-
rrios residenciales, al oeste. La
vieja estacion esta situada del
lado este de Ja vias, de cara la
puerto deportivo y dispone de
un tnico acceso al que se ac-
cede en coche por un puente
situado al sur y con problemas
de embotellamientos, v a pie
por una pasarela situada al
norte,

Con ese punto de partida,
se ha planteado mantener el
edificio de viajeros y el edificio
téenico datados en el tinal del
siglo XIX, ampliando su super-
ficie y al de su atrio, y dotan-
dolo de una nueva pasarela de
acceso peatonal mds ancha
que enlaza con un nuevo pa-
bellon de acceso que funciona
como extension de la estacion.

Estas mejoras yva han sido
culminadas y para 2003 se
afronta la mejora de la accesi-
bilidad desde la RN7 con una
plataforma para transportes
publicos, nuevas dreas de esta-
cionamiento para coches y la-
xis y una plaza de acceso a la
nueva pasarela,

La arquitectura del conjunto
es similar a la del edificio origi-
nal, con estructura metilica, la-
drillos, muros pintados v tejas
rojas. En torno a la estacion y
aprovechando el antiguo patio
de mercancias se han construi-
do 174 plazas de aparcamiento
suplementarias a la sombra de
pinos pinoneros, drboles tam-
bién plantados delante del edi-
ficio teenico. Angel Rodri-
guez J
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Actualidad

Las UN de Cargas y
Transporte Combinado de
Renfe han mejorado sus
resultados con un
incremento en los ingresos
del 6,7 por ciento en los
primeros cinco meses del
2001, en comparacion con
el mismo periodo del ano
anterior. El crecimiento se
ha triplicado respecto a la
mejora del ejercicio del
2000. Segun la empresa,
para alcanzar la cifra

de 23.683 millones de
pesetas ha sido decisiva la
incorporacion de

nuevas tecnologias en la
gestion logistica.

CON LA INCORPORACION DE NUEVAS TECNOLOGIAS EN LA GESTION LOGISTICA

Renfe mejora sus resultados en
el transporte de mercancias

a UN de Cargas, que fac
twro en el ano 2000 un
total de 33.944 millones

- o pesetas, ha puesto en
marcha una serie de innova-
ciones que han [n'l'lllliidu ne-
jorar la atencion al cliente, Una
de la novedades es la llamada
"Carta de Porte Electronica"
que permite, a traves de Inter-
net, la facturacion del trans-
porte de mercancias y la cum
plimentacion de los datos por
parte del cliente y la propia
UN de Cargas, verificando la
tasacion mediante el visto bue-
no del cliente a través de la
clave electronica.

Otras de las aplicaicones
electronicas es el "Sacim 2000",
que permite que el cliente pue-
da realizar el seguimiento de
sus transportes a traves de In-
ternet. Asi puede localizar va-
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gones, comprobar, trenes en
circulacion, estado de las esta-
ciones, proyectos de tren, situa-
cion del tyrifico v distribucion
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geogrifica de vagones y trenes.
Otro aspecto relevante en
la gestion del negocio de Car-

gas ha sido la puesta en servi-

cio del CSC. Centro de Servi-
cios al Cliente, que ofrece una
interlocucion directa en la ges-
tion diaria de sus triaficos y
cuentd con atencion personali
zada las 24 horas del dia, siete
dias en semana,

Por su parte, la UN de
Transporte Combinado, que
facturo en el 2000 19.659 mi-
llones de pesetas, ha creado el
"Club Teco", un portal en In
ternet que olfrece una serie de
servicios de alta valor anadido
a todos los clientes de la UN.
Entre ellos el control de envi
0s, la orden de carga electroni

= c¢a, base de datos sobre mer

cancias peligrosas, guia de ho-
rarios para la planificacion por
parte del cliente y catalogo de
contenedores, para la eleccion
del mds adecuado a cada
transporte. (J
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m ste novedoso servicio se inauguro,
| en concreto con el Tren Ligero 596-
ﬂ_ 023, el pasado dia 2 de junio v se
prolongarid hasta el proximo 25 de
noviembre. Su puesta en funcionamiento
se inicio tras "el acuerdo comercial al que
llegaron la UN de Regionales v la Socie-
dad de Promocion del Turismo de Castilla
v Leon (Sotur), organismo dependiente de
la Consejeria de Industria, Comercio v Tu-
rismo de Castilla y Leon, para de esta ma
nera posibilitar el desplazamiento en tren
a aquellos viajeros que prefieran utilizar
este medio de ransporte para visitar la ex-
posicion”, afirma Javier Gomez Ocasar,
Gerente de Regionales Norte.

Como su nimero de plazas se ajusta a
la demanda prevista, v dado que el grifico
de los Trenes Ligeros que atienden el ser-
vicio regular entre Madrid-Chamartin y So
ria permitia la utilizacion de uno de estos
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Una de las estaciones mas impresionantes de la red de Renfe es la de Zamora.

La cultura y el ferrocarril vuelven a
darse la mano, en esta ocasion,
en Zamora. Con motivo de la
exposicion Remembranza, de la
Fundacion Las Edades del Hombre,
que tiene lugar principalmente en la
catedral zamorana, se cred un
servicio charter para los fines de
semana desde Madrid-Chamartin,
con salida los sabados y regreso a la
capital los domingos.

automotores en fin de semana, la UN de
Regionales dispuso que fuera este material
¢l encargado de cubrir la nueva relacion.
Por lo tanto, uno de los dos vehiculos de
esta serie que estan asignados a la base de
Madrid-Cerro Negro es el responsable de
viajar cada fin de semana a Zamora, es de-
cir, el 396-023 o el 396-025.

El tinico modelo de billete que se ofer-
ta es el de ida v vuelta, v tiene un precio
de 5.000 pesetas para los adultos y de
2,500 para los ninos. Este servicio, que ya
es conocido de manera genérica como el

tren especial a Las Edades del Hombre,
tiene la salida los sibados a las 08'10 ho-
ras de la estacion de Chamartin -con el
nimero 32123 v con llegada a las 11'30-, y
regresa a la estacion madrilena a las 22'30
horas del domingo tras partir de Zamora a
las 19'10, siendo el nimero asignado a
esta circulacion el 32212,

En el acuerdo comercial establecido el
pasado mes de mayo, "Sotur quedé com-
prometida a abonar la diferencia economi-
ca que al final haya, si es que la hay, entre
los ingresos comerciales v el gasto que ge-
nera el servicio. En cualquier caso, este es
un paso mas de la UN de Regionales den-
tro de sus buenas relaciones con la Junta
de Castilla y Leon, va que si antes ya exis-
tian unos convenios a través de la Direc-
cion General de Carreteras e Infraestructu-
ras, ahora este es a traves de la Direccion
General de Turismo, por lo que puede ser
el inicio de una relacion futura mas estre-
cha que quizd desemboque en la creacion
de nuevos servicios', senala Javier Go-
mez Ocasar.

Al personal de la UN de Regionales
que configura la dotacion del tren, un ma-
quinista y un interventor, hay que anadirle
en esta ocasion una azafata, empleada de
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En poco mas de tres horas el Tren Ligero alcanza la ciudad castellano-leonesa.

Sotur, la cual acompana a los viajeros para
ofrecerles todo tipo de informacion turisti-
ca, cultural y gastronomica, El acuerdo
por ¢l que la UN de Regionales se com-
prometio a la prestacion y comercializa-
cion del servicio tiene como objetivo pro-
mocionar tanto la ciudad de Zamora como
destino turistico como la exposicion Re
membranza,
festacion en la impresionante catedral de
la ciudad

|'.i Lll.il lene su mayor mant-

Esta es la novena edicion de Las Eda-

des del Hombre, v Remembranza retine
374 piezas de arte sacro, la mayoria de las
cuales son auténticas obras maestras de la
pintura v la escultura religiosas. En el re
cinto catedralicio zamorano se pueden
observar trabajos de Berruguete, Parmigia-
Tintoretto... Remem
branza tiene otras sedes expositivas ade-

nino, Diego de Silo¢,

mis de la catedral, como por ejemplo la
iglesia de San Isidoro, templo en el que se
recoge la constitucion de la diocesis de
Zamora, la cual ya ha cumplido mil cien
anos. También s¢ muestran piezas llega-
Castilla

Leon, como El Resucitado, pintura de Am

das desde otras diocesis de

brosius Benson que ha sido prestada por
la catedral de
Aunque un servicio radial con término

Burgos

en Zamora se puede calificar de inaudito
en la historia contemporinea de Renfe, si
existe un precedente no demasiado lejano
en ¢l tiempo. Cuando los trenes turisticos
se pusieron de moda en Renfe, existio
uno denominado Romanico de Zamora, el
cual cubrd esta misma ruta mediante au-
tomotores TER. Aquel servicio, que nacio
tras un acuerdo entre Renfe, la Diputacion
Provincial de Zamora v el Avuntamiento
de Toro, también realizaba el viaje de ida

2001 - SEPTIEMBRE - Via Libre

1989, v tambien
ano 1990

los sabados -con salida de Madrid Principe
Pio- v el de regreso los domingos. El Ro-
manico de Zamora circuld entre los meses

de mayo v septiembre de
en similares fechas durante el
Juan Carlos Casas 'J

PAZA 1H YOR I |

qu n\( \

Las caracteristicas de este servicio charter entre Madrid y Zamora recuerdan,
por sus miiltiples similitudes, a la filosofia de varios de los trenes turisticos que
proliferaron durante los iltimos anos de la década de los 80 en Renfe. Aquellos
servicios, en su gran mayoria radiales, se dividian entre los trenes de jornada -
ida y vuelta en el dia-, y los de fin de semana, cuya salida se efectuaba el sibado
para regresar al dia siguiente,

El grueso de estas circulaciones se llevo a cabo en la época veraniega corres-
pondiente a cuatro anos, entre1987 y 1990, y los principales trenes de fin de se-
mana fueron el Plaza Mayor de Salamanca, el Ciudad Monumental de Caceres, el
Ciudad Encantada de Cuenca, el Tierras del Cid, el La Mancha, el Valladolid cuna
del descubrimiento, el Camino de Soria, el Camino de Santiago palentino..., v el
Rominico de Zamora ya mencionado en el reportaje. Todos ellos nacieron al
amparo del dinamismo de Renfe para establecer convenios en cada uno de los
casos, a veces con las Cajas de Ahorros locales y, en la mayoria de las ocasiones,
con los Ayuntamientos, las Diputaciones Prov inciales y los Patronatos Provin-
ciales de Turismo. 1
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Internacional

El nuevo puente de Dintelhaven,
de doble via, obtuvo en 1998
una Mencion en los

Premios Brunel, segun

el jurado, por la

limpieza y complejidad

de su diseno.

Pese a la ruidosa oposicion
que ha despertado, ya han
comenzado las obras del
ferrocarril de mercancias de
160 kilébmetros que
conectara la ciudad
neerlandesa de Rotterdam
y la frontera alemana. La
linea Betuwe, que asi se
denomina, contribuira a
aumentar notablemente
los tréficos de mercancias,
cada vez mas importantes,
que tienen como origen o
destino el puerto de
Rotterdam.

CoN UNA LONGITUD DE 160 KILOMETROS, CONECTARA ROTTERDAM Y LA FRONTERA ALEMANA

La linea Betuwe descongestionara los
traficos de mercancias a largo plazo

or su ubicacion en el

[ W centro de Europa, los
-/ Paises Bajos poseen va-
rios corredores interna
cionales de mercancias. Tanto
el lransporte como la econo-
mia neerlandesa se beneticiari-
an de mejores accesas por cd
rreterd, via Huvial, ferrocarnl 3
AVion
Sin embargo, la red ferro
vidaria neerlandesa, la mavyor
parte de la cual esta IH'lI|)\I\|\I
durante el dia por traficos de
viajeros, tiene un grave proble-
ma de capacidad. Las principa-
les rutas de mercancias, espe
cialmente por la noc he, tienen

la desventaja de que cruzan el
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Arnhem,
Breda, Tilburg v Eindhoven

centro de Utrecht,

Para abordar estos proble-
mas de capacidad, el gobierno
neerlandés decidio en 1994
construir un ferrocarril de
mercancias de doble via ex-
clusivo para mercancias, con
una longitud de 160 kilome-
tros, entre el E'ult'lll!-l{' Rotter-
dam v la frontera alemana. La
iniciativa fue ratiticada por ¢l
Parlamento en 1995, Entre
1996 v 1997 se _|]\]'<\1);i|'n|| los
ultimos cambios de diseno. La
apertura de la linea, con un
coste de unos 638.000 millo-
nes de pesetas, estd prevista

para el ano 2005

El tendido de 160 kilome-
tros de via, en un pais tan den-
samente poblado y regulado,
estd obligando a realizar una
meticulosa  planificacion.
Como prueba de la compleji
dad, basta senalar que se han
adquirido 3.300 parcelas de
tierra, algunas de las cuales ne
cesitn tratamiento, y se ha ne
gociado con 1.450 propieta
ros.

Con objeto de minimizar el
impacto sobre el medio am-
biente, gran parte de la linea
discurrira a lo largo de la auto-
pista A15, evitando las zonas
urbanizadas en la medida de
lo posible. Y para reducir ¢l

Via Libre

dano a la fauna, se estin cons-
truyendo 190 tineles para que
los animales puedan cruzar sin
peligro, al tiempo que se han
realizado investigaciones ar
|]||L'r1|| wicas en 15 puntos

El proyecto incluye la mejo-
ra del actual Ferrocarril del
Puerto, entre Rotterdam vy el
area de Maasvlakte, en Euro
poort. En este ultimo lugar, se
esta construvendo un nuevo
centro de servicios ferroviarios
para acoger los nuevos traficos
de contenedores que utilizarin
la linea Betuwe

En Maasvlakie, se podrin
manejar hasta 600.000 TEU al

ano. Asimismo, se ha moderni
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zado la terminal que existe en
Waalhaven, con capacidad
para 200,000 TEU

Como parte de las obras del

Ferrocarril del Puerto, se ha
sustituido el puente de Dintel-
|].i\£'ﬂ. L!l' Vid unica, ]!l-’l[' Und
estructura de arcos de acero,
de doble via y 270 metros de
longitud. Ademas, en 1997,
con objeto de sustituir el puen-
te actual, comenzaron las
obras en el tinel de Botlek, de
3.065 metros de longitud, que
discurre en paralelo al actual
tinel de carretera A15

Ruido. in los pProximos
anos, ¢l trazado de la linea
pring ipal que cruza Baren-
drecht se ampliard para acoger
la linea Betuwe y la linea de
alta velocidad Amsterdam-Pa
ris. Para reducir el ruido, se cu
bririn las nueve vias v la esta
cion de Barendrecht a lo largo
de 1,5 kilometros
situaran 300 ‘!Ll/.lh de aparca-

Encima, se
miento y un parque del tama-
no de 13 campos de futhol

Muy cerca de este emplaza
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miento, se¢ estd renovando la
estacion de clasificacion de
Kijfhoek, que desempenard un
papel clave en la logistica de la
nueva linea.

La linea Betuwe a

yandona-
ra el area de Roterdam por ¢l
tinel mas largo de la linea. En
las zonas donde el trazado dis-
curre cerca de dreas residen-
ciales, el ferrocarril ird en trin-
chera para evitar la mis mini-
ma intrusion. En otros lugares,
el ferrocarril se construird en
superficie —las carreteras loca-

les discurririn por puentes-,

con ¢l fin de reducir el impac-
10 visual

Las conexiones con la red
existente se ubicarin en Gel
dermalsen v Elst, lo que permi-
tird a otros trenes de mercanci
as llegar hasta un nuevo punto
de intercambio de contenedo-
res que se esta nstruvendo
en Valburg. Este formara parte
de un centro de multimodal de
ferrocarril, carretera v vias flu
viales, que dard empleo a cin-
co mil personas en la region
La linea Betuwe proseguird en
tonces por un tunel de 1.850
metros bajo el canal de Pan-
nerdensch, para encontrarse
luego con la linea que conecta
Arnhem y Emmerich. Ird ¢n
paralelo a la linea existente
por un tunel, de 1.500 metros,
que atraviesa el centro de Ze-
venaar, y se unird a las vias
existentes en Babberich, cerca
de la frontera alemana.

La linea Betuwe se electriti-
cara a 25 kV. En estos momen
tos s¢ estin realizando pruebas
para garantizar la seguridad de
las personas en las proximida-
des de la via, ast como la fiabi
lidad de los sistemas de seguri
dad existentes

l'ambién se estd estudiando
si las empresas operadoras que
probablemente utilizaran la i
nea estin preparadas para asu

mir el cambio a traccion eléc-
trica, o, al menos, a locomoto-
ras diesel de bajas emisiones

La mayor parte de la linea
Betuwe se equipard con el sis-
tema de control de trenes
ERTMS/ETCS (Nivel 2), que se
estd desarrollando en la actua-

lidad. Este sistema permitird

LA LINEA BETUWE EN CIFRAS

Longitud

Longitud de pantallas antiruido
Tuneles para fauna

Taneles

Longitud total de taneles
Numero de puentes/viaductos

Velocidad maxima

Toneladas maximas por eje
Capacidad trenes hora/direccion
Coste

Longitud total de puentes/viaductos

160 km
160 km
190

5

18

130

12

120 km/h
25

10
638.000 millones de pesetas
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localizar la posicion de los tre-
nes. mientras que los emplea-
dos de circulacion i!ll\jl'.ll]
transmitir directamente infor
macion a los maquinistas. No
existirin las tradicionales sena-
les a lo largo de la via

El gobierno holandés no ha
tomado iniciativas especiales
para desarrollar traficos deter
minados en la linea Betuwe.
Mis bien, el objetivo es dejar
al mercado libertad de accion
Sin embargo, si se ha realizado
un estudio para establecer que
mercados potenciales pueden
ser de interés para las empre-
el f1i‘(‘|':ll1ili'.|"- |'l|'|.\'.!(|.|“'|. con
cluyendo que el principal es ¢l
transporte combinado por fe-
rrocarril v carretera

Algunos inconvenientes de
explotacion como ¢

alto des
gaste que sufren los vehiculos
v los COSLes, al parecer, |u:t|l'l'-
dn superarse con ¢l desarrollo
de vagones con una altura ma
xima desde la via de 680 mil
metros. Ello permitiria ¢l desa
rrollo del transporte combina-
do por ferrocarril v carretera
¢n otras lineas, y evitar asi la
reforma en gran escala del ga
liho de carga, lo que levaria
tiempo, v, ademas, resultara
mMuy Costoso

Por otra parte, a iniciativa
de las empresas, se ha creado
un Grupo de Usuvarios de
Transporte Ferroviario, que tie-
ne mtencion ll\' mantencer con
versaciones con ¢l organo ges
tor de infraestructuras en los
Paises Bajos, Railned. El grupo
considera al ferrocarril una
picza lundamental en las futu
ras cadenas logisticas que da
ran cobertura tanto a mercados
nacionales como internaciona
les.

Hay que senalar que la
construccion de la linea Betu
we }I.i t'nr'll.lllli COn uUnad enco-
nada oposicion desde el prin-
cipio, incluso con intentos
sicos de obstaculizar los
trabajos en marcha, v con la
colocacion de barricadas por
parte de los ecologistas, mo-
vimiento de gran tradicion y
fuerza en los Paises Bajos.,
Yolanda del val 4
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Cuarta Feria Internacional de la Infraes-
tructura Ferroviaria Especializada, en la
que se exhibiran maguinas expendedo-
ras, equipos de estaciones, sistemas de
traccion, construccion, sistemas de infor-
macién al viajero, electrificacion y otros
muchos componentes del sector ferrovia-
rio. Informacién:Mack-Brooks Exhibitions
Ltd, Forum Place, Hatfield, Hertfordshire
AL10 ORN, Inglaterra. Tel. 44 1707, E-
mail: infrarail@mackbrooks.co.uk

Congreso mundial
de ferrocarriles

7 e Sepuemor

Los Ferrocarriles Federales Austriacos
(OBB), en colaboracion con la Asociacion
de Congresos de Ferrocarriles (IRCA), la
Union Internacional de Ferrocarriles (UIC),
la Conferencia Europea de Ministros de
Transportes (ECMT) y compafiias ferrovia-
rias de todo el mundo, celebraran en Vie-
na el Congreso Mundial Ferroviario
IRCA/UIC/ECMT 2001. En paralelo, se ce-
lebrara una exposicion de material y equi-
pos ferroviarios. Informacién: ICOS Con-
gress Organisation Service GmbH, Jo-
hannnesgasse 14, A-1010, Vienna,
Austria. Mrs. Martina Zingl. Tel.43 1 512
80 91-14. Fax: 43 1 512 80 91-80. E-
mail: rail2001@icos.co.at

Negocios nos Trilhos

Organizada por "Revista Ferroviaria”, de
Brasil, Sao Paulo serd la sede, como es ha-
bitual, de la cuarta edicion de Negocios
nos Trilhos

Paralelamente, se celebrara una exposi-
cion bajo el lema "Estaciones de clasifica-
cién y terminales”. Al evento acudiran
importantes empresas del sector europe-
as y americanas. Informacion: Revista Fe-
rrovidria, Rua México 41-C) 904, 20031-
144, Rio de Janeiro RJ. Tel. 55 21 240
1248/532 0260. Fax: 55 21 240 0139, E-
mail: rf eventos@apic.com.br

Salon del Hobby

Barcelona seréd la sede de la VI edicion del
Salon del Hobby, que abarcara numero-
sas actividades para el tiempo libre, entre
las que destaca el maquetismo, modelis-
mo y radio control. Informacion: Mecate-
ma, Via Augusta, 42-44, 1° 3°, 08006
Barcelona. Tel. 93 237 09 01. Fax: 93 415
22 59, E-mail: event@vanguarnet.com
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I mitico tren "Orient Express" llego

nuevamente a Bagdad, una de sus
mas conocidas estaciones, 19 anos des-
pués de que tuviera que interrumpir su
trayecto debido a las guerras en la region.
El famoso ferrocarril, construido a princi-
pios del siglo XX, se detuvo en la estacion
de Bagdad, tras haber cruzado durante
casi una semana las tierras bajas de Tur-
quia. el norte de Siria y gran parte del te-
rritorio iraqui.

En sus legendarios vagones viajaban 44
pasajeros trcos, en su gran mayoria hom-
bres de negocios, comerciantes, industria-
les, politicos v periodistas, que participa-
ron en la feria turca que se realizé en Bag-
dad.

La apertura de la linea del "Orient Ex-
press" se inscribe en la recuperacion que
en los dltimos anos se estd produciendo
de los ferrocarriles de unen Anatolia con
Asia Central. Los tramos que comunican
Siria con Irak se reabrieron en agosto pa-
sado, tras permanecer veinte anos corta-
dos debido a la guerra entre Iran e Irak
(1980-1988) v a la ruptura de relaciones
entre los dos paises.

n México, el titular de la Secretaria

de Transporte y Comunicaciones,
PedroCerisola y Weber, anuncio que
proximamente se licitard la construc-
cion de la primera etapa del ferroca-
rril suburbano, valorado en unos
112.000 millones de pesetas. Este ferro-
carril enlazard distintos municipios ubica-
dos en el Valle de México, situados en los
alrededores del Distrito Federal. En la ac-
tualidad, las autoridades mexicanas estin
negociando los detalles econémicos del
proyecto, asi como la formacion de una
empresa de participacion conjunta, que
tendrd en propiedad el sistema v su infra-
estructura, No obstante, no se descarta
que tanto la construccion como la futura
operacion se dé en concesion a empresas
privadas. La linea, de 25 kilometros, enla-
zard Buenavista con Cuautitlin ¢ incluird
nueve estaciones. Se preveé que unos
420.000 pasajeros utilicen el servicio cada
dia. Otras lineas que se estan planificando
unirfan Ecatepec con Naucalplin y San

Juan de Aragon con Los Reyes.

E n Brasil, la empresa ferroviaria
s propiedad del estado de Sao Paulo,
CPTM, ha concluido las obras civiles
de la futura linea urbana de 9.4 kilo-
metros. cuyo coste asciende a unos
81.000 millones de pesetas. La linea, que
conectard Capao Redondo y Largo 13, po-
see siete kilometros elevados, un kilome-

tro en superficie y 850 metros subterrine-
os, al igual que una cochera de 550 me-
tros en Capao Redondo. En el futuro exis-
ten planes para ampliar la red hasta un to-
tal de 19,8 kilometros y para conectarla
con la futura Linea 5 del metro de Sao
Paulo. El Estado de Sao Paulo gestiona
esta inversion, pero los fondos proceden
del Banco Interamericano de Desarrollo.

a Generalitat Valenciana ha acorda-

do con los ayuntamientos de Quart
de Poblet y Manises, la prolongacion
soterrada en 4,5 kilometros de la linea
5 del metro desde su actual término
oeste en Mislata Almassil hasta el aero-
puerto de Manises. Segun informa Este-
ban Gonzalo Rogel la nueva linea, que
formara parte de la prioritaria conexion
puerto-aeropuerto, sustituird a la linea C-4
de cercanias de Renfe cuyo trazado en su-
perficie ha quedado englobado por la ex-
pansion urbana e industrial de Quart de
Poblet y Manises, municipios del drea me-
tropolitana de Valencia.

—
W

Trazado ctual por Quart de Poblet.

1 Gobierno ha aprobado un real de-

creto por el que se modifica la nor-
mativa referida a pasos a nivel, hacién-
dola mas exigente y mejorando su se-
guridad. Asi, se ha reducido de 24.000 a
1.500 el "momento de circulacion” exigi-
ble para la supresion de pasos a nivel (el
"momento de circulacion" se calcula multi-
plicando la intensidad media diaria o nu-
mero de vehiculos que cruzan el paso a
nivel por carretera por ¢l nimero de tre-
nes que lo atraviesan). Se abre la posibili-
dad también de suprimir los pasos a nivel
por razones de visishilidad técnica incluso
aunque el momento de circulacion" sea
inferior a 1.500 v en todo caso se suprimi-
ran todos los pasos en los que haya circu-
lacion ferroviaria a mis de 160 km/h.
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Actualidad

a empresa Tracfer esta renovando
== en los talleres de la Cooperativa
Alta Cordoba una General Motors GT
22-CW para el Tren a las Nubes. Porti-
voces de la compania de turismo saltena
adelantaron que la unidad se encuentra
en un avanzado proceso de construccion
y que su presentacion oficial se hara este
MIisSmo verano.

Al parecer, esta maquina va tiene ter-
minados el bastidor y la cabina de mando,
y en los proximos dias llegarin desde los
Estados Unidos piezas nuevas para su
planta motriz (cigiienales, arbol de levas,
cilindros, etc)

r) enfe ha incrementado en un 9 por
Jiciento el nimero de viajeros que
han utilizado la linea de alta velocidad

entre Madrid y Sevilla durante los seis
primeros meses del ano 2000, respec-
to al ejercicio anterior. Asi, de encro a
junio de este ano han utilizado los servi-
cios AVE 3.035.000 personas, 255.000 via-
jeros mas que en periodo anterior, Los
mayores incrementos —le un 14 por cien-
1o- se han pre wlucido en los servicios de
Talgo 200 que unen Madrid con Milaga,
Cadiz, Huelva y Algeciras. Por su parte los
trenes Ave Madrid-Cordoba-Sevilla han in-
crementado sus viajeros en un 8.3 por
ciento v los servicio lanzadera entre Ma-
drid y Ciudad Real v Puertollano han ex-
perimentado una subida del 7,5 por cien-
to. En cuanto a la puntualidad se mantie-
nen los parametros del 99,8 por ciento, lo

que significa que de los 9410 trenes que
han circulado, solo 14 han tenido un retra-
SO superior a los 5 minutos

~ | Patronato de la Fundacion de los
—= Ferrocarriles Espanoles, que se ce-
lebré en junio, aprobo las cuentas del
pasado ejercicio vy realizé un segui-
miento de las actividades desarrolla-
das a lo largo del ano. Previamente a la
reunion se firmo en el Palacio de Fer-
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Adjudicaciones:

Obras de remodelacion de la
estacion ferroviaria de Cadiz
adjudicadas a la UTE de Dra-
gados y Proyectos y Tecsa
Empresa Constructora. Las
obras consisten en la remo-
delacion completa de la es-
tacion término de Cadiz,
con nuevos andenes, vias,
electrificacion y senaliza-
cion, ademas de la construc-
clon de una gran marquesi-
nay locales técnicos.

Licitaciones:
Autorizacion de la licitacion
de obras de construccion de
la plataforma de los dos tra-
mos que forman la variante
ferroviaria de Burgos. Los
dos tramos tienen 11,6y 9,1
kilometros. El primero co-
necta la linea Madrid-Hen-
daya por el oeste con las
proximidades de Villalbilla y
discurre por los términos de
San Mamés de Burgos y Bur-
gos. El sequndo finaliza la
conexion con madrid_hen-
daya cerca de Rubena, dis-
curriendo por este munici-
pio y Burgos. La plataforma
preve la explatacion con tri-
ple via, si bien ahora se
montaran dos de ancho ibe-
rico que en el futuro coexis-

tiran con dos vias de ancho
internacional

Nuevo acceso ferroviario al
Puerto de Valencia y de la
estacion de apoyo en Valen-
cla-Fuente San Luis. Esta
obra esta ligada al proceso
de ampliacion de las instala-
ciones portuarias, con la
construccion de una nueva
terminal intermodal ubicada
en el recientemente cons-
truido mulle sur de contene-
dores y a la necesidad de
modificar el esquema fun-
cional ferroviario actual,
para posibilitar una adecua-
da conexion con la estacion
de apoyo de Fuente de San
Luis, que en la actualidad se
efectua a través de las insta-
laciones de El Grao. Las
obras consisten en una do-
ble via que conectara la es-
tacion Fuente de San luis
con la de contenedores
construida en el Puerto de
Valencia, asio como una
unica via conectando el
puerto con la linea Valencia-
Barcelona

Obras del subtramo de alta
velocidad entre Santiago vy
Berdia de 6,6 kilémetros de
longitud en el eje Atldntico
de alta velocidad. Las obras
consisten en renovacion y

duplicacidn de via. Con esta
s obras ya son 34 los kiléme-
tros que estan en marcha en
este eje

* También se autorizan las

obras del subtramo Osebe-
Santiago de 10,2 kilémetros
del mismo eje Atlantico en-
tre Santiago y Vigo. Las
obras se corresponden a la
duplicacién de via y adecua-
cion para velocidades de
220 km/h

Del 9° tramo de la linea de
alta velocidad entre Cordo-
ba y Malaga que discurre
entre Bobadilla y el término
municipal de Antequera, en
la provincia de Malaga. El
presupuesto asciende a
4.200 millones de pesetas y
la longitud del tramo es de
2,6 kilémetros. Este tramo
tlene tres puentes con un
total de 182 metros

Nuevo sistema europeo de
proteccion automatica de
trenes entre Albacete y Villar
de Chinchilla, tramo del
nuevo corredor de alta velo-
cidad Madrid-Levante. El sis-
tema que se instala, de ulti-
ma generacion, permite la
circulacion de trenes por
toda la red europea sin ne-
cesidad de cambios de loco-
motoras en las fronteras

nan Ninez un convenio de colabora-

cion entre la UN de Circulacion y la
Fundacion, a través del cual se establece
un mecanismo de desarrollo de activida-
des conjuntas en el futuro. La firma del
documento corrio a cargo de Ramon Es-

cribano, director general de Infraestructu-
iy Servicios, v Antonio Lanchares, di-
rector gerente de la UN de Circulacidn,
por Rente, v de Enrique Garcia-Romeu,
vicepresidente primero, y Carlos Zapate-
ro, director gerente, por la Fundacion
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Material

UNIDADES DE SEIS COCHES POR UN IMPORTE
DE 38.339 MILLONES DE PESETAS

CAF fabricara 33 trenes
para el Metro de Roma

El 28 de junio pasado el Comune di
Roma, gestor del Metro de la capital
italiana, adjudico a CAF el

concurso para el suministro de
material rodante para su red. El
acuerdo marco supone la adquisicion
de 45 trenes de seis coches, de los
cuales los 33 primeros ya se han
contratado por un importe de
446.160 millones de liras, unos
38.339 millones de pesetas.

n noviembre de 1999 Metro de
Roma convoco en concurso me

diante procedimiento restringido
s para la adjudicacion del Acuerdo
Marco de suministro y mantenimiento de

nuevo material rodante para las lineas A,
By C del metropolitano de la capital ita-
liana. En enero de 2000 se realizo la pre-
calificacion de las empresas interesadas en
participar, Adtranz, Alstom, CAF, RTI
(consorcio formado por el conjunto de la
industria ferroviaria italiana —Ansaldo, Bre
da, Fiat y Firema) v Siemens,

En abril de 200 se [HJhHL}l!‘I n las bases
del concurso y las ofertas se presentaron
en agosto del mismo ano. La concentra-
cion del sector ferroviario, supuso la inte-
gracion plena de Ansaldobreda v la com-
pra de Fiat por Alstom, lo que modifico el
panel de competidores

En mayo de 2001 el Comune di Roma
convoco el concurso por [7['[JL'L'L|111!1L'l11£=
negociado al que se presentan finalmente
CAF v RT1 vy, finalmente, el pasado 28 de
junio se anuncio la adjudicacion a CAF del
Acuerdo marco de adquisicion de 45 com-
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Las unidades tienen una capacidad de 1.202 viajeros.
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posiciones de seis coches cuya compra se

realizara mediante sucesivos contratos.

El primer contrato ya adjudicado supo-
ne el suministro por parte de CAF de 33
trenes en composicion (Mc-R-M)M-R-Mc)
por un importe de 446,160 millones de li-
ras italianas -unos 38.339 millones de pe-
setas- de los que 17.160 -1.475 millones de
peselas- son pard repuestos, Asimismo, el
contrato incluye la garantia v ¢l manteni-
miento de los 33 trenes

Las Uﬂidades. Los nuevos trenes de
Metro de Roma que construird CAF seran
vehiculos de seis coches, cuatro de ellos
motores y dos con cabina, los extremos y
con pasillo de intercirculacion en toda la
longitud de la composicion. Las cajas se fa-
bricarin en aluminio a partir de pertiles ex-
trusionados de grandes dimensiones, los
revestimientos interiores seran de poliéster
v el carenado exterior incluird faldones
Cada uno de los coches contard con
cuatro puertas de doble hoja de tipo desli
zante-encajable por costado, con acciona-
miento eléctrico, v en el interior existiran
cinco plataformas que conectan las tres
areas de asientos intermedias v las dos
areas extremas desde las que los pasillos
de intercirculacion permiten ¢l acceso de
los viajeros pasar a los coches adyacentes.
Cada uno de los coches M y R dispone
de 38 asientos dispuestos longitudinal-
mente, mentras que los coches Mc cuen-
tan con nueve asientos menos a fin de
permitir disponer de un espacio para dos
sillas de ruedas en el extremo del coche
proximo a la cabina. Asi la capacidad de
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vigjeros sentados de la composicion com-
pleta es de 210, a los que se suman 992
vigjeros mis de pie

Las unidades dispondran de un sistema
de informacion por megatonia e indicado-
res de destino localizados en los extremos
de cada coche, v de otro de comunicacion
con la cabina para casos de emergencia,
situado en los dispositivos de alarma. Las
fuentes de la informacion que se ofrece a
los viajeros, podrin ser tanto mensajes

Cada tren se compone de
cuatro coches motores y
dos remolques.

Caracteristicas técnicas

[Composicion ~ McR-M-M-R-Mc
Longitud coches Mc 17.390 mm
Longitud Coches Ry M 17.000 mm
Anchura 2.850 mm
Altura maxima 3.500 mm |
Tension de alimentacion 1.500 V
Velocidad maxima 90 km/h
Aceleracion media (0 a 38 km/h) 1.2 m/sg’
Deceleracion freno de emergencia 1,5 m/sg’
Numero de motores 16
Potencia continua por motor 160 Kw
Onduladores 4 (tecnologia IGBT)
Convertidores estaticos 4 de 160 KVA
Equipos de produccion de aire 2 de 1.500 |
Baterias 2 de 190 Ah
Potencia aire acondicionado 48 kW por coche
Puertas por coche y costado 4
Paso libre de puerta 1.300 mm.
Capacidad total 1.202
Asientos 210
Viajeros de pie 992 (6 viajeros/m’)
Sillas de Ruedas 4
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]'m'j.,'l':Ll'W.lLErw como recibidos mediinte el
enlace de radio o emitidos por el propio
operador del tren. La emision puede ser
automatica o controlada por el conductor

Cada uno de los coches motores se
apoyard en dos bogies motores y cada re-
molque en dos bogies portantes, todos
ellos construidos en chapa de acero solda-
da, con suspension primaria con resortes
de acero-caucho y .~ua|n-n.~inln secundaria
neumatica. El freno consta de discos mon-

tados en el eje. con una unidad de freno
por bogie en los bogies motores v dos
unidades en los portantes

La union caja-hx eie, seoefectuart me
diante una corona de orientacion a bolas
una de cuvas pistas o anillos estara atorni
llada al bastidor de caja v la otra se fijard a
la traviesa bailadora

La captacion de corriente se realizard
pc H |1.I|1[:J;]'.I|l 15 Al 'h.\ILllil IS i\l ] g ¢ l|iHL1$l>\
neumiticos v situados en los coches re
molques. Cada uno de los cuatro coches
motores dispondri de un inversor que ali
mentard los cuatro motores asincronos tri
fasicos —dos por cada bogie motor- de jau
la de ardilla v autoventilados, Cada unidad
dispone de dos convertidores auxiliares
con cargador de bateria, v habri asimis
mo, dos baterias de niquel-cadmio de 72
V ce en cada tren

Cadla coche contarid con una unidad de
aire acondicionado situada en el centro
con dos circuitos frigorificos independien-
tes. El aire refrigerado se distribuye en el
departamento de viajeros mediante difu
sores situados 4 todo lo largo del techo
del coche. La cabina de conduccion dis
pone de su propio equipo de aire acondi
cionado regulable por el conductor,

Los trenes contardn tambien con siste
mas de autc iagnostico, deteccion vV exun-
cion de incendios, anticabalgamiento, caja
negra, videovigilancia, radiotelefonia ana
l6gica, ATP y TWC v sistema de parada de
precision (DABA). Angel Rodriguez [

Los trenes alcanzaran una velocidad maxima de 90 km/h.



Material

SON COMPOSICIONES EXCEDENTES EN EL PARQUE MOTOR

DE LA UN DE REGIONALES

Automotores 593 en
espera del mejor postor

que la UN de Regionales aparta del servi
cio comercial, y alli son vigiladas dia y no-
che para evitar posibles actos vandalicos.
Con la intervencion de la Direccion de
Relaciones Internacionales, los primeros
interesados en este tipo de automotores
fueron los argentinos de la compania Tre-
nes de Buenos Aires (TBA), empresa con
la que existié un principio de acuerdo,
pactado en octubre del ano 2000, para la
adquisicion de 26 composiciones. El mon-
tante de la operacion ascendia a un total
de 1.347 millones de pesetas, v en un
principio los planes

entro del marco de obtencion de

aprovechamiento economico por

el material motor excedente en

Renfe, por el que la Direccion de
Relaciones Internacionales ya concreto en
el pasado el traspaso de unidades eléctri-
cas 440 v 444 a Brasil y Chile, locomotoras
diesel 313 y 321 a Argentina, y automoto-
res TER 597 también a dos companias ar-
gentinas -Rio Negro y UEPFP-, ¢n la actua-
lidad son otros automotores Fiat, de la se-
rie 593, los susceptibles de ser comprados
por companias extranjeras,

Estas composiciones M+Ri+M han
puesto punto y final a su circulacion por
vias de Renfe, principalmente por la reno-
vacion del material motor que esta reali
zando en los tltimos anos la UN de Regio-
nales, pero al estar en buen estado de fun-
cionamiento son trenes que aun pueden
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Varios automotores Fiat 593 han sido agrupados en la estacion de Medina del Campo.

Su retirada del servicio comercial ya
estaba prevista dentro de la
planificacion de la Direccién de
Produccion de la UN de Regionales.
Un grupo de veteranos automotores
Fiat 593 han cesado su actividad,
pero al estar en buen estado

de funcionamiento y debido al
Interés de algunas

administraciones extranjeras se estan
preservando para su venta.

ser aprovechados, v de hecho, existe inte
rés por ellos de fuera de nuestras fronte-
ras. De entrada, en los dltimos meses se
estan concentrando en la estacion de Me-
dina del Campo las composiciones Fiat

de TBA eran destinar
estos automotores a
varios ramales de la
provincia de Buenos
Aires, como Villa Ba-
llester-Zarate o Victo
ria-Capilla del Senor.

Sin embargo, la
profunda crisis eco-
nomica que atraviesa
Argentina tiene, por
¢l momento, en sus-
peENSO este traspaso
de material. La venta-
|a de este lpo de
companias argenti-
nas es que su ancho
de via es muy similar
al espanol, por lo
que con el rectifica-
dc\ (lc |u-. €Jes €n un
< Taller Central de Re-
U paraciones de Renfe
: los vehiculos ([llt‘\_i‘l.!!

]‘Jf'l‘]!.il'.ll‘i S F].Il'.i Cir-

< cular en las lineas de
| SUS NUEVOS propieta
Esta
tambien la disfrutan empresas terroviarias

rios. ventaja
de otros paises sudamericanos y, princi-
palmente, los Caminhos de Ferro Portu-
gueses (CP), cuyo ancho de via es idénti-
co al de Renfe

Los automotores Fiat que estan a la es
pera de cambiar de propietario son com
posiciones que entraron en Servicio para
Renfe entre 1982 v 1984, siendo sus cons-
tructores, bajo licencia, CAF en el caso de
los coches motores y, para los remolques
intermedios, se repartieron el encargo de
los 62 coches Babcock & Wilcox v la pro-
pia CAF. Con una velocidad maxima de
120 km/h., el nimero de plazas sentadas
de cada composicion es de 228, y a lo lar-
g0 de su explotacion han prestado servi-
cio en diversas zonas, estando asignados a
bases como Orense, Madrid, Salamanca y
Zaragoza. Juan Carlos Casas
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Regionales

L;l SNCF ha adjudicado a Alstom un
pedido por valor de 137 millones de
euros = 22.795 millones de pesetas-,
para el suministro de 100 nuevos auto-
motores TER (Transporte Exprés Regio-
nal), de los que los ferrocarriles france-
ses ha contratado con Alstom 300 uni-
dades -el nimero 100 fue entregado en
junio-, dentro del programa de mejora
del parque para hacer frente a los au-
mentos del trifico, que financian las au-
toridades regionales francesas.

Los trenes tendrin una capacidad de
81 plazas sentadas por coche y una ve-
locidad mixima de 140 km/h. Algunas
de las unidades serin equipadas para
permitir su explotacion transfronteriza
en lineas de Francia y Alemania. Los au-
tomotores se fabricarin en la localidad
alsaciana de Reichshoffen entre junio de
2002 y septiembre de 2003

Competitividad

| Departamento de Industria, Comer-

cio vy Turismo de la Generalitat de
Cataluna ha lanzado el proyecto "Inicia-
tiva para el refuerzo de la competitivi-
dad de la industria del ferrocarril", enfo-
cada a reforzar las industrias auxiliares
relacionadas con las empresas del sector
ferroviario con el objetivo de obtener
resultados concretos que conduzcan a
una mejora efectiva de la competitividad
de este segmento industrial.

El director general de Industria, An-
toni Gurgui, convocé ¢l pasado 19 de
julio la primera reunién de empresarios
y responsables de empresas del sector
en Catalunia en el Parque Tecnolégico
del Vallés, en la que informé en detalle
de la iniciativa, de sus objetivos y de los
medios que se podrin en juego para
conseguirlos.

Euro

| pasado lunes 4 de junio Renfe re-

denominé a euros su pasivo de bo-
nos y obligaciones que ascendia a
100.000 millones de pesetas de tal forma
que se han convertido en 601.012 144
Euros.

De las diferentes opciones para reali-
zar el proceso, Renfe ha optado por el
método "top down" que considera la
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emision total dividida en obligaciones y
bonos de igual nominal unitario. Asi, la
redenominacién al euro se hace por
cada uno de los bonos y el total de la
emision redenominada se obtiene al
multiplicar el nimero de bonos por el
nominal unitario en euros de cada uno.
Dentro de este método elegido se ha
considerado la férmula por la cual no
hay pagos de compensacion con lo que
el valor de lo poseido por cada tenedor
varia.

Dos pisos

Istom ha recibido la confirmacién

por parte de la SNCF del ejercicio
de una opcion de compra de 12 unida-
des de tren eléctricas de dos pisos para
la region de Paris que se unen al 32 ya
adjudicados en enero de 1999. El pedi-
do, valorado en 85 millones de euros -
14.143 millones de pesetas- forma parte
de un contrato global de 300 millones
de euros —49.916 millones de pesetas-
del que Alstom posee el 90 por ciento v
ANF Industries del grupo Bombardier
el 10 por ciento restante.

Cada unidad de tren estd compuesta
por dos coches motores y dos remol-
ques, dispone de 600 plazas sentadas y
400 de pie y va equipada con aire acon-
dicionado. Las unidades servirin para
modernizar el parque de material de la
linea C de la red de Cercanias de Paris
(RER) y hacer frente a la creciente de-
manda. Las unidades serin fabricadas
en la factoria francesa de Valenciennes.

Intercity

L os ferrocarriles Suizos SBB han adju-
dicado la un consorcio liderado por
Bombardier, ¢l contrato de fabricacion
de diez trenes basculantes Intercity de
siete coches, con opcién para otros diez
mis, por valor de 273 millones de euros,
unos 45.423 millones de pesetas. Bom-
bardier asumird el 80 por ciento del
contrato, unos 221 millones de euros.

Los trenes comenzarin a prestar ser-
vicio a finales del afio 2004 entre las
ciudades de Ginebra, Lausana, Bienne,
Delemont y Basilea, Las cajas serin
construidas en la planta alemana de
Hennigsdorf y el montaje final se reali-
zard en la planta de Pratteln en Suiza,
donde se crearin unos 80 nuevos pues-
tos de trabajo para los préximos cuatro
anos.

Los 220 trabajadores de Pratteln tra-
bajan ahora en la construccién de la pri-
mera serie de 24 trenes ICN basculantes
para SBB, en los 70 trenes IC 200 para la
misma administracién y en la preserie
de seis tranvias Cobra para la ciudad de
Zurich.

Perfume

C{mm aportacion a la Semana Nacio-
nal de Perfume britdnica, la empresa
explotadora del Metro de Londres, Lon-
don Underground, estd probando un
perfume denominado Madeleine fabri-
cado por Quest International que se
difunde mediante unos ambientadores
en las tres principales estaciones de la
red y complementa los sistemas de de-
puracién de aire.

Si las pruebas obtienen el éxito espe-
rado, London Underground, prevé in-
corporar a largo plazo el perfume en to-
das sus estaciones. El sistema de perfu-
mado se emplea ya en los metros de
Paris y Hong Kong donde los viajeros
consideran la calidad del viaje mejor en
funcién de la mejora del olor.

El perfume utilizado en Londres es el
mismo que huelen los nueve millones
de parisinos que utilizan el metro cada
dia. El Madeleine es una creacién del
perfumista Pierre Nuyens con base de
agua de colonia de rosas y jazmin con
notas de limén y ligeros toques frutales
y de hierbas que dan paso a fuertes no-
tas de madera con un punto de dulzor
en la base.
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Empresas

El perfume se difunde a través de los
ambientadores Spxtra de Quest median-
te una liberacién lenta que asegura que
la fragancia permanece entre una lim-
pieza de la estacion y la siguiente. Una
vez aplicado el perfume y seco, el per-
fume se mantiene hasta que el paso de
los viajeros por los suelos tratados co-
mienza a liberarlo, transformando el
olor a humedad y detergente en un aro-
ma fresco y reconfortante.

Singapur

a compania Land Transport Auto-

rithy de Singapur ha encargado al
consorcio formado por Alstom y ST
Elect la construccion y equipamiento de
la segunda fase de la linea de metro au-
tomatica, denominada Marina, por un
importe de 170 millones de euros,
28,286 millones de pesetas.

Este pedido es la ampliacion del pro-
yecto Marina cuya primera fase, de 5,6
kilometros y seis estaciones, fue adjudi-
cada a Alstom en diciembre de 2000. El
segundo tramo prolongard la linea en
cinco kilémetros y se construirin cinco
nuevas estaciones. Una vez finalizada la
linea tendrd una longitud de 36 kms vy
circulard alrededor de la isla de Singa-
pur formando la linea de metro automa-
tica mas larga del mundo.

Para esta fase Alstom suministrard sie-
te trenes Metropolis de tres coches, el sis-
tema de senalizacion y las infraestructuras
y realizard la gestion global del proyecto.
El socio de Alstom en el consorcio, ST
Elect, es una de las mayores companias
de sistemas eléctricos de Asia, v suminis-
tra sistemas electronicos, de gestion de
comunicaciones, microondas, trifico ro-
dado y ferroviario, sistemas moviles en
tiempo real, formacion, simulacion y sis-
temas de inteligencia ferroviaria.

Ingenieria

ecniberia Civil, la patronal espano-

la de las empresas consultoras de in-
genieria civil que cuenta con 49 asocia-
dos que en 2000 obtuvieron una factura-
cién conjunta de 56.700 millones de
pesetas —10.200 de ellos en el exterior-,
y mantuvieron 4.225 empleos directos,
present6 a finales del pasado mes de ju-
nio el balance del pasado ano y dio a
conocer sus previsiones para el presente
ejercicio.

En la presentacién del balance, el
presidente de la organizacion, Juan He-
rrera, resalté como hecho mas relevan-
te del pasado ano la puesta en marcha
del Plan de Infraestructuras 2000-2007 y
senialé que "las cifras que se manejan en
el mismo constituyen una base para una
esperanza fundada en la continuidad
del sector de las empresas consultoras
de ingenieria civil".

La licitacion publica crecié en 2000
un 8,5 por ciento, sobre 1999 ano en el
que ya se registraron cifras de inversion
altas. De cualquier modo Tecniberia
comenzo6 a detectar una disminucion en
las inversiones publicas en materia de
estudios y servicios de ingenieria civil
ya que solo el Ministerio de Medio Am-
biente y las comunidades locales experi-
mentaron incrementos en sus demandas
del sector, mientras que Fomento, y las
comunidades auténomas registraron ca-
idas del 8,4 y el 2,8 por ciento en sus li-
citaciones.

En el primer cuatrimestre de 2001 el
total de las administraciones publicas ha
disminuido sus licitaciones en servicios
de ingenieria civil en un 34 por ciento,
pasando de los 71.300 millones de 2000
a los 47.100 de este ano. Las disminu-
ciones mds importantes de han produci-
do en las administraciones central y au-
ton6mica con retroceso del 35 y el 37
por ciento. Los Unicos organismos que
se salvan de los descensos son los de
puertos, que ha duplicado sus inversio-
nes y el GIF cuya licitacion ha pasado
de 200 millones en los primeros cuatro

LUNA

meses de 2000 a 10.000 en el mismo pe-
riodo de 2001.

Paralelamente, la licitacion, tanto de
estudios y proyectos como de control y
vigilancia, en ferrocarriles, excluido el
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias,
ha pasado de los 4.800 millones del pe-
riodo enero-abril de 2000 a los 1,500 de
2001, lo que supone una caida del 69
por ciento.

Metro Paris

a autoridad parisina de transporte

(RATP) ha adjudicado al consorcio
formado por Alstom, Bombardier y
Technicatome la fabricacion de 161
unidades de tren (805 coches) para el
Metro de Paris por un importe de 695
millones de euros —115.638 millones de
pesetas-, para reemplazar al 40 por cien-
to del parque actual de la RATP.

Las nuevas unidades MF 2000, que se
comenzaran a suministrar en 2005, estin
compuestas por cinco coches, tres de
ellos motores, dotados de cadena de
traccion Onix, sistemas de climatizacion
y pasillos de intercomunicacion entre
coches, y tendrin una capacidad de 92
a 112 plazas sentadas.

Inauguracion

os pasados dias 15 y 16 de junio, In-

dustrias Laneko, empresa navarra
especializada en la fabricacion de torni-
lleria en general, tornilleria de alta resis-
tencia, tornilleria de acero inoxidable y
refractario y piezas especiales, inauguré
su nueva factoria situada en el Poligono
Industrial Sargaiz de Huarte-Araquil, en
la Comunidad Foral Navarra,

El dia 15 se presento la nueva planta
en una jornada de puertas abiertas a la
que acudieron el presidente de la Co-
munidad y varios de sus consejeros, v el
dia 16, a continuacion de la Asamblea
General Anual Ordinaria de la sociedad,
se bendijeron las instalaciones, se ho-
menajeé a los socios ya jubilados y se
cerrd la jornada con un almuerzo con
todos los empleados y sus familias.

La nueva factoria, con 5.000 metros
cuadrados de nuevas instalaciones, mas
otros 1.000 de oficinas y zonas de servi-
cios, estd dedicada ala fabricacion de
tornilleria estampada en caliente y espe-
cialmente a tornilleria especial y tirafon-
dos para la fijacion de via de ferrocarril.
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Esta division de tornilleria exporta entre
el 25 y el 30 por ciento de su produc-
cion.

Industrias Laneko cuenta, ademas
con una division dedicada al disenio y
fabricacién de equipos para el transpor-
te pesado de carretera, cuya planta in-
dustrial también ha sido ampliada en
3.000 m2 sobre los 5.000 de los que ya
disponia. La nueva planta y la amplia-
cion de la existente con toda su maqui-
naria ha supuesto para la sociedad una
inversién superior a los mil millones de
pesetas.

Con la inauguracion de las nuevas
instalaciones, Industrias Laneko, dis-
pone de una planta industrial de 13.000
m2 v de 2.000 m2 cuadrados mis de ofi-
cinas y servicios administrativos y socia-
les, situados sobre una parcela de
45.000 m2.

Premio Talgo

n la sede del Consejo Superior de

Investigaciones Cientificas (CSIC) y
con la presidencia de Benigno Blanco,
secretario de estado de Infraestructuras,
Patentes Talgo entrego el pasado nue-
ve de julio su II Premio Talgo a la Inno-
vacion Tecnologica dotado con cuatro
millones de pesetas, al proyecto "Repre-
sentacion formal del sistema de gestion
del trafico ferroviario —=ERTMS- como
herramienta para estudios de seguri-
dad", presentado por un equipo de diez

personas encabezado por el profesor
Antonio Hernindez Grande, catedra-
tico de Magnetismo de la Materia en la
Universidad Complutense de Madrid.

En la realizacion del trabajo se ha
contado con el asesoramiento de Jaime
Tamarit Rodriguez, director del De-
partamento de Técnicas Fisicas del Ce-
dex, con la participacion de Jesis Ma-
ria Gonzalez Fernandez, investigador
de la Unidad Asociada integrada por el
Instituto de Magnetismo Aplicado y el
Instituto de Ciencia de Materiales de
Madrid, y con la colaboracién de varios
expertos en la aplicacion y propiedades
de materiales magnéticos

El trabajo ganador esta dirigido a
permitir €l desplazamiento de los trenes
por cualquiera de los trayectos que
componen la red transeuropea de ferro-
carril en condiciones de seguridad y sin
limitacién respecto de las prestaciones.
Asi, propone unificar en las lineas de
alta velocidad el sistema de regulacion y
de seguridad de la circulacién de los tre-
nes y a la vez hacerlo compatible con el
existente en cada pais.

Otro de los puntos a destacar del
proyecto es que con su aplicacion se
podri superar los problemas de los idio-
mas, los tecnicismos v la diferente no-
menclatura, permitiendo la compatibili-
dad con los sistemas de senalizacion y
seguridad de circulaciéon convenciona-
les.

El jurado del Premio, estaba com-
puesto por Miguel Corsini, presidente
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de Renfe, Luis Eduardo Cortés, conse-
jero de Transportes de la Comunidad de
Madrid, José Maria Cuevas, presidente
de CEOE, Andrés Lopez Pita, catedriti-
co de Ferrocarriles de la Universidad
Politécnica de Cataluna, Jaume Pagés,
rector de la misma universidad, Satur-
nino de la Plaza, rector de la Universi-
dad Politécnica de Madrid, José Angel
Sanchez Asiain, presidente de la Fun-
dacion Cotec, Rolf Tarrach, presidente
del CSIC, y Carlos Vera, director de la
escuela de Ingenieros Industriales de la
Universidad Politécnica de Madrid.

Tranvias

Bombardicr Transportation se ha
adjudicado un contrato para el desa-
rrollo v suministro de 55 tranvias de
piso bajo para la Compaiiia de Trans-
portes de Estambul (ITC) por un im-
porte de 86 millones de euros, unos
14.309 millones de pesetas. Las unida-
des comenzarin a entregarse en ¢l oto-
no del proximo afno.

Los equipos eléctricos se fabricarin
en la factoria de Visteras, Suecia, mien-
tras que el desarrollo, la produccion de
los vehiculos, la integracion de los siste-
mas y las pruebas se realizarin en la
factoria de Bombardier en Viena.

Los vehiculos, basados en los de Co-
lonia (K4000), Croydon y Estocolmo,
permitiran el acceso al mismo nivel del
suelo, incluso desde los nuevos ande-
nes de la ciudad de Estambul situados a
una altura de 350 mm. Los nuevos tran-
vias para Estambul tendrin una longi-
tud de 30 metros y una capacidad de
272 pasajeros, contarin con aire acondi-
cionado y con un amplio espacio para
viajeros de pie.
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Modelismo

NO EXISTEN REPRODUCCIONES COMERCIALES,
PESE A ACOMPANAR HABITUALMENTE A LOS TRENES TALGO

Como construir locomoto

de las series 353 Y 354 a p

de carrocerias de resina

esde que el 14 de julio de 1950 el
j Talgo 11 inicio su servicio comer-
cial entre Madrid y Hendaya, las
vias espanolas han sido surcadas
por las numerosas versiones de este sin-
gular tren. El Talgo 1T (1964), el Talgo 111
RD (1969), el Talgo-Camas (1974) y el Tal-
go Pendular (1980) ya forman parte del
paisaje ferroviario espanol y también del
europeo. Desde sus origenes, pero sobre
todo en sus Gltimas generaciones, las
composiciones Talgo han tenido vocacion
internacional, por lo que el interés mode-
listico de estos trenes ha superado el am-
bito ibérico. Esta circunstancia ha provo-
cado un interés especial por parte de los
fabricantes de material ferroviario en mi-
niatura que ha dado lugar a la existencia
de una nutrida muestra de modelos a es-
cala.

[bertrén es quien comercializo la pri-
mera composicion Talgo, inicialmente en
escala N y, algin tiempo después, en es-
cala 1:87. Pensando en el mercado de ex-
portacion, Ibertrén se decide por la uni-
dad Talgo 11 RD, incluyendo como loco-
motora la serie 352 que, curiosamente,

nunca estuvo asignada a estos trenes.
Poco antes de desaparecer la firma Iber-
trén, vio la luz el Talgo Pendular en esca-
la N, pero lamentablemente no se llegaron
a fabricar muchos ejemplares de este mo-
de

.

A partir del modelo de Ibertrén de la
locomotora 352, Mabar ha ofertado una
version transformada artesanalmente co-
rrespondiente a la ultima decoracion de
algunos ejemplares de esta serie, inclu-
yendo el antiestético equipo de aire acon-
dicionado, el parabrisas modificado de
seis ventanillas y la pintura en los colores

amarillo y gris oscuro.

En 1996, Electrotrén vuelve a acometer
la fabricacion de trenes Talgo en miniatu-
ra con el Talgo Pendular en escala HO y
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A principios de los anos 70, se
produjo el primer intento serio por
parte de Electrotrén de reproducir un
tren Talgo en miniatura. El resultado
fue una réplica del talgo Ill en escala
HO que, por alguna extrana
circunstancia, nunca llego a
fabricarse, pese al avanzado
desarrollo de los moldes.

con el esquema de decoracion inicial
(azul-crema), al que han seguido las dis-
tintas versiones de este tren, incluidos los
coches cama "Tren-Hotel" . Igualmente,
con este tipo de material, se inicia la pro-
duccion de esta marca en escala 1:160,

Transcuridos mis de treinta anos desde
el primer intento fallido, Electrotrén tiene
previsto, de forma inminente, la comercia-
lizacion del Talgo 11 en escala HO, practi-
camente coincidiendo con la presencia de
sus nuevas locomotoras de la serie 269 de
Rente.

ReprodUCCidn. Aunque actualmen-
te la prictica totalidad de las locomotoras
de linea de Renfe pueden remolcar las
composiciones Talgo, hace anos se trataba
de trenes especiales que tenian asignadas
exclusivamente sus propias locomotoras.
Al Talgo 11, con sus locomotoras 350, le si-
gue el Talgo 11l con las series 352 y 353.
Con la presencia de las primeras unidades
Talgo-Pendular, surge la serie 354. Como
ya se menciono anteriormente, Ibertrén
lleg a fabricar una reproduccion de la se-
rie 352, pero la ausencia de réplicas de las
series 353 y 354 ha provocado una impor-
tante limitacion a los aficionados espano-
les para poder hacer circular, coherente-
mente, los trenes Talgo. Esta circunstancia

ha propiciado una tendencia de los mode
listas artesanos a reproducir estas series
pero, al tratarse de unos modelos bastante
complejos de construir, muchas de estas
iniciativas acabaron en fracaso.

Como en otras ocasiones, Mabar ha fa-
cilitado la posibilidad de disponer de este
tipo de locomoras al incluir entre sus mo-
delos artesanales ambas series, tanto en
escala HO como en N, aunque actualmen-
te las versiones en escala 1:87 estin agota
das. Esta opcion no estd al alcance de to-
dos los aficionados pues, al tratarse de fa-
bricacién artesanal, los precios pueden
resultar elevados para algunas economias,
ya que estos se sittan alrededor de las
50.000 pesetas.

Actualmente, con el desarrollo de las
piezas construidas en resina de poliureta-
no, es posible construir estas y otras loco-
motoras t'hp:iﬁi las, con una gasto razona-
ble y sin tener que poseer una amplia ex-
periencia en técnicas de modelismo,
aunque si es preciso contar con algunos
conocimientos basicos y algunas herra-
mientas elementales. Por otra parte, en
caso de rotundo fracaso, tampoco puede
considerarse un desastre economico, ya
que ¢l precio de una carroceria de resina
para las series 353 o 354, incluyendo algu-
nas piezas accesorias, como los laterales
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de los bogies, los equipos de aire acondi-
cionado y las calcas de las III\t'['iPL 10N¢s,
cuesta 0.000 pesetas para escala HO y unas
3.000 pesetas para escala N, siendo co-
mercializadas estas referencias por la Ra-
olva.

Para quienes nunca hayan montado un
modelo a partir de piezas moldeadas en
resina, puede resultar interesante desarro-
llar ¢l proceso de construccion y, en este
caso, se han elegido precisamente las lo
comotoras Talgo de las series 353 y 354, lo

que permitirda poder formar, junto con las

unidades de Electrotrén existentes, nume-
rosas y atractivas composiciones de este
tipo de trenes.

Las fotografias que se incluyen corres-
ponden a modelos en escala HO, aunque
el proceso es similar para escala N, con las
variaciones vy dificultades derivadas de su
menor [mmano.

El primer paso que debe darse con las
piezas de resina es comprobar minuciosa-
mente su estado, va que en los procesos
de moldeo por grav edad ]'ll.tl‘dcn concu-
rrir diversas circunstancias que influyen
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significativamente en la calidad del mode
lo. La presencia de poros en la superficie
o zonas con diferente coloracion pueden
ser un indicio de una mezcla incorrecta de
los componentes de la resina que, con el
paso del tiempo, pueden provocar defor-
maciones. Otro aspecto muy importante
es verificar el perfecto alineamiento, tanto
en sentido longitudinal como transversal
PUL‘.‘\, €N OCdsiones, lﬂh tensiones internas
que se generan en el proceso de polimeri
zacion pueden dar lugar al arqueado de
las piezas. Seguidamente hay que repasar
los posibles defectos debidos a la forma-
cion de burbujas o material sobrante en
las zonas por donde se hace
Una cuchilla de modelista y una pequena
lima pueden ser suficientes herramientas

a colada

para solucionar estos fallos. En el caso de
huecos o imperfecciones puede recurrirse
a emplastecer con masilla o bien, si sus di
mensiones son ]“'ltll('nlih, t'l'}_{il['l{}‘i con
plastilina y depositar una minima cantidad
de pegamento de cianoacrilato, que apor-
tara dureza a la superficie. Igualmente, en
las ventanillas y demas huecos, es normal
la formacion de "rebabas" que habri que
eliminar con lima

Motor. &l principal problema en la
construccion de las series 353 y 354 reside
€n su motorizacion, ya que se trata de lo-
comotoras muy bajas v, por tanto, resulta
complicado alojar el motor en su interior.
Una de las posibles soluciones consiste en
utilizar el bastidor completo de la locomo
tora tipo 4000 de Roco, ya que sus dimen-

siones se adaptan perfectamente a las ca-
rrocerias de ambas, y los  bogies, aunque
no idénticos, son razonablemente pareci-
dos. En este caso, el motor equipado re-

sulta excesivamente alto, por lo que hay
que sustituirlo por uno similar y del mis-
mo fabricante de didmetro menor. En con-
creto, se trata del que Roco utiliza para el
tractor de la serie 10700 de Renfe. Dado
que, en general, no resulta ficil poder
conseguir estas piezas, salvo que se reali-
"canibalizacion" espectacular, pue-
de recurrirse a incorporar una motoriza-
cion de alguna locomotora de Athearn o
Mehano que se adapte por sus dimensio

e una

nes a lo requerido. Estas locomotoras son
de bajo coste y, al disponer de un motor
central con doble transmision articulada,
no resulta excesivamente complicada su
adaptacion, Por otra parte, el cuerpo del
motor no es cilindrico, por lo que si se
gira colocindolo en posicion horizontal,
SC gdand el ¢spac 0 necesario para que
pueda encajar la carroceria

Aunque de forma transitoria, existe
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otra alternativa consistente en no motori-
zar la locomotora inicialmente, constru-
vendo unos bogies con tiras y varillas de
poliestireno, anadiendo los laterales de re-
sina. De esta forma puede llevarse a cabo
todo el proceso de montaje v, si el resulta-
do es el deseado. proceder finalmente a
INCOTPOrar el motor

En cualquier caso, si hay que construir
el bastidor, éste puede fabricarse con
plancha de poliestireno reforzada con per-
fil de aluminio u otro material metalico
que garantice su rigidez. También es reco-
mendable, cuando sea posible, reforzar
interiormente las carrocerias de resina pe-
gando alguna plancha o tira metalica que

evite posibles deformaciones.

Para terminar el montaje del modelo
hay que incluir una serie de accesorios
como los topes, las bocinas, las mangue-
ras de freno v los enganches de husillo o
funcionales. En el caso de la serie 353 hay
(|L|L' .l”iilli!' [11\. t_']l‘l_".lilt"ll'\ automaticos

Scharfenberg. Estas piezas, construidas en
fundicion de laton, también forman parte
del catilogo de accesorios de Raolva. Los
asideros de acceso a las puertas se simu-
lan mediante alambre de laton. En el te-
cho de ambas series, existen dos rejillas
de ventilacion que [JL]L'\l\‘lI construirse ull-
lizando plancha de laton fotograbada o
bien con una tela metilica debidamente
doblada y apoyada sobre dos varillas

Entre las versiones inicial y actual de
las locomotoras de la serie 354 existen al-
gunas diferencias, aparte de la decoracion,
como son la presencia de los equipos de
aire acondicionado situados sobre las ca-
binas, la supresion de las puertas de los
testeros v la incorporacion de faros de do-
ble optica

Sobre la pintura, poco puede aportarse

152

A.aﬂb

Locomotora 354.005 con la decoracién inicial de esta serie.

Vista frontal de las series 353

de nuevo sobre las téenicas habituales de
modelismo salvo que, para acertar con los
colores adecuados, la mejor solucion es
preparar muestras de mezclas y comparar-
las con las tonalidades de los coches que
van a remolcar, para tratar de conseguir la
mayor homogeneidad posible entre la lo-
comotora v el resto del tren.

En cuanto a las inscripciones, va se ha
mencionado que Raolva dispone en su ca-
tilogo de referencias dedicadas a las se-
ries 353 v 354 en todas sus versiones de
decoracion, con posibilidad de poder ele-
gir entre mas de una matriculacion, cada
una con su tradicional nombre de Virgen
correspondiente.

Destacar finalmente que uno de los as-
pectos mas controvertidos de los modelos
de resina es su estabilidad con el tiempo,
y sobre ello existen todo tipo de opinio-

Jreat h'a} —

y 354. Son pocas las diferencias externas entre ambas.

nes. Esta circunstancia depende de mu-
chos factores que van desde el tipo de re-
sina utilizado, el tiempo transcurrido des
de el envasado, la proporcion de la mez-
cla entre sus componentes, el estado y
forma del molde, etc... Las condiciones
climaticas de almacenamiento del modelo
después de su fabricacion, también pue-
den incidir notablemente, no siendo reco-
mendables las altas temperaturas, por lo
que hay que prestar especial atencion a
las vitrinas cerradas con focos que gene-
ren calor o a incorporar interrormente
bombillas proximas a la superficie de resi-
na, siendo mas adecuados para este fin los
diodos luminiscentes. José Menchero
Guillén. Fotos del autor '

Para informacion: Raolva, apartado de
correos 38, 19200 Azuqueca de Henares
(Guadalajara). Tel : 609 057 560
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" solo tren, que recorria la Koeaen

Coches Renfe AB

Coches ZH Al

En 1884 se constituyo la
Compaiia del Ferroca-
rril de Zafra a Huelva
con participacion de ca-
pital inglés. A parte de

recibir subvencion para

la construccion de la li-
nea, fueron exentos de
los derechos de aduana

de todo el material ne-

cesario, lo que hizo que
todos los coches de viajeros se construyeran en

Inglaterra. __\

La linea, que se encontré con la competencia- .~

en su trazado de MZA, tenia una longitud de 179
kilometros y la explotacion de la totalidad se
inicio en 1887,

Segin la legislacion vigente en aquellos anos
las compaiiias 5610 estaban obligadas a realizar
un servicio diario en cada sentido de la linea,

«on (.()(.h(:ﬁ- de l“ 2“ ¥ ’)“ clase y

Coche Renfe AB 4203, ex Zafra a Huelva,

en la estacion de Sevilla San Bernardo en
abril de 1956. FOTO KARL WYRSCH.

que recibieron la numeracion AB 4201 y 4203.
Tenian un departamento de 1* clase en el cen-

tro y dos de 2* clase a cada lado, con una capa-

- cidad de 8 plazas en 1° y de 10 plazas en cada

une de los de 2%,

El bastidor era de hierro, 1a caja de madera fo-

rrada con chapa metilica y no disponian de

ningun tipo de frcno Fstos COCI'IC‘& no pndun

dkponer de un depaﬂamento de
correos para el lramportc de co-
rrespondencia.

Durante mucho afios la CDniﬁiiliia:
mantuvo la explotacion con un hh

ambos sentidos. Este tren llevaba

un coche mixto de 1* y 2* clase

_ufa flﬁ il W

j ‘.__‘ "”-r"' - o

del que la compaiiia tenia tres, los

ZH AB 1-3. De estos coches llegaron a Renfe dos

Composicion tren correo Sevilla a Carmona, en la
estacion de Sevilla San Bernardo en abril de 1956.
Al fondo el coche AB 4203. FOTO KARL WYRSCH.
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icleristicas técnicas

Eje 10T P
Manguetas 115x87 mm
Cajade engrase ZH ' . -
Traccion Continua con muelle central espiral
Choque Muelle es’pirai en el contratope
"Freno Notiene ~ -
: 'ﬁlumbra!:lo Aceite /-

i
"(:m' ¢ -'n No tiene [  “

Lorigitud decaja 5,001 |

- d_t::aja 2,80 m

d a centro/de ejés Z,Zém

ongitud énre topes 5,94 m

o de departamentos 1 de'i"clasmde?"tla.ee'

Jiimero de asientos 8 de 1* clase y 20 de 2* clase

&

Tara aproximada 7.540 kg
fio de construccion 1886

Constructor Ashbury de Manchester

superar los 40 km/h por su escasa esta-
bilidad, pero para los viajeros acos-
tumbrados a la diligencia esta veloci-
dad parecia ya "suicida"

Rmfe destin6 esﬁos coches a la 3'

El AB 4203 formaba parte del correo

dm'ias formadotn este caso por (.O(‘.he
de 3" con départamento correo, CE
4267 del Ferrocarril Zafra a Huelva, un
coche de 2 ejes MZA de 2* clase pasado
a %’hy delante el coche AB 42[_}‘& -.cgun
se ve en la imagen tomada por el suizo
Karl Wyrsch en 1956. (Texto y grificos

elaborados por Eugenio Cardona)

.

3

1 eﬁtr&!}vﬂh ¥ Carmona, pp;-t; de un ( |

|
BRI Eeen correo tipico de las lukas secun-



Cronologia

ocurrio el dia...
AGosTo

por Angel Luis Diaz

1

1860 La Compania del Norte pone en ser-
vicio los tramos de Valladolid a Bur-
gos, de la linea de Madrid a Irtin, y
Venta de Banos - Alar del Rey.

1861 Inauguracion del tramo de Tordera
a Rambla de Santa Coloma del (975
km.) de la linea de Arenys de Mar a
Rambla de Santa Coloma, de MZA.

1868 Inauguracion del tramo de La Robla
a4 Pola de Gordon (871 km.) de la li-
nea de Leon a Gijon, de los Ferroca-
rriles de Asturias, Galicia y Leon, in-
tegrado en la Compania del Norte.

1879 Inauguracion del tramo de Vich a
Torrellé (1673 km.), de la linea de
Barcelona a San Juan de las Abade-
sas, del Ferrocarril y Minas de San
Juan de las Abadesas, integrado en
la Compania del Norte.

1887 Inauguracion del tramo Prat - La
Bordeta (enlace), en la linea de
Valls a Villanueva v a Barcelona, in-
tegrado después en MZA.,

1914 Se abre al trifico la linea de Guar-
diola a La Pobla de Lillet, del Ferro-
carril Secundario de Guardiola a
Castellar de N"Hug, con un ancho
de via de 60 cm.
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1925 Inauguracion del ramal de Almeria
al puerto, perteneciente a los Ferro-
carriles Andaluces.

1941 Renfe se agrupa en tres zonas; Nor-
te, MZA vy Oeste - Andaluces. No
tardaria mucho en reorganizarse en
siete zonas, a efectos de explota-
cion.

1958 Se transforma la electrificacion entre
Barcelona y Matard, elevindose el
voltaje a 3.000 Voltios CC,

1962 1La Compania del Ferrocarril Santan-
der - Bilbao queda incorporada a
EFE. si bien sus lineas se seguirian
explotando por la antigua concesio-
naria, por contrata,

1965 Es clausurado el tramo de Villalon a
Villada, que formaba parte de la li-
nea de Medina de Rioseco a Villada.

1971 Es clausurado el Ferrocarril Malaga -
Fuengirola, de via estrecha.

2

1892 Se otorga la concesion del ramal de
Santa Maria a Felanitx (4277 km.), de
via estrecha, en la isla de Mallorca.

1897 Se otorga la concesion del tramo La
Industrial - Azbarren (776 km.), de
via metrica.

1901 Se pone en marcha la linea Estacion
de Baeza (MZA) - Santuario de la
Yedra (16 km.), de via métrica.

1903 Es inaugurada la linea de San Sebas-
tian a Hernani, con via metrica.

1910 Se otorga la concesion del tramo de
Gerena a su estacion (472 km.).

1928 La Compania del Norte pone ¢n ser-
vicio la electrificacion en las lineas
Barcelona - Plaza de Cataluna a

Manresa (66 km. de via doble) y
Moncada a San Juan de las Abade-
sas (106 km. en via sencilla), entran-
do en servicio la primera UT de la
serie 300, a 1.500 voltios, en Catalu-
na.

1964 Comienza a prestar servicio comer-
cial el Talgo 1T entre Madrid y Bar-
celona, a 140 km./h.

1983 Es inaugurado el Tranvia de San Se-
bastian a Hernani,

3

1847 Se otorga la concesion del tramo de
Sama de Langreo a Laviana (12°3
km.)

1877 Inauguracion del tramo de Canta-
lapiedra a El Pedroso (2073 km.),
de la linea Medina del Campo a
Salamanca, de la Compania del
Oeste.

1922 Se inaugura la prolongacion del
tramo de Regueral a Avilés (1171
km.), del Ferrocarril de Carreno,
de via métrica, entrando en servi-
cio los automotores MAB.1 a
MAB.3, construidos originalmente
para Odessa, de ahi sus apodos
de "Odessa" y "Rusos”, habiendo
sido adquiridos tras la I Guerra
Mundial.

1984 Es clausurado el Ferrocarril Andorra
- Escatrdn, de la Empresa Nacional
Calvo Sotelo (ENCASO), dejando de
circular en esta linea las 1ltimas lo-
comotoras (de ancho normal) de va-
por en Espana.

2000 Entra en servicio el Talgo Pendular
de VII generacion haciendo el tra-
yecto Madrid - Zaragoza - Barcelo-
ni.

4

1888 Es inaugurado el tramo de Malzaga
a Vergara, de la linea de Bilbao a
San Sebastian, de la red de los Fe-
rrocarriles Vascongados,

1975 Renfe pone en servicio la linea Mi-
laga - Fuengirola (307 km.), con an-
cho espanol.
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1898 Inauguracion del tramo Larva-Huesa
y Alicin (12 km.), de la linea de Li-
nares a Almeria, de la Compania de
los Ferrocarriles Andaluces.

5

1933 Inauguracion de la electrificacion de
la linea Bilbao a Portugalete (1178
km. en via doble), v del ramal Lu-
chana - Baracaldo (174 km. en via
sencilla), a 1.500 V.

6

1908 Se otorga la concesion de
Barcelona - Manresa,

7

a linea

1900 Se otorga la concesion del tramo de
Sotiello a Musel (871 km.).

1931 Se fija definitivamente la denomina-
cion de Sociedad de los Ferrocarri-
les de Montana a Grandes Pendien-
[es.,

1872 Se dicta el primer reglamento de se-
nales.

1894 Se otorga la concesion de la linea de
San Sebastiin a Hernani, con via
meétrica.

1904 Se otorga la concesion de la linea
Santuario de La Yedra - Ubeda (7
km.), de via métrica.

1954 Inauguracion de la variante de Teja-
res, en Salamanca, de 673 km., por
parte de Renfe

1966 Se inaugura la nueva estacion de
Vigo.

9

1961 Inauguracion del tramo Madrid - El
Escorial (5073 km.), de la linea de
Madrid a Inin, de la Compania de
Caminos de Hierro del Norte.

10

1864 Inauguracion del tramo Grisén - Ca-
setas (1371 km.), de la linea de Ma-
drid a Zaragoza, de MZA.

1885 Se inaugura el Ferrocarril de Palo-
mares, con el tramo Herrerias - Palo-

a linea

mares, de via estrecha, de

de Almagrera a Palomares.
1887 Inauguracion del Ferrocarril de Cari-

nena a Zaragoza, de via métrica.
1914 Se inauguran los Tranvias de Vigo,
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1919 Inauguracion del tramo de Ripoll a
Rivas (1079 km.), de la linea Ripoll a
Puigcerdd, perteneciente al Estado
(Compania del Norte),

11

1926 Entran en servicio los automotores de
combustion interna en el tramo Tor-
tosa - Amposltd, de la linea Tortosa -
La Cava, de la Compania de Ferroca-
rriles Economicos S.A., convirtiéndo-
se en el primer ferrocarril espanol de
via métrica explotado por automoto-
res térmicos exclusivamente.

1954 Entrada en servicio de la linea Villa-
canas - Santa Cruz de la Zarza (4277
km.).

12

1903 Inauguracion del tramo Aguilas - El
Hornillo (172 Km.), de la linea Al-
mendricos a Aguilas (ramal), de la
Compania Lorca - Baza - Aguilas.

1947 Inauguracion de la electrificacion
entre Segovia y Hontanares, a 1.500
Voltios CC.

1968 Se eleva la electrificacion entre Bar-
celona y Arenys de Mar a 3.000 vol-
tios CC.

13

1845 Se otorga la concesion de la linea fé-
rrea de Valladolid a Zaragoza,

1882 Se otorga la concesion de la linea de
Tudela a Tarazona.

1888 Se inaugura la linea de Amorebieta a
Guernica y Luno (1475 Km.), en la li-
nea Bilbao - Durango, del Ferrocarril
Central de Vizcaya, de via métrica.
Se inaugura la linea de Onda a Grao
de Castellon, de via métrica.

1917 Huelga de empleados ferroviarios,

14

1844 Se otorga la concesion de la linea fé-
rrea de Aranjuez a Alicante.

1869 Inauguracion del tramo de Anteque-
ra a La Pena (775 km.) de la linea de
Campillos a Granada, de Andaluces.

1884 La Compania del Norte absorbe a la

Compania del Ferrocarril de Lérida a
Reus y Tarragona, de 103 Kiléme-
ros.
Se abre al servicio el tramo Busdon-
go - Puente de los Fierros (42°8
km.), en la linea Ledn - Gijon, de los
Ferrocarriles de Asturias, Galicia y
Leén (Compania del Norte), que-
dando Asturias definitivamente uni-
da por ferrocarril con el resto de la
red espanola.

1890 Inauguracion del tramo Villamar-
chante a Liria (773 km.), de la linea
de Valencia a Liria,

1927 Terminan los trabajos del tramo de
Burgos a Cabezon de la Sierra (7275
km.), primer tramo abierto del San-
tander - Mediterrineo,

15

1865 Inauguracion del tramo Cordoba -
Alora (15573 km.) de la linea de Cor-
doba a Milaga, de los Ferrocarriles
Andaluces.

1884 Se inaugura oficialmente la linea de
Leon a Gijon, con la asistencia del
Rey Alfonso XII,

1905 Doble via entre Madrid y Getafe.

1964 Se inicia la explotacion comercial
del Talgo I en la linea Madrid -
Barcelona con dos composiciones
de dieciséis coches,

1965 Se suprime el servicio de mercancias
en el Ferrocarril de Cartagena a La
Union v Los Blancos, manteniéndo-
se exclusivamente la explotacion
para viajeros
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16

1845 Se otorga la concesion de la linea de
Madrid a Irin.

1850 Se otorga la concesion de Jerez al
Trocadero (272 km.).

1911 Se inaugura el Tranvia de San Sebas-
tian a Tolosa.

1955 Inauguracion del tramo de Peder-
nales a Bermeo (48 km.), de la Ii-
nea de Amorebieta a Bermeo, elec-
trificado a 1.500 voltios CC, reali-
zandose la inauguracion oficial, no
entrando en servicio hasta el dia
siguiente.

18

1881 Inauguracion del tramo Espeluy -
Jaén (32 km.), de la linea de Puente
Genil a Linares, de los Ferrocarriles
Andaluces.

19

1864 Inauguracion del tramo Ciudad Real
- Puertollano, de la linea de Ciudad
Real a Badajoz, de MZA.

20

1864 Inauguracion del tramo Olazagutia -
Beasain (4775 km.) quedando com-
pletada la linea Madrid - Irin, de la
Compania del Norte,

1865 Concluyen los trabajos de cons-
truccion del tramo de Bobadilla a
Antequera (16 km.), de la linea
de Campillos a Granada, de la
Compania de los Ferrocarriles
Andaluces.

1880 Electrificacion entre Zaragoza y
Mora.

1888 Se constituye la "Alcoy and Gandia
Railway and Harbour, Co. Ltd.".
1922 Se inaugura el tramo de Periana a
Ventas de Zafarraya (10 km.), de via

metrica,

1958 Es adjudicado un automotor Billard
(2131) al Ferrocarril de Tortosa a La
Cava.

21

1865 Inauguracion del tramo de Magace-
la a Mérida (68 km.), de la linea de
Ciudad Real a Badajoz, de MZA.

1897 Se inaugura el tranvia eléctrico que
hacia ¢l recorrido de Ategorrieta
(Cocheras) a Renteria, en Guipuz-
coa.
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22

1939 Creacion del ente "Explotacion Fe-
rrocarriles Estado" (EFE), antecesor
de Feve.

23

1843 Se otorga la concesion para la cons-
truccion de la linea de Barcelona a
Mataro.

1956 Se pone en servicio la electrificacion
entre Miranda - Orduna y Orduna -
Bilbao.

24

1871 Inauguracion del tramo de Archido-
na a Salinas (1471 km.), de la linea
de Campillos a Granada, de Andalu-
CEs.

1878 Se inaugura el Ferrocarril Economi-
co de Silla a Cullera, de via métrica.

1928 Inauguracion del tramo de Burgos a
Penahorada (22 km.), de la linea
Santander - Mediterraneo.

25

1852 Se inaugura el tramo de Gijon a Pin-
zales, del Ferrocarril de Langreo,
con un ancho de 1.435 mm. (ancho
internacional).

26

1852 Se otorga la concesion de la linea
de Almansa a Jativa (7572 km.).

1877 Inauguracion del tramo El Pedro-
s0 - Salamanca (24°2 km.), de la
linea de Medina del Campo a Sa-
lamanca, de la Compania del
Oeste.

1889 Es inaugurado el tramo de Verga-
ra a Zumdrraga, de la linea de Bil-
bao a San Sebastiin, de los Ferro-
carriles Vascongados.

28

1851 Real Decreto por el que se aprueba
el ancho de 1745 m. para el ferroca-
rril de Alar - Santander.

1886 Se constituye en sociedad anénima
la Compania del Tranvia de San Se-
bastidn, con un capital de 800,000
pesetas,

1924 Se inaugura el tranvia que unia Fe-
rrol con la cercana poblacion de
Neda.

30

1886 Se otorga la concesion del Ferroca-
rril de Cortes a Borja.

1907 Promulgacion de la Ley sobre Ferro-
carriles Secundarios.

1862 Inauguracion del tramo de Sagunto
a Nules (2174 km.) de la linea de Va-
lencia a Tarragona, de la Compania
del Norte,

1896 Se otorga la concesion del tramo ur-
bano de los Tranvias Eléctricos de
Granada (159 km.),

1901 Es inaugurado el Ferrocarril de Ma-
drid a Aragon, también conocido
como Ferrocarril del Tajuna, de via
metrica.

1912 Se inaugura el Funicular del Monte
Igueldo (San Sebastiin)

1927 Puesta en servicio de la doble via Vi-
calvaro - San Fernando de Henares,

1934 Es cursado un pedido de un ter-
cer automotor y dos coches re-
molques, a CAF de Beasain, para
el Ferrocarril Eléctrico del Guada-
rrami.

1979 Electrificacion de la linea Cordoba -
Milaga.

31

1863 Inauguracion del tramo de Haro a
Castejon (127 km.) de la linea de
Bilbao a Castejon, del Ferrocarril de
Tudela a Bilbao, que se integraria
en la Compania del Norte.
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Francisco Moreno Marcos, de Navalmoral de la Mata,
envia esta fotografia tomada en octubre de 1952 en el
Depésito de Delicias, en Madrid, en la que junto a la
Montafia 241-4093 estacionada junto a una pila de
briquetas, aparecen el maquinista Meliton Diaz Pérez,
el subjefe del Depésito, Faustino Garcia Linares, los
agentes Antonio Blazquez, Juan Madrigal, José
Montoya y Santos Villabanez, y el propio remitente,
entonces fogonero.

En la estacion de Setenil, en la linea Bobadilla-Algeciras, en Esta imagen se tomé en Tortosa en 1950 y para ella
1944 se tom6 esta imagen en la que aparecen los meritorios posaron Pedro Bravo, de Alguazas, Antonio Sandoval
Miguel de la Torre Rodriguez, José Cordoba Jiménez, Pedro de Las Torres de Cotillas —factor jubilado en 1986 en
Rojas Cuéllar —que envia la foto-, y Manuel Cid Hidalgo, el Alguazas-Molina y remitente del documento-,
mozo de agujas Juan Cid Rivas, los factores de circulacion José Lorca, de Murcia, Pablo Gonzalez, de Segovia,
José Silva Doblaré y Pedro Rojas Moreno, el jefe de estacion Juan Abaraca de Hellin, Antonio Martinez de
Eduardo Diaz Lara y apoyado en la columna Luis Rojas El Jabali-Murcia, José Almaida de Las Torres de
Cuéllar, hoy interventor en ruta jubilado. Cotillas y Antonio Plaza de Murcia.

Muy probablemente a principios del siglo pasado, se tomo esta fotografia que envia Francisco Vivas Buendia, en la
que aparece el muelle del rio Guadalquivir en Sevilla. Junto al Palacio de San Telmo se extiende el ramal ferroviario
de Sevilla al puerto, y en primer término aparece un barracéon que durante afios se utilizé como estacion.
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Estampas de Ayer

Puertollano
Fuente del Arco

Juan Afin Alcaraz, ferroviario cordobés
ya fallecido, recopilé algunos datos
sobre el ferrocarril de via métrica
Puertollano-Fuente del Arco que, ahora,
Fr incisco Vivas recupera para Via Libre:
'i'

&l ferrocarril Puertollano-Fuente del Arco, de
244 kilometros de via -218 mds el ramal de
26 que al norte de Puertollano enlazaba con
san Quintin-, tuvo su sede social en Madrid y
sus oficinas centrales en Peniarroya-Pueblo-
nuero,

El primer tramo construido fice el Periarro-
yva-Fuente del Arco en 1893,
al que seguirian, Puertolla-
no-Almodovar del Campo en
1897, Almodovar del Campo-
San Quintin en 1902, Pozo-
blanco-Penarroya en 1904,
Conguista-Pozoblanco en
1906 y Puertollano-Conguis-
taen 1918,

Del total de su trazado, 560
kilometros estaban electrifica-
dos, concretamente los del tra-
mo Puertollano-Conquista, y
contaba con tres tineles, 31

puentes y 290 pasos d nivel. Su- Actual estacion AVE.

parque de material llego a
contar con 22 locomotoras de vapor, cinco eléc-
tricas, 33 coches 530 vagones y 17 furgones.

En 1941 este ferrocarril transporto mas de
129.000 viajeros y 253.000 toneladas de mer-
cancias, con los que obtuve unos ingresos de
4.009.340 peselas por trdfico de mercancias y
de— 1.010.712 pesetas por viajeros. Su capital
en dacciones era de 14 millones de pesetas y
contaba con fondos de 17.100.000 pesetas en
obligaciones,

Desde Penarrova a Fuente del Arco el tren
pasaba por Fuente Obejuna, La Coronada, La
Granja de Torre Hermosa, Azuaga, Berlanga
de San Fernando y Valverde de Herrera. De
Penarroya a Puertollano por Pueblo Nuevo
del Terrible, El Antolin, Bélmez-Hermila, Cd-
maras Altas, Penas Blancas, El Soldado, Alca-
racejos, Pozoblanco, La Jara, Villanueva de
Cordoba, Minguillo, Conquista, La Garganla,
El Horcajo, Fuencaliente, Brazatortas, Coba-
rrubias y Ojaslén. Y entre Puertollano a Mi-
nas de San Quintin, por Almodovar del Cam-
po, Villazaide y El Collado.

Durante la Guerra Civil, el ferrocarril dis-
puso de un trenecillo blindado con maqguina
de vapor cuyas operaciones se desarrollaron
en el tramo Pozoblanco-Villanueva-El Horca-
Jo-Puertollano.
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& Hacia 12 anos que los
obuses habian dejado de so-
nar en los campos de batalla
espanoles, pero las heridas de
la guerra civil estaban mds
que abiertas. Prueba de ello
era la noticia que aparecia en
Ferroviarios. Esta hacia refe-
rencia la "..clemencia de
nuestro Caudillo...” para
aquellos ferroviarios que ha-
bian sido despedidos por acti-
vidades politicas. Muchos se
habrian "autodespedido” al
tener que exiliarse por temer
mids por su vida que por su
puesto de trabajo, y lo mas fa-
cil es que no estuvieran en la
lista de aquellos beneficiados
por la clemencia del dictador,

& Mes de mayo, mes de las
flores, mes de Maria y mes de
las comuniones. Y las escue-
las de Renfe se pusieron de
largo, v de blanco, para cele-
brar la Primera Comunion de
los chavales de los ferrovia-
rios repartidos por los pobla-
dos que Renfe gestionaba por
todo el pais. Como era habi-
tual, la empresa obsequiaba
ese dia a los ninos con un de-
sayuno especial y un recorda-
torio de tan senalado evento
en sus cortas vidas. De las
mis celebradas fue la del po-
blado jienense de Vadollano,
donde se contd con la pre-
sencia del Obispo.

En lo primeros meses de 1937, en la zona,
los nacionales ocupaban Penarroya y Fuenle
Obejuna y los republicanos La Granjuela y
Valsequillo y los vértices de Sierra Noria. El
Ferrocarril discurria entre ambos por una
zona visible para ambos y dominada por los
nacionales que tenian sus piezas de artilleria
en la cara sur del castillo de Penarroya mien-
tras que los republicanos las situaban en la
cara norte del Cerro Noria.

Desde ese punto salieron los disparos que
destruyeron el tren baciéndolo volar al tercer
intento. Como respuesta, desde Penarroya se
comenzo a disparar sobre la Granjuela y Val-
sequillo, cuyas vias y estaciones sufrieron los
efectos de los proyectiles,

NODO rueda uno de sus
entranables noticieros a bor-
do de un tren. En este caso,

no era el general Franco
inaugurando nada (va llevaba
unos ochos meses muerto)
sino un curioso pase de mo-
delos sobre railes. Sorprende
un tanto que en vez de esco-
ger el senorial marco de co-
ches cama o el elegante inte-
rior de un Talgo, el director
colocara a sus modelos a bor-
do de una UT 440 de Cerca-
Nias, Marco un tanto esparta-
no y angosto para el desfilar
de las graciles figuras de las
modelos,

Para novios con ganas
de celebrar una boda original
y con pocos invitados. Estos
eran los requisitos para cele-
brar las nupcias a bordo del
"Tren del Amor". Este empala-
goso nombre habian dado los
ferroviarios suizos a una com-
posicion especial de tres co-
ches de época remolcados
por una locomotora de vapor.
Uno de los coches habia sido
acondicionado como capilla
para celebrar el rito nupcial.
Los otros dos contaban con
las mesas para celebrar un
banquete sobre ruedas. Como
decia el titular de esta noticia,
para "amores bien encarrila-
dos".

El mariscal Tito, y su ¢s-
posa Jovanka, inauguran so-
lemnemente la nueva linea
ferrea Belgrado-Bar. Este im-
ponente ferrocarril, de 476 ki-
lometros, atraviesa la tortuosa
orografia dindrica desde la ac-
tual capital de Serbia hasta el
puerto adridtico de Bar. Elec-
trificada a 25.000 V. los datos
de la obra son espectaculares:
254 tineles (que suman un
total de 115 kilometros subte-
rraneos) y 234 puentes, La
obra tardd unos 20 anos en
ejecutarse y acortod sensible-
mente los recorridos entre el
interior v la costa.
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* Sp alr}ulla habitacion individual

en Madrid en vivienda con cale-
faccion central, ascensor y salita
con television y teléfono. Incluye
derecho a cocina y electrodomés-
ticos, lavadora, frigorifico, etc,
Frente a |a estacion de Principe
Pio. Metro y autobuses 75, 46 y
41, Teléfono: 981 284 249

* Vendo piso en San Cristobal de
los Angeles (Madrid). Primera

lanta, 55 m’. Todo exterior,

ano reformado, caferias y elec-
tricidad nuevas. Para entrar a vivir
A 5 minutos de la estaciéon de
Renfe. Precio: 8.500.000 pts. Tel
915 050 349

* Alquilo apartamento en la Costa
del Sol con piscina y jardines. Tel
915 792 860

* Se yende coleccion de revistas
de VIA LIBRE. Isabel Pereguina
Tel.: 975 320 272

* La Agrupacion Internacional de
Amigos del ferrocarril Via Carta

ha puesto en marcha una sala de
diapositivas y video de tematica
ferroviaria en internet y ha abierto
nuevas salas de su museo virtual
Direccion: www.galeon. hispavis-
ta.com

* \Vendo coleccion de revistas Ma-

uetrén en perfecto estado. Des-
de en n® 1 al 95 (excepto n® 2, 3,
4 y 8). Enrique Collantes. Tel
687.62.82.97. Correo electrani-
co: collantes@jazzfree.com

* | 3 18° Promocion de Zapadores
Ferroviarios celebrara el préximo 2
de junio su 25 aniversario con una
cena de reencuentro en Madrid
El precio de la cena con regalo re-
cuerdo es de B.000 pesetas,
14.000 pesetas por pareja. Para
mas informacion: http://www.ga-
leon.com/lazarogarcia o teléfonos
interiores 166 031 de Luis y 166
873 de Lazaro

* En 1955 se inaugura el tren ex-
reso que cubre la ruta Hanoi, Pe-
In, Moscd, Berlin, Solicito infor-

macion del total de kildmetros de

la linea y si aun existe ese tren

Francisco Vivas Buendia, Tel.. 954

387 990

* Coleccionista de billetes de me-
tro de todo el mundo, agradece-
ria le enviasen a la siquiente direc-
cién: Justino Esteban. Victor Bala-
uer, 32
arcelona

Cubellas 08880

ana Ma-
C rara el
8 de octubre 2001 en
Asturias. Campo de Caso a Sana
angreo. Abierto a todo el per-
sonal de administraciones ferro-
viarias: Renfe, Feve, autonomicas
y metros. Inscripciones hasta 20
llJ.JH' Ir.tr'||'rn.1[_|m'. tel.: 913
[ 77 (107 677), 944 879 345
y CJ 1 aﬁﬁ 100

* Fiesta Aniversario de la XXl Pro-

mocion de Ferrocarriles, Este ¢
se celebra en Salamanca lm dias
2’] y 21 de octubre (Ultim dia de
confirmacion de asistencia el 1 de
septiembre. El programa incluye
Excursion ala Alberca. Fiesta con
vaqui Cena de gala con baile
Visita a la ciudad de Salamanca
Teléfonos de contacto: Juan An
tonio Herrero 1or Rente (285
473),923 015473 y 636 007 595
v Aurea Pérez: interior Renfe (285
748)y 923 015 748
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Museo de Monforte. Jornadas en Galicia.

j{:]'n;nj;lh sobre el Ferrocarril
v Ordenacion del Territorio:
en la Provincia de Lugo" es el
titulo bajo el que se ha presen-
tado un conjunto de conferen-
cias v visitas guiadas centradas
en la actualidad del ferrocarril
gallego, que ha organizado la
Asociacion Monfortina de Ami-
gos del Ferrocarril. Entre los
pt mnentes (lUl." p:lrtit‘ip:ll‘(m en
los dos bloques de conferen-
cias, la coordinacion intermo-
dal y la red gallega, destacan
Miguel Rodriguez Burgarin,

director de la Escuela Técnica

de Ingenieros de Caminos de
al Universidad de A Coruna,
José M. Lado, miembro de
Comisiones Obreras Galicia v
Candido Rodriguez, repre-
sentante de U.G.T. Galicia

isita a la escuela taller del

Museo del Ferrocarril Ga-
llego, dentro del programa de
actividades de las " Jornadas
sobre el Ferrocarril y Ordena-
cion del Territorio: en la pro-
vincia de Lugo", organizadas
por la Asociacion Monfortina
de Amigos del Ferrocarril.

Visita de Eurufer al Tren Turistico de Lleu:la

Via Libre -

| Circulo Madrileno Ferro-

viario ha realizado un en-
cuentro de amigos del ferroca-
rril con el objeto de conmemo-
rar el sesquicentenario del
ferrocarril en Madrid. El punto
algido de la reunion ha sido
"La Fiesta del Vapor", en la
cual los participantes han teni-

trenes de tracciéon vapor a lo
largo del ferrocarril de las Deli-
cias. Para ello, el Circulo Ma-
drileno Ferroviario ha contado
con la colaboracion de las aso-
ciaciones de Riba-Roja v Beni-
cassim, que aportaron cuatro
locomotoras. El programa de
actividades también ha inclui-
do, entre otras, la visita al Mu-
seo Militar Ferroviario, un viaje
en un tren militar o la asisten-
cia a la representacion del mu-
sical ferroviario "Starlight Ex-
Junto con amigos ma-
drilenos del ferrocarril, han
participado en esta iniciativa
miembros de las asociaciones
de Rio Tinto, Calatayud, Are-
maf, la Fundacién de Ferroca-
rriles Espanoles y del Consor-
cio de Transportes.

press".

rancisco Montoya Men-

brives, Manuel Montafiez
Yebra, Antonio Minambres
Sanchez y Francisco Pérez
Monge han decido acogerse a
los planes de prejubilacion de
Renfe. Con su retiro, se jubilan
los ultimos maquinistas en el
puesto de Barcelona que cono-
cieron la traccion vapor. Su in-
greso en Renfe se produce
practicamente en paralelo, en-
tre 1960 y 1961, en diferentes
L‘\'L'llk‘l'l‘n de aprendices de
Traccion Vapor.
.\]nmu_\ a se incorpora a la em-

Francisco
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Por toda la Red

MARTINEZ

O LOPEZ

SANTIAC

Homenaje a los ultimos maquinistas en el puesto de Barcelona.

presa en Madrid-Atocha, Ma-  po Sepulcro y el Taller Diesel
nuel Montafez y Antonio Mi-  Zaragoza-Delicias. En 1976 se
nambres en Zaragoza-Delicias  traslada a Barcelona, pasando
y Francisco Pérez en la escuela  a formar parte del personal de
de Valladolid. Tras el periodo  la Delegacion Informatica, des-
de formacién, Francisco Mon-  tinos desde el que ha decidido
toya paso por los Depositos de  finalizar su carrera profesiona
Traccion-Vapor de Granada y
Madrid-Atocha, para, finamen-
te, llegar a Barcelona donde se
ha prejubilado como maquinis-
ta principal den la UN de Re-
gionales. Por su parte, Manuel
Montanez y Antonio Minam-
bres tuvieron como destinos
iniciales Zaragoza y Lérida, pa-
sando después a la capital cata
lana. Alli se han finalizado su
carrera como maquinista prin-

cipal de la UNE de cercania v Lorenzo Lahoz Barranco.
auxiliar de {IL’PI sito de la UN
de Cargas, respectivamente.
Por iltimo, Francisco Pérez
condujo sus primeras maqui-
nas en los puestos de Vallado-
lidd y Madrid- Principe Pio. Tras
ello, fue destinado también a
Barcelona, donde se ha retira-
do como maquinista principal
en la UN de Cercanias.

D espués de 46 anos de ser-
vicio en Renle, Lorenzo

Lahoz Barranco ha optado

La Promocion de Factores de 1980 ha cumplido 20 anos
desde su ingreso en Renfe. Con este motivo han organiza-
do una comida de confraternizacion en Gijon, a la que si-
gui6 una visita al Museo Ferroviario de la antigua estacion
gijonense.

El "Llibret" es un opusculo que cada ano el poeta Anfos Ra-
mon y Garcia escribe sobre "La Ferroviaria”, la falla que se
sittia cada ano frente a la estacion Valencia-Nord. A la lec-
tura de la obra realizada por su autor acudieron la fallera
mayor, Sandra Calabuig v su homéloga infantil, Marta To- |
mas, junto al presidente de la asociacion, Francisco Villal- |
ba.

por retirarse. Su ingreso en la
empresa se produce en 1955,

a través de la Escuela de Han colaborado en este
Aprendices de Zaragoza. Sus  numero: Miguel Lopez Ru-
primeros dos destinos le man-  bio, Santiago Lopez Marti-
tienen en la capital aragonesa, nez, Benito Figueroa v
donde trabaja como operario  José Manuel Martin del
en los talleres Zaragoza-Cam-  Castillo.

2001 « SEPTIEMBRE - Via Libre

El Museo de Ferrocarriles de Aguilas ha inaugurado su Sala
de Cofiferencias y Proyecciones. Este nuevo espacio se ha

construido aprovechando un antiguo furgén de Renfe de
1913 proveniente de los muelles de la estacion de Albace-
te, que ha sido restaurado por la Asociacion de Amigos del
Ferrocarril de Aguilas " El Labradorcico". |
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Cultura

Del segle XIX al segle XXI. Torna l'era
del ferrocarril. Carles Salmeron i
Bosch. Generalitat de Catalunya.
Barcelona, 2000. (Texto en catalin
con resumenes en castellano e
inglés). Numero de paginas: 412,

E dicion de calidad excepcional que ha-
cen de este libro un volumen singular
de gran belleza. La originalidad del forma-
to y la apuesta por destacar las imigenes
(fotografias a toda plana en todas las pagi-
nas) lo hacen especialmente
atractivo. El libro se
orienta bajo la ya fa-
mosa cita del inge-
niero francés y ferro-
viario Louis Armand
que aseguraba que el
ferrocarril, un medio del

siglo XIX, seria también el transporte es-
trella en el siglo XXI, si conseguia sobrevi-
vir al siglo XX. El autor considera que esta
afirmacion cobra ahora todo su valor y di-
rige su mirada al pasado, analizando la
historia del ferrocarril en Europa, y al futu-
ro, observando las nuevas tendencias y
proyectos. Se divide el libro en tres gran-
des apartados, cada uno de ellos dedicado

APUNTE

a un siglo. El siglo XIX se presenta el fe-
rrocarril como medio portador de progre-
5o y relata la formacion de la red europea,
ferrocarriles secundarios y trenes urbanos,
Casi todos contra el ferrocarril, es el capi-
tulo introductorio del siglo XX, en el que
se estudia la situacion en cinco paises re-
presentativos: Alemania, Gran Bretana,
Francia, Suiza y Espana, cada uno de ellos
con politicas distintas y resultados por lo
tanto muy diferentes
en lo que a desarro-
llo o ajuste de servi-
cios ferroviarios se
refiere. La tercera
parte del libro se
corresponde al
siglo XXI v en
ella se descri-

be la nueva era que el ferrocarril vivira en
Europa, en un momento en que la socie-
dad exige nuevas demandas de calidad de
vida, a las que este medio puede hacer
una contribucion esencial. En este aparta-
do, el autor, que analiza la nueva red eu-
ropea, los ferrocarriles de las regiones vy
los sistemas urbanos en Europa, dedica un
capitulo al futuro ferrocarril en Cataluna.

Correo 021: Parada Accidental.
Mariano Velasco Lizano. Revista
Tesela (paginas 25-43). Patronato
Municipal de Cultura de Alcizar de
San Juan. Alcazar de San Juan 2001.

| viajar todos los dias a bordo de los

trenes regionales de Renfe, si uno tie-
ne afin observador, genera un infinito
abanico de personajes, situaciones y pai-
sajes que, con un cierto talento, pueden
ser combinados y recreados para tramar
nuevas v sugerentes historias. Mariano Ve-
lasco es interventor de la UN de Regiona-
les de Renfe y goza de ese talento que le
permite aprovechar los recursos que su
devenir cotidiano le brinda. Autor desde
hace ya unos anos de muchos relatos cor-
tos, varios de ellos premiados ya en varios
certdmenes literarios, en esta ocasion ha
incluido en la revista local de Alcazar de
San Juan un par de relatos, de los cuales
uno se desarrolla en ambiente ferroviario.

Se trata de una historia sobre un hipo-
tético suceso acaecido en una, jcéomo nol,
estacion manchega. Un partida carlista
planea un
asalto sobre
un tren co-
rreo que
transporta la
paga de los
ferroviarios a
Madrid. La
historia de
tres persona-
jes, absoluta-
mente desco-
nocidos entre
si, se cruza
de forma trd-
gica un dia

cualquiera de

medidos del siglo XIX. El bandolero-gue-
rrillero carlista, el jefe de estacion y el ofi-
cial de la Guardia Civil a cargo de la cus-
todia de la némina ferroviaria, se alternan
en un relato dgil, de apariencia casi cine-
matografica, que recrea la historia de Es-
pana en uno de sus episodios mis sordi-
dos y, aparentemente, poco trascenden-
tes. Pero si que lo fue para la historia
personal e irrepetible de cada uno de sus
protagonistas. El relato es imaginario
pero, tranquilamente, podria haber ocurri-
do tal y como Mariano Velasco la descri-
be,

Nota: Todos los libros que se reseiian
pueden consultarse en la Biblioteca de
la Fundacién de los Ferrocarriles
Espaioles. Teléfono: 915 277 055.
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Los trenes construidos por CAF
vertebran el transporte de viajeros en Espana

La tecnologia CAF, esta probada con
éxito en todo el mundo

CONSTRUCCIONES Y AUXILIAR DE FERROCARRILES, S.A.
Oficinas Centrales: C/ Padilla, 17 - 28006 Madrid. Tel.: 91 435 25 00 - Fax: 91 436 03 96
www.caf.es - caf@caf.es






