Figueras:-Refiifidng
desde el 19 de diciembre en
TGV Duplex

La linea de alta velocidad
Perpinan-Figueras, que conecta
Espana y Francia, entré en servi-
cio el pasado 19 de diciembre.
Tiene una longitud de 44,4 km, e
incluye los tuneles del Pertus,
que franquean la barrera pire-
naica y son la mayor obra de
infraestructura de la linea.

El contrato de construc-
cion de la linea fue adjudicado el
17 de febrero de 2004 al consor-
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La linea ferroviaria internacional de alta velocidad
Perpinan-Figueras, entre Espana y Francia, entr6 en servi-
cio el pasado 19 de diciembre. Los viajes combinan trenes
de ancho ibérico y de ancho internacional de forma tran-
sitoria, hasta la inauguracion del tramo de alta velocidad
Barcelona-frontera francesa, previsto para 2012. En esta
primera etapa se puede viajar de Barcelona a Paris en 7
horas y 25 minutos, con dos servicios diarios por sentido.




mm Gestion del trafico

En la actualidad el tramo
de Figueras-Perpinan esta equi-
pado con ERTMS/ETCS version
2.3.0, con el nivel | operativo, y
estd previsto que en el futuro
tenga nivel 2, por lo que el
tramo no dispone de sistema de
senalizacion de respaldo. Como
consecuencia, si el nivel 1 falla,
los trenes deberan circular a
velocidad reducida, segun re-
glamentacion del tramo inter-

nacional.
Hasta la senal avanzada
Rama duplex Dasye 738 de Figueras, lado Perpinan, en
acoplada a la rama una longitud aproximada de un

Réseau Duplex 618 a
partir de Perpignan,
desde donde sale en
doble composicion a ERTMS/ETCS.

Paris. La rama 738 En cuanto a los equipos

procede de Figueras en embarcados de ERTMS, los tre-

kildbmetro desde la estacion, Adif
tiene instalada la version 2.3.0 de

el primer servicio TGV
6210 salido el dia 19 de
diciembre de 2010.

nes franceses de viajeros, que
llegaran hasta Figueras (TGV

cio TP Ferro, formado por Eiffage (Francia) y Dragados
(Espana), que gestionaran la linea durante cincuenta anos. La
linea también ha recibido una subvencion publica de 540
millones de euros, aportados entre la Union Europea, Francia
y Espana.

La infraestructura fue formalmente entregada por TP
Ferro el 17 de febrero de 2009, cumpliendo con los plazos de
construccion establecidos en el contrato.

El extremo norte de la linea se encuentra conecta-
do con la red clasica francesa, lo que permite acceder a
la linea de alta velocidad desde ese extremo. Entre 2014 y
2020 conectara con las lineas de alta velocidad Montpellier-
Perpinan y Nimes-Montpellier.

El extremo sur (lado espanol) enlazara con la linea de
alta velocidad Barcelona-Figueras (en construccion).

La linea tiene una pendiente maxima del 1.2 por ciento
y ha sido habilitada para el trafico de trenes de viajeros y de
mercancias.

En principio, circularan dos trenes de ida y vuelta.
Hasta Figueras, circulara el TGV Duplex. En la estacion de
Figueras, habra un servicio de enlace hasta Barcelona, a
bordo de los trenes de la serie 449. Se trata de un transbordo
comodo, pues tiene lugar en el mismo andén de llegada.

Duplex), disponen de la version
2.3.0 de ERTMS/ETCS.

En el caso de los trenes
espanoles de mercancias, esta
previsto que sean remolcados
por la locomotora eléctrica de la
serie 252 o la diésel de la serie
319, dichas maquinas no dispo-
nen aun de ERTMS, aunque esta
prevista su instalacion en cuatro
unidades 252 para verano de
2011

La linea esta electrificada
a 25.000 voltios en corriente
alterna, excepto el acceso al
enlace internacional de Le
Soler, electrificado a 1.500 vol-
tios en corriente continua, por
lo que Renfe se plantea anadir
dicha tensidn a las maquinas
252 para poder acceder a la ter-
minal.

El control de la linea por
parte de la concesionaria TP
Ferro, participada por las cons-
tructoras Eiffage y Dragados, se
realiza desde el centro de con-
trol ubicado en la boca norte del
tunel y el tramo espanol desde el
CRC de Zaragoza Delicias.
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EL TGV Duplex, hasta Figueras

El TGV Duplex, construido para aumentar la capacidad de los
TGV sin aumentar la longitud del tren ni el nimero de trenes.
Cada remolque tiene dos pisos, con un Unico acceso a través
de las puertas de la parte inferior, que aprovechan la baja
altura de los andenes franceses. Una escalera permite el

Duplex Réseau-Duplex
Sincronos Rd

Constructor
Construccién 2006-08
ras 1992-94
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Dasye + Dasye NG

GEC Alstom
2008-09 + 2009-11

acceso al piso superior, donde estan
localizadas las pasarelas entre remol-
ques. Esta distribucion permite una
capacidad de 512 asientos en cada com-
posicion (135 plazas mas que los TGV

Duplex
2N2 NG bit. 2N2 NG tri

4701-30
387.000




"l." - 3
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Redes). Cada composicion tiene un
compartimento para el acceso con per-
sonas con movilidad reducida.

Tras un largo desarrollo, que
comenzd en 1988 (en el que se conocian
como TGV-2NQ), estas unidades se cons-
truyeron en dos partes: treinta, entre
1995-1998 y 34 mas, entre 2000-2004. Su
peso es de 424 toneladas y miden 200,19
metros. Cada tren se compone de dos

cabezas tractoras mas ocho remolques de dos pisos. La gran
cantidad de aluminio utilizada en su construccion supone que el
peso de éstos no es mucho mayor que el de los TGV Redes. Son
también modelos bi-tension y los primeros ochenta y nueve
trenes poseen una potencia nominal de 8.800 kW incremen-
tada hasta 9.280 en los modelos posteriores. Se les ha incre-
mentado la velocidad maxima hasta los 320 km/h.

Los trenes TGV Duplex, forman parte de una ya extensa
y singular familia de trenes de alta velocidad de dos pisos que
contando los trenes en servicio, los que estan en construccion
y los encargados, asciende a doscientos doce trenes (ciento
cuarenta y cuatro en activo al acabar 2010) lo que supone casi
la mitad del parque de trenes franceses de alta velocidad que
entre los que estan en servicio, en construccion y encargados
superan holgadamente las quinientas unidades.

Los primeros ochenta y nueve son trenes con motori-
zacion sincrona, como los diecinueve Réseau Duplex (Rd) for-
mados con remolques nuevos de dos pisos y tractoras sin-
cronas del tipo Réseau mas bajas. Tras estos vienen los cua-
renta y nueve asincronos con ERTMS, Dasye (Duplex
Asyncrone ERTMS ), los veinticuatro primeros del tipo Dasye
ordinarios y los siguientes veinticinco Dayse NG (Nouvelle
Genération). De entre estos, para los servicios que llegan a
Figueras se utilizan diez (732-741) de las ramas Dasye especifi-
camente disenadas para este servicio. Las nuevas generacio-
nes de trenes Duplex. Finalmente los tltimos modelos son los
Duplex 2N2 NG (Deux niveaux 2, Nouvelle Genération) biten-
sion para tréafico nacional o tritension para servicios interna-
cionales a Suiza y Alemania. Il

ALFONSO MARCO
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mm Estacion de
Fiqueras

Con motivo de la inaugu-
racion, entré en servicio la esta-
ciobn de Figueras Vilafant, que
consta de cuatro vias de nume-
racion impar, delalala?. Entre la
3y la5 existe un Unico andén de
663 metros de longitud vy, al este
del conjunto, un edificio de viaje-
ros situado a un nivel mas bajo,
desde el que se accede al andén
por un paso inferior.

La via 1 es la general impar
de la linea de alta velocidad, v,
por el momento, no tiene conti-
nuidad hacia el sur; la via 3 es la
via en la que empezaran y termi-
naran su recorrido los trenes
franceses de viajeros; ambas con
ancho de via internacional. Un
escape entre las vias 1y 3 permi-
te dividir el andén correspon-
diente a la via 3 en dos sectores.

Lla via 5 es la Unica de
ancho ibérico y en ella estacio-
nan los trenes espanoles de via-
jeros. Por la via 7, de ancho
estandar, pasan los trenes inter-
nacionales de mercancias. Dos
pares de vias de mango estan
conectados a lado y lado de esta
via. Proxima a su extremo sur se
encuentra la seccion neutra de
catenaria para la separacion de
las tensiones de 3 kilovoltios en
corriente continua y de 25 kilo-
voltios en alterna.

Entre la via 5 y la cabecera
de la via 3, se ha instalado un
cambiador de ancho Talgo, en un
foso a la intemperie, no apto
para servicio comercial. Por el
momento, sirve para que los tre-
nes laboratorio de Adif puedan
entrar a la linea de alta velocidad
desde la red convencional.

La salida hacia el norte se
realiza por la via 1, que inmedia-
tamente penetra en un tdnel (km
750,4) de 1750 metros, en cuyo
interior estan los escapes que
materializan la via doble a partir
de ese punto. Poco después de la
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Doble traccion de las
unidades 449-026+033
en el primer servicio
Enlace Internacional 211
Barcelona-Figueras-
Vilafant del 19 de
diciembre de 2010.

salida del tunel se llega al limite con la seccion internacional
(kilbmetro 7523 de la linea de alta velocidad que se corres-
ponde con el kilometro 443 de la linea de Perpignan a
Figueras gestionada por TP Ferro).

La estacion y el corto tramo hasta el limite estan con-
trolados desde el CRC de Zaragoza. La electrificacion es a 2 x
25 kV, estéa senalizado con ERTMS nivel 1y ASFA, y con BAB. Las
comunicaciones se realizan mediante GSM-R.

Ansaldo STS se ha encargado del suministro y ejecu-
cion de los sistemas de senalizacion de la linea de alta veloci-
dad Figueras-Perpinan. Esta empresa es la responsable del
diseno, integracion, pruebas y puesta en servicio de los siste-
mas ENCE (tecnologia SEI), ERTMS nivel I, ERTMS nivel 2y CTC.
Para el sistema de proteccion de trenes ETCS nivel 2 se ha ins-
talado el sistema de bloqueo por radio (RBC) y para el nivel 1
se han instalado las unidades electronicas de codificacion de
linea (LEV).

Ansaldo STS también ha instalado el CTC, sistema de
Control de Trafico Centralizado cuya operacion establece el
interfaz con los centros de control de trafico de Francia y
Espana. Igualmente, ha suministrado el Puesto Central de
ERTMS (PCE) que gestiona las operaciones de telemando
enviando limitaciones temporales de velocidad.

mm Reduccion tiempos de viaje

Los mejores tiempos en el trayecto Barcelona-Paris
son de siete horas veinticinco minutos, cinco horas veintisie-
te entre Figueras y Paris y una hora cuarenta entre Barcelona
y Figueras. En suma el recorrido completo supone una ganan-
cia de algo mas de una hora y de casi treinta minutos entre
Barcelona y Montpellier.

Estos servicios nacionales se prestan con una doble
composicion de trenes de la serie 449 (cincuenta y siete uni-
dades en servicio en total) en activo desde 2009, que ofrecen



ofrecida por el material rodante
TGV Duplex (quinientas doce
plazas) encargado del servicio en
su parte internacional y contar
con unos estandares de calidad
adecuados al servicio encomen-
dado

La oferta inicial de la
nueva linea Perpinan-Figueras
consistird en dos frecuencias
diarias por sentido entre
Barcelona y Paris, con trasbordo
en Figueres-Vilafant, y paradas
en Gerona, Perpinan, Narbona,
Montpellier y Nimes. Con esta
nueva conexion, el tiempo de
viaje entre la Ciudad Condal y la
capital francesa sera de 7 horas
y 25 minutos, una hora y cuarto
menos que en la actualidad.

un total de quinientas veinte plazas. La gestion de este servi- Entre Figueras y Montpellier se
cio ha sido encomendada a la Gerencia de trenes transversa- reduce en 40 minutos y entre
les de la Direccion de Larga Distancia de Renfe que, de acuer- Figueras y Perpinan, en 53 minu-
do con la Direccion de Media Distancia, utiliza estos trenes tos.

con las normas tarifarias correspondientes a los trenes de Con la implantacion de
larga distancia, por ser trenes ajustados en su capacidad a la estas nuevas frecuencias, entre

nuevos horizontes - nouveaux horizons
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La sutileza cinematografica

del TGV

Diez anos después de la inaugu-
racion del tren bala en Japon, el
director Jun'ya Satd rodd una
pelicula que tiene al pionero de
la alta velocidad como protago-
nista. Shinkansen Daibakuha
(1975), Pdnico en el Tokio Express
o The Bullet Train en las versiones espanola e
inglesa, desarrolla su accion a partir de la ame-
naza que pende sobre un tren bala de primera
generacion, en el que unos chantajistas han
colocado una bomba que explotara si el convoy
reduce su velocidad por debajo de los 80 km/h.
El argumento se centra en la persecucion poli-
cial de los delincuentes y en las decisiones que
toma el jefe del centro de control, que son eje-
cutadas por el personal del tren y el de las esta-
ciones de paso. La cinta se ha convertido en un
clasico del cine de tema ferroviario y ha dado
lugar a secuelas ambientadas en otros medios
de transporte.

El tren de alta velocidad francés, Train a
Grande Vitesse (TGV), fue inaugurado en 198,
pero aun no se ha rodado una gran produccion
cinematografica que lo tenga como protagonis-
ta; de hecho, es probable que no la veamos por-
qué el cine francés de las Ultimas décadas se ha
ganado el aprecio del publico con argumentos
sobre temas vigentes, guiones inteligentes e
interpretaciones entranables. No hay un thriller
francés con TGV, pero si apariciones del tren de
alta velocidad que son un reflejo de como forma
parte del modo de vida y de los escenarios coti-
dianos de los franceses.

Por tomar un ejemplo reciente, el TGV
aparece en la exitosa Bienvenue chez les Ch'tis
(2008, Bienvenidos al norte), dirigida por Dany
Boon, que narra las aventuras y desventuras de
un empleado de correos que es destinado a la
supuestamente frfa, himeda e incivilizada
region de Nord-Pas-de-Calais. El tren permite
que el protagonista pueda viajar hacia el calido
Sur para visitar a su esposa y viceversa. A raiz del
éxito de la pelicula, la SNCF decidié decorar un
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Escena de Bienvenidos al norte.

TGV con motivos “ch'ti”, los colores de la region e
imagenes de elementos del film, para promocionar
en toda Francia las relaciones ferroviarias con Lille.

En Bienvenue chez les Ch'tis el tren tiene un
papel tranquilo que queda lejos del dramatismo de La
béte humaine (1938), del heroismo de La bataille du
rail (1945), de la reivindicacion social de La voie est
libre (1997) o del histrionismo pardédico de Train de vie
(1998). Los actuales pesos pesados de la direccion
cinematografica francesa coinciden en presentarnos
trenes acogedores en sus obras.

En Ceux qui m'aiment prendront le train (1998,
Los que me quieran tomaran el tren) de Patrice
Chéreau, el tren Paris - Limoges no es solo el medio
de transporte en el que un viejo profesor lograra
reunir a sus deudos para que acudan a su funeral;
aparentemente, las escenas filmadas en el coche y en
sus lavabos, y que cubren la mitad de la duracion de
la pelicula, no le dan al tren otro significado que el de
lugar de reunion, pero a la postre el encuentro cam-
biara sus vidas y resultara que la eleccion del tren
como escenario no fue casual. En El hombre del tren

Escena inicial de 35 rhums.
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(2002) de Patrice Laconte el tren aparece solo en la
escena inicial de la llegada del gangster y en la final,
cuando el profesor abandona el pueblo después de
intercambiarse las vidas; el tren es entonces un sim-
bolo de libertad y de futuro disponible. En la compro-
metida Le fille du RER (2009. La chica del tren) de
André Téchiné el tren tiene mucho menos protago-
nismo, pero sirve para ubicar a los personajes en el
mapa socioldgico y fisico de Parfs.

35 rhums (2008, 35 tragos de ron) de Claire
Denis merece una atencion especial. Los créditos ini-
ciales aparecen sobre las vias del tren vistas desde la
cabina de un RER. El protagonista es un maquinista
viudo que vive en una vivienda social de la SNCF y
comparte la vida con su hija, pero €l se encuentra
cercano a la jubilacion y su hija quiere ir a vivir con
su pareja. Todo va a cambiar alrededor del protago-
nista y las circulaciones del RER por los suburbios de
Paris (solitarias, melancdlicas, otonales) son un
correlato de sus sentimientos. Las escenas iniciales,
en las que seguimos al protagonista en la conduc-
cion del convoy, son de una belleza filmica y ferrovia-
ria antoldgica: el brillo de los railes en contraste con
la luz desfalleciente del atardecer; el saludo a los
operarios que trabajan en una via lateral, la conduc-
cion solitaria pero al mismo tiempo inseparable de la
red. El TGV aparece dos veces en estas secuencias
iniciales, cuando rebasa al convoy del protagonista y
cunado entra por el andén del fondo al acabar el
maquinista su servicio; es un simbolo de lo que él ya
no podra hacer como ferroviario.

El cine francés reciente nos esta ofreciendo
buenas peliculas con buenas imagenes de trenes. En
ellas, el uso dramatico del ferrocarril adquiere nuevas
formas para acercarse y describir la composicion y

, -UIDEMY;
NIGOLASDUVAUGHELE

LA FILLE
DURER

preocupaciones de la sociedad actual. Los cercanias,
los regionales y los TGV de las peliculas citadas tie-
nen usuarios distintos, y cada uno de estos trenes es
utilizado para transmitir al espectador informacion
sobre los distintos perfiles de personajes. El cine y el
tren evolucionan, pero siguen haciendo buenas
migas. Il

JORDI FONT-AGUSTI

El TGV interpretando
al Eurostar.

En realidad, no es exacta la afirmacion de que
el TGV no aparece en ningun thriller, lo que
ocurre es que su intervencion fue enganosa.
Se produjo en Misién imposible | (1996), en la
trepidante escena de la persecucion con heli-
coptero de un Eurostar, el tren que cubre el
trayecto entre London-Waterloo y Paris-Gare
du Nord por el tinel bajo el Canal de la Manga.
En la cinta se utilizé un TGV en lugar de un
Eurostar y, ademas, era un TGV con coche de
equipajes, inexistente en la realidad. Ademas, la
via no tenia catenaria.

Via Libre « enero - 2011 11
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Barcelona y Montpellier los via-
jeros contaran con una frecuen-
cia diaria mas por sentido: los
dos nuevos trenes y el Talgo
Murcia-Montpellier, que realiza
paradas en la capital catalana a
las 16:37 horas (sentido Francia) y
a las 11:48 horas (sentido Espana).

El viaje de Barcelona a
Paris podra adquirirse a partir de
63,30 euros con precios promo-
cionales y costara 130,90 euros
por trayecto en tarifa general.

La comercializacion de los
billetes comienza con una politi-
ca comercial adaptada a ambas
empresas. En el tramo espanol, el
tren entre Barcelona y Figueras
se comercializara con los habi-
tuales precios promocionales
estrella y web, con descuentos
del 40 y el 60 por ciento sobre la
tarifa general.

Igualmente, el trayecto
Figueras-Paris y sus paradas
intermedias contara con distin-
tos precios promocionales, con
descuentos de hasta un 50 por
ciento para compras anticipa-
das, aunque por el momento
solo podra adquirirse en taqui-
llas.

La tarifa Mini Grupo es
una oferta especial en el lanza-
miento, para que aquellos que
residen cerca del tunel puedan
descubrir esta nueva relacion
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ferroviaria entre Francia y Espana: los trayectos costaran a
partir de 5 euros por persona entre Perpinan y Figueras, y a
partir de 8euros desde Narbona. Esta oferta sera valida hasta
el 24 de febrero de 20IL.

En Espana, Renfe vendera los billetes para el tramo
Barcelona-Figueras-Vilafant por sus canales habituales, en
taquillas, agencias de viajes, teléfono (902 320 320) y la pagi-
na web www.renfe.com.

Para el tramo Figueras-Vilafant-Paris, los billetes se
venden en una primera etapa Unicamente en taquillas y en
oficinas de venta Renfe.

Ademas, se podran adquirir los billetes a través de la
filial de distribucion de los ferrocarriles franceses (Rail
Europe) y en su pagina web www.tgv-europe.es.

Los ferrocarilles franceses (SNCF) venden los billetes a
través de sus canales de distribucion habituales: las 1100 esta-
ciones, 150 boutiques, agencias de viaje autorizadas, servicio
telefénico y a través de su pagina web www.voyages-
sncf.com. También estaran disponibles internacionalmente a
través de la red de distribucion de su filial Rail Europe.

mm Mercancias por
los Pirineos sin transbordos

Si para los trenes de viajeros, la entrada en servicio de
esta nueva relacion ha supuesto un gran avance en las comu-
nicaciones internacionales, estos cambios pueden ser revolu-
cionarios para los trenes mercantes. Y es que la nueva linea
evitara las costosas y lentas tareas de transbordo de cargas
entre composiciones o los cambios de ejes a los vagones
habilitados para ellos. Cierto es, en cualquier caso, que la tec-
nologfa para desarrollar ambos sistemas de transicion fron-
teriza habian evolucionado a lo largo de la historia, habiendo
adquiridos las fronteras ferroviarias espanolas una altisima
eficiencia (Ver articulo en n° 5xx de Via Libre). Esto hara que
algunos traficos de menor valor anadido o menor exigencia
de velocidad sigan transitando por la frontera clasica, pero
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para otros servicios mas exigen-
tes el nuevo paso internacional
supondra, sin duda alguna, una
auténtica revolucion.

La nueva linea persigue,
en primera instancia, y para el
trafico de mercancias, una cone-
xion directa de la zona portuaria
de Barcelona y su hinterland
industrial con la red europea.
Para ello se contara, una vez que
esta completa la obra, con cua-
tro elementos basicos. Por un
lado el nuevo paso fronterizo
construido y gestionado por TP
Ferro. El segundo eslabdn seria la
linea de alta velocidad construi-
do por el Ministerio de Fomento
como continuidad del eje proce-
dente de Madrid, que ligaria la
zona metropolitana Condal con
la estacion de Figures-Vilafant. El
tercer engranaje de esta cadena
logistica ferroviaria lo constituye
el “Ramal del Llobregat-” la linea,
de ancho mixto (ibérico y estan-
dar) entre El Papiol y las termina-
les logisticas de Adif de Can
Tunis y Morrot. Finalmente la
nueva red de dos e incluso tres
anchos de via (ibérico, UIC vy
métrico) que se ejecuta en el
interior de la  Autoridad
Portuaria de Barcelona permitira
que los trenes lleguen hasta las
mismas terminales intermodales
de contenedores, uno de los mas
claros clientes del futuro eje
mercante.

En todo caso, es evidente
que esta conectividad mercante
no es sino un primer paso para
un proyecto de alcance mucho
mayor. Desde todas las instan-
cias autonodmicas, locales vy
empresariales de la costa medi-
terranea se esta reivindicando
desde hace muchos anos que la
nueva red de ancho estandar
UIC se prolongue hacia el sur.
Ferrmed es la marca que identifi-
ca al lobby de agentes institucio-
nales y sociales que postula que
las mercancias arribadas a los
puertos mediterraneos espano-
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Exterior de
la estacion
de

Perpignan.

les o producidas en esta dindmica zona, tengan una eficiente
conexion ferroviaria con el resto de Europa. Y Ferrmed no
solo exige el ancho unificado con Europa. Sus demandas
piden, entre otras, infraestructuras capaces para trenes mer-
cantes de gran longitud, segregados de la red de viajeros y
con un material moévil, tractor y remolcado, eficientes para
una demanda muy exigente.

Pero este desideratum tiene un calendario mas dilata-
do. Lo que es mucho mas inminente es que, una vez conclui-
das todas las obras, un tren mercante podria ir sin cambio de
traccion ni intervencion sobre la carga o los ejes en su reco-
rrido desde las darsenas de Barcelona a cualquier punto de
Europa. El primer tren mercante que ha circulado por este
corredor lo hizo el pasado lunes 20 de diciembre, un dia mas
tarde de la puesta en servicio del nuevo tunel internacional
para los trenes de viajeros. En este caso se asiste a una sin-
gular paradoja: los viajeros deberan seguir efectuando
durante algiin ano mas el transbordo en Figueres para saltar
de los trenes de ancho estandar UIC a los trenes de ancho
ibérico. Y es que si bien hay continuidad de via al sur de
Figueres, lo que no hay es material de viajeros apto para las
diferentes tensiones y sistemas de senalizacion que son pre-
cisas actualmente. La feliz paradoja para los mercantes es que
estos menos glamurosos trenes de carga si que pueden ya
usar las soluciones de tramos con tercer carril porque se han
adaptado algunas locomotoras para este fin y los vagones
solo piden un ancho similar, son ajenos a otros requerimien-
oS técnicos.

Como ha pasado en otras ocasiones en los grandes
proyectos de ingenierfa espanol, las obras de la nueva linea en
ancho estandar UIC en el tramo espanol no se han concluido
a tiempo. Actuaciones tan importantes como el soterramien-
to del trazado ferroviario en Girona han forzado la ejecucion
de una solucion que permita dar continuidad a los trenes
mercantes de ancho estandar. Asi la puesta en servicio del
primer tren mercante ha supuesto la puesta en servicio ofi-



El Arco Valencia-Cerbére
llegando a Cerbeére. Julio
de 2006, ultimo ano que
el Arco lleg6 a la frontera.

La frontera de Port Bou,
una historia ferroviaria

El enlace fronterizo internacional de Port Bou y Cerbere es el
final de la linea procedente de Barcelona por Granollers, de
162,1 kilbmetros. La linea sale de la Ciudad Condal y se dirige
hacia la capital vallesana por los valles de los rios Besos y
Congost. Desde Granollers la linea continda al pie del
Montseny para llegar a Sant Celoni. Mas adelante se llega a
Macanet-Massanes punto de empalme con la linea del litoral
por Matard. A partir de este empalme la linea cruza las
comarcas del Bajo y del Alto Ampurdan hasta Figueras y
desde esta ciudad la linea se dirige hacia la costa para atrave-
sar las ultimas estribaciones pirenaicas, ya en el litoral.

Cuenta con via doble electrificada a 3kV en corriente
continua por la que se circula mayoritariamente a velocida-
des maximas de 140 km/h, con algunos tramos aptos para los
160 km/h entre Mollet y Gerona. El perfil de la linea es suave
con rampas maximas de 15 milésimas y con bloqueo automa-
ticos de diferentes tipos (BAB, BAD, BAU).

Actualmente la densidad de trafico es elevada, circu-
lando trenes de mercancias remolcados por locomotoras 269
en sus diferentes subseries y 253, trenes de cercanias de las
series 447, 451 y Civia entre Barcelona y Sant Celoni, algunos
de los cuales contintian a Macanet-Massanes. Un gran peso
tienen los servicios regionales gestionados por la Direccion
de media distancia, con trenes Regional de Barcelona a Port
Bou y Cerbeére atendidos con trenes 440 y 470 y trenes Media
Distancia a Figueras y Port Bou con los nuevos trenes de la
serie 449. Finalmente circulan también trenes de larga distan-

cia, uno, el Estrella Costa Brava
limitado a Cerbere y el resto
internacionales: el recientemen-
te desaparecido Talgo Catalan y
Mare Nostrum a Montpellier y
los Trenhotel de Elipsos a Paris,
Zurich y Milan.

El primer tramo entre
Barcelonay Granollers fue abier-
to en 1854. En 1860 se llegaria a
Macanet-Massanes, en 1862 a
Gerona, en 1877 a Figueras y por
fin, el 20 de enero de 1878 a Port
Bou y Cerbere. Paralelamente en
Francia, el ferrocarril llegaba en
1858 a Perpignan y en el mismo
ano 1878 también a la frontera.

El edificio de la estacion
actual de Port Bou fue inaugura-
do en 1929, en sustitucion del
original y, como toda la linea era
explotada por MZA hasta su
integracion en Renfe en 1941.

En 1962 se concluia la
electrificacion entre Barcelona y
Gerona, el 1 de noviembre de 1963
alcanzaba Port Bou y 1 de febrero
de 1964 Cerbere (via espanola).
En Francia habria que esperar al
29 de abril 1982 para la puesta en
servicio de la electrificacion
Narbona-Cerbeére-Port Bou.

mm Un escaparate

De manera general esta
linea fronteriza, a pesar de su
reducida longitud, siempre ha
sido un escaparate del material
rodante disponible en los ferro-
carriles espanoles. Buena parte
del material rodante de MZA, del
que pueden destacarse locomo-
toras de vapor 650 Compound,
las ubicuas 1400, las tanque 1600,
o las 1700 tipo Montana, que
continuarian ya en tiempos de
Renfe y que practicamente sin
solucion de continuidad serian
relevadas por la traccion eléctri-
ca con las locomotoras 7600,
269, 250, 252 y 253; las unidades
eléctricas 600, 440 y los electro-
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trenes 432, 444 y 448; los coches
“Verderones”, 5000-6000 (desde
1947), 8000 (1961), Corail (1981),
9000 (1982), 10000 (1984), 12000
(87) y Arco (1999); los Talgo Il y 1l
RD diurnos y nocturnos, serie 4 y
6 también diurnos y nocturnos.
En SNCF se utilizaron habitual-
mente las Pacific 3000 y 3100, las
Ten Wheel 140 y 1400 desde
antes de la Segunda Guerra
Mundial y tras la guerra las mis-
mas 231 ex 3100 y las nuevas
Mikado.

Desde 1969, con la tardia
dieselizacion en la zona se incor-
porarian las BB 67000, en 1970 las
67400 y con la electrificacion
desde 1982 las eléctricas BB 7200,
8500, 9200, 9300, 8100, 9400,
9600, 22200 y 26000 y las CC
6500 y 7100. En cuanto a los
automotores, los diésel Renault,
Picasso, X 3800 y 4500 y los RGP
1y 2, asi como los eléctricos, Z
7100, 7300 y 81500 y en los
coches destacar las ramas
remolcadas RRR, RIO vy los
coches DEV, USI, UIC y Corail.
Naturalmente habria que agre-
gar diferentes vehiculos de otros
paises como ltalia, Bélgica,
Holanda, Suiza o Alemania.

Anteriormente, los anos
cincuenta son los de la recupe-
racion progresiva del numero y
tiempos de viaje de antes de la
guerra, entre otras mejorias,
entre las que puede destacarse
la producida en 1951 cuando
comenzaron a funcionar los
vagones Transfesa con ejes
intercambiables que facilitaron
notablemente el transporte de
mercancias.

En Espana, en 1961 entra
en servicio el TAF que cubre el
trayecto en dos horas treinta y
cinco. En 1964 el automotor a
Ginebra pasa a denominarse Le
Catalan y el Hispania reduce su
tiempo de trayecto a nueve
horas y media, similar a los hora-
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Coche de
literas de 1*
clase
A9c9ux 4977
269 en la
composicion
del Corail
Lunea 3730
Cerbére-
Paris. 9 de

agosto de
2009.

rios contemporaneos. Este tren ademas de plazas de 1"y 2° y
camas incorpora una rama de coches directos de I y 2° a
Libeck y otra a Colonia.

El ano 1965, viene marcado por la creacion del TER
Mare Nostrum Alicante-Cerbére y de un TER Barcelona-
Cerbere para enlazar con el rapido automotor Le Catalan
Cerbere-Ginebra y con el nuevo tren del mismo tipo a
Marsella, La Tramontana, ambos con automotores RGP, sélo
con plazas de I°, hasta entonces encargados de los servicios
Paris-Bruselas. También es de destacar el mismo ano la incor-
poracion de literas en el Costa Brava.

Un hitinebo de importancia se produjo el 1 de junio de
1969 con la creacion del Catalan Talgo (via Matard hasta junio
de 1970), en sustitucion del automotor limitado a la frontera.
El nuevo Talgo se incorpord en la prestigiosa red de Trenes
Expresos Europeos (TEE), siendo el Unico tren espanol en la
historia que pertenecio a este selecto club y el primer tren en
cruzar la frontera sin transbordo con cambio automatico de
ancho.

Cubria los casi 900 kilbmetros del trayecto Barcelona-
Ginebra en nueve horas cincuenta que bajarian hasta nueve
horas doce en 1975 al realizar nuevos trayectos por lineas
electrificadas en Francia. Fue también sumamente singular en
este tren el hecho de que hasta octubre de 1970 fuera remol-
cado por locomotoras espanolas 3000T, tanto en re
Barcelona y la frontera recorrido nacional como en el inter-
nacional. Para ello las locomotoras 3001, 3002 y 3005 fueron
dotadas de ancho UIC y encargadas de remolcar el tren entre
Cerbere y Ginebra, mientras para el tramo Barcelona-Port
Bou se encargaban del tren las locomotoras 3003 y 3004 con
bogies de ancho ibérico. A partir de octubre las 3000 con
bogies de ancho internacional volvieron a Espana, siendo
sustituidas por las nuevas locomotoras diésel francesas BB
67300 de Chambery y unos meses después por las mas rapi-




REINHARD DOUTE

das 67400 de Nimes. En Espana, desde el 14 de octubre de 1971
y dado que el trayecto ya estaba electrificado se decide la
adaptacion de tres locomotoras de la serie 7600 (7630, 62 y
66) para el remolque del Talgo: calefaccion eléctrica al tren,
freno de aire comprimido, topes adaptados y esquema de
pintura, para relevar a las 3000T. Asi, serfa también el primer
Talgo en ser remolcado con traccion eléctrica, que ya no ha
dejado desde entonces, desde 1974 con las 269 y en adelante
también con las 250 para acabar con las 252 desde mediados
de los noventa.

1973 es el ano del definitivo fin de la 3* clase y no hay
mas cambios significativos hasta la puesta en servicio del
Barcelona-Talgo en 1974 y en 1975 con la reduccion de una
hora del tiempo de viaje del Costa Brava y el inicio del servi-
cio de las unidades 440 con dos rapidos UT en lugar de los
electrotrenes 432.

En 1976 el TER Mare Nostrum es reemplazado por
material Talgo que, desde 1978 es prolongado hasta Murcia (y
desde 1989 hasta Cartagena sustituyendo el Talgo Il por
Talgo pendular serie 4.

En 1997 comienza la circulacion de trenes a 200 km/h
en el corredor Mediterraneo lo que supone la llegada a la
frontera hispano-francesa de los Talgo de serie 6 que llegan

El Catalan
Talgo

llegando a
Montpellier.
Locomotora

BB7295 y
rama RD
2B2. 10 de
junio de

2005.

hasta Cartagena y Lorca y el
Diurno Hispania pasa a circular
solo en temporada alta.

Por fin, en la actualidad
los servicios desde diciembre de
2009 y ahora en vigor supusie-
ron el final del desdoblamiento
de los Lunéa de Luxemburgo
(prolongado desde Metz) y
Estrasburgo que circulan unidos
siempre, circulando sélo los fines
de semana y a diario en tempo-
rada alta. Ademas sigue circulan-
do un Unico Lunéa a Paris, lo que
limita al maximo el numero de
trenes nocturnos de frontera. En
cuanto a los diurnos de larga
distancia solamente circula el
Téoz de Paris ya que a finales de
2009 se suprimio el Corail vera-
niego con ramas a Estrasburgo y
Metz. Junto a estos servicios se
prestan varios servicios Regional
Exprés (TER) con los que se enla-
za con trenes TGV o Corail a casi
cualquier parte de Francia: dos a
Nimes, tres Narbona, un
Marsella, un Toulouse y dos
Avignon.

En Espana, circulan los
siguientes trenes de larga dis-
tancia: Estrella Costa Brava Port
Bou-Madrid-Cerbeére, Talgo
Mare Nostrum Lorca-Montpe-
llier-Cartagena y Catalan Talgo
Barcelona-Montpellier; los Tren-
hotel Joan Mir¢ (Paris), Salvador
Dali (Miléan) y Pau Casals (Zurich),
estos dos ultimos Trenhotel cua-
trisemanales desde 1996 vy trise-
manales desde 2000. En cuanto
a los servicios regionales, circu-
lan seis trenes Regional hasta
Cerbere, con material rodante
440 o 470 y tres Media distancia
con trenes serie 449 (en servicio
en la linea desde octubre de
2009) limitados a Port Bou.

Toda la informacion de
los servicios historicos de la
frontera francesa de Port Bou en
http://www.vialibre.org Il

ALFONSO MARCO
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mm Los tuneles del Pertus

Los tuneles de Pertls, nombrados como Mistral, el del oeste, y Tramontana el del este, tienen una longitud de 8,2
kilémetros, de los que unos 7,2 se discurren en Francia y uno en Espafa. Su longitud supone el 18,7 por ciento de
la longitud total de la seccién Figueras-Perpifnan, de 44,4 kilémetros.

‘ Los tuneles, cuyas obras se iniciaron en julio

/ i de 2005, estan constituidos por dos tubos parale-

e __— los independientes comunicados por 41 galerias de
' interconexion, situadas cada doscientos metros.

En su perforacion se utilizaron dos tunela-
doras de doble escudo telescépico (TMB) de Ultima
generacion, una para cada tubo.

El ataque se realizé desde la boca sur en
Espafa, donde el acceso y las condiciones para ubi-
car las instalaciones necesarias para el montaje de
las maquinas eran mas favorables. En la parte cen-
tral, la mas compleja desde el punto de vista geo-
técnico, se situd una galeria de ataque intermedio,
para el reconocimiento y el tratamiento del terreno
en la zona.

En todo el trayecto se ha instalado via en
placa de hormigén, lo que permitiria un facil acce-
so de los servicios de socorro. Ademas, para elevar
al maximo el nivel de seguridad, se contara con equipos redundantes de control, con un PCC en Barcelona y un pues-
to de mando local, que probablemente se situara a la entrada de la boca norte.

Los dos tubos cuentan con ventilacién forzada, sistemas de deteccion y extincién de incendios, sistema de
sefalizacion ERTMS niveles 1y 2, embocaduras que minimizan los efectos de las ondas sénicas y de presion y siste-
ma de deteccién de intrusion. Asimismo, la seccién dispone de detectores de caida de objetos, de planos en las rue-
das, de pantégrafos altos y de cajas calientes.

Los tuneles son la infraestructura clave de la linea de enlace, de cuyos 44,4 kildometros de longitud -doble via
con entrevia de 4,80 metros-, 19,8 discurren por Espafa y 24,6 por Francia, a los que se suman dos vias sencillas de
enlace en Perpinan, de 2,9 y 4,6 kildmetros. La frontera Francia-Espafna esta situada en el interior de los tuneles en
el punto kilométrico 24,59 de la
seccion.

T

Ademas de los tuneles de
Pertus, se han construido dos falsos
tlneles de 162y 175 metros de lon-
gitud, ambos en Espana, y 10 via-
ductos con una longitud total de
1.863 metros. Los cuatro franceses
son el de Réart, los construidos
sobre la A-9 y la R-9 y el de Tech; y
los seis espanoles, los de Llobregat |
y ll, Gou, Bosqueras, Ricardell y
Muga.

La electrificacion, tiene la
particularidad que la catenaria esta
preparada para elevarse, si fuera
necesario hasta los 5,60 metros
sobre el carril. Y.V.
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cial del tercer carril que se han instalado en la via impar del
trazado de via doble banalizada de acho ibérico que hay entre
la estacion de Girona-Mercaderies y la de Vilamalla. En este
tramo, al igual que en el resto de los tramos de la relacion
Barcelona-Perpignan, las estaciones permiten el cruce de tre-
nes de 750 metros de longitud.

El nuevo corredor tiene asi 168 kildmetros de longitud,
de los cuales 92 corresponden a red convencional con un
tercer carril para al ancho estandar, mientras que los 76 km
restantes pertenecen a tramos de la futura conexion
Barcelona-Figueres de la linea de alta velocidad Madrid-
Barcelona-frontera francesa. En esta adecuacion global el
Ministerio de Fomento ha invertido, aproximadamente, 337

millones de euros.
Interior de

la estacion

mm [ Os nuevos trenes de

Perpignan.

En una primera fase de operacion Renfe, el tinico ope- P transporte en unas seis horas al
rador mercante que usara por ahora este nuevo eje, hara cir- agilizarse el paso fronterizo y eli-
cular a través del nuevo tunel del Pertus, cuatro trenes sema- minar la manipulacion de las
nales de trenes internacionales mercantes que conectaran mercancias en la frontera. Este
Barcelona con Lyon y Milan. Seran trenes del servicio nuevo metraje permitiria meter
BarceLyon Expres, operado conjuntamente por Naviland hasta 20 contenedores mas por
Cargo, Port de Barcelona y Renfe. Con la nueva conexion, tren, aumentando la eficiencia
Renfe aumenta su oferta de carga en unas 300 toneladas por de los convoyes.
tren al circular con trenes de 750 metros y reducir el plazo de A este servicio se suma el

[ e

4

ASOCIACION DE LA TRAVIESA DE MADERA
C/ HILERAS, 13, 1° C+ 28013, MADRID

TEL. 91 547 89 43 - FAX. 91 547 62 69
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El ultimo viaje del Catalan Talgo

El sabado 18 de diciembre circuld
por Uultima vez el “Catalan Talgo”
de Barcelona a Montpellier y
viceversa. A su llegada a la esta-
cion de Francia a las 20:04 se
cerraban 41 anos y medio de ser-
vicios del Talgo lll RD, casi siem-
pre en esta misma ruta de
Barcelona hacia Francia. El ulti-
mo Viaje estuvo lleno de celebra-
ciones, emociones y recuerdos.

La entrada en servicio el
19 de diciembre de la linea de alta
velocidad de Perpignan a
Figueras (y con ella los dos servi-
cios TGV Paris-Perpinan-Figueres
Vilafant, y sus enlaces con un
tren 449 hasta Barcelona-Sants)
ha supuesto la supresion del
Catalédn Talgo numero 71/73 de
Barcelona a Montpellier y vice-
versa.

Este servicio estaba aten-
dido, desde su comienzo el 1 de
junio de 1969 con Talgo Il RD.
Este material hizo por lo tanto su
ultimo servicio comercial el
sabado 18 de diciembre, lo que
provoco que tanto en el viaje de
ida y vuelta como al paso por el
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cambiados, las estaciones mas importantes y a la llegada a
Barcelona se dieran cita ferroviarios, curiosos, veteranos del
tren y de los cambiadores, en un ambiente festivo en el que
no faltaron improvisados espectaculos de luz y sonido.

El Catalan Talgo comenzé su servicio el 1 de junio de
1969 con dos composiciones entre Barcelona y Ginebra, cir-
culando por Mataro. Inicialmente estaba integrado en el
prestigioso club “TEE" y solo tenfa 1° clase, siendo el primer
tren espanol en circular regularmente por Francia. Hasta 1982
apenas hubo variaciones en el servicio, salvo que paso a cir-
cular por Granollers. En 1982 dejo la categoria TEE para inte-
grarse en la nueva categoria EuroCity y paso a tener I y 2°
clase.

En septiembre de 1994, con motivo del enlace de Paris
y Ginebra hasta Montpellier con trenes TGV por la linea de
alta velocidad, el recorrido del “Cataldn Talgo” pasé a estar
limitado de Barcelona a Montpellier, perdiendo por aquella
época el coche restaurante, y creandose un segundo tren
Montpellier-Valencia hasta 1998 en que fue sustituido por el
Mare Nostrum con Talgo VI. En los ultimos anos el “Catalan”
ha alternado la cabecera entre las estaciones de Sants y
Francia, en Barcelona y terminado su recorrido en
Montpellier con una Gnica composicion, la 2B2.

mm E| Ultimo viaje

En el viaje de ida al paso por el cambiador, los trabaja-
dores de Talgo colocaron una pancarta en la cabeza del tren
recordando la historia del tren y homenajeando a la compo-
sicion. A la vuelta, los ferroviarios franceses despidieron el

MARC LLINA



tren en Cerbere haciendo arder una antorcha en el andén
junto a €l y colocando 7 petardos de via (@iin reglamentarios
en Francia), que el tren fue explotando con estruendo al ser
empujado por la maquina francesa hacia Portbou. Ya en
Espana, antes de pasar por el cambiador se le colocaron dos
bengalas en cabeza de la composicion y otros muchos petar-
dos entre el cambiador y la estacion, por lo que este breve
trayecto constituyd un curioso espectaculo de luz y sonido.

En el cambiador organizd las celebraciones José
Moradell, responsable de Talgo que lleva en Portbou desde
1975 y acudié también uno de los 7 primeros empleados de
Talgo en el cambiador en 1969.

Tampoco quiso perderse las celebraciones el jefe de
estacion de Cebere que se habia jubilado hace 15 dfas. En el
viaje estuvieron presentes José Luis Lopez Gomez, exdirector
general de tecnologia de Talgo y Segundo Vallejo, director
general de Talgo, quienes durante varios anos trabajaron en
la puesta en servicio de este tren, y el primero de los cuales
habia asistido al viaje inaugural de 1969.

La llegada a la estacion de Francia se produjo a las
20:04, con 5 minutos de retraso después de haber recuperado
parte del retraso producido en Portbou por el control de
Policia. A la llegada, unas 100 personas esperaban al tren y
durante mucho rato se hicieron fotos, pasearon por la com-
posicion, se fotografiaron con la tripulacion del tren vy, en fin,

COMSA EMTE, impulsando la investigacion
en el ambito del ferrocarril

dieron la tltima despedida al tren.

En su dltimo viaje el
Cataldn Talgo, como cada dia
desde hace unos 10 anos, estaba
formado por la composicién 2B2,
de 14 coches. En Espana fue
remolcado por la locomotora
eléctrica 252-055, a los mandos
de la cual estaba el maquinista
jefe de tren de Barcelona Rubén
Galino Labara, y en Francia fue
remolcado a la ida por la maqui-
na 7299. En éste ultimo viaje el
interventor fue Alfonso Fernan-
dez Castela, de la residencia de
Barcelona, y el mecanico de
Talgo, otro veterano del tren en
el que prestaba servicio desde
1982, Angel Gordo Villar.

La composicion ha sido
cedida a la Fundacion de os
Ferrocarriles Espanoles para su
preservaron en estado de fun-
cionamiento. Il

GONZALO RuBIO

Un afo mas, el Aula COMSA EMTE v los Premios EMTE
de Ferrocarriles reconocen los mejores trabajos de investigacion
en el ambito del ferrocarril

COMSA EMTE expresa su enhorabuena a los premiados de la

C
IX edicion: M* Dolores Martinez, Javier Moreno y Susana Anacleto www.comsaemte.com
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que Renfe también tiene con la
operadora Helvética HUPAC, que
liga Barcelona con Milan. La
nueva conexion con Francia per-
mitird ademas abrir nuevas
opciones de enlace con la Red
Intermodal Multicliente de Renfe
para el transporte de contene-
dores a través de la terminal de
Morrot. Renfe tiene entre sus
proyectos en estudio un nuevo
servicio que conecte Barcelona
con Toulouse y Burdeos en un
servicio similar a Barcelyon. Al
margen de Renfe, otros opera-
dores de carga ibéricos podrian
plantear también nuevas opcio-
nes de transporte aprovechando
esta opcion, aunque mas previsi-
blemente una vez que estuviera
rematado todo el enlace, sin
tener que utilizar los tramos de
red convencional que exigen una
adaptacion importante y costo-
sa de material de traccion.
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Via de 3
carriles
cerca de
Figueras.

Los trenes de mercancias realizaran el siguiente recorrido:

« Morrot-Can Tunis-Castellbisbal: 25,7 km (tercer carril)

- Castellbisbal-Nudo de Mollet: 19 km (tercer carril)

- Nudo de Mollet: 3,5 km

+ Mollet-Montmel6: 3,6 km (LAV)

- Tunel de Montmel6-Viaducto rio Congost: 15 km (tercer
carril)

« Montmeld-Girona Mercaderies: 66 km (LAV)

- Girona Mercaderiees-Vilamalla: 41,2 km (tercer carril)

- Variante de Figueres: 4,5 km (tercer carril)

« Variante de Figueres-seccion internacional: 3,6 km (LAV)

mm Sistemas de tréfico
mas modernos

Ademas de la implantacion del tercer carril, las instala-
ciones se complementan con la ejecucion de seis apartaderos
que permiten el estacionamiento de trenes de 750 metros; la
adaptacion de la linea aérea de contacto, que suministra
energia a los trenes a 3 kV en corriente continua en los tra-
mos de ancho convencional y a 25 kV en corriente alterna en
los trayectos de alta velocidad; y la dotacion de modernos
sistemas de seguridad, telecomunicaciones y senalizacion,
como el ERTMS y el GSM-R. Los sistemas de gestion de trafi-
co estaran regulados desde el Centro de Regulacion y
Control (CRC) de alta velocidad y el Control de Trafico
Centralizado (CTC) de Barcelona.

En este sentido, y para adaptarse la nueva infraestruc-
tura, se han realizado actuaciones en las locomotoras para
permitir su circulacion por las diferentes tensiones de cate-
naria 3.000 V ancho convencional, 25.000 Alta Velocidad y
1500 V Francia). Ademas, se han cambiado los ejes de los
vagones para permitir su circulacion por ancho UIC. Para este
fin se han adaptado cuatro locomotoras de la serie 252.
También se han transformado otras dos locomotoras diesel
de la serie 319 para atender incidencias.

mm Ahorro energético

Los cuatro trenes semanales que conectaran
Barcelona con Lyon y Milan transportaran un total de
544.000 toneladas durante 20Il, de las que 208.000 corres-
ponden al servicio Barcelyon y 336.000 al servicio que une la
ciudad condal con Italia. El uso del ferrocarril frente a otros
medios de transporte en estos servicios, supondra un ahorro
energético total de 33.680 toneladas de CO: y 8.560 tonela-
das de petroleo. Concretamente, este primer ano en el trafi-
co de mercancias Barcelona-Lyon se producira un ahorro de
13.830 toneladas de CO: y 19.850 de petrdleo, por lo que se
refiere al tréfico entre Barcelona y Milan, el ahorro seré de
5.260 toneladas de petroéleo y 19.850 toneladas de CO2. (Mas
informacion de estas actuaciones en Via Libre noviembre
2010, nimero 546) Il
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