'Las pruebas realizadas permitieron
que, a partir del 24 de octubre,

cuatro circulaciones AVE en ser-
vcicio comercial entre Madrid-
Barcelona y vuelta redujeran su
tiempo de viaje a dos horas vy
treinta minutos, cuando el tiempo
minimo hasta ahora era de dos
horas y 38 minutos. A partir de
diciembre, las mejoras comenzaran
a extenderse a todos los trenes de

14 Via Libre « noviembre « 2011

Sy
.p{'-‘..._ '.

Iﬂj&:deocfubre engfﬁ;’en servicio comercaal con viajeros |
el st'gunda n _yel"del Sistema Europeo. de Gestion del.
B8 Trafico Ferroviario, ERTMS, entreMadrid y Lleida, en la
e 1mea de alta Velocidad Madrid-Barcelona-frontera fran-
' cesa, tras culminar con éxito las pruebas técnicas de
validacion y fiabilidad del sistema realizadas en-las alti-
mas semanas. La relacién esta atendida | con' trenes de la

|)l-r '

serie 103, qQué circulan.a 300-km/h.

esta linea. Los primeros AVE que
han reducido sus tiempos de viaje
son cuatro servicios directos, sin
paradas intermedias y con salidas
de Madrid a las 700 y a las 17.00
horas. En el sentido Barcelona-
Madrid. reducen su tiempo de viaje
los que tienen salida a las 630 vy
1730 horas. En la actualidad, la
relacion Madrid-Barcelona esta
atendida por 27 servicios en cada
sentido, encuadrados en las
siguientes categorias: nueve son

ﬁﬁ"’—aﬂ"“‘.‘

trenes directos, nueve son
semi-directos (con parada
en Zaragoza) y otros nueve
con paradas en Guada-
lajara o Calatayud. Zarago-
za, Lleida Pirineus y Camp
de Tarragona).

La implantacion del
sistema continuara de for-
ma progresiva, de manera
que en los proximos meses
la conexién en alta velocl-
dad entre Madrid y Bar-



celona se beneficiara por
completo de un aumento
de la velocidad maxima de
circulacion en los tramos
que la infraestructura lo
permita, mayor seguridad y
fiabiliclad en la gestion del
trafico ferroviario y, por lo
tanto, una reduccion gene-
ral en los tiempos de viaje y
el incremento de la calidad
del servicio ferroviario.

El incremento de la
velocidad de explotacion
comercial también sera
gradual. En la primera fase
se eleva la velocidad maxi-
ma de las circulaciones
hasta los 310 km/h en los
trayectos donde la infraes-
tructura lo permita y una
vez homologado el mate-
rial rodante. En cualquier
caso, en la Direccidn
General de Operaciones e
Ingenieria de Adif, las prue-
bas realizadas hasta el
pasado mes de octubre,
daban como resultado que
la velocidad de 310 kilome-
tros por hora era viable
entre los puntos kilométri-
cos 62y 125 (total, 63 kilo-
metros). Para una segunda
fase, sera viable la circula-
cién a 320 km/h entre el
punto kilométrico 81 y el
105, 24 kilbmetros en total.

mm Modificacion
en otros trenes

Como consecuencia
de la variacion de los hora-
rios de trenes en la rela-
cibn Madrid-Barcelona y
vuelta, ha sido necesario
modificar los surcos de la
totalidad de trenes de la
linea, para adecuar la malla,

Particularmente se
han adaptado los horarios
de la relacion Avant entre
Lleida y Barcelona y vuelta,
La nueva configuracion de

los surcos de alta velocidad ha

permitido reducir el tiempo de
viaje en cuatro minutos en sentido
Barcelona y dos en sentido con-
trario, por paralelizacion de la
malla.

mm Nivel 2 |a linea
Lérida-Barcelona

Como se ha explicado, en la
primera fase, el ERTMS de Nivel 2
entra en servicio comercial en el

tramo Madrid-Lleida. mientras que
el tramo Lleida-Barcelona estara
operativo en diciembre de este
ano. Para ello, en octubre ya se
habian realizado el 95 por ciento
de las pruebas complementarias,
se encontraban en fase de analisis
de las incidencias con el suminis-
trador de via (Thales) y estaban
pendientes las pruebas de fiabili-
dad en 45.000 kilometros y la veri-
ficacion de robustez de RBCs
(Centros de blogueo por radio)
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mm Efecto energético de la elevacién de velocidad por encima de 300 an

En las condiciones actuales un tren de la serie 103 de Madrid a Barcelona a 300 kmvh y con tiempo de viaje de 2:33
tiene un consumo de energla importada en pantografo de 12.801 kWh y neto de 12.245 kWh. Si la velocidad méaxi-
ma se elevase a 330 km/h el tiempo de viaje podria reducirse en 9 minutos y medio, el consumo de energia impor-
tada aumentaria en 1.340 kWh y el neto en 1.452 kWh. Notese que el coste econoémico del incremento de energia
importada (a 10 centimos de euro por kWh para un tren de 404 plazas y 62 por ciento de aprovechamiento) es de
0,5 euros por viajero lo que supone el 0,52 por ciento del billete actual medio de 95 euros y un valor del tiempo
equivalente de 3,32 euros por hora,

Si la elevacion de velocidad fuese a 350 kmv/h el tiempo de viaje se reduciria en 14 minutos y medio, la ener-
gla importada aumentaria en 2,175 kWh y la neta en 2.360 kWh. El coste econémico del incremento de energla
serfa de 0,9 euros por viajero asumible por todos aquellos viajeros con un coste por hora superior a 3,72 euros,

Velocidad (km/h) Tiempo de viaje Energla importada Energla regenerada Energla
pantégrafo (kWh) (kWh) neta (kWh)
300 y " 2:33:00 12.801,2 -556,2 122450
330 7 1L S— e d 31416 4444 136971
350 SURSERESE o L TSRS e S ./ i SO

Alternativa de aumento de velocidad solo en las pendientes

Si el aumento de velocidad por encima de 300 km/h solo se realizase en las pendientes, l6gicamente la
ganancia de tiempo seria menor, pero el consumo de energia no solamente no aumentaria sino que disminuiria
como consecuencia de tener que hacer menos uso del freno en las bajadas [1]. En concreto en la linea Madrid-
Barcelona autorizar la velocidad méxima de 330 kmvh solo rebasando 300 kmvh sin traccién supondria una reduc-
cién de la energia importada en pantografo de 1.261 kWh por viaje y la neta 965,4 kWh y el tiempo de viaje se
reduciria en un minuto y cuarenta segundos.

Velocidad y cuota de mercado

A igualdad de todas las condiciones, es evidente que si se incrementa la velocidad de circulacién de un tren
aumenta el consumo de energla (salvo que el aumento de velocidad se produzca sélo en las bajadas en cuyo caso
disminuye el consumo).

: : E volucion del trifico y el dempo de viaje en la linea
Sin embargo, a media que Madrid Barcelons

aumenta la velocidad del tren, éste capta
viajeros del avion, y comoquiera que el
consumo de energla y emisiones del
avion son muy superiores a los del tren
de alta velocidad, el efecto neto en el
corredor resulta positivo (al aumentar la
velocidad del tren aumentan algo las
emisiones por viajero del tren pero dismi-
nuyen mucho las debidas a los viajeros
captados del el avion) [2].

Pasar de 300 km/h a 330 km/h
supone incrementar la cuota de mercado del tren un 4,85 por ciento (224.000 viajeros al afo en el AVE) y se esti-
ma que las emisiones del corredor, considerando conjuntamente el tren de alta velocidad y el avidn, se reducirian un
14 por ciento. Elevar la velocidad de 300 km/h a 350 kmvh incrementaria cuota de mercado un 7,04 por ciento y
reduciria las emisiones globales un 20 por ciento.

Grupo de estudios e investigacion de energia y emisiones en el transporte FFE
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1] 1. Gonzalez Franco and A, Garcla Alvarez, *Efectos del cambio de criterio en la definicion de |a velocidad mdxima del tren en el coste del vehlcu-
o, tiempos de viaje y consumo de energla.* in Mélaga, pp. 41-50,

|2] M. B Martin Cafizares, *Determinacion de la velocidad dptima de los trenes de muy alta veloclda para minimizar las emisiones de dioxido de car-
bono en un corredor, ' 360 AVE, vol, 1, 2011
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From conventional to high speed lines, Ansaldo STS has pioneered the development
of ERTMS* systems accross Europe and Asia.

Our ERTMS level 1 & 2 solutions are tailored to meet the needs of operators and train
builders’ worldwide for interoperability, increased speed and safety on rail transport
networks.

Ansaldo STS systems are in operation in Italy, Spain, European cross-border trains
circulating in France, Belgium, Germany and The Netherlands, China (CTCS3) and
India (Train Protection Warning System).

Ansaldo STS - Connecting people, shaping cities, moving the world forward.

—V
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uropean Rallway Traffic Managemaent System Ansal d OSTS
www.ansaldo-sts.com A Finmeccanica Company




Por parte de Renfe, la ope
radora informa en su pagina web
(wwwirenfecom) de los cambios
horarios y de la paulatina implan
tacion de los sistemas embarcados
en sus 25 trenes de la serie 103, asi
como en los AVE de la serie 112, con
el fin de seguir reduciendo los
tiempos de viaje en el resto de los
servicios AVE entre ambas ciuda
des.

mm Sistema ERTMS

El ERTMS (European Rail
lralfic Management System o
Sistema Europeo de Gestion del
[rafico Ferroviario) es impulsado
desde la Unidn Europea para ase
gurar la interoperabilidad de todas
las nuevas lineas que se constru-
van en las diferentes redes ferro-
viarias de los estados miembros.
Se trata de un complejo sistema
tecnoldgico que integra la senali
control del tréafico
infraestructura
con el equipo embarcado en el

zacion vy el
ferroviario de la

tren, asegurando altos estandares
de fiabilidad y sequridad en la ges
tion y supervision del trafico
ferroviario.

A nivel técnico, el sistema
integra el sistema de comunicacio

nes moviles ferroviarias GSM-R v
el sistema de control de trenes
ETCS (European Train Control
System), aportando, entre oOLros,
datos sobre la velocidad maxima
en cada punto y distancia al punto
de parada, regulando aspectos
relativos a las comunicaciones
entre el tren y los operadores de
los Centros de Control de Tréfico,
asicomo el calculo y la supervision
de la velocidad de circulacion del
tren en cada momento.

En este sentido, con 149l
kilometros de linea férrea dotada
de ERTMS, la red ferroviaria espa
nola tiene en estos momentos la
mayor implantacion del sistema
comun europeo de senalizacion, y
el Centro de Tecnologias
Ferroviarias de Adif en Malaga
cuenta con un laboratorio espe

cializado para su avance tecnold

gico: el laboratorio GSM-R, para la
tecnologia de comunicaciones
RBC-Tren y el desarrollo de inge

nieria de datos para ERTMS

mm EqQuipos
a%oFrjdo y en via

Previamente a la circulacion
con viajeros, el dia I7 de octubre, el
AVE de la serie 103 con la numera

El tiempo de viaje se redu

en cualtro servicios directos

entre M: id vy Barcek

cion 004 de Renfe, equipa

do con los equipos embar

cados Trainguard 200 de
Siemens realiz6 el primer
recon lti{) en g LJl{I( ion
comercial, sin pasajeros,
pero completamente im-
bricado en el seno de la
malla de circulaciones dia

rias.

Los equipos de via
instalados son responsabi
lidad de Ansaldo STS que
ha realizado el diseno,
fabricacion, suministro, su-
pervision de la instalacion,
pruebas y puesta en servi
cio de todos los sistemas
de senalizacion del tramo
Madrid-Puigverd de Lleida
(enclavamientos
nicos SEl. circuitos de via
UM2000 y sistema ERTMS
niveles 2 y ).

Las pruebas de vali
dacién se han realizado
con varios tipos de equi
pos embarcados lo que ha

electrd

permitido verificar que los
equipos de suelo instala
dos por Ansaldo STS Es
pafa son totalmente in
teroperables. Il

AMALIA JULIAN



