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~"..."'-- ~...-......... -.-- ,..<0_-. -EI18 de octubre entró en servicio comercial con viajeros

el segundo nivel del Sistema Europeo de Gestión del

Tráfico Ferroviario, ERTMS, entre Madrid y Lleida, en la

línea de alta elocidad Madrid-Barcelona-frontera fran­

cesa, tras culminar con éxito las pruebas técnicas de

valídación y fiabilidad del sistema realízadas en las últi­

mas semanas, La relación está atendida con trenes de la

serie 103, que circulan a 300 km/h,

s pruebas realizadas permitieron
que. a partir del 24 de OCtubre.
cuat circulaciones AVE en ser­
vel lo comercial entre Madrld­
Barcelona y vuelta redujeran su
tiempo de viaje a dos horas y
treinta minutos. cuando el tiempo
mi1imo hasta ahora era de dos
horas y 38 minutos. A partir de
diciembre, las mejoras comenzarán
a extenderse a todos los trenes de

esta línea. los primeros AVE que
han reducido sus t~mpos de viaje
son cuatro servicios directos. sin
paradas lmennedlas y con salidas
de Madrid a las 7.00 Y a las 17,(10
horas. En el sentido Barcelona­
Madrid, reduc~ su tiempo de viaje
los que tienen salida a las 6.30 y
17.30 horas. En la actualidad, la
relación Madrid~6arcelona está
atendida por 27 servicios en cada
sentido. encuadrados en las
siguientes categorlas; nueve son

trenes directos. nueve son
semi-directOS (con parada
en zaragoza) y otros nueve
con paradas en Cuada­
laJara o Calatayud. Zarago­
za, llelda PirinaJS y Camp
de Tarragooa).

la Implantación del
sistema continuará de for­
ma progresiva. de manera
que en los próximos meses
la conexión en alta veloci­
dad entre Madrid y Bar-
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celona se beneficiará por
completo de un aumento
de la vekx:idad máxima de
circulación en los tramos
que la infraestructura 10
pennita, mayor seguridad y
fiabilidad en la gestiÓn del
tráfico ferroviario y. por lo
tanto. una reducción gene­
ral en los tiempos de viaje y
el incremento de la calidad
del servicio ferroviario.

El Incremento de la
velocidad de explotaciÓn
comercial también será
gradual. En la primera fase
se eleva la vdocidad máxi­
ma de las circulaciones
hasta los 310 km/h en los
trayectos dond la infraes­
tructura lo l>ermita y una
vez homologado el mate­
rial rodante, En cualquier
caso. en la Dirección
General de 0perack>nes e
Ingeniería de Adlf, las prue­
bas realizadas hasta el
pasado mes de octubre,
daban como resultado que
la velocidad de 310 kilóme­
tros por hora era viable
entre los puntos kilométri­
cos 62 y 125 (total. 63 kil6­
metros), Para una s~unda

fase. será viable la circula­
ción a 320 kmlh entre el
pumo kilométrico 81 y el
lOS. 24 kilómetros en tocal.

_ Modificación
en otros trenes

Como consecuencia
de la variación de los hora­
rios de trenes en la re\a­
ci n Madrid-Barcelona y
vuelta, ha sido necesario
modificar los surcos de la
totalidad de trenes de la
IÍlea, para adecuar la malla,

Particularmente se
han adapcado los horarIOs
de la relación "'vant entre
Uetda y Barcelona y vuelm,
la nueva configuración de

los surcos de alm velocidad ha
pennltldo reducir el tlemJXl de
viaje en cuarro minutos en sentido
Barcelona y dos en sentido con­
trarIo, por paralelización de la
malla.

_ Nivel 21a línea
Lérida-Barcelona

Como se ha explicado. en la
primera fase. el ERTM5 de Nivel 2
entra en servicio comercial en el

tramo Madrld-Uelda. mientras que
el tramo Udda-Barcelona estará
operativo en diciembre de este
aoo Para ello. en octubre ya se
hablan realizado el 95 por ciento
de las pruebas complementarlas,
se encontraban en fase de análisis
de 'as Incidencias con el suminIs­
trador de vla (lhales) y estaban
pendientes las pruebas de fiabili­
dad en 45.()(X) kilómetros y la verl­
f1caci n de robustez de RBCs
(Centros de bloqueo por radio)
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_ Efecto energético de la elevación de velocidad por encima de 300k~
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En las condiciones actuales un tren de la serie 103 de Madrid a Barcelona a 300 kmlh Ycon tiempo de viaje de 2.:33
tIene un consumo de energla Importada en pantógrafo de 12.801 kWh Yneto de 12..2.45 kWh. SI la velocidad m.b.l­
mol se elevase a 330 kmlh ellJempo de ViaJe podrla redUCirse en 9 minutos y mediO. el consumo de energla Impor­
tada aumentarla en 1.34{) kWh Yel neto en 1.452 kWh. Nótese que el coste económICO del Incremento de energra
Importada (a 10 tentimos de euro por kVv1'l para un tren de 404 plazas y 62 por 'lento de aprCWKhamlento) es de
0,5 euros por vla¡ero 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 elevación de velocidad fuese a 350 kmlh elllempo de viaje se reducirla en 14 mlflutos y mediO. la enero
9101 importada aumentarla en 2.175 kWh y la neta en 2.360 kWh. El coste económiCO del Incremento de energla
seria 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 Energlalmportada Energla regenerada Energla

pant6grafo (kW~ (kWh) net<l (kWh)

12.801,2 __"556,2 ~.245,O

14.141,6 ~4,4 13.697,_'_
14.997,0 "371,9 ~.605,1

Alternativa de aumento de velocidad solo en las pendientes

~ voluclóndel rifleo velte"1)Ode vl'Jeen l. ~nN
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SI el aumento de velocidad por encima de 300 kmlh sólo se realizase en las pendientes, Ióglcamenle la
ganancia de tiempo serfa menor, pero el consumo de energla no solamente no aumentarla Sino que dlSlTllnUlrla
como consecuencia de tener que hacer menos uso del freno en las bajadas (1 J. En concreto en la linea Madrid­
Barcelona autonzar la velocidad maKima de 330 kmlh sólo rebasando 300 kmlh SIn tracción supondl1a una reduc­
ción de la energla Importada en pantógrafo de 1261 kWh por viaje 'f la neta 965,4 kWh Yel tiempo de viaje se
redUClrla 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 CirculaCIÓn de un tren
aumenta el consumo de energla (salvo que el aumento de velocidad se produzca sólo en las bajadas en cuyo caso
disminuye el consumo).

Sin embargo, a media que
aumenta la velocidad del tren, este capta
viajeros del aVión, y comoquiera que el
consumo de energla y emisiones del
aviÓn son muy superiores a los del tren
de alta velocidad, el efecto neto en el
corredor n~sulta pOSitiVO (al aumentar la
velOCidad del tren aumentan algo las
emiSIones por viajero del tren pero diSfm·
nuyen mucho las debidas a los viaJeros
captados del el avión) [21

Pasar de 300 kmlh a 330 kmlh
supone incrementar la cuota de mercado del tren un 4,B5 por (lento (224.000 VIajeros al al'lo en el AVE) Yse eslt­
ma que las emisiones del cOfredor, conSiderando conjuntamente el tren de alta velocidad y e{ avioo, se reducirfan un
14 por CIento. Elevar la velocidad de 300 kmlh a 350 kmlh Incrementarfa cuota de mercado un 7,04 por ciento y
redUCirla las emiSIOnes globales un 20 por oento
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Por parte de Renfe. la ore­
radora Informa en su página web
(W'M'V.renfe.com) de los cambios
horarios y de la paulatina implan­
Laclón de los sistemas embarcados
en sus 25 tren de la serie 103. asl
como en los AVE de la serie 112. con
el fin de 5e9u1r reduciendo los
tiempos de vlale en el resto de los
servicios AVE entre ambas ciuda­
des.

_ Sistema ERTMS

El ERTMS (European Rail
TrarFIc Management System o
Sistema Europeo de Gestión del
TráAco ferroviario) es Impulsado
desde la Uni n Europea para ase­
gurar la Interoperabilidad de todas
las nuevas lineas que se constru­
yan en las diferentes redes ferro­
viarias de los estados miembros.
Se trata de un complejo sistema
tecnológico que Integra la seflali­
zaci6n y el control del tráfico
ferroviario de la Infraestructura
con el equipo embarcado en el
tren. asegurando altos estándares
de nabilidad y 5e9uridad en la ges­
tl6n y supervisl6n del tráfico
femMario.

A nivel técnico. el sistema
Int.egra el s!stema de comunicado-
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nes móviles ferroviarias CSM-R y
el sistema de (anual de trenes
ETeS (European Train Control
System). aportando. entre Otros,
datos sobre la velocidad máxima
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 Tráfl o.
asr como el cálculo y la supervisión
de la velocidad de circulación del
tren en cada momento.

En este sentido, con 1.491
kilómetros de Ifnea férrea dotada
de ERTMS. la red Ferroviaria espa­
~ola tiene en estos momentos la
mayor implantación del sistema
común europeo de seflaUzaclÓn. y
el Centro de Tecnologlas
Ferroviarias de Adif en Málaga
cuenta con un laboratorio espe­
cializado para su avance tecnoló­
gico: el laboratorio GSM-R, para la
tecnologla de comunicaciones
RBC-Tren y el desarrollo de Inge­
nieria de datos para ERTMS.

_ Equipos
a Dordo y en vía

Previamente a la cir uladÓn
con viajeroS. el dla f1 de octubre. el
AVE de la serie 103 con la numera-

clón 004 de Renfe. equipa·
do con los equipos embar­
cados Trainguard 200 de
Slemens realiz6 el primer
recorrido en circulación
comercIal. sin pasajeros,
pero completamente Im­
bricado en el seno de la
malla de circulaciones dia­
rias.

los equipos de vla
Instalados son r ponsabl­
lidad de Ansaldo STS que
Ila realizado el diser"lo.
fabricación. suministro. su­
pervisión de la instalación.
pruebas y puesta en servt­
lo de todos los sistemas

de seT'lalizacl6n del tramo
Madrld-Puigverd de Uelda
(enclavamlentos electró­
nicos SE!. circuit de vfa
UM2000 y sistema ERTMS
niveles 2 yn.

las pruebas de vali­
dación se han realizado
con varios tipos de equi­
pos embarcados lo que ha
permitido \'efincar que los
equipos de suelo instala­
dos por Ansaldo STS Es­
pafla son totalmente In­
teroperables. _
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