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El'pasado 18 de abril su pusieron en servicio los ul-
timos 44 kildbmetros del tramo Vigo-La Coruna del
Eje Atlantico, que completan los 155,5 kildbmetros de
linea de altas prestaciones entre ambas ciudades
gallegas, permitiendo una importante mejora del
servicio y tiempos de viaje, con trenes de la serie 121
que ofrecen servicios rapidos de Media Distancia y
diez nuevas frecuencias diarias.

El tramo Santiago-Vigo, de 94 kilébmetros
de longitud, que se puso en servicio el mes pa-
sado, se suma al Santiago-La Coruna, de 61,5 ki-
[6metros, en funcionamiento desde diciembre de
2011. Con la puesta en marcha del trayecto com-
pleto La Coruna-Vigo, cuatro de las principales
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ciudades gallegas -La Coruna, Santiago, Ponte-
vedra y Vigo- quedan conectadas a través del Eje
Atléantico.

El Eje Atlantico, que en palabras de Miguel Ro-
driguez Bugarin, catedratico de Ferrocarriles en la
Universidad de Coruna, “supone una nueva muestra
del buen hacer de la ingenieria ferroviaria espanola’,
permitira recuperar la competitividad de los servicios
ferroviarios en Galicia.

Via Libre dedica este nimero especial a esta
nueva relacion ferroviaria con informacion sobre
servicios, caracteristicas de infraestructura y sus
instalaciones, trenes, asi como un breve y visual re-
corrido por la historia del ferrocarril en esa comu-
nidad. mm

FoTo MIGUEL ANGEL PATIER
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CO ¢ servicios

Vigo a La Coruna,
mejora de los tiempos de viaje
y mayor oferta de plazas

vendié un total de 6.200 billetes, lo que se traduce en
una ocupacion practicamente del cien por cien. Todos

Los viajeros han acogido los huevos servicios con en- los servicios registraron asimismo una puntualidad
tusiasmo, especialmente, por lo que suponen en aho- del cien por cien, produciéndose una gran afluencia
rro de tiempos de viaje. El dia de la inauguracion, Renfe de viajeros en todas las estaciones del Eje Atlantico.
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Frecuencias 10 5 4 2 3 3 1 1
en dia laharable Tarifa T4 T4 T2 12 T2 T2 T2 T2
ACoruna 100 5 4? 10 1?
Uxes 3 1 1
Cerceda-Meirama 14 41 1 1
Ordes 3 [ 1
Santiago 100 5 020 10 1
Osebe 1
A Escravitude
Padron-Barbanza B30
Padron 40— 2 3 1
Pontecesures ;:[. 7 ]i 3 1 1
Catoira 4 I‘ 2 1 i
Vilagarcia de A. 10 do 20 3 1
Portela 1
Pontevedra Univ. 1 i
Pontevedra 10 4 a(i) 3
Arcade 2 &40 30 3
Cesantes. f ]L 1
Redondsla Picota & 303 3
Redondela 30 4 3 3
Vigo Guixar 3

Vigo Urzaiz V' 100
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Los buenos resultados de la jornada inaugural
se debieron principalmente a la promocion de tarifas,
una rebaja del cincuenta por ciento en los trayectos
para viajar durante toda la jornada, lo que animé a
cientos de personas a realizar una escapada de fin
de semana.

El esquema de servicios disenado por Renfe
ofrece diez frecuencias diarias por sentido de servi-
cios rapidos de Media Distancia, lo que supone in-
crementar el nimero de plazas cerca de un 40 por
ciento y lograr una mejora de los tiempos de viaje de
hasta en un 58 por ciento.

Con el nuevo servicio, se mejoran los tiempos
de viaje en todos los recorridos. Asi, por ejemplo, el
trayecto entre Santiago de Compostela y Vigo se

realiza en 55 minutos, mejorando en cuarenta minu-
tos el tiempo actual; a La Coruna y Vigo, en 83 mi-
nutos, reduciendo el tiempo de viaje en 47 minutos;
y Vigo y Pontevedra quedan conectadas en tan solo
15 minutos.

La implantacion de estos nuevos servicios
répidos, que se suman a los servicios actuales por
la via convencional, tienen parada en las estaciones
de La Coruna, Santiago de Compostela, Villagarcia
de Arosa, Pontevedra y Vigo-Urzéiz, lo que permitira
que el recorrido completo se realice en 1 hora y 23
minutos, o sea, 47 minutos menos que en la actua-
lidad. También habra paradas en Padron-Barbanza y
Redondela.

Ademas, se ofrecen los servicios de proxi-

Vigo Urzaiz 100
Vigo Guixar 5? 3 z({
Redondela 30 5 3 28
Redondela Picota 5 3 20
Cesanles 1,1,
Arcade ZI 5 3 2
Pontevedra 10 5 3 2
Pantevedra Univ. R
Portela i
Vilagarcia de A. 30 5 30 )
Catoira 5 24
Pontecesures 5 30 2%
Padron §¢ 3]3 2
Padron-Barbanza 30
A Escravitude
Osebe 20
Santiago e 50 50150 2(5 1
Ordes. a "
Cerceda-Meirama 10 54 1
Ues 4 i 1
ACoruia 100 s 5 i
5 Leyenda Tarifa T4 T4 7 T’ mn T2 9 mn
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© Estacion Material 21 S/21+L0 T ———
5 Frecuencia
::'.‘,:‘ﬁm Producto MD Avant/Alvia REG REG REG REG REG

Via Libre - mayo - 2015 7




TIEMPO DE
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(EN MINUTOS)

CO ¢ servicios

midad “regional”, que alternan la linea nueva con la
actual para dar servicio a las pequenas poblaciones.
Estos servicios se prestan con los trenes actuales, la
series 596 y 599, e incrementan el numero de para-
das.

mm Tarifas con descuentos

En la actualidad, se ofrecen tres tipos de tari-
fas. Por un lado, la tarifa T4, para los nuevos servicios
rapidos, denominados Media Distancia, con reserva
de plaza. A los servicios de Proximidad o Regionales,
les corresponde la tarifa T2, que ya existia. Por lo que
respecta a los servicios Orense-Santiago-La Coruna
—que funcionaban desde 20l1- y los servicios combi-
nados Orense-Santiago-Vigo, se sigue aplicando la
tarifa Avant.

Asi, viajar desde la estacion de Urzaiz cuesta
algo mas caro —servicios mas rapidos y con menos
paradas- que si se viaja desde Guixar, la otra estacion
de Vigo, sélo de trenes regionales. El trayecto entre
Urzaiz y Pontevedra cuesta 3,65 euros; hasta Villagar-
cia de Arosa 7,35 euros; 111 euros hasta Santiago y 18,1
euros, el recorrido completo, hasta La Coruna. Los
precios de los trenes que ahora requieren mas tiem-
po de viaje y cuestan menos -por ejemplo, 153 euros
Vigo-La Coruna- son los que se aplican a los servi-
cios regionales (T2), con més paradas, y que conser-
van los tiempos anteriores.

Renfe ofrece también tarifas con descuentos
para los viajeros que reserven los billetes de ida 'y vuel-
ta. El doble viaje entre Urzaiz y La Coruna cuesta asi
29 euros, y el trayecto de ida y vuelta a Santiago 17,8.
Renfe mantiene también bonos de diez viajes o el des-
cuento de su tarjeta mensual, que cuesta 363,4 euros,
para disfrutar del servicio completo del Eje Atlantico.

Para aclarar las dudas de los pasajeros Renfe
habilitd durante quince dias un servicio especial de
atencion al cliente en sus estaciones mas concu-
rridas, para orientar e informar a los viajeros sobre
horarios, nuevos servicios, utilizacion de maquinas

La Corufia-Santiago
La Coruna-Villagarcia

Santiago-Villagarcia
Santiago-Pontevedra
Villagarcia-Pontevedra

Villagarcia-Vigo
Pontevedra-Vigo B
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JOSE A REYES

VIGO=EURZAIZ

Estacion de Vigo Urzaiz.

autoventa, canceladoras, etc... El servicio Atendo se
prestara de forma permanente en Vigo-Urzdiz y pun-
tualmente en Vigo-Guixar.

mm Dos millones
y medio de viajeros

La puesta en marcha de los nuevos servicios
ferroviarios del corredor atlantico favorece directa-
mente a 2,5 millones de viajeros que cada ano utilizan
el tren para sus desplazamientos a lo largo del eje
que conecta A Coruna y Vigo, de acuerdo con el tra-
fico medio del perfodo 2012-2014.

Vigo, en concreto, vive desde el pasado 18 de
abril una circunstancia excepcional, como es el fun-
cionamiento de forma simulténea de sus dos esta-
ciones, la de Guixar y la nueva de Urzaiz, donde se
comercializan los trayectos del Eje Atlantico.

Vigo-Guixar acogera los servicios Regional,
Tren Celta y, hasta junio, también los servicios de
larga distancia con Madrid y Barcelona.

Por su parte, Vigo-Urzaiz acoge exclusiva-
mente los servicios de Media Distancia. A partir del
proximo mes de junio, también operaran en la misma
los trenes de larga distancia. Esta estacion tiene una
superficie de 1330 metros cuadrados y alberga todos
los servicios necesarios para el viajero, cafeterfa y lo-
cales comerciales.

Los billetes se pueden adquirir en las taquillas
de las estaciones, www.renfe.es, Renfe Ticket, maqui-
nas autoventa, agencias de viaje y en venta telefoni-
ca (902 320 320). mm

YOLANDA DEL VAL
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En todo el mundo, millones de pasajeros confian en nuestros sistemas
de sefalizacion cada dia.

Estamos orgullosos de nuestros 100 anos de historia proporcionando soluciones
de control ferroviario innovadaras. Hemos side pioneros en muchas tecnologias
innovadoras - desde nuestro primer enclavamiento electronico a nuestra baliza
que se ha convertido en el estandar del ERTMS/ETCS: de la solucién de alta
velocidad al CBTC - y vamos a seguir dando forma al futuro de la sefializacion.
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co « opinién

Eje
Atlantico,
un nuevo

ferrocarril
renace
en Galicia

Lo que ha llegado hasta nuestros dias como Eje At-
lantico ferroviario es una linea de via unica. no elec-
trificada en su mayor parte, compuesta por tramos
de diferente origen. El primero de ellos fue construido
por la compania inglesa “West Galicia Railway Com-
pany’. que el 15 de septiembre de 1873, tras once arios
de obras, inauguré la que seria la primera linea férrea
de Galicia, entre Cornes (Santiago de Compostela) y
Carril. Dos anos mds tarde, en 1875, la “Compania de
los Ferrocarriles del Noroeste de Espana” abrié al pu-
blico los 115 km existentes entre Lugo y A Coruna. A
partir de Betanzos, tras superar multiples dificultades
econdmicas para construir 45 km de via férrea, en 1913
se inauguré el tramo que comunica la localidad brigan-
tina con Ferrol.

Por el Sur. el tramo Guillarei — Redondela - Vigo,
como parte de la linea Ourense — Vigo que construyé
la “Compania del Ferrocarril de Medina a Zamora y
de Orense a Vigo” (MZOV), entré en operacién en
1881. Desde Guillarei arranca el trazado de 5.3 km que
une esta estacién con Valenca do Minho (Portugal),
a través del puente internacional en Tui. Este tramo,
inaugurado en 1886, no fue abierto al trdfico hasta dos
aros después. en 1888.

La Comparnia MZOV prosiguid la extension de la
red ferroviaria en Galicia. En 1884 se inaugura el tramo
Redondela — Pontevedra. En 1889, la “West Galicia Rai-
Iway Company” obtuvo la concesién para construir y ex-
plotar los 33 km que separan por ferrocarril las localida-
des de Carril y Pontevedra. En 1899 quedaron unidas de

10 Vvia Libre - mayo - 2015

esta forma Santiago de Compostela, Pontevedra y Vigo.

Este Eje Atldntico ferroviario se finaliza con el
tramo que une Santiago con A Corufia. Su construc-
cion, iniciada por el Estado en 1927. se paralizé por la
Guerra Civil. Con el restablecimiento de los trabajos al
concluir la contienda. se pudo inaugurar este ultimo
tramo en 1943, que pasé a ser explotado. como el resto
de las lineas. por una Renfe recién creada.

A partir de estos datos. puede constatarse que
la mayor parte de los tramos que constituian el Eje
Atldntico fueron proyectados y construidos en el siglo
XIX. Debe ademas resaltarse el hecho de que su cons-
truccion fue realizada por empresas privadas con fon-
dos aportados por accionistas y sociedades de crédito,
que limitaban las posibilidades de realizar un trazado
de futuro sobre un terreno de orografia tan compli-
cada como el de Galicia. Esta combinacién de factores
queda patente en las palabras de Manuel Tabuenca,
autor en 1875 de un proyecto reformado de la linea
Monforte — Ourense, cuando afirma sobre el trazado
que se debe disenar sobre un terreno con dificultades
orogrdficas:

«Esa perfeccion (la del trazado) sélo
puede consequirse a costa de grandes
obras que se proyectaban para el paso
de las ondulaciones que formaban algu-
nos barrancos. que habia necesidad de
salvar con viaductos de gran altura y
considerable longitud>.

De esta manera, concluia:

«Creemos que en el caso actual se debe
sacrificar el aspecto regular de la planta,
que al fin y al cabo es cuestion técnica
y de lujo. al buen empleo del capital y
consiguiente economia en la ejecucion
de las obras».

Solo de esta manera se pudieron llevar a cabo
las obras que requeria el Ferrocarril en Galicia y. en
general, en el Noroeste de Espana: sacrificando el tra-

“El Eje Atlantico supone
una nueva muestra

del buen hacer

de la ingenieria

ferroviaria espanola”.



“Una linea se construye
para ofrecer unos servicios
de transporte, que son

los que dan sentido a la

inversion realizada”.

zado (un “lujo”) en aras de la economia en su ejecu-
cién. De esta manera, aunque el Pliego de Condiciones
Generales de 1856 establecia radios minimos de 400 m
y excepcionales de 350 m, junto con rampas mdximas
de 15 milésimas, fue necesario plegar la via al terreno
existente para reducir los costes de construccién: en
el Eje Atlantico concretamente, existian radios de 300
m (entre Betanzos y Ferrol, 275 m) y rampas de mds
de 20 milésimas. Este trazado condiciond las posibilida-
des de ofrecer servicios competitivos ya que, aunque el
material movil que circulé sobre la linea fue mejorando
progresivamente, sus prestaciones quedaban limitadas
por la traza de la infraestructura.

Debe recordarse que el Eje Atlantico ferroviario
discurre por el territorio en el que se asienta el 70 por
ciento de la poblacion de Galicia. y donde se genera el
75 por ciento de su PIB regional. Parece légico pensar
que en dicho eje, articulado en una serie de ciudades,
se genera la mayor demanda de movilidad de Galicia,
que el ferrocarril, limitado por su trazado. no podia
atender eficazmente.

Consciente de la necesidad de poner al dia el
trazado del Eje Atldntico, en 1997 la Subdireccién Ge-
neral de Planes y Proyectos de Infraestructuras Fe-
rroviarias redacté el “Estudio Informativo del Proyecto:
Mejora del Eje Ferroviario Redondela — Santiago — A
Coruna’. La integracién de esta actuacion en el pro-
grama de alta velocidad del Plan de Infraestructuras
Ferroviarias 2000/2007 supuso un cambio en la veloci-
dad de proyecto, que pasé de 160 km/h a velocidades
superiores a 200 km/h, haciendo posible un aumento
de la cuota de mercado a través, entre otras variables,
de la reduccién de los tiempos de viaje.

Cuando se pone en cuestion la inversién en la
modernizacion de las infraestructuras ferroviarias en
Esparia, es preciso recordar la historia del Eje Atldntico,
que llega a las puertas del siglo XXI con prdcticamente
el mismo trazado con el que fue construido en el siglo
XIX y primera mitad del XX. Afortunadamente, no ha
sido paralelo el tratamiento que se dio a las carreteras
que comunican Galicia con la Meseta, ya que a lo largo
del siglo XX su diseio se actualiza en tres ocasiones

MIGUEL RODRIGUEZ BUGARIN
CATEDRATICO DE FERROCARRILES EN
LA UNIVERSIDAD DE CORUNA

diferentes: con el Circuito Nacional de Firmes Espe-
ciales (1926). el Plan de Accesos a Galicia (aprobado en
1970) y las autovias a Galicia, construidas a finales de
los arios go.

Hay también quien cuestiona si la nueva linea
del Eje Atldntico que une Vigo y A Coruna es realmente
de alta velocidad. A partir de la linea existente, se ha
mejorado su trazado. construyendo varios tramos en
variante que permiten alcanzar velocidades de hasta
250 km/h. Se trata. por lo tanto, de lo que el Anejo i1
de la Directiva 96/48/CE. relativa a la interoperabilidad
del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad,
identifica como “lineas especialmente acondicionadas
para la alta velocidad equipadas para velocidades del

“En el Eje Atlantico,
donde las ciudades se
sitian a una distancia

relativamente reducida,
aumentar la velocidad
supondria reducir el

namero de paradas”.

Via Libre - mayo - 2015 11



antll
=
o
[ ]

eje atl

orden de 200 km/h”. Como sucede en otras lineas de
alta velocidad. la longitud del antiguo trazado se ha
reducido 21,8 km en el nuevo, dejandolo en 1556 km.

Aunque siempre es posible plantear un debate
académico en torno a las fortalezas o debilidades que
tiene una linea especialmente construida para alta ve-
locidad sobre otra acondicionada. o viceversa, no debe
olvidarse que una linea se construye para ofrecer unos
servicios de transporte, que son en definitiva los que
dan sentido a la inversion realizada. El profesor Lopez
Pita cita la siguiente frase atribuida a responsables de
los ferrocarriles suizos: “No circular tan rdpido como
técnicamente sea posible, sino como comercialmente
sea necesario”. Debe ademds recordarse que a mayor
velocidad, menor accesibilidad territorial. Este hecho
es especialmente sensible en el Eje Atldntico, donde las
ciudades se sittian a una distancia relativamente redu-
cida: aumentar la velocidad conllevaria una reduccion
del niimero de paradas.

El nuevo tramo Vigo — A Coruna del Eje Atlantico
de alta velocidad también supone una nueva muestra
del buen hacer de la ingenieria ferroviaria espanola. No
se trata unicamente del excepcional viaducto del Ulla
en Catoira (1.620 m de longitud entre estribos), cuyos
tres vanos centrales, con luces de 225, 240 y 225 m,
constituyen un récord mundial en su tipologia. Se han
puesto en obra soluciones innovadoras, como sistemas
de via en placa en tineles largos o nuevos disefos de
tramos de transicion entre via sobre balasto y via en
placa;: se han desarrollado procedimientos constructi-

“El nuevo tramo
Vigo — A Coruna
permitira recuperar la
competitividad de los

servicios ferroviarios”.

12 Via Libre - mayo - 2015

Viaducto de Lérez.

vos innovadores, como el empleado en la construccion
de algunas vias sin balasto en tineles; se han desarro-
llado nuevas soluciones que permiten transformar una
via en placa polivalente en una via de tres hilos: se han
adoptado las soluciones mds modernas para equipar
las instalaciones de sequridad en tineles (detectores
de intrusion, nuevos sensores de incendios, etc.) o el
telemando de diversas instalaciones (alarmas, cdma-
ras, iluminacion, etc.). que permiten incrementar los
niveles de sequridad de la linea.

El nuevo tramo Vigo — A Coruna del Eje Atlanti-
co de alta velocidad permitird recuperar la competitivi-
dad de los servicios ferroviarios en este corredor. para
constituir una verdadera alternativa al transporte en
automévil, incluso utilizando la autopista del Atlantico.
Si en el aino 2005 se movian anualmente en el Eje At-
lantico ferroviario convencional aproximadamente dos
millones de viajeros. la entrada en servicio del primer
tramo acondicionado. entre Santiago y A Corufia, con
servicios realizados por automotores diésel 599 con ve-
locidad mdxima de 160 km/h, supuso un crecimiento
del nimero de viajeros para llegar a los actuales 2.7
millones/ario. La apertura de la totalidad de la nueva
linea. con servicios realizados por automotores eléctri-
cos de la serie 121 y velocidades maximas de 200 km/h,
presagian un nuevo crecimiento en este corredor que
absorbe cerca del 8o por ciento de los viajeros que se
mueven en tren dentro de Galicia.

En noviembre de 1972, Camilo José Cela, acadé-
mico, premio Nobel y nieto del gerente de la primera
linea ferroviaria de Galicia. John Trulock. afirmaba en
una entrevista publicada en esta misma revista un ario
antes del centenario de dicha linea:

«El trazado de mi abuelo no ha sido mo-
dificado. Todo sigue lo mismo. Era de
ancho normal y hoy va de Pontevedra a
Santiago de Compostela.

Hoy, mds de cuarenta arios después, un nuevo
ferrocarril renace en Galicia. mm

MIGUEL RODRIGUEZ BUGARIN

CATEDRATICO DE FERROCARRILES EN LA UNIVERSIDAD DE CORUNA
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La Coruna-Vigo

El'pasado 18 de abril entraron en servicio los tltimos
44 kildbmetros del tramo Vigo-La Coruna del Eje At-
lantico, que completan los 1555 kildmetros de linea
de altas prestaciones entre ambas ciudades gallegas,
permitiendo una importante mejora del servicio y
tiempos de viaje.

El tramo Santiago-Vigo, de 94 kilbmetros de
longitud se suma al Santiago-La Coruna, de 61,5 kil6-
metros, en funcionamiento desde diciembre de 20IL1.
Con la puesta en marcha del trayecto completo La
Coruna-Vigo, cuatro de las principales ciudades ga-
llegas -La Coruna, Santiago, Pontevedra y Vigo- que-
dan conectadas a través del Eje Atlantico.

El proyecto La Coruna-Vigo del Eje Atlanti-
co ha consistido en realizar una mejora integral de
la linea convencional previamente existente -en via
Unica sin electrificar, que no permitia velocidades ele-
vadas- e implantar una doble via electrificada.

El tramo La Coruna-Vigo se ha construido
en un entorno de gran dificultad orografica y zonas
densamente pobladas y los diferentes subtramos que
lo componen se han ido poniendo en servicio paula-
tinamente desde 2003, a medida que han ido conclu-
yendo las obras.

El trazado se ha disenado con doble via elec-
trificada de ancho ibérico, con traviesa polivalente
que en un futuro permitirfa realizar el cambio a an-
cho estandar internacional, y apta en su mayor parte
para velocidades de 250 km/h. A partir de 2012, se ha

instalado en algunos tramos traviesa preparada para
tercer carril.

Asi, en una primera fase, se construyo la pla-
taforma sin electrificar y en ancho ibérico, con tra-
viesas polivalentes. Los diferentes tramos se han ido
poniendo en servicio a medida que finalizaban las
obras y eran recorridos por trenes diésel a 160 km/h.
Con posterioridad, se ha ido realizando la electrifica-
cion de los diferentes tramos, pasando entonces la
velocidad méxima posible de 160 km/h a 250 km/h. La
ultima fase prevista sera la adaptacion de todo el Eje
Atlantico al ancho estandar internacional.

Nuevos tramos

en servicio

El pasado 18 de abril entraron en servicio un
total de 44,074 km de linea, correspondientes a las
nuevas variantes de Villagarcia de Arosa- Padréon, de
26,112 km, y Vigo Arcade, de 17,962 km, que permiten
una continuidad en doble via electrificada desde la
nueva estacion de Vigo Urzaiz hasta la estacion de
Santiago de Compostela que distan 94 kilometros.

En lo que respecta a la variante de Villagarcia
de Arosa- Padron, se desarrolla entre los pk. 53/724
-estacion de Villagarcia de Arosa- y 79/836 -escape
de Angueira. Este nuevo tramo supone la puesta en
servicio de los cuatro subtramos que la componen,
atendiendo a los proyectos de plataforma en los que
se ha dividido para su ejecucion: Villagarcia de Arosa
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ALFONSO TABOADA RODRIGUEZ

Viaducto del Ulla.

— Catoira (Pontevedra), viaducto del Rio Ulla (La Co-
runa - Pontevedra), A Vacariza - Rialino (La Coruna) y
Rialino - Padron (La Coruna).

Ademas, incluye la puesta en funcionamiento
de un proyecto de superestructura de via, el del sub-
tramo Villagarcia de Arosa — Padrén, y de un proyecto
de instalaciones de proteccion civil en tdneles, en el
subtramo Vigo — Santiago de Compostela.

- Villagarcia de Arosa - Catoira: Con una
longitud total de 8.352 metros -desde el pk. 53/141 al
pk. 61/494- se desarrolla principalmente en el térmi-
no municipal de Villagarcia, partiendo desde la cabe-
cera sur de la estacion.

En este tramo destaca la ejecucion de cinco
tuneles: los de Quinteiro, de 1970 metros, y Valicovas,
de 1351 metros, con via en placa, y los de Abalo, de 625
metros, Outeiro, de 560 metros y Pedras Miudas, de
120 metros, con via sobre balasto.

- Viaducto del Ulla: La plataforma tiene una
longitud de 1.690 metros -desde el pk. 61/494 al pk.
63/184-, que discurre practicamente en su totalidad
sobre el viaducto sobre el rio Ulla, de 1.620 metros, en
los términos municipales de Catoira (Pontevedra) y
Rianxo (La Coruna).

El viaducto del Ulla es la infraestructura mas
espectacular del Eje Atlantico y es el puente metalico
mas largo de Europa en su tipologfa. Ubicado en la
desembocadura del rio que le da nombre, en la ria
de Arosa, se trata de un viaducto de celosfa metalica
con doble accidon mixta aporticada sobre las dos pi-
las centrales de hormigén del vano principal central.
Cuenta con doce vanos y once pilas de 60 metros de
altura méxima, de las cuales tres estan cimentadas en
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el mismo cauce del rio, con una luz méaxima de 240
metros.

El ancho de plataforma es de 13,3 metros en
zona de subbalasto y de 14 metros en tablero de via-
ducto, con un entreeje de 4,3 metros y una seccion
transversal con bombeo constante del 4 por ciento
para evacuar rapidamente las aguas fuera de dicha
plataforma.

- A Vacariza - Rialino: Se trata de un trazado
de 7.997 metros de longitud, que se extiende desde el
pk. 63/184 hasta el pk. 71/181. De ellos, 34 kilobmetros
discurren en viaducto, 124 en tunel, 0.7 en terraplén
y el resto en desmonte.El origen del tramo se sitla
justo a la salida del viaducto que cruza el rio Ulla, en
el término municipal de Rianxo, y finaliza en las in-
mediaciones de Rialino, dentro del término municipal
de Dodro., con plataforma de 14,1 metros en zona de
subbalasto y de 14 metros en tablero de viaducto.

Como elementos singulares en este tramo
destacan dos tuneles - uno bajo el monte Cean, de
352 metros y otro que cruza por el extremo sur del
Monte Pozas de 884 metros, cinco viaductos, de
7604, 276,5, 345,7, 863,6 y 915 metros, una pérgola
bajo la autovia AG-11y tres pasos superiores.

- Rialifno — Padroén: Se extiende desde el pk.
71/181 al pk. 79/853. El origen del tramo se sitda a la
salida del tinel de 884 m del tramo anterior, en el tér-
mino municipal de Dodro, y finaliza en las inmediacio-
nes de Angueira de Suso, dentro del término munici-
pal de Padron. Se trata de un trazado de 8.672 metros
de longitud,con plataforma de 14,1 metros en zona de
subbalasto y de 14 metros en tablero de viaducto, con
un entreeje de 4,3 metros y una seccion transversal



con bombeo constante del 4 por ciento para evacuar
réapidamente las aguas fuera de dicha plataforma.

En este tramo destacan, el tuinel de Bustelo,
1460 metros, con via en placa, y los viaductos de Ria-
lino, de 254 metros, Rois, con 194 metros y el del Sar,
el mas largo de la linea, con 2.432,5 metros.

También se ubica en este tramo la estacion de
Padréon Barbanza, con funciones de Puesto de Ade-
lantamiento y Estacionamiento de trenes (PAET), asi
como de Puesto Intermedio de Banalizacion (PIB).
Dispone de dos vias centrales pasantes y dos vias la-
terales con andén.

mm Nueva variante Vigo-Arcade

La longitud del nuevo tramo es de 17.962 me-
tros -considerando la de la via I, de mayor desarro-
llo- e incluye la puesta en servicio de los cinco sub-
tramos que lo integran, atendiendo a los proyectos
de plataforma en los que se ha dividido para su eje- =
cucion: Acceso Norte a Vigo y nueva estacion de Vigo Estacion de Pontevedra.

— Urzaiz/ Vigo — Das Maceiras/ Das Maceiras — Re-
dondela/ Redondela — Sotomayor v, el quinto, Soto- de proteccion civil en los tuneles ferroviarios de Vigo
mayor — Vilaboa, todos en la provincia de Pontevedra. - Das Maceiras y Vigo — Santiago de Compostela.

Ademas, ha entrado en servicio el proyecto de También se puso en servicio el ramal de cone-
superestructura de via en el trayecto Vigo Urzaiz — xién con la linea actual, de 843 metros, que conecta
Sotomayor, asi como dos proyectos de instalaciones la estacion de Redondela -y con ello el Eje Atlantico-
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Esquema de vias del Eje Atlantico. Vigo - A Corufa

Lima b1z, km 1050 Comencial iﬁﬂm
ls'{gé“n?s Bﬁamﬂﬂ Linea B1E; k166,800 Ceosanles
ety Lias 8 im0 Redondela Picola  Lses 26.km 4200
mm * ._\._‘_. — ‘,.r:ﬂ:\ Linga £34. km 1,100 —
; @‘\L, Tl
* Rt pcces A“ém Linea 48, km 12,536
N Berrrdan de ¥igo '] Lir 334: o 1,570
e
Timel da Vige- Maceims Tiiral de Tl de Tiina d i E Titnad da
(T E Redondela &V o i Arcade
Vi i e 12om e 1418 s Linea £24; e
vigo-Urzalz 5 5 ko 3
Linea 650 ke 0,326 i B 2
‘. g PONTEVEDRA |
g 8 g £
' B . | 3
E 8 % 00 T % e weee & PadonBatanza ot we Oscbe B RioSar
i g § g legie 5 g Lidde  Busiso 3 Uk 74D el @ eTRas  DRME SRR e imin s
_— ImeAz = Bim  W4TTm ——— wuiﬁmm tom EmEIET Linaa 843 km 1,100
———— —— — — 2 =
A l-"- ™
S
E‘. Pontecesures - P
Caloira Linea 318 km 15,088 Padron AEscravitude
Lines B18; ke 371 Lima 818 Lo 818 2550 Ouriion A=
kem 21,000 "
i Bt A Grandeira
| ! Linga B2 km 375407
1 A CORUNA Linesa (82 lon 85,041
Distribucion de las lineas en el Eje Atlantico. Vigo - A Corufia
km km  km
105 a1 M
ol LiF, Lok {810
o & .
& ﬁ 3
kmad o km 12,1
-'-‘c:.ﬁ 'Q?' I |:|Q§-
. Im 0.0, r{? km
c -m ™1 ™ T T’
ﬁlﬂ 6 lnﬂ'.? [ om 356 km 39,7 o 55T
7
< W & ,,99
i F ®
& o

con la via existente. La conexiéon con la estacion se
realiza en el extremo norte de la via de apartado de
la margen oeste.

- Acceso Norte a Vigo. Nueva estacion
de Vigo - Urzaiz: La longitud del tramo es de 660
metros -desde el pk. 0/000 hasta el pk. 0/660- y
se encuentra en el término municipal de Vigo, en la
ubicacion de la antigua estacion de Vigo Urzaiz, si-
tuandose la nueva playa de vias deprimida 15 metros
respecto a la anterior.

Dispone de un total de seis vias sobre placa
con un entreeje minimo de 4 metros y cuatro ande-
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nes con una longitud maxima de 400 metros. Al ini-
cio de la playa de vias se encuentra un lucernario de
3.500 m2. La conexion de la playa de vias con el tinel
de Vigo-Das Maceiras se realiza mediante un falso
tunel de 180 metros.

En febrero de 2009 se aprobd una nueva so-
lucion que modificaba el Acceso Norte a Vigo, que
acortaba la longitud total y mejoraba todos los as-
pectos ambientales, especialmente los relacionados
con el medio urbano. asi como las caracteristicas
técnicas y funcionales de la infraestructura ferrovia-
ria de la propia estacion.
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Linea 810 Manforla de Lemos - Bifurcacdn Chapala

Linea 812 Bifurcacién Chapela - Vigo Guixar

Linea 818 Vilagarcia de Arousa - Bifurcacitn Anguenia
Linea 822 Zamora - A Conufia

Linea 84 Redondela - Santiago de Compostela

Linea 826 Cerceda Meimara - Cenlral Térmica de Meirama
Linea 828 Bilurcacin San Amaro - Portas

Linea 840 Aguia 0,72 a Meirama P. - Meirama Picarded

Asi, se modifico parcialmente el trazado inicial,
de forma que el tlnel de base previsto en el tramo
anterior (Vigo - Das Maceiras) se prolongaba hasta la
misma estacion de Vigo — Urzaiz, con lo que se ha eli-
minado todo el recorrido en superficie del ferrocarril
por la ciudad de Vigo, con las consiguientes ventajas
ambientales, urbanisticas y socioeconémicas.

- Subtramo Vigo — Das Maceiras: Con 8.305
metros de longitud -desde el pk. 0/660 al pk. 8/965-,
arranca en la estacion de Vigo Urzaiz y se prolonga
hasta el valle das Maceiras, en el término municipal
de Redondela.

Linea B48 Redondela Av - Bifurcacion Redondela
Linea 850 Vigo Urzaiz - Bfurcacdn Arcade

La obra principal del tramo Vigo - Das Macei-
ras es un tunel bitubo conocido como tunel de A Ma-
droa, de 83 kildbmetros ejecutado con dos tunelado-
ras, que es el mas largo del Eje Atlantico y una de las
obras mas complejas del mismo. Comienza al Norte,
en el valle Das Maceiras, y discurre bajo el monte de A
Madroa, al Sur, alcanzando una profundidad de mas
de 350 metros en algunos puntos.

Consta de dos tubos gemelos de casi 8,5 me-
tros de diametro interior, separados 30 metros entre
sus ejes, con galerias de conexién entre ambos cada
500 metros Los dos tuneles discurren de forma para-
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Entrada al tanel de Redondela.

lela en todo el trazado, salvo en las boquillas, donde
convergen para juntarse en un solo falso tunel.

- Das Maceiras - Redondela: La longitud del
subtramo es de 3.923 metros y se extiende desde el
p.k. 8/965 hasta el pk. 12/888). Se inicia en el valle del
rio Maceiras y se extiende hasta el barrio de A Panta-
lla, en el término municipal de Redondela. El trazado
tiene un ancho de plataforma de 133 metros en zona
de subbalasto y de 14 metros en tablero de viaducto.

Como elementos singulares destacan los via-
ductos del rio Cabeiro, formado por un tablero hipe-
restatico de ancho variable y 340 metros de longitud,
con un total de seis vanos, y de Alvedosa, formado
por un tablero hiperestatico de ancho variable y 450
metros de longitud, con un total de ocho vanos.

En cuanto a tuneles, destaca el de Novelle, de
1210 metros de longitud, excavado en mina, salvo las
bocas sur y norte que se han ejecutado en forma de
tuneles artificiales,con unas longitudes de 325y 85 me-
tros, respectivamente. Cuenta ademas con dos tlne-
les artificiales, los Sampaio de Abajo y Anselle de Abaijo,
de 100 y 60 metros, de longitud, respectivamente.

Ademés, el proyecto incluye la estacion de via-
jeros Redondela, formada por dos edificios de viaje-
ros, dos andenes de 200 metros y un aparcamiento y
un puesto intermedio de banalizacion (PIB), con lon-
gitud de 330 metros y cuatro apartados de via.

- Redondela - Sotomayor: Con 3.584 metros
de longitud -desde el pk. 12/888 al pk. 16/472-, todo
el trazado discurre por el término municipal de Re-
dondela.

En el subtramo destacan como estructuras
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singulares el tinel de Redondela, de 2.491 metros de
longitud, incluyendo emboquilles en pico de flauta y
de 90 metros cuadrados de seccion libre, y el viaduc-
to de Pexegueiro, formado por un tablero hiperesta-
tico de hormigdn pretensado de 90 metros de longi-
tud y cuatro vanos.

- Sotomayor - Vilaboa: La longitud del tra-
mo es de 2.540 metros (desde el pk. 16/472 hasta el
pk.19/012) y discurre por los términos municipales de
Redondela, Sotomayor y Vilaboa. Parte de dicho tra-
mo, concretamente 1107 metros, ya se habfa puesto
en servicio en la fase inicial de la puesta en servicio
del tramo Bifurcacion Arcade — Pontevedra. El 10 de
junio de 2013. Los restantes 1433 entraron en servicio
el mes pasado en servicio comprenden la ejecucion
de desmontes y terraplenes necesarios y, como ele-
mento singular, el tinel de Xesteira, de 861 metros.

La construccion de este subtramo ha sido
complicada por la dificil topografia y la fuerte pre-
sencia urbanistica.Como estructuras singulares en el
mismo destacan el viaducto sobre el rio Verdugo, 120
metros de longitud, y los tuneles de Xesteira, de 86l
metros y de Ponte Sampaio, 1764 metros

Asimismo, incluye el cruce de Arcade, que
comprende la ampliacion y remodelacion de andenes
en la estacion de la localidad pontevedresa, un paso
inferior para la conexion entre andenes, la cubricion
de vias, mediante el tunel artificial de Arcade, de 244
metros, que ademas permite el cruce de la carretera
N-550 sobre la linea ferroviaria. Cuenta también con
tres pasos inferiores y uno superior.

Tramo Vigo-Santiago

Con 94 kilébmetros de longitud, el tramo Vi-
go-Santiago cuenta con veinticuatro viaductos, con
12,2 kildmetros de longitud, un 13 por ciento del total
del recorrido. El de mayor longitud es el del Sar, con
2411 metros, pero el mas emblematico es el del Ulla,
que, con 1.620 metros de longitud, ostenta un récord
mundial de luz para puentes ferroviarios metalicos,
con sus 240 metros de anchura entre pilares.

Este viaducto, que salva el rio Ulla cerca de su
desembocadura, serd un simbolo de las comunica-
ciones en Galicia, al servir de nexo entre el norte y el
sur de esta Comunidad Autébnoma.

El tramo Santiago-Vigo cuenta también con
veinticuatro tuneles, con una longitud global de 39,7
kildbmetros, que representan el 33 por ciento del tra-
zado. Entre ellos, destaca el tunel bitubo de A Madroa
de acceso a Vigo, con casi 8,5 kildmetros de longitud,
que es el tinel mas largo del Eje Atlantico.

En la dltima legislatura se han destinado cer-
ca de 840 millones de euros a esta infraestructura,
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Estacion de Redondela, lado Vigo.

una inversion que ha permitido finalizar las obras del
viaducto del Ulla, la remodelacion y adaptacion a la
alta velocidad en la estacion de Pontevedra, la pues-
ta en servicio de la playa de vias adaptada a la alta
velocidad en la estacion de Arosa, la construccion de
la estacion de Vigo-Urzaiz, la puesta en servicio las
obras entre Portela y Pontevedra y la finalizacion de
los tramos Padron-Villagarcia y Arcade-Vigo Urzaiz.

mm Todo el Eje Atlantico

El Eje Atlantico completo discurrirrd de norte a sur
por el litoral atlantico gallego entre Ferrol y la fron-
tera portuguesa a lo largo de 241 kilémetros, comu-
nicando a través de linea de altas prestaciones cinco
de las siete mayores ciudades gallegas, y conectara
con la linea de alta velocidad Madrid-Galicia en San-
tiago de Compostela.

El Estudio Informativo del trazado correspon-
diente al Eje Atlantico fue aprobado definitivamente
el 3 de agosto de 2000. Posteriormente se modificd
el trazado del tramo comprendido entre Villagarcia
de Arosa y Padrén, que fue aprobado definitivamen-
te en noviembre de 2005.

Para la financiacion de las obras se firmé un
convenio de colaboracién entre el Ministerio de Fo-
mento, la Xunta de Galicia y Renfe para la mejora de
la red ferroviaria interior de Galicia, suscrito el 20 de
diciembre de 2000, por un importe de 720 millones
de euros que abarcaba el periodo 2000 2007.

mm Siete estaciones

El tramo cuenta con siete estaciones, tres
nuevas y cuatro renovadas:

- Santiago de Compostela: Renovada parcial-
mente para su adaptacion a los nuevos servicios.
Para ello se amplié y remodelo el andén 3 hasta una
longitud de 250 metros de largo y diez de ancho y se
mejoraron los accesos al mismo.

Por otra parte para su adaptacion y adecua-
cion a los nuevos servicios de alta velocidad que
acogera cuando se ponga en marcha la linea Ma-
drid-Galicia, prevista en 2018, se ejecutaran diferen-
tes actuaciones, entre las que destacan la remodela-
cion de la playa de vias, andenes, edificio de viajeros,
aparcamiento existente y renovacion de la marquesi-
na principal. por un importe estimado de 15 millones
de euros.

- Padron-Barbanza: De nueva construccion,
dispone de dos vias centrales pasantes y dos vias la-
terales con andén.

- Villagarcia de Arosa: Renovacion y adecua-
cion de la playa de vias, asi como de las instalaciones
de seguridad y comunicacion del enclavamiento de
la estacion.

- Pontevedra: La estacion se ha renovado y
adaptado para poder recibir los servicios de alta ve-
locidad e incrementar la calidad de los servicios que
se prestan a los viajeros.

Con un presupuesto de 14,5 millones de euros
de importe global, la estacion estara dotada de siete
vias, dos de ellas pasantes, tres andenes equipados
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con marquesinas, un paso inferior bajo andenes, y
ascensores y escaleras mecanicas a los dos andenes
principales.

- Arcade: Renovacion y adecuacion. Amplia-
cion del ancho de la plataforma existente, para pa-
sarla de una a dos vias. Ampliacion de las instalacio-
nes y cubricion de las vias. Construccion de un paso
inferior entre andenes, ademas de la reconstruccion
de andenes y marquesinas.

- Redondela: De nueva construccion, esta
ubicada entre el PK 202+523 y el PK 202+623, a 500
metros del nucleo urbano de Redondela. Tiene una
longitud total de 100 metros y cuenta con dos an-
denes de 100 metros de longitud, 5 de ancho y una
altura de 0,55 metros sobre la cota de carril. La esta-
cidn se completa con un paso inferior peatonal para
comunicar ambos andenes donde se ubicaran los
dos ascensores.

- Vigo-Urzaiz: De nueva construccion, esta
ubicada en el mismo lugar que la anterior, pero a
una cota 15 metros mas baja. El nuevo acceso ferro-
viario norte a Vigo evita el paso en superficie por la
zona urbana y tiene su salida en la nueva estacion,
que tiene una superficie de 1330 m2, alberga los ser-
vicios necesarios para el viajero, cafeterfa y locales
comerciales, y el acceso a la pasarela de embarque
y andenes definitivos. Cuenta con seis vias y cuatro
andenes de 400 metros.

mm Subtramos de Vigo-Santiago

- Osebe - Santiago. 10,1 kildbmetros. En servi-
cio desde el 15 de junio de 2007. Cuenta con catorce
estructuras de distintas caracteristicas, entre las que
las que destacan el viaducto sobre el rio Paramino, de
35 metros de luz, y el viaducto de Osebe, de 96 me-
tros de longitud en seis vanos, asi como la ampliacion
del viaducto de Pontepedrina, en las proximidades de
Santiago, con nueve vanos y 300 metros de longitud
total.

- Padrén — Osebe. 3,8 kilobmetros. En servicio
desde el 15 de junio de 2007. Las obras mas singulares
del tramo son: n viaducto sobre el barranco del arro-
yo del Manzanillo (52 metros), n tunel bajo el Monte
Areal (865 metros), cuatro pasos superiores y uno in-
ferior y una pérgola sobre la carretera N-550.

- Rialino — Padron. 8,7 kildbmetros. En servicio
desde el 18 de abril de 2015.

- A Vacariza - Rialino. 8 kildmetros. En servi-
cio desde el 18 de abril de 2015.

- Viaducto del rio Ulla. 1,69 kildbmetros. En
servicio desde el 18 de abril de 2015.

- Villagarcia de Arosa — Catoira. 83 kildbmetros.
En servicio desde el 18 de abril de 2015.

-Portela - Portas. 13, I kildbmetros. Se divide a
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Estacion de Pontevedra.

su vez en dos subtramos: Variante de Portas tramo
| (Portela - Portas, de 6,5 kildbmetros) y Variante de
Portas tramo Il (Portas - Vilagarcia, 6,6 kilbmetros),
ambos en servicio desde el 20 de julio de 2008.

El origen del trazado se sitla en la estacion
de Portela. El primer tramo de la denominada varian-
te de Portas cuenta con dos viaductos -el de Faxil,
de 805 metros de longitud y el que discurre sobre el
arroyo de Las Lamas, de 58 metros-, el tunel de Lan-
tano, de 3.860 metros de longitud y dos pasos supe-
riores y uno inferior.

En cuanto al segundo subtramo de la variante,
coincide con el final del subtramo anterior, y se inicia
cruzando la vega y el cauce del rio Umia, mediante
un viaducto de 1275 metros de longitud. El subtramo,
que cuenta también con un paso inferior bajo la via
existente, concluye antes de entrar en la zona de la
estacion de Villargarcia de Arosa.

-Cerponzéns - Portela. 62 kildmetros. En
servicio desde el 30 de julio de 2014, su trazado dis-
curre practicamente en variante. Entre las infraes-
tructuras singulares mas destacadas figuran tres via-
ductos - el de Areal, de 770 metros, otro sobre el rio
Gandara, de 280 metros y el del arroyo de Las Lamas,
de 58 metros- y un tunel, el de San Amaro, de 1152
metros, asi como un puesto de banalizacion y un ra-
mal de acceso a la estacion de Portela.

-Pontevedra - Cerponzoéns. 6,8 kilometros.
El trazado, en servicio desde el 30 de julio de 2014,
discurre practicamente paralelo al existente, salvo la
variante del rio Lérez.
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Como elementos singulares destacan tres via-
ductos -el de San Benito, sobre el rio Lérez, con 171
metros de longitud, otro sobre el rio Rons y otro en el
PK.3/300, que salva una carretera existente con doble
calzada- y el tinel de Lérez, de 440 metros. Asimismo,
existen tres falsos tuineles de nueva construccion, de
137, 270 y 136 metros de longitud respectivamente, asi
como la adecuacion de uno existente, de 173 metros,
para adaptarlo a los condicionantes geométricos de
una linea de alta velocidad. También cuenta con dos
pasos superiores y siete inferiores.

- Vilaboa - Pontevedra. 82 kilbmetros. En
servicio desde el 10 de junio de 2013 entre Pontevedra
y Arcade.

Como infraestructuras singulares destacan
tres viaductos: uno sobre el rio Ullo, de 209 metros

I i I I |
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de longitud, el viaducto de O Marco, de 485 metros y
el que discurre sobre la linea de ferrocarril existente
Redondela—Santiago, de 72 metros. Asimismo, cuenta
con dos tlneles, el Fonte Quente, de 699 metros, y el
de Canaval, de 395, que en cifras globales totalizan
479 metros de excavacion subterranea y 615 metros
en tunel artificial. También se han ejecutado cuatro
pasos superiores.

- Sotomayor - Vilaboa. 2,54 kilbmetros. 1,1 ki-
|6bmetros en servicio desde el 10 de junio de 2013 entre
Pontevedra y Arcade. 1,4 kilbmetros, en servicio desde
el 18 de abril de 2015.

- Redondela - Sotomayor. 3,58 kilbmetros.
En servicio desde el 18 de abril de 2015.

- Das Maceiras — Redondela. 3,9 kilbmetros.
En servicio desde el 18 de abril de 2015.
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- Vigo-Das Maceiras. 83 kildbmetros. . En ser-
vicio desde el 18 de abril de 2015.

- Acceso Norte a Vigo. Nueva estacion de
Vigo — Urzaiz: 0,6 kildbmetros. En servicio desde el 18
de abril de 2015.

Santiago de Compostela-

La Corufa, desde 2011

Con una longitud aproximada de 61,5 kilébme-
tros, el trayecto entre La Coruna y Santiago se puso
en servicio en diciembre de 2011 y supuso una reduc-
cion de casi 13 kildmetros en la distancia entre ambas
ciudades con respecto al trazado original. Entre am-
bas capitales se llevd a cabo una mejora integral de
la linea previamente existente, con duplicaciones de
via y variantes sobre al trazado anterior, incluyendo
la electrificacion de todo el trayecto.

En este trayecto, existen diecisiete tuneles,
que totalizan una longitud de 20,2 kildmetros, con lo
que el 32,8 por ciento del tramo discurre soterrado.
Asimismo, cuenta con diez viaductos, con 2,8 kilbme-
tros de longitud total, el 4,55 por ciento del tramo.
Por su longitud, destacan los tuneles de Nemenzo,
con 3.177 metros, Meirama, con 3.468 metros y Bre-
gua, de 2.993 metros, asi como el viaducto del Valinas,
con 744 metros.

La superestructura esta compuesta por via
sobre balasto con carril UIC 60 sobre traviesas po-
livalentes de hormigén tipo PR-OI, excepto en cinco
tuneles, que suman un total de 10,5 kildbmetros, donde
existe via en placa.
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Viaducto zona de Dodro.

En el trayecto existen cinco estaciones:

- Santiago de Compostela: Se renovoé y adap-
to la estacion existente, que cuenta con siete vias de
circulacion y tres andenes.

- Ordes: Se construyd una nueva estacion con
cuatro vias de circulacion -con hasta 370 metros de
longitud de via util- y dos andenes.

- Cerceda-Meirama: Se ejecutd una nueva es-
tacién con cinco vias de circulacion -con hasta 528
metros de longitud de via util- y dos andenes.

- Uxes: Se renovo la estacion con cuatro vias
de circulacion -con hasta 315 metros de longitud de
via util- y dos andenes.

- La Coruna San Cristdbal: Se renovo la esta-
cion, que cuenta con siete vias de circulacion y tres
andenes.

Los subtramos entre Santiago

y La Coruna

- Santiago - Berdia. Con una longitud de
6.8 kildmetros, fue el segundo en entrar en servicio,
en julio de 2003, tras la estacion de La Coruha San
Cristobal. Discurre entre la estacion de Santiago y la
boca de entrada del tinel de A Sionlla, donde se inicia
la variante de Berdia.

Entre las actuaciones incluidas en este subtra-
mo, destacan la remodelacion completa de la cabe-
cera norte de la estacion de Santiago, para adaptarla
a la explotacion en via doble de la linea, la instalacion
de un nuevo enclavamiento electrénico en la esta-
cion de Santiago y bloqueo automatico banalizado



entre las estaciones de Santiago y A Sionlla, y el ce-
rramiento de todo el tramo, mediante vallas en am-
bos lados de la linea.

- Berdia - Oroso (Variante de Berdia). 9,7 ki-
I[6bmetros. En servicio desde el 23 de abril de 2005. El
trazado de esta variante, que se desarrolla en los tér-
minos municipales de Santiago de Compostela, Oro-
so y Trazo, todos ellos en la provincia de La Coruna,
atraviesa los rios Sionlla, Tambre y Lengtelle. Para
ello, cuenta con tres viaductos, que discurren sobre
la carretera N-550, de 72 metros de longitud, sobre el
rio Sionlla, 426 metros y sobre el rio Tambre, de 100
metros, asi como un puente sobre el rio Lenguelle,
de 35 metros.

Por otra parte, en el trazado se han ejecutado
dos tuneles, el primero de 553 metros de longitud y el
segundo de 2.987 metros, y tres pasos superiores y
cuatro inferiores.

- Oroso — Ordes. 4 kildbmetros. En servicio
desde el 17 de julio de 2003.

Se sitlia integramente en el término municipal
de Oroso, y en él destaca el viaducto sobre Rego Da
Pena, de 120 metros de longitud, formado por cuatro
vanos con luces de 30 metros. Cuenta también con
cuatro pasos superiores y tres inferiores.

- Variante de Ordes. 7.190 kilbmetros. Entré
en servicio el 23 de abril de 2005.

El trazado, que se desarrolla por los términos
municipales de Oroso y Ordes, discurre por la mar-
gen izquierda del rio Lengtelle en direccion nores-
te, hasta la antigua estacion de Ordes — Pontragra,
donde abandona el valle para atravesar los cerros de
Castro y Pazo, girando en direccion noroeste, alcan-

zando de nuevo el valle del rio hacia el final del tramo.
Entre los PPKK. 2+000 y 2+300 se cruza la vega del
rio Cabron, afluente del rio Lengtelle por su margen
izquierda.

Incluye la nueva estacion/PAET de Ordes, que
consta de dos vias de apartado y un nuevo edificio
que ademas alberga el puesto de enclavamiento, dos
tuneles de 445 y 570 metros de longitud respectiva-
mente, dos viaductos -sobre el rio Cabréon y sobre la
vega del Lenguelle- ambos de 315 metros de longitud,
siete pasos inferiores y un paso peatonal junto al nu-
cleo de Fosado.

- Ordes — Queixas. 4,3 kildbmetros. En servicio
desde el 22 de abril de 2008.

Este subtramo enlaza las variantes de Ordes y
de Queixas y atraviesa en su recorrido los términos
municipales de Ordes y Tordoia. Como obras singula-
res, destacan los tuneles de A Medorra, de 233 metros
de longitud, y de Vilartarreo, de 1.024 metros, asi como
dos porticos para cauces fluviales y un paso inferior
para el cruce de la carretera provincial CP-5902.

- Variante de Queixas. 6,08 kilbmetros. 24-
04-2007.

Esta variante, que discurre por los términos
municipales de de los términos municipales de Tar-
doia, Ordenes y Cerceda, supuso una reduccion de
1962 metros en el trazado existente. Como elemen-
tos singulares destacan un tunel de 2.140 metros de
longitud para doble via, sendos puentes de sesenta
metros de luz sobre los rios Lesta y Lenguelle, cuatro
pasos inferiores y un paso superior de carretera.

- Cerceda — Meirama. 8,1 kilbmetros. En ser-
vicio desde el 3 de diciembre de 2009.

Discurre integramente por el término muni-
cipal de Cerceda, en direcciéon sur-norte, siempre al
este de la linea ferroviaria existente Zamora-La Co-
runa y del nucleo urbano de Cerceda. El tramo inclu-
ye ademas un PAET (nueva estacion de Cerceda-Mei-
rama) y un ramal ferroviario, de 692 m de longitud y
via Unica electrificada, que conecta la nueva linea con
la existente, de forma que se mantenga el actual ac-
ceso a la central térmica de Meirama, y a la planta de
tratamiento de residuos urbanos, quedando, en esta
zona, fuera de servicio el resto de la linea actual.

Las estructuras mas singulares del tramo, que
permiten salvar los principales accidentes geografi-
cos atravesados, son el puente sobre el rio Tourio,
con 70 metros de longitud total y una luz maxima de
30 metros, los tuneles de Viris y As Revoltas, de 1.735 y
245 metros de longitud, respectivamente, y el viaduc-
to sobre el rio Barcés, con 361 m de longitud total y
una luz maxima de 43 metros.

- Meirama - Bregua. 5,3 kildmetros. Entré en
servicio el 13 de diciembre de 20009.

El origen del subtramo se sita en la antigua
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estacion de Meraima y en sus primeros 241 metros
discurre en trinchera. A partir de ahi comienza el
tunel de Meraima, de 3.469 metros de longitud, que
atraviesa los montes de Xalo. Tras el tunel, el trazado
contintia por el viaducto de Valinas - una estructura
de 1221 metros, formada por 31 vanos isostaticos de
34,50 metros y tres hiperestaticos- hasta el nacleo
urbano de Boedo, y enlaza con la variante de Bregua.
El trazado atraviesa los términos municipales de Cer-
ceda, Laracha y Culleredo, todos en La Coruna.

- Variante de Bregua. 4,6 kilbmetros. En ser-
vicio desde el 7 de abril de 2006.

La variante tiene su inicio en la poblacion de
Boedo, concretamente en el punto kilométrico (PK)
437, y finaliza en la cabecera sur de la estacion de
Uxes (PK 444,7) de la linea Zamora-La Coruna. La tra-
za discurre en los municipios de Culleredo y Arteixo,
ambos en la provincia de La Coruna.

Su longitud es de 4,6 kilbmetros, 4,46 en via
general en via doble y 0,17 km en via Unica. Inclu-
yendo ademas un nuevo apeadero en la localidad de
Boedo, de 100 metros de longitud.

Entre los elementos singulares destaca el tu-
nel de Bregua, de 2.834 metros de longitud, que ha
permitido reducir los 7.726 metros de la via existente
a 3.126 metros, es decir un 40 por ciento, asf como la
realizacion de la obra de estructura de paso en pér-
gola sobre la carretera CP 05I0.

- Uxes — Pocomaco. 43 kildbmetros. Entro en
servicio el 13 de diciembre de 2009.
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Tramo Angueria-Padrén, con la estacion de Padron y al fondo viaducto del Sar.

Ubicado entre la actual estacion de Uxes,
que se ha remodelado para su adaptacion a la
nueva via, y el poligono industrial de Pocomaco.
Cuenta con dos tuneles con longitudes totales de
490 y 1.880 metros, ambos disenados con seccion
interior util de 90 m2 y bocas de entrada y salida
en falso tunel.

Asimismo, cuenta con seis estructuras u
obras de fabrica entre las que se encuentran tres
pasos inferiores nuevos.

- Pocomaco - San Cristébal. 3,5 kilbme-
tros. Entré en servicio el 13 de diciembre de 2009.

El subtramo comienza en el PK 448/920 de la
linea ferroviaria Zamora-La Coruna, frente al poli-
gono industrial de Pocomaco, y termina en el PK.
452/300, punto de cabecera de entrada a la esta-
cion de San Cristobal y punto terminal de la linea
Zamora-La Coruna.

En cuanto a los elementos singulares de este
tramo, el tunel de Vio, ya existente, se ha remode-
lado y aprovechado para la via izquierda, mientras
que se ha ejecutado un nuevo tunel para la via
derecha, el falso tunel de Vio, de 281,9 metros de
longitud. Asimismo, se ha ejecutado el denominado
Nuevo tunel de San Cristdbal, en paralelo hacia el
oeste al tunel de San Cristobal existente, de 387,5
metros de longitud para doble via.

-Estacion de A Coruna San Cristobal. 0.6
kildmetros. Entré en servicio el 7 de mayo de 2003. mm

BELEN GUERRERO
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eje atlant

PABLO MARTINEZ

El'Eje Atlantico, es la primera linea de ancho ibérico
electrificada en corriente alterna en 2x25 kV y 50 Hz,
aunque esta previsto que una vez en servicio sus
prolongaciones, a Ferrol por el norte y a la frontera
portuguesa por el sur, se adaptara a ancho interna-
cional y perdera esa particularidad.

Ahora, se trata de la segunda electrificacion a
esta tension en Galicia después de la de la linea de
alta velocidad Orense-La Coruna en 20IL.

Los 155 kildbmetros de linea recién abiertos, en-
tre Vigo y La Coruna cuentan para su alimentacion
con tres subestaciones de traccion localizadas en
Tomeza, Osebe y Meirama. La subestacion de Tome-
za esta situada en el punto kilométrico 24/900 de la
linea, la de Osebe en el 88/050 y la de Meirama en el
134/280.

Todas ellas disponen de dos transformadores
de 30 MVA y estan alimentadas por las subestacio-
nes de Red Eléctrica de Santiago Il y Meirama y en el
futuro, por una tercera subestacion, la de Bértola, en
el concejo de Vilaboa, cuya construccion esta ahora
paralizada.
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Estacion de
Pontevedra.
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Electrificada
en corriente
alterna.

La linea cuenta con siete centros de auto-
transformacion intermedios, dotados de dos au-
totransformadores de 15 MVA y dos centros de
autotransformacion finales, dotados de cuatro auto-
transformadores de 15 MVA.

Los autotransformadores del Eje Atlantico
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mm Electrificaciones en Galicia

La electrificacion de lineas ferroviarias en Galicia
fue un fenémeno tardio en relacién con lo que
ocurrié en otras regiones espanolas. La primera
electrificacién en lineas gallegas data de 1962,
cuando entré en servicio esa instalacién en la li-
nea Ponferrada-Monforte de Lemos, en el marco
del Plan de modernizacién que Renfe inicid en
1958, si bien, en sentido estricto, sélo correspon-
de a territorio gallego su Ultimo tramo entre el
limite de la provincias de Ledn y Orense y Mon-
forte, en Lugo.

En 1981 se puso en servicio la electrifica-
cion de la linea Monforte de Lemos-Vigo, que
con 175 kilémetros de longitud es la Unica elec-
trificacion relevante en 3.000 voltios en corriente
continua en Galicia.

Tras esos 175 kilémetros del Monforte-Vi-
go y antes de la del Eje Atlantico, apenas se rea-
lizaron electrificaciones significativas, entre Arbo
y Guillarei en la provincia de Pontevedra, en las
nuevas vias de la futura plataforma logistica de
Monforte de Lemos y en la terminal de contene-
dores de Vigo-Guixar.

estan situados en los puntos kilométricos 13/605,
42/485, 52/790, 65/190, 75/215, 99/215, 113/750, 126/760 y
148/375. Los de los pk 52/790 y 113/750, son los equipa-
dos con centros de autotransformacion finales.

M Linea aérea

La alimentacion eléctrica ente Vigo y La Coru-
Na, cuenta con un sistema de linea aérea de contacto
con catenaria compensada y apta para circular hasta
los 350 km/h.
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Estacion de
Villagarcia.

El sistema de catenaria, consta de hilo de
contacto de cobre aleado con magnesio de 150 mili-
metros cuadrados de seccion, sustentador de cobre
electrolitico y 95 milimetros cuadrados, péndola, ca-
ble de retorno de seccion de 116,2 milimetros cuadra-
dos, alimentador negativo de 2811 milimetros cuadra-
dos y cable de conexion de 95.

La tensidbn mecanica de la catenaria se man-
tiene constante, independientemente de las condi-
ciones atmosféricas, mediante un sistema de com-
pensacion de poleas y contrapesos.

En los tramos a cielo abierto la linea aérea de
contacto esta soportada por postes metalicos, pin-
tados de color verde, situados a ambos lados de las
vias, mientras que en los 59,9 kildbmetros de tluneles
con que cuenta el Eje Atlantico la catenaria se sujeta
mediante de soportes anclados a la boveda con un
vano maximo de cincuenta metros. mm

La catenaria
instalada es

apta para
circular hasta
350 km/h.
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FOTO CORTESIA DE SIEMENS.

FOTO CORTESIA DE SIEMENS.

para mejorar tiempos

de viaje y seguridad

El"Eje Atlantico se ha disenado, inicialmente para
una velocidad maxima de circulaciéon de 200 km/h,
que podria incrementarse en el futuro hasta los 250
km/h. Para ello esté equipada con Asfa Digital y un
sistema de senalizacion en Bloqueo Automatico Ba-
nalizado, BAB, capaz para veinte trenes a la hora en
cada sentido, es decir con un intervalo minimo entre
ellos de tres minutos.

El Eje Atlantico comienza a funcionar con
Asfa Digital, si bien Adif Alta Velocidad ha licitado
recientemente la ejecucion y el mantenimiento de

las instalaciones para la implantacion del sistema de
proteccion del tren ERTMS (European Rail Traffic Ma-
nagement System) nivel 1.

El Asfa, siglas de Anuncio de Senales y Fre-
nado Automadtico, es un sistema de senalizacion
en cabina y proteccion automatica del tren (ATP)
instalado tanto en la mayorfa de lineas espanolas
convencionales, de ancho ibérico y métrico, como
en las de alta velocidad, en las que se usa como res-
paldo del ERTMS.

Basicamente, el sistema sirve al conduc-
tor de recordatorio de las condiciones de se-
nalizacion, le obliga a responder a los aspectos

La linea —para 200
km/h- esta dotada
con ASFA digital, en su
ultima actualizacion.
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mm Bloqueo Automatico
Banalizado

La implantacién del Blogqueo Automético Bana-
lizado ha implicado modificaciones en todas las
estaciones del Eje, y nuevos enclavamientos. Las
estaciones de La Coruna, Santiago de Compos-
tela, Villagarcia de Arosa y Pontevedra se han re-
formado y en las dos ultimas se ha establecido
vias centrales exclusivas de circulacion.

También se han reformado las de Uxes y
Arcade-Apeadero con una nueva configuracion
de vias tipo puesto de adelantamiento y esta-
cionamiento de trenes. La misma configuracién
tienen las estaciones de nueva construccién de
Cerceda-Meirama, Ordes, Padrén-Barbanza vy
Redondela Alta Velocidad. Por ultimo la otra es-
tacion extremo del Eje, Vigo-Urzaiz, es de nueva
construccion.

Los enclavamientos instalados son del
tipo estatico basados en microprocesadores y
han sido suministrados por Alstom, Bombardier,
CAF Signalling, Siemens y Thales, y su mando
y control puede realizarse tanto de modo local
desde las propias estaciones como desde el
puesto central del Centro de Control de Trafico
situado en la estacion de Orense.

El Eje Atlantico se integra para su gestién
y control en el Puesto de Mando de Galicia, situa-
do en Orense, que gestiona el trafico, las opera-
ciones de mantenimiento y la integracion con la
gestion de otros puestos demando del resto de
Espafa.

El Puesto de Mando de Orense concen-
tra todas las operaciones de gestion de trafico
(CTQ), senalizacion y comunicaciones y manteni-
miento del Eje.

El Eje Atlantico de Alta Velocidad se in-
tegrara totalmente con las lineas de alta veloci-
dad que llegan a Galicia, una vez que la linea
esté completa con la entrada servicio de sus
prolongaciones La Corufa-Ferrol por el norte y
Vigo-Frontera Portuguesa por el sur, lo que su-
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pondré su adaptacién a ancho estandar. J

restrictivos, y en caso que no se ajuste a esas
condiciones restrictivas, frena automaticamen-
te el tren.

Sobre este funcionamiento basico del sistema
Asfa, se han ido produciendo actualizaciones y me-
joras — Asfa estandar, Asfa 200- para adecuarlo a las
nuevas condiciones de explotacion y prestaciones de
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Cuando se incremente

la velocidad del
Eje a 250 km/h se

implantara el sistema

ERTMS.

los trenes y las opciones que ofrecian nuevos equi-
pos de transmision y recepcion.

La ultima de estas actualizaciones fue el desa-
rrollo del Asfa Digital que funciona en el Eje Atlantico.
Esta ultima evolucion del Asfa comenzd a funcionar
en 2007 y consiste fundamentalmente en la incorpo-
racion de equipos de tecnologia digital que permite
la supervision de la velocidad del tren tras reconocer
una senal y ofrece iconos nuevos en la cabina que
recuerdan al maquinista en todo momento la senal
que ha reconocido.

El Asfa Digital que se utiliza como respaldo en
lineas de alta velocidad, permite circular a velocida-
des de hasta 220 km/h y ofrece, ademas, informacién
en cabina sobre la velocidad maxima, los desvios y
pasos a nivel - obviamente en lineas convencionales-
o las senales de parada.

Adif Alta Velocidad ha licitado recientemente
la ejecucion y el mantenimiento de las instalaciones
para la implantacion del sistema de proteccion del
tren ERTMS (European Rail Traffic Management Sys-
tem) nivel I, en sus dos tramos La Coruha-Santiago
de Compostela y Santiago de Compostela-Vigo que
permitira llegar a los 250 km/h.

El presupuesto de licitacion es de 68,72 millo-
nes de euros que se desglosan en 39,68 euros para
la instalacion del sistema de seguridad y control del
trafico, y 29,04 para su mantenimiento por un perio-
do de veinte anos. mm
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:Qué es?

Un sistema de senalizacion en cabina y proteccion automatica
del tren (ATP) instalado en la mayoria de lineas espanolas convencio-
nales, de ancho ibérico y métrico, y en las de alta velocidad. En este
caso, si esta instalado el sistema ERTMS, se utiliza como respaldo.

La seguridad en los trefes

El sistema ASFA,
en €sencla

:Cémo funciona?

Por lo general, cada senal tiene asociadas dos balizas, una es

la avanzada o baliza previa que anuncia su estado, y la siguiente, es
la baliza que comprueba que el tren se adecuado a las condiciones
marcadas por la primera.
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:Cémo se comunica con el maquinista?

Si la siguiente senal esta verde -via libre- la baliza avanzada del Asfa transmite en la cabina una senal
~ sonora corta. Si la senal que se encontrara el tren anuncia condiciones restrictivas, parada o precaucion
—reduccion de velocidad- la senal sera mas larga y el conductor debera pulsar el botdn de reconocimiento
/' de la senal en el panel de control del pupitre de conduccion.

¢ Como
reacciona
el sistema?

Junto al reconoci-
miento de la senal, el con-
ductor debe reducir de inme-
diato la velocidad del tren o,
en el caso de senal de parada,
detenerlo completamente. El
incumplimiento del reconoci-
miento de la senal de reducir
O parar, hace que actle au-
tomaticamente el sistema de
frenado, deteniendo el tren.
Si a pesar del reconocimien-
to de la senal, al superar la
baliza de senal el tren no se
ha ajustado a las condiciones
restrictivas que impone —re-
base-, también se produce el
bal . frenado automatico.

mm ; Por qué el Asfa Digital?

Sobre este funcionamiento basico del sistema Asfa, se han ido produ-
ciendo actualizaciones y mejoras — Asfa estandar, Asfa 200- para ade-
cuarlo a las nuevas condiciones de explotacion y prestaciones de los
trenes y las opciones que ofrecian nuevos equipos de transmision y re-
cepcion.

La dltima de estas actualizaciones fue el desarrollo del Asfa Digi-
tal, que consiste fundamentalmente en la incorporacion de equipos de
tecnologia digital para la supervision de la velocidad del tren tras reco-
nocer una sefal y ofrece iconos nuevos en la pantalla de la cabina que
recuerdan al maquinista en todo momento la sefal que ha reconocido.

El Asfa Digital que se utiliza como respaldo en lineas de alta

velocidad, permite circular a velocidades de hasta 220 km/h y ofrece,

ademas, informacion en cabina sobre la velocidad méaxima, los desvios
o las senales de parada.
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LQUé es?

EI ERTMS es un sistema de proteccion automatica del
tren (ATP), desarrollado en Europa para facilitar la interope-
rabilidad entre las diferentes redes. Se trata de superar las
diferencias de los distintos sistemas nacionales.

N\~

:Coémo es el sistema?

Esté basado en dos sistemas. El primero (ETCS), permite que
un ordenador a bordo compare la velocidad del tren con la velocidad
maxima permitida. Si esta se supera, reduce la marcha. El segundo
(GSM-R), via radio, permite el intercambio de informacion entre el
treny la via y los centros de control.

)

Jin{ P

¢l

1
B

~enesencia

e s i

H

g icaciones
/ ] Tres niveles, tres aphcaq

| ERTMS, a efectos fu
auno de ellos respon

ta
ncionales S€ cqngre
e /3 i de aunas condiciones

r
Laarg 5

i gle |
i / del anterior,
umentando

amientos

ent
irculacion. o
s Cada nivel del ERTMS mejora I
o menores intervalos €N o

d de la infraestructura. y re

unciona\idades
es decir a

. s equip
permitlend it

la capacida
de campo-

i
-

Se va implantando progresivamente en las redes del continente en lineas nuevas y en las
que se modernizan. También se esta adoptando en lineas nuevas, fuera de Europa.
En Espana esté en gran parte de las lineas de alta velocidad y en algunas de cercanias.



Para 300 km/h,
nivel 1 . ¢Por qué también se utiliza en

A

lineas de cercanias?

El nivel 1 esta disenado
para los sistemas convenciona- \
les, basados en la senalizacion !
lateral.

Por cada senal se instalan
cuatro balizas, dos de control g
muy cercanas a la senal y dos
fijas, mas lejanas. La instalacion
de pares de balizas obedece a la
necesidad de conocer cémo cir-
cula el tren.

Porque permite reducir el intervalo entre trenes y conse-
cuentemente aumentar la capacidad de transporte, al margen de la
velocidad de explotacion que no es tan relevante como en una linea
de alta velocidad. Funciona en las cercanias de Madrid.
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Para el futuro,
nivel 3

Un sistema de bloqueo movil
continuo, en el que tren comunica
—via radio- su posicion y recibe las
autorizaciones de movimiento en
funcion del estado de la via. En este
nivel puede funcionar sin necesidad
de circuitos de via y senalizacion la-
teral y tedricamente ofrece las mis-
mas funcionalidades que el nivel 2.

;Todas las
lineas de alta
velocidad
tienen ERTMS?

No. La explotacion de alta
velocidad no exige el ERTMS y son
mucha las lineas de esas presta-
ciones en el mundo que funcionan
con otros sistemas que ofrecen las
mismas prestaciones y condiciones
de seguridad. En Espana, por ejem-
plo la primera linea de alta veloci-
dad construida, el Madrid-Sevilla,
funciona con el sistema LZBy ASFA
como respaldo.

; ASFA o ERTM

0 km/h: ASFA Digital.
RTMS nivel L
el 2.
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Bico - los trenes
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en clase Unica

Los trenes de la serie 121 que circulan por el Eje Atlan-
tico son resultado de las mejoras en diversos equipos
y sistemas, y en el interiorismo de la serie 120 y la sub-
serie 120.050, construidos por el consorcio CAF-Als-
tom, manteniendo la misma arquitectura global.

Los 120 fueron, en 2006, los primeros trenes
autopropulsados con cambio de ancho. gracias a sus
bogies Brava (Bogie de Rodadura de Ancho Variable
Autopropulsado) desarrollados por CAF, que permi-
ten prestar servicio en las lineas de alta velocidad y
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La serie 121 esta formada por
veintinueve unidades que operan
bajo el nombre comercial de Avant.

de sus antenas de ancho ibérico, para lo que dispo-
nen de equipos para circular por vias electrificadas a
3.000 y 25.000 voltios.

Los trenes de las series 120, 120.05 y 121 son de
traccion distribuida y su velocidad méxima de circu-
lacion es de 250 km/h bajo catenaria de 25 kV en al-
terna, y de 220 km/h con corriente continua a 3 kV.

La serie 121 esta formada por veintinueve uni-
dades que prestan servicio bajo la denominacion
comercial de Avant. Cada uno de ellos esta formado
por cuatro coches motores en composicion Mc-M-
M-Mc.



Pueden alcanzar hasta 250 km/h bajo
catenaria de 25 Kv. En el Eje, circularan a
la velocidad maxima es de 200 km/h.

Tienen una longitud total de 107,360 metros y
un peso en orden de marcha de 2513 toneladas. Con
clase tnica, ofrecen 28l plazas de turista, una de ellas
para silla de ruedas.

mm Cajas

La estructura de la caja es autoportante de
aleacion ligera de aluminio y dispone de sistemas de
absorciéon de energia en los enganches, estructuras
deformables y dispositivos anticabalgamiento, para
reducir el impacto de los impactos frontales.

El bastidor es de acero soldado.

Los revestimientos de paredes y techos son de
resinas fenolicas y las ventanas de vidrio reflectante,
con lunas blindadas y con una lamina antiesquirlas
para mejorar la seguridad durante la marcha. Cada
unidad tiene dos cabinas de conduccion.

El acceso a cada coche se realiza por una pla-

Estan formados por cuatro coches en
composicion Mc-M-M-Mc.

taforma Unica situada en el centro, a la que dan ac-
ceso desde el andén dos puertas, una por costado,
y hacia las salas de viajeros otras dos. Las puertas
exteriores disponen de un estribo abatible, de accio-
namiento neumatico, ajustable a andenes de diferen-
tes alturas.

mm Equipos

Capaces de circular en doble composicion, los
121 estan concebidos como dos semiunidades que
disponen de todos los sistemas necesarios para la
operacion. Dispone de un pantégrafo en cada uno
de sus coches extremos, uno para la toma de co-
rriente alterna y otro para la continua.

Cada tren lleva ocho motores eléctricos asin-
cronos trifasicos, montados dos en cada uno de los
coches. La potencia continua en llanta es de 4.000
kW a 25 kV de tensidn de alimentacion y de 2500
kW a3 kV.

Cada coche se apoya sobre dos bogies Brava
con un Unico eje motor, de modo que el tren cuen-
ta con ocho ejes motores y ocho portadores. Todos
tienen discos de freno y ademas, el motor incluye un
reductor.

Cada eje motor esta accionado mediante
transmision tipo cardan, por un motor de traccion
asincrono de seis polos, autoventilado que propor-
ciona 512 kW en el eje. Los dos motores de cada co-
che estan controlados por un equipo de traccion con
convertidor IGBT.

Cada bogie cuenta con areneros, una instala-
cidn neumatica, sensores de velocidad y antibloqueo,
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Bico - los trenes
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Equipan bogies Brava
de ancho variable.

amortiguadores antilazo y puestas a tierra. El bogie
del lado de la cabina monta ademas un sistema de
engrase de pestana, los quitapiedras y un captador
Asfa.

También se hospeda en el bogie el sistema
ATMS, para la monitorizacion de diversos parame-
tros como las temperaturas o los estados de las dife-
rentes partes mecanicas del eje Brava.

Fabricante
Unidades
Composicién

Peso en orden de marcha
Longitud

Anchura de la caja
Potencia

Motores

Numero de ejes

Eléctrico, neumatico y de estacionamiento

Ancho de via
Senalizacién

Plazas totales
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4.000 kW a 25 kV y 2.500 kW a 3 kVo
8 asincronos

8 ejes motores + 8 portadores

1.435 mm/1.668 mm
Asfa Digital y ERTMS 2
280 en clase unica + 1 para sillas de ruedas

Los trenes disponen de tres sistemas de freno:
eléctrico mixto (reostético y de recuperacion), neu-
matico de disco y de estacionamiento. El freno eléc-
trico es el prioritario, y el neumatico se aplica como
complemento. En caso de frenado de emergencia
actla exclusivamente el freno neumatico. Las ruedas
son enterizas, de acero no aleado de bajo contenido
en carbono y con llanta templada superficialmente.

mm Auxiliares

La produccion de aire
comprimido se localiza en los
dos coches extremos, como
los pantégrafos, que se ac-
cionan neumaticamente. Los
coches extremos disponen
de enganches automaticos
Schafenberg con trampilla au-
tomatica para su ocultacion.
El enganche entre coches es
semipermanente.

El equipo de climatiza-
cion que dispone de control
electréonico de temperatura,
se compone de una unidad
compacta por coche, que pro-
porciona 50 kW de potencia
frigorifica y veintiséis de po-



Pueden prestar servicio en lineas de anchos
estandar e ibérico y bajo catenaria de 25 y 3 kV.

tencia calorffica. En los departamentos de viajeros,
unos convectores de calefaccion en las salas de via-
jeros y unas resistencias en los aseos, refuerzan la
calefaccion.

Los trenes de la serie 121 cuentan con equipos
ERTMS niveles 1y 2 y Asfa Digital y con el sistema de
comunicacion por radio tren-tierra y GSM-R, ademas
del sistema de mando y diagnosis Cosmos, con la red
de comunicaciéon TCN.

mm Interior

Cada sala de viajeros, dos por coche sepa-
radas por la plataforma central, tiene zonas de ma-
letero para objetos de gran peso o volumen y por-
taequipajes sobre los asientos, que disponen de luz
de lectura.

Tienen también las salas monitores de 17 pul-
gadas, para videos e informacion sobre el trayecto,
proxima parada, velocidad del tren, etcétera.

El sistema de climatizacion consta de un equi-
po instalado en el techo que impulsa tanto aire ca-
liente como aire frio a través de los conductos situa-
dos en la parte superior de los departamentos

Los asientos se distribuyen en dos filas de
asientos dobles, reclinables y disponen de reposa-
piés, mesita, brazo abatible, enchufe y conexiéon de
audio con distintos canales.

Uno de los coches intermedios esta adaptado
para sillas de ruedas con aseo accesible incluido, y
cuenta con una zona polivalente habilitada para el
transporte de tres bicicletas y una zona de esparci-
miento que incorpora dos maquinas de venta auto-
matica. A.R. . mm

Son capaces para
28l pasajeros y
cuentan con zona
polivalente.
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Viaducto sobre el rio Ulla,
fotografiado en 1950.

COLECCION MANUEL CUENCA. ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.

COLECCION MANUEL CUENCA. ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.
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Estacion de Santiago de
Compostela en 1950.

Breve recorrido por
el ferrocarril gallego

Entre las paradojas que tiene la historia se nos da el
caso en estos dias de que la primera linea construida
en Galicia, el Santiago-Carril, haya sido, 141 anas mas
tarde, el eje director del tramo final que ha cosido el
Eje Atlantico: este impulso final de Santiago a Vigo ha
volado sobre aquellos primeros 41 km del Ferrocarril
Compostelano.

El ferrocarril gallego acumula otras curiosida-
des en este nuevo episodio de la moderna alta veloci-
dad. Y asfla historia nos ensena que la red galaica se
fue tejiendo desde la costa hacia el interior, tardan-
do unos diez anos en salir hacia la Meseta -en 1883-
cuando los railes de Galicia se conectaran con el cen-
tro de Espana, al poner en servicio el tramo de Toral
de los Vados-Oural, cosiendo asi Ledn con Ourense
y Lugo. En el siglo XXI la historia se repite y la alta
velocidad gallega se ha ido tramando primero con las
nuevas variantes del Eje Atlantico entre Santiago y
La Coruna o el nuevo trazado completo de Santiago
a Orense, y ahora con el desarrollo completo desde
Santiago a Vigo. La conexion hacia Zamora, hacia el
resto de Espana, vuelve a demorarse, rompiendo esa
inercia espanola de la moderna red de crecer desde el
centro hacia las diversas periferias peninsulares.
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mm E| arranque de todo

Santiago fue, y ahora atin mas, el nodo prin-
cipal de la red gallega. En 1873 de alli partieron los
primeros trenes hacia el modesto puerto de Carril,
vecino a Vilagarcia de Arousa. Partian de una esta-
cion diferente a la actual de Santiago, la de Cornes, y
morfan en un lugar diferente. Fue la empresa “Socie-
dad del Ferrocarril Compostelano de la Infanta Dona
Isabel”, la que inaugurd una linea que quedaria unos
doce anos aislada. Mientras. En La Coruna, otra linea
comenzaba a gestarse. En octubre de 1875 la Compa-
nia de los Ferrocarriles del Noroeste puso en servicio
los 114 km que unfan Lugo con La Coruna.

Tres anos mas tarde, en el sur de la comunidad,
otro ferrocarril se alumbraba: el que uniria la pujante
ciudad de Vigo enlazéndola con la obispal y fronteriza
Tuy. Era el tramo inicial de otra linea en pos de la mese-
ta siguiendo el Mino, empresa que asumia la Compa-
nia de los Ferrocarriles de Medina a Zamora, Orense y
Vigo, méas conocida por sus siglas MZOV. Esta empresa
fue enlazando inauguraciones hasta llegar en 1881 a la
capital orensana. De allino pasoé y el sueno de enlazar
con la meseta se diluyd con los anos.

Entre tanto, por el norte gallego, el “Ferroca-
rril de Asturias, Galicia y Ledn”, que desde 1877 habia
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ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.

absorbido a Noreste, iba bajando hacia el sur desde
Lugo, conectando con Sarria en 1880 y dos anos mas
tarde con Oural. Alli habfa una importante dificultad
topografica, que exigia fuertes pendientes y calar un
largo tunel. Fue finalmente en 1883 cuando Galicia
quedo cosida por railes al resto de Espana al poner
en servicio el tramo Toral-Oural que, ademas, ya fue
inaugurado por la poderosa Norte, que asumié toda
la linea desde Madrid a Palencia y La Coruna.

La segunda (y durante décadas) tltima puerta
ferroviaria gallega se gestd en 1886 cuando se unid
la estacion de Gullarei, en Tuy, con Valenca do Minho,
en Portugal. Las vias cruzaban el Mino por su célebre
puente mixto, en un ramal de poco mas de 5 km, co-
nectando con una linea portuguesa que bajaba hasta
Oporto. Fue también MZOV quien asumio esta obra,
asi como en 1884 las de conexion con la capital pro-
vincial, Pontevedra, desde el nuevo nudo creado en la
cabera de la ria de Vigo, en Redondela.

En ese mismo ano, el fondo de saco de red que
MZOV habia dejado en Orense, en su fallido intento
de remontar hacia Zamora, se resolvié con el creci-

Locomotora
Pontevedra
en la estacion
de Cornes, en
Santiago de
Compostela, con
direcciéon a Carril.
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E. CASTILLO. ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.

Viaducto de Vedra sobre el rio Ulla en el trayecto
Orense a Santiago. Imagen de 1997.

miento de las vias remontando el Mino hasta Os Pea-
res, llegando hasta Monforte de Lemos en 1885. Se
trabo asi el tercer nudo ferroviario regional (y quizas
el mas importante en el tiempo), que se sumaba al de
Redondela y Guillarei.

El remate de esta primera fase expansiva de la
red gallega lo protagonizé la pionera empresa “The
West Galicia Railway Company Limited”, heredera de
la concesion del primer ferrocarril gallego. Esta dibujo
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Locomotora 319 de Renfe remolcando
una composicion de coches de
jeros, detenida en la estacion de

Padroén en 1€

BENITO FIGUEROA. COLECCION VIA LIBRE.
ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.

TRD Express serie 594 de Renfe en la
linea regional de media

distancia de La Coruna a Vigo en 1999.
Igo Pendular,

remolcado p
354, circulando
término del municipio
unés de Santiago de
Compostela.
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a La Coruna, atravesando el viaducto o

. . .. ouente de La Chanca en Lugo en 1999,
Automotor 592 de Renfe realizando el servicio I “ e

regional Coruna a Vigo, atravesando un puente
sobre la ria de Vigo. Imagen de 1992.
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BENITO FIGUEROA. COLECCION ViA LIBRE. ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.
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B TRD Vigo a La Coruna a su
5 #&4};.1 paso por Arcade en Pontevedra.
o ":*qll' Imagen tomada en 1998.

JORDI VALERO ESCOTE. COLECCION VIA LIBRE. ARCHIVO HISTORICO FERROVIARIO.
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Vista parcial desde la estacion
de Vigo en 1900.
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Viaducto de Redondela. Es metalico sobre
unos pilares de hormigén.
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Redondela.
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eje atlan

Locomotora de vapor 242-0201 construida para la
linea de Betanzos - Ferrol. Imagen de 1958.

la segunda parte del eje de alta velocidad recién inau-
gurado ahora, poniendo en servicio los 32 kilometros
desde Pontevedra hasta Carril, en el ano 1899. Esto re-
dimiria al Compostelano de su aislamiento primigenio.

mm L os impulsos del siglo XX

En el siglo XX la primera inauguracion corres-
pondio al ramal gallego por antonomasia, la linea de
Betanzos a Ferrol. Construida por el Estado ante los
multiples y baldios intentos de concesionarla a una
empresa ferroviaria, sus 43 km resultaban especial-
mente estratégicos para el pais dado que daba acce-
SO a una importante base naval. La linea fue explota-
da desde su arranque por Norte, ya que en Betanzos
enlazaba con la linea de esta empresa que desde Pa-
lencia conectaba con A Coruna.

Tras estos impulsos del XIX y el primer arran-
que del XX, las obras ferroviarias tocaron fin durante
un tiempo. La Unica novedad relevante fue la crea-
cion de la empresa Publica “Compania Nacional de
los Ferrocarriles del Oeste de Espana’, que rescatd
en 1928 muchas concesiones de esta zona de pafs,
entre ellas todas las derivadas de la antigua MZOV, el
Compostelano y el ramal de Ferrol.

Fueron el Plan Guadalhorce y el Fc. Directo
los que reanimaron los tajos a partir de finales de los
anos XX. La Il Republica y la Guerra Civil demoraron
esa linea frustrada de MZOV de Orense a Zamora y
su prolongacion a Santiago y Coruna, pero con el fin
de los combates las obras se retoman y en abril del 43
hace ahora 71 anos, se inaugura la nueva linea entre
Coruna y Santiago. La nueva obra conllevo la cons-
truccion de sendas nuevas terminales monumentales
en las dos ciudades y la semijubilacion de las dos ori-
ginales. Dado el ano hay recordar que Renfe ya habia
nacido dos anos atras, e integrd toda la red gallega
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Salida de una excursion desde
La Coruna a Betanzos en 1907.

de ancho ibérico, las que estaban en servicio y las del
nuevo Directo en construccion. Estas obras tocaron
a su fin en dos impulsos entre 1956 y 1957, conectan-
do con Zamora desde Orense, cerrando asilo que se-
rfa el mapa ferroviario gallego de la red general hasta
la llegada de la alta velocidad.

mm | o via estrecha

Con mucha menor presencia, la red métrica ga-
llega se cine a la que discurre por la costa corunesa
y lucense hacia Asturias y el ferrocarril semitranviario
que desde Vigo bajaba hasta Bayona y Gondomar.

La pionera fue un ramal minero aislado, que
desde 1905 vy siguiendo fielmente las orillas de Fo,
conectaba los hornos de hierro de Villaodrid con
Ribadeo y su cargadero maritimo. Eran 33 km que
combinaban trenes mineros y de viajeros, explotados
por la “Sociedad Minera de Villaodrid”". Los minerales
dejaron de rodar por ella en 1956, suspendiéndose
todos los tréficos ocho anos mas tarde, y cerrandola
definitivamente, ya cedida a Feve, en 1968.

Pero la parte final del tramo, de Ribadeo a Ve-
gadeo, no tardaria mucho en volver a ver trenes, ya
que ese mismo ano de 1968 Feve llevo a Vegadeo sus
convoyes de viajeros y cargas de su linea de la cos-
ta. cuyo primer tramo (Ferrol-Puente Mera) se ha-
bia inaugurado en 1962. Esta linea completd en 1974
la costura ferroviaria en ancho métrico de la costa
cantabrica.

En la zona sur, Vigo conté desde 1926 con una
linea de tranvias rurales (que llevaban viajeros y car-
gas), que conectaban la Ciudad Olivica con A Rama-
llosa y desde alli con el balneario de Gondomar y Ba-
yona, explotados por Tranvias de Vigo “Tevca” hasta
que fueron clausuradas en el ano 1968. mm

MIGUEL JIMENEZ
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