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El AVE ya enlaza con Francia

Abierto el nuevo Acceso Sur a Leon (LE-11) Proyecto para implantar el
ancho UIC en el Corredor Mediterraneo Avances en la LAV Sevilla-Cadiz
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D Trenes S103 de Renfe y TGV francés estacionados en Figueres Vilafant, estacion final del tramo.

EL TRAMO BARCELONA-FIGUERES
COMPLETA LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD
MADRID-BARCELONA-FRANCIA

El AVE
alcanza la frontera

R. F

La linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera francesa, de 804 kildmetros, es ya toda una realidad tras
la puesta en servicio de su tramo final, Barcelona-Figueres. Este corredor conecta en alta velocidad las
cuatro capitales catalanas entre si'y con el centro y sur peninsular, favoreciendo la vertebracion territorial, y
se configura como uno de los grandes ejes de comunicacion de Espana con Europa. Con este corredor, €l

AVE alcanza la frontera y se prepara para dar el salto a Europa.
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I tramo de alta velo-
cidad Barcelona-Fi-
gueres, de 131 kilo-
metros de longitud,
fue inaugurado el
pasado 8 de enero por el Prin-
cipe de Asturias, que realizo
el recorrido inaugural entre
ambas localidades catalanas

a bordo de un AVE S 103, en
compaiia del presidente del
Gobierno, Mariano Rajoy, el
presidente de la Generalitat de
Cataluia, Artur Mas, y la mi-

nistra de Fomento, Ana Pas-
tor. La explotacion comercial
de la flamante infraestructu-
ra ferroviaria se inici6 el dia
siguiente.

El nuevo tramo es la parte
final de la linea de alta velo-
cidad Madrid-Barcelona-
Frontera francesa, o Corredor
Nordeste, y completa los 804
kilometros de su longitud to-
tal, permitiendo la conexion
en alta velocidad entre las cua-
tro capitales catalanas y con-

figurandose como uno de los
principales ejes de comunica-
cion de Espaiia con Europa,
lo que se hara efectivo a par-
tir del proximo mes de abril,
una vez entre en explotacion
la conexion directa de alta ve-
locidad para pasajeros entre
Barcelona y Paris. La parte fi-
nal de esta linea, entre Camp
de Tarragona y Figueres, se in-
tegra asimismo en el Corredor
Mediterraneo, de gran impor-
tancia para el transporte de

El Principe de Asturias en la
cabina de conduccion del S 103
durante el recorrido inaugural,
el pasado 8 de enero.

mercancias, cuya construccion
impulsara el desarrollo del li-
toral desde Cataluna hasta
Andalucia.

Con su inauguracion ha en-
trado en servicio un corredor
de mas de 1.400 kildmetros de
longitud, de Figueres a Mala-
ga, que enlaza mediante el
AVE los extremos noreste y
sur de la peninsula Ibérica, co-
hesionando las cinco comuni-
dades que atraviesa (Catalu-
fa, Aragon, Castilla-La Man-
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D £l Principe de Asturias, el presidente del Gobiemno, el presidente de la Generalitat y la ministra de Fomento, junto a las alcaldesas de Figueres y de Vilafant.

cha, Comunidad de Madrid y
Andalucia) y ampliando la red
de alta velocidad nacional a
3.000 kilometros, lo que con-
vierte a Espana en el segun-
do pais del mundo tras China
en longitud de lineas de altas
prestaciones en servicio. El
nuevo tramo también permi-
tird impulsar el crecimiento
economico espanol mediante
la potenciacion del trafico de
mercancias con Europa (el re-
corrido Barcelona-Figueres,
en ancho UIC, es interopera-
ble con la seccion transfronte-
riza contigua y con la red ga-
la, posibilitando la circulacion
de traficos mixtos).

Todos estos beneficios los
destaco el Principe de Asturias
en el discurso pronunciado en
la estacion de Girona, al su-
brayar la importancia de la red
de alta velocidad espafola co-
mo un elemento de cohesion,
vertebracion territorial e im-
pulso econdémico del pais.
También el presidente del Go-

6 Enero 2013
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bierno considerd que el nuevo
tramo permite «abolir distan-
cias» y «unir territorios». La
ministra de Fomento, por su
lado, resaltd en su intervencion
que la nueva linea, uno de los
objetivos del Plan de Infraes-
tructuras, Transporte y Vi-
vienda (PITVI) 2012-2024,
«contribuye a poner los ci-
mientos de la tan necesaria re-
cuperacion econdmica, po-
tenciar el desarrollo empresa-
rial, dinamizar la economia en
general y facilitar la movilidad
de los ciudadanos».

Ademas, con la extension
de la alta velocidad a Girona,
que eleva a 20 el numero de
provincias espafiolas conecta-
das directamente a la red de
alta velocidad, también se me-
jora la eficiencia del trans-
porte ferroviario en las pro-
vincias de Barcelona y Giro-
na, poniendo a disposicion de
los 2,5 millones de viajeros
que utilizan cada afio el fe-
rrocarril convencional entre



D Pasaajeros accediendo
al S 103 en la estacién
de Girona.

Barcelona y Figueres una al-
ternativa mas rapida, eficien-
te y segura (mediante el uso
de tecnologia punta en los sis-
temas de conduccion auto-
matica de trenes y la ausencia
de pasos a nivel a lo largo del
recorrido). Respecto al auto-
movil, el AVE entre Barcelo-
na y Figueres es un modo cla-
ramente mas competitivo (se
ahorra hasta una hora de via-
je respecto al trayecto en co-
che) y medioambientalmente
mas sostenible.

El impacto del tren de alta
velocidad en las dos nuevas
ciudades AVE (Girona y Fi-
gueres) aun no se puede me-
dir, aunque las expectativas
son muy elevadas en los sec-
tores turistico y empresarial.

Nuevos servicios

Para poner en valor la nue-
va infraestructura, Renfe ha
disenado un servicio de co-
nexiones de alta velocidad
que mejora sustancialmente
la movilidad regional, nacio-
nal e internacional en el Co-
rredor Nordeste, destacando
en el ambito del nuevo tramo
el aumento de la frecuencia
de paso y de la oferta de pla-
zas, ademas de mejoras en la
puntualidad y la accesibili-
dad. Con todo, el beneficio
mas evidente es la reduccion
de los tiempos de desplaza-
miento. Asi, el viaje desde
Barcelona a Girona se reali-
za ahora en 37 minutos (fren-
te a la hora y media que su-
ponia el viaje en tren hasta
ahora), mientras que hasta
Figueres se invierten 53 mi-
nutos (2 horas hasta ahora).
Girona y Figueres estan des-
de enero a 14 minutos. El me-
jor tiempo de viaje en AVE
entre Girona y Madrid es
ahora de 3 horas y 32 minu-
tos, mientras que entre Giro-

na y Zaragoza se invierten
ahora 2 horas y 13 minutos.
Desde el pasado 9 de enero,
la operadora ferroviaria ofre-
ce un servicio diario de nueve
trenes por sentido entre Fi-
gueres, Girona y Barcelona,
de los cuales ocho contintan

viaje hasta Madrid y Zarago-
za como extension del AVE
Madrid-Barcelona. Dos de es-
tos trenes enlazan ademas en
la estacion de Figueres-Vila-
fant con el servicio de alta ve-
locidad francés (TGV) que
continua viaje hasta Paris.

En las nuevas conexiones,
Renfe aplica un sistema de do-
ble comercializacion para op-
timizar el servicio AVE, la
ocupacion y la rentabilidad de
los trenes. En cada tren S 103,
parte de las plazas sale a la
venta como producto AVE

El tramo Barcelona-Figueres, en cifras

Longitud 131 kilémetros

Via Doble de ancho UIC (1.435 mm)
Plataforma 14 metros de anchura
Subtramos 21

Radio minimo

7.000 metros

Pendiente maxima

Inferior a 25 milésimas en via general

Velocidad maxima/comercial

350/300 km/h

Electrificacién

25 kV 50 Hz/corriente alterna

Subestaciones eléctricas

3 (Baro de Viver, Riudarenes y Santa Llogaia)

Sefalizacién

Ertms niveles 1y 2, ASFA digital

Telecomunicaciones fijas
Telecomunicaciones méviles

Malladas con tipologia en anillo (IP y SDH)
GSM-R

Estaciones

3 (Barcelona-Sants, Girona y Figueres-Vilafant)

Taneles

30 (34,3 kilometros)

Taneles més largos:

Sants-Sagrera (5,8 km), Montcada i Reixac
(3,9 km), Girona (3,6 km)

Viaductos

60 (12,6 kilometros)

Viaductos mas largos

Fluvia (920 m), Valldoriolf (774 m),
Faglindez Vargas (690 m)

PAET 2 (Riells, Vilobi d’Onyar)

Tipo de trafico Mixto (pasajeros y mercancias)
Inversion (excluidas estaciones) 3.700 M€

Financiacion UE 23 M€

Periodo de construccion 2003-2012

Enero 2013
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D Vias y andenes de la estacién de alta velocidad de Girona, estructura dividida en cuatro niveles.

para recorridos de larga dis-
tancia, y otra parte como ser-
vicio Avant, para trayectos en-
tre Barcelona, Girona y Fi-
gueres, con precios mas
€conomicos.

Para el estreno del AVE a
Girona, Renfe ha lanzado una

campafia de mas de 60.000
plazas promocionales en los
tres primeros meses, obte-
niendo una respuesta favora-
ble en la semana inicial del
servicio. A ello ha contribui-
do la politica de precios: el
AVE Madrid-Girona se pue-

de adquirir desde 37,90 € y el
AVE Madrid-Figueres desde
38,40 €. Desde Zaragoza se
puede viajar a Girona desde
23,50 € y a Figueres desde
24,80 €. Para los trayectos en-
tre Barcelona y Girona, los
viajeros frecuentes disponen

D S 103 circulando en la fase de pruebas del sistema Ertms en Mollet del Vallés.

8 Enero 2013

Oriol Parfs-Escursso/ Ferropedia

de abonos de descuento (Tar-
jeta 10 Plus y Tarjeta 10 Plus
Estudiante) que dejan el bi-
llete en 6,91 €, mientras que
entre Barcelona y Figueres el
importe es de 8,90 €. También
se comercializan abonos de 30
a 50 viajes para utilizar en un
mes que aun rebajan mas el
importe del billete.

Con la puesta en funciona-
miento de los servicios Avant
y AVE en Girona y Figueres,
Renfe completa su oferta fe-
rroviaria en Cataluiia. Se es-
pera que con el nuevo tramo
el tren se haga con un millon
mas de viajeros (incremento
del 40%) en este corredor.

Un reto constructivo

La conexion Barcelona-Fi-
gueres culmina, como se dijo,
la linea Madrid-Barcelona-
Frontera francesa, uno de los
cinco grandes corredores de
alta velocidad con origen en
Madrid. Su construccion, ini-
ciada en 1995, se ha ido com-
pletando por tramos hasta al-
canzar Barcelona en febrero

Adif



D Nudo de Mollet del Vallés, que conecta el tramo Barcelona-Figueres con la linea Castellbisbal/El Papio-Mollet. Debajo, trenes S 103 en la estacion de Sants.

de 2008, cuando entro6 en ser-
vicio la conexion AVE entre
las dos principales ciudades
espanolas, de 621 kilometros.
La ejecucion de esta linea de
804 kilometros de longitud y
350 km/h de velocidad de pro-
yecto ha requerido una inver-
sion global de 12.500 M€, de
los que algo mas de una cuar-
ta parte (3.439,6 M€) han si-
do financiados por el Fondo
de Cohesion y las Ayudas
RTE-T comunitarios.

El tramo final de la linea, en
cuya ejecucion se han inverti-
do mas de 3.700 M€ (exclui-
da la adecuacion y construc-
cion de las estaciones de Bar-
celona-Sants, Girona vy
Figueres-Vilafant) entre 2003
y 2012, tiene su origen en la
estacion de Barcelona-Sants,
dando continuidad a la linea
Madrid-Barcelona, y final en
la estacion de Figueres Vila-
fant, donde enlaza con la sec-
cién internacional Figueres-
Perpifian, infraestructura
construida y explotada en ré-
gimen de concesion por un
consorcio hispano-francés que

atraviesa los Pirineos bajo el
tinel del Pertts. Para antici-
par la explotacion de la sec-
cidn internacional, en diciem-
bre de 2010 entraron en servi-
cio 76 kilometros del tramo de
alta velocidad entre Barcelo-
na y Figueres para trenes de

mercancias, completandose la
conexion en ancho UIC con
Francia mediante la instala-
cion de un tercer carril en la
linea convencional Barcelona-
Portbou.

Construir el ultimo tramo
ha sido todo un reto para el

Administrador de Infraes-
tructuras Ferroviarias (Adif),
organismo dependiente de
Fomento que tenia enco-
mendada su ejecucion. Y es
que el trazado por las co-
marcas barcelonesas del Va-
llés y por las gerundenses de

Enero 2013 9
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D Nueve trenes S 103 llegan a diario desde el 9 de enero a la terminal de Figueres-Vilafant (Girona).

La Selva, Gironés, Pla de
I’Estany y Alt Emporda es
bastante exigente, ya que
atraviesa dos importantes
concentraciones urbanas
(Barcelona y Girona) y otras
de menor entidad, discurre
por parajes de gran valor am-
biental (parques naturales del
Montseny y el Montnegre i el
Corredor) y salva cauces flu-
viales, obstaculos orograficos
y vias de comunicacion. De-
bido a estas exigencias geo-
graficas, cerca del 36% del
trazado discurre bajo tuneles
o0 sobre viaductos.

Los principales hitos cons-
tructivos del tramo han sido
los tuneles urbanos de Barce-
lona (Sants-Sagrera, bajo el
Eixample, de 5,8 kilometros
de longitud, y Sant Andreu,
de 1,4 kilometros) y Girona
(Girona I 'y Il y Sarria de Ter,
una sucesion de subterraneos
que suman 6,7 kilometros),
ademas del de Montcada i
Reixac (3,9 kildmetros), eje-
cutados tres de ellos median-
te tuneladora y aplicando las
mas exigentes medidas de se-
guridad. Como resultado, se

10 Enero 2013

Construir el
tramo entre
Barcelona y
Figueres ha
sido un reto
para Adif
debido a la
orografia y al
paso por dos
grandes urbes

ha logrado la integracion ur-
bana de la linea en estas ciu-
dades sin mayores contra-
tiempos.

En Montmel6 (Barcelona)
también se ha llevado a cabo
una importante operacion de
integracion urbana del fe-
rrocarril, mediante el sote-
rramiento de las lineas con-
vencional y de alta velocidad,
que ha eliminado la barrera
creada por las vias del tren
en el casco urbano desde el
ano 1854. Se trata de una ac-
tuacion similar a las llevadas
a cabo en otras localidades
de la linea Madrid-Barcelo-
na-Frontera francesa (Zara-
goza, Lleida, Vilafranca del
Penedés, El Prat de Llobre-
gat o Barcelona en los secto-
res Sant Andreu Comtal y La

PRECIOS AVE Tarifa general/mejor oferta (en euros)

Madrid 126,30/37,90 128,10/38,40
Guadalajara 103,10/30,95 104,80/31,45
Calatayud 88,10/26,34 91,80/27,55
Zaragoza 78,5/23,50 82,50/24,80
Lleida 60,90/18,30 65,50/19,65
Camp Tarragona 49,70/14,90 54,70/16,40

Renfe Operadora

D Viaducto de Llinars, en el
subtramo La Roca-Llinars
del Vallés (Barcelona), una

de las estructuras
emblemaéticas del recorrido.

Sagrera), en las que las obras
han eliminado el denomina-
do efecto barrera, posibili-
tando la creacion de nuevos
espacios socioeconomicos
donde antes estaban las vias
del tren.

Alo largo del trazado, ade-
mas, se han construido dos
nuevas estaciones para la li-
nea de alta velocidad (Girona
y Figueres-Vilafant) y se ha
adecuado a los nuevos trafi-



Hitos del Corredor Nordeste

La linea de alta velocidad
Madrid-Barcelona-Frontera
francesa, o Corredor
Nordeste, es uno de los cinco
grandes ejes de alta velocidad
con origen en Madrid que se
construyen desde finales del
pasado siglo y forma parte del
proyecto prioritario 3 (Eje
Ferroviario del Suroeste de
Europa) de la Unién Europea.
En su ejecucion se han
invertido 12.500 M€. La puesta
en servicio de sus 804
kilometros se ha realizado de
forma paulatina, siendo sus
principales hitos los
siguientes:

M Octubre 2003. Entra en
servicio el tramo Madrid-
Lleida (443 kilometros), a una
velocidad maxima de 200
km/h.

H Diciembre 2006. Inaugurado
el tramo Lleida-Tarragona-
Roda de Bara (108 kilometros).

H Mayo 2007. Incremento a
300 km/h de la velocidad
maxima de los trenes S 102
entre Madrid y Camp de
Tarragona con el sistema
Ertms 1.

M Febrero 2008. En servicio el
tramo Tarragona-Barcelona
(98 km).

M Diciembre 2010. Entra en
servicio para trafico de
mercancias el tramo Mollet-
Girona y la Variante de
Figueres (76 kilometros en
total) de la linea Barcelona-
Figueres para su conexién con
la seccion internacional
Figueres-Perpifian (44,1 km).
M Diciembre 2011. Elevacién a
310 km/h de la velocidad
comercial maxima de los
trenes en varios tramos.

M Enero 2013. Abierto al
trafico de pasajeros el tramo
completo Barcelona-Figueres
(131 km).

cos la de Barcelona-Sants, es-
tando aun en sus primeras fa-
ses de ejecucion la gran ter-
minal de Barcelona-Sagrera,
la cuarta prevista en el tramo.
La construccion del nuevo tra-
mo de alta velocidad, en fin,
también ha traido consigo im-
portantes beneficios para la
red de ancho convencional en
Cataluna, entre ellas la cons-
truccion de nuevas estaciones
en Sant Andreu Comtal,
Montmeld (ambas en Barce-
lona) y Riells i Viabrea-Breda
(Girona), o la renovacion de
parte de la superestructura fe-
rroviaria en la linea Barcelo-
na-Portbou. B

Enero 2013 1
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El Ministerio de Fomento invertira 1.350 M€ para implantar el
ancho de via UIC en el Corredor Mediterraneo entre la
frontera francesa y Murcia/Cartagena (933 kilometros), con el
objetivo de hacer el transporte ferroviario mas eficiente a
traves de la homogeneizacion de la gran variedad de tramos
existentes en este eje y de propiciar su interoperabilidad con
la red ferroviaria europea. A este proyecto, cuyas actuaciones
comenzaran a licitarse proximamente, se suman las obras en
. lineas de alta velocidad que el Departamento ejecuta

IR S {f’ e actualmente entre Tarragona y Murcia.

S = PR AT AT Y D

et
—_——
—— 1

!
- T

1
T
t

Ll [I :

u

La implantacidn del tercer
carril es una de las actuaciones
principales del proyecto.
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D £l Ministerio de Fomento contempla

1 proyecto, presenta-
do por la ministra de
Fomento, Ana Pas-
tor, el 18 de diciembre
en Castellon, tiene co-
mo principal objetivo desarro-
llar el potencial del Corredor
Mediterraneo, un eje ferrovia-
rio comprendido entre Algeci-
ras (Cadiz) y Figueres (Girona)
que discurre por cuatro comu-
nidades autonomas y 11 pro-

16 Enero 2013

vincias, en las que se sitian cin-
co de las mayores areas metro-
politanas del pais, importantes
puertos, aeropuertos, nodos lo-
gisticos y centros industriales.
Su area de influencia concentra
el 48% de la poblacion espafio-
la y el 45% del PIB nacional,
ademas de generar la mitad del
trafico de mercancias terrestres,
razones que confieren a esta in-
fraestructura ferroviaria el ca-

la adecuacion de cerca de 570 ki

racter de estratégica para la eco-
nomia de la franja mediterra-
nea y de Espaiia.

La infraestructura actual es-
ta formada por tramos muy
heterogéneos, con caracteristi-
cas dispares de niimero de vi-
as, ancho de via, electrifica-
cion, sistemas de seguridad o
tipos de trafico (viajeros o mer-
cancias), sin continuidad en to-
do el trazado. Esta heteroge-

6metros de vias del Corredor Mediterraneo.

neidad limita las prestaciones
y la eficiencia en la circulacion
de trenes e impide la interope-
rabilidad de la infraestructura
con la red ferroviaria europea,
lo que supone un freno para el
trafico de mercancias por fe-
rrocarril por el litoral medite-
rraneo, con una cuota de ape-
nas el 3,9% frente al 96,1% de
la carretera.

Para revertir esta situacion,
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el Ministerio de Fomento
apuesta por la creacion del
corredor con objeto de con-
vertirlo en un eje ferroviario
de altas prestaciones que co-
necte las ciudades, puertos y
centros logisticos mediterra-
neos con Europa a través de
una infraestructura de cali-
dad, con continuidad de to-
dos los tramos en ancho UIC,
interoperable con las redes eu-
ropeas, mas rapido y eficien-
te para el trafico mixto (via-
jeros y mercancias) y que, en
definitiva, sirva de apoyo pa-
ra impulsar un sector clave de
la economia espaiiola como
es el transporte ferroviario de
mercancias.

La apuesta de Fomento se
ha concretado tanto en la in-
clusion de este corredor fe-
rroviario en la Red Basica de
la Red Transeuropea de
Transportes (RTE), lo que
permitira su financiacion co-
munitaria en las convocato-
rias de 2013 y 2014, como en
las dotaciones econdmicas
asignadas al mismo en los pre-
supuestos estatales de 2012 y
2013. Este gran eje, en fin,
también es una de las priori-

' AMBITOS DE ACTUACION

- Anche UIC o ancho
mixto en todo el tramao
(Frontera froncesa -
Murcio/Carlogena) =
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- Apartoderos para
longitud estdndar
interoperable (750 m)
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- Electrificacidn en
todo el tramo

D Viaducto del Francoli, en el tramo de alta velocidad Vilaseca-Vandellés (Tarragona), en fase de construccion.
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D El proyecto prevé implantar
el ancho mixto para acceder
a los puertos del corredor.
En la imagen, vagones en el
puerto de Tarragona.

dades del Plan de Infraes-
tructura, Transporte y Vi-
vienda (PITVI) del Departa-
mento.

Tipos de actuacion

El proyecto para implantar
el ancho UIC en el Corredor
Mediterraneo, en el tramo en-
tre la frontera francesa y Mur-
cia/Cartagena (933 kilome-
tros), abarca actuaciones en
proyecto, en obra y en servi-
cio en las provincias de Bar-
celona, Tarragona, Castellon,
Valencia, Alicante y Murcia.

Las actuaciones en proyec-
to, que son las presentadas
por la ministra, comprenden
distintos tipos de obras en 570
kiléometros de vias de ancho
ibérico existentes entre Cas-
tellbisbal y Murcia-Cartage-
na, con un presupuesto de
1.353,43 M€ (270 ME€ ya con-
signados en la anualidad de
2013). En concreto, consisten
en la instalacion del tercer ca-
rril (triple hilo) en vias de an-
cho ibérico en servicio y en
el cambio del ancho de via
ibérico (1.668 mm) al ancho
UIC (1.435 mm) en los tra-
mos equipados con traviesas
polivalentes, ademas de la
construccion de apartaderos
para longitud estandar inte-
roperable (750 metros) y la
electrificacion en todo el tra-
mo. Estas actuaciones se lle-
varan a cabo en los tramos
Castellbisbal-Tarragona, Ta-
rragona-Vandellds, Vande-
116s-Castellon, Castellon-Va-
lencia, Valencia-La Encina,
La Encina-Alicante y Alican-
te-Murcia/Cartagena, con un
horizonte de finalizacion si-
tuado en 2016.

El segundo grupo de ac-
tuaciones, en fase de obras,
son las que actualmente eje-
cuta el Ministerio de Fomen-

18 Enero 2013

to en nuevas lineas de alta ve-
locidad (y por tanto, con an-
cho UIC) de este corredor a
lo largo de 245,20 kilébmetros,
concretamente en los tramos
Girona-Figueres (en servicio
desde el 9 de enero), Vilaseca-
Vandellos, Almussafes-La En-
cina y Monforte del Cid-Mur-
cia, con una inversion con-
junta de 1.332,9 ME€.

Por tltimo, ¢l tercer grupo
esta formado por las actuacio-
nes ya en servicio, correspon-
dientes a los 118,50 kildémetros
inaugurados en diciembre de
2010 mediante la implantacion
del tercer carril en el area de

Barcelona, lo que permite des-
de entonces la explotacion por
trenes de mercancias del reco-
rrido por vias de ancho UIC
entre el puerto de Barcelona y
la frontera francesa y su conti-
nuidad hacia las redes ferro-
viarias europeas.

A continuacion se detallan
las actuaciones en proyecto
previstas para implantar el an-
cho UIC en los distintos tra-
mos entre Castellbisbal y
Murcia/Cartagena.

@ Castellbisbal-Tarragona
(Vilaseca). Tramo de 97,3 ki-
lometros, con 90 kilometros
de via doble y 7 de via tinica,

=

en ancho ibérico. El Ministe-
rio de Fomento tiene previs-
to invertir 416,6 M€ para im-
plantar el ancho mixto en la
doble via actual entre los nu-
dos de Castellbisbal y Vila-
seca. Actualmente se estan
terminando de redactar los
distintos proyectos, que se li-
citaran a principios de este
afo, con plazo de finalizacion
en 2015. Con la implantacion
del tercer carril se propiciara
el acceso en ambos anchos de
via al puerto de Tarragona y
a sus industrias petroquimi-
cas, a diversos centros logis-
ticos de la zona (SEAT-Mar-
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torell, Tarragona Clasifica-
cion y Castellbisbal) y a otras

derivaciones particulares
(Celsa/Gonvauto/Gonvarri
en Castellbisbal; Solvay/Ce-
restar y factoria SEAT en
Martorell). También se con-
templa la construccion de
cinco apartaderos de 750 me-
tros de longitud: Tarragona
(mixto), San Vicente (ibéri-
co), L’Arbog (estandar), La
Granada (estandar) y San Sa-
durni (ibérico).

@® Tarragona (Vilaseca)-
Vandell6s. En este tramo se
construyen actualmente 30 ki-
lémetros de via doble en an-

cho UIC, que sera apta para
trafico mixto (viajeros y mer-
cancias). Las inversiones pen-
dientes hasta Camp de Tarra-
gona suman 318 M€. Todo el
tramo estara finalizado en el
ano 2015.

@ Vandellos-Castellon. Tra-
mo de 146 kilometros de via
doble y 12 de via tinica en el
que esta previsto el cambio de
ancho en la doble via y en la
via unica a Tortosa, asi como
la construccion de dos apar-
taderos de 750 metros (estan-
dar). Los proyectos estaran fi-
nalizados en los primeros me-
ses de 2013 y el plazo de

finalizacion de las obras se si-
tia en 2015. El presupuesto
previsto asciende a 170,38 ME.

@ Castellon-Valencia (Al-
mussafes). En este tramo, de
103 kiléometros de via doble y
17 de via unica, se llevaran a
cabo distintas actuaciones.
Entre Castellon y Sagunto se
cambiard el ancho en la via
del lado montana y se im-
plantara el ancho mixto en la
via lado mar; entre Monco-
far y Castellon ya se ha lici-
tado la implantacion del ter-
cer carril; entre Sagunto y Va-
lencia Norte esta prevista la
implantacion del ancho mix-

Autoridad Portuaria de Tarragona

Dos soluciones,
un mismo fin

Tanto la implantacion del
tercer carril como el cambio
del ancho de via son las
principales actuaciones de
las obras en proyecto en el
Corredor Mediterraneo. A
través de dos soluciones
técnicas diferentes se
persigue el mismo objetivo:
permitir el trafico mixto
(viajeros y mercancias) con
las mayores prestaciones.

Tercer carril. Esta
soluciéon compatibiliza la
explotacion simultanea en
ambos anchos de via (UIC e
ibérico) a velocidades
superiores a 200 km/h
donde la infraestructura lo
permite. Consiste en instalar
un carril adicional a la via
existente, con lo que se
crea una configuracién de
tres carriles (triple hilo) en
el que los trenes siempre
emplean un carril y el
segundo dependera de la
anchura de sus ejes. Esta
solucion requiere la
modernizacion de otros
elementos de la
infraestructura y la
superestructura:
adaptaciones, desvios,
circuitos de via, sistemas de
sefializacion y catenaria
polivalente.

Cambio de ancho de via.
Solucién implantada en
Espafa a partir de la Gltima
década con la aparicion de
las traviesas polivalentes,
que facilitan y abaratan el
cambio definitivo del ancho
de via. Actualmente hay
mas de 7,7 millones de este
tipo de traviesas
implantadas sobre 4.620
kilometros de la red
ferroviaria espafola. Su
mayor virtud es la sencillez
para realizar el cambio de
ancho: basta con levantar
los elementos de sujecién y
los carriles, para
desplazarlos lateralmente a
su nueva posicion sobre la
traviesa.
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D Uno de los grandes objetivos del proyecto es incrementar

to en la via doble, la ejecu-
cion del acceso en ancho UIC
al puerto de Valencia y la
transformacion de la linea C-
6 de Cercanias al ancho UIC;
y entre Valencia Fuente de
San Luis y Almussafes se im-
plantara el ancho mixto y se
construira un acceso en an-
cho estandar a la factoria
Ford. También se construiran
en este tramo dos apartade-
ros de 750 metros de longitud
(mixto). Con las obras pre-
vistas entre Castellon y Va-
lencia relativas al tercer carril
se estima que se producird un
ahorro de tiempo de 26 mi-
nutos sobre el tiempo de via-
je de la relacion actual Ma-
drid-Castellon, siendo este fi-
nalmente de poco mas de 2
horas y 20 minutos. El pre-
supuesto para todas estas ac-
tuaciones asciende a un total

20 Enero 2013

de 361,86 M€ y su plazo de
finalizacion sera el afio 2015.

@ Valencia (Almussafes)-La
Encina. En este tramo de 94
kildmetros esta en construc-
cion una nueva linea de doble
via en ancho UIC en el mar-
co de las obras del Corredor
de Levante. La plataforma ya
esta terminada entre Xativa y
Valencia y progresa entre La
Encina y Xativa. La linea se-
ra apta para trafico mixto
(viajeros y mercancias). La in-
version pendiente en este tra-
mo es de 510,2 M€. La finali-
zacion de la obra esta previs-
ta para 2015.

® La Encina-Alicante. Tra-
mo de 64,5 kilometros en el
que existe una via unica, so-
bre la que el Ministerio de Fo-
mento proyecta implantar el
ancho mixto y propiciar el ac-
ceso en ancho UIC al puerto

ey . -
la ahora reducida cuota del transporte ferroviario de mercancias en el corredor.

de Alicante. También se cons-
truiran dos apartaderos de
750 metros (ancho mixto). El
presupuesto para esta actua-
cion es de 160,33 M€, la re-
daccion del proyecto conclui-
ra a mediados de afio y su ho-
rizonte de finalizacion se situa
en el afio 2016.

@ Alicante-Murcia/Carta-
gena. Tramo de 129 kilome-
tros de via Uinica sobre el que
se proyectan dos tipos de
obras. Por un lado, entre San
Isidro y Murcia se construye
actualmente un tramo de al-
ta velocidad de 80 kildometros,
como parte del trazado des-
de Monforte del Cid del Co-
rredor de Levante. El presu-
puesto para el trazado Mon-
forte del Cid-Murcia asciende
a 504 ME€. Por otro lado, el
Ministerio de Fomento pon-
dra en marcha dos proyectos

mas en esta zona: entre San
Gabriel y San Isidro se ejecu-
tara el cambio de ancho de la
via Unica existente, la electri-
ficacion de la linea y la trans-
formacion de la linea de Cer-
canias Murcia-Elche-Alican-
te al ancho UIC; y entre las
estaciones de Murcia Cargas
y Cartagena-Escombreras, se
prevé implantar el ancho mix-
to en la via Unica existente,
electrificar la linea y ejecutar
un acceso en ancho UIC al
puerto de Cartagena y a la
terminal de Murcia Cargas.
También se construiran dos
apartaderos de 750 metros
(mixto). Estas tres tltimas ac-
tuaciones tienen un presu-
puesto de 244,23 M€. La re-
daccion de los proyectos en
este tramo concluira a me-
diados de 2013 y su plazo de
finalizacion es 2016. W

Autoridad Portuaria de Tarragona
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D La LE-11 tiene su origen en el enlace con la Ronda Sur y permite el acceso a la ciudad a través de la avenida Saénz de Miera.

15.000 VEHICULOS EMPLEAN A DIARIO EL NUEVO
ACCESO SUR COMO VIA DE PENETRACION A LA CIUDAD

Directo a Ledn

22 Enero 2013




D Enlace de la LE-11 con la autovia A-231 (Ledn-Burgos), con tipologia de trébol completo modificado.

R. F Foros: DCE CASTILLA Y LEON
OCCIDENTAL

Ledn estrend a finales de ano el nuevo Acceso Sur
a la ciudad (LE-11), autovia que mejora la
accesibilidad general en la zona y sirve como
alternativa de alta capacidad a la carretera N-630,
evitando las retenciones causadas por la presencia
de poligonos industriales entre Onzonilla y Trobajo
del Cerecedo. El Ministerio de Fomento ha
invertido 58,5 M€ en esta actuacion metropolitana,
que permite a los usuarios un acceso directo y
mas rapido desde el sur al casco urbano.

1 nuevo Acceso Sur,
inaugurado por la
ministra de Fomen-
to, Ana Pastor, el pa-
sado 26 de diciem-
bre, completa el esquema de
accesos a la ciudad de Leodn
por su fachada sur, confor-
mado actualmente por cuatro
vias de alta capacidad (AP-71,
A-66, A-60 y la nueva LE-11,
que enlaza con la A-231) que,
junto a otras carreteras na-
cionales (N-601, N-630) y pro-
vinciales (LE-5518), conectan
con la Ronda Sur de Ledon

(LE-30), la gran arteria de cir-
cunvalacion donde confluyen
todos los traficos que realizan
los movimientos este-oeste al
sur de la ciudad.

La autovia LE-11 es una al-
ternativa de alta capacidad a
la carretera N-630, que en la
zona entre Onzonilla y Tro-
bajo del Cerecedo registraba
frecuentes retenciones debido
a la existencia de dos poligo-
nos industriales en ambas
margenes que aportan un gran
volumen de trafico pesado y
de vehiculos particulares a es-
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LEON

NUEVO ACCESO
SUR A LEON (LE-11)

s Tramo inaugurado

e Autovias en servicio
e Carreteras en servicio

ta carretera, donde confluyen
con el trafico de acceso des-
de el sur. Con la nueva in-
fraestructura, los automovi-
listas dejan atras esta situacion
y pueden acceder directamen-
te desde el sur hasta la aveni-
da Saez de Miera, que condu-
ce directamente al casco ur-
bano. Ademas, la autovia
LE-11 mejora la accesibilidad
general en el entorno de Leon
al conectar entre si gran par-
te de las carreteras que con-
forman el esquema viario al
sur de la ciudad, ademas de
dar un nuevo acceso al poli-
gono industrial de Onzonilla.

Se estima que alrededor de
15.000 vehiculos se han visto
beneficiados por la nueva in-
fraestructura viaria, que per-
mite disminuir en 15 minutos
la duracion del anterior tra-
yecto por la carretera N-630,
ademas de aumentar la co-
modidad y la seguridad de los
usuarios.

24 Enero 2013

El Ministerio de Fomento
ha invertido 58,5 M€ en esta
actuacion, de los que 46,6 M€
corresponden al presupuesto
de obra, a lo que hay que su-
mar los costes de redaccion del
estudio informativo y del pro-
yecto, el importe de las expro-
piaciones, el coste de la asis-
tencia técnica para el control
y vigilancia de la obra y la su-
ma destinada al 1% Cultural.

Caracteristicas técnicas

La LE-11 se extiende de
norte a sur entre la Ronda Sur
de Leon (LE-30) y la carrete-
ra N-630 cerca de Viloria de
la Jurisdiccion a lo largo de
9,1 kilometros, de los que 7,8
kilobmetros son de autovia
(desde la circunvalacion has-
ta el enlace con la autovia A-
231) y los 1,3 kilémetros fi-

Medidas ambientales

La inversion en las medidas
preventivas y correctivas
previstas en la Declaracion de
Impacto Ambiental (DIA) ha
superado los 2,6 M€. Entre
ellas destacan las siguientes:

@ Revegetacion de taludes
de terraplén y desmontes
mediante tierra vegetal,
hidrosiembra y plantaciones.
Plantaciones de arboles y
arbustos en taludes, isletas y
glorietas.

@ Proteccion contra el
ruido, con colocacién de
pantallas fonoabsorbentes en
las zonas préximas a
edificaciones.

@ Colocacion de valla de
cerramiento a lo largo de la
autovia para impedir el paso
de fauna terrestre a la
carretera.

@ Seguimiento del
patrimonio arqueologico.

nales corresponden a una ca-
rretera convencional (desde la
A-231 hasta la interseccion
con la N-630). También se
han construido 7,5 kilometros
de ramales de enlace. En el
trazado se han ejecutado tres
enlaces y tres intersecciones ti-
po glorieta para resolver los
cruces con las diversas carre-
teras de la zona, asi como cin-
co pasos superiores y dos in-
feriores para reponer la red de
caminos que resulta intercep-
tada por la traza.

El trazado presenta una
pendiente maxima del 1,50%
y un radio de curvatura mini-
mo de 620 metros, permitien-
do velocidades de entre 70 y
120 km/h segun las zonas. La
seccion tipo de la autovia es-
ta formada por dos calzadas
de 7 metros de anchura cada
una, con arcén interior de 1
metro, exterior de 2,5 metros
y bermas de 1 metro. La me-
diana es variable, siendo de 2

Direccion General de Carreteras



D De arriba abajo, nueva vista
del enlace con la autovia A-231
y primer enlace del tramo, en el
PK 2+200.

metros de anchura entre el ini-
cio y el PK 1+400 y de 10 me-
tros de ancho desde el PK
1+400 hasta el final.

El firme, colocado sobre
una explanada E3, tiene 45
centimetros de espesor dividi-
dos en cuatro capas: capa de
rodadura de 3 centimetros de
mezcla bituminosa disconti-
nua en caliente tipo M-10, ca-
pa intermedia de 7 centime-
tros de mezcla D-20, capa de
base de 10 centimetros de
mezcla tipo G-20 y capa de
subbase de 25 centimetros de
suelo cemento.

El tramo presenta un total
de 14 estructuras (7 pasos in-
feriores, 5 pasos superiores, un
puente y una pérgola triple).
También se han ejecutado 36
obras de drenaje transversal,
con tipologia circular y de
marcos

El trazado

El trazado se inicia en el en-
lace de acceso a la Ronda Sur
de Leon (LE-30), permitien-
do la continuidad del tronco
de la autovia hacia la avenida
Séaez de Miera de la ciudad de
Ledn. En el enlace se ha du-
plicado el paso transversal ba-
jo la LE-30 y se ha adaptado
geométricamente la pesa sur
a la nueva situacion, siendo
dotada de radio suficiente pa-
ra permitir la conexion de una
nueva via de servicio que par-
te desde la misma. Esta via,
que permite el acceso a las fin-
cas colindantes en la margen
derecha de la traza, discurre
paralela al tronco de autovia
desde su origen en la glorieta
1 hasta el PK 1+180, cuando
deja de ser necesaria. En esta
zona inicial del trazado, el
tronco de la autovia esta for-
mado por dos calzadas sepa-
radas por una mediana de 2
metros de anchura y una ba-
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rrera rigida intermedia.

El tronco de la autovia LE-
11 gira a continuacion hacia
el suroeste hasta la glorieta 2
(PK 1+400), que permite el
acceso a las instalaciones de
la EDAR (estacion depura-
dora de aguas residuales) y al
mercado de ganados. A par-
tir de aqui, el tronco toma un
marcado caracter interurba-
no, con una mediana que au-
menta de dimensiones hasta
los 10 metros y el control de
accesos se regula unicamente
mediante enlaces.

26 Enero 2013

En el PK 2+200 se situa el
primer enlace, con tipologia
de diamante completo con pe-
sas laterales, que permite dar
continuidad a la carretera
provincial LE-5518 entre Vi-
lecha y Trobajo del Cerecedo.

Con ello se evitan las posibles
afecciones a edificaciones o
instalaciones ubicadas en la
margen sur de esa carretera
interceptada, como la subes-
tacion eléctrica existente en el
entorno del PK 2+400.

UNIDADES DE OBRA

Terraplén de préstamos

2,5 millones de m*

Suelo cemento 83.981 m*
Mezcla bituminosa en caliente 140.256 Tn
Muros de suelo reforzado 2.413 m?

Vigas

4.090 m lineales

Barreras

65.321 m lineales

D A partir de la glorieta 2, en el
PK 1+400, la LE-11 adquiere un
cardcter interurbano, con una
mediana de 10 metros de
anchura.

A partir de este punto la au-
tovia toma un marcado senti-
do sur, discurriendo de forma
paralela a la linea de ferroca-
rril Palencia-Leon y lo mas
préximo posible a ella, te-
niendo en cuenta el estudio de
futura ampliacion de la pla-
taforma con una nueva linea
de alta velocidad en esta zona
(PK 3+100 — 4+200). Un po-
co mas adelante, a la altura
del PK 3+580, se ha disenado
la reposicion de la carretera
de acceso del poligono indus-
trial de Ledn a Vilecha me-
diante un paso superior de
cinco vanos que cruza tanto
sobre las vias de ferrocarril co-
mo sobre el propio tronco de
la autovia, reponiendo el pa-
so que existia y que fue de-
molido.

Estructura singular

En el PK 4+350, la autovia
gira para ascender y cruzar so-
bre la linea férrea, para lo que
se ha construido una estruc-
tura singular de tipo pérgola
de tres vanos y una longitud
de 300 metros, con espacio su-
ficiente en su interior para al-
bergar la linea existente y su
futura ampliacion lateral, asi
como el paso de la linea de al-
ta velocidad.

A continuacion, la rasante
desciende hasta alcanzar el
PK 5+400, donde se ha cons-
truido un paso inferior bajo el
tronco para reponer la carre-
tera que permite acceder des-
de Torneros a Onzonilla y al
poligono industrial de Leon,
asi como el segundo enlace del
tramo, destinado a regular los
accesos desde ambas marge-
nes. Este enlace, de tipologia
de diamante modificado, se
ha construido teniendo en
cuenta el futuro desarrollo de
la plataforma logistica de



D Pérgola de tres vanos, de 300 metros de longitud, que sa

Torneros. Ademas, desde su
pesa oeste nace un ramal bi-
direccional que conecta di-
rectamente con el poligono
industrial de Leon y que aca-
ba enganchando en el actual
entramado viario del poligo-
no industrial de Onzonilla, re-
gulando los accesos mediante
una interseccion tipo glorieta.

Superado este enlace, en el
PK 5+780, el tronco cruza so-
bre el cauce del arroyo de la
Oncina mediante una estruc-
tura de tres vanos que permi-
te el paso inferior de dos ca-
minos laterales al cauce. El
tronco se desarrolla a partir
de aqui en recta hasta alcan-
zar, en el PK 7+800, el tercer
y ultimo enlace del tramo,
que permite el intercambio de
traficos entre la LE-11 con la
autovia autondmica A-231
(Ledn-Burgos) y con la auto-
via Ruta de la Plata (A-66, Gi-
jon-Sevilla). Se trata de un en-
lace de tipologia de trébol

| i ' .“": Tl

D Vista del tronco de la LE-11 con Ia ciudad de Leén al fondo.

Iva la linea férrea convencional y su ampliacion y la linea de alta velocidad.

completo modificado, en el
que uno de los lazos se con-
vierte en ramal semidirecto
por condiciones de nivel de
servicio y otros dos ramales
duplican su capacidad (ramal
directo Ledn-A-66 y el semi-
directo A-66-Leon) mediante
un doble carril. Todos los cru-
ces sobre la A-231 se resuel-
ven mediante estructuras sin
pilas en la mediana.

Entre los PK 7+600 y
7+880 se produce una pro-
gresiva reduccion de la me-
diana del tronco hasta su
completo desvanecimiento, de
forma que a partir de este
punto la carretera pasa a ser
de tipo convencional hasta el
final del trazado. La conexion
final, en el PK 9+100, se rea-
liza en la carretera N-630, al
norte de la localidad de Cem-
branos, mediante una inter-
seccion de tipo glorieta que re-
gula los accesos desde este
punto. ¢
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EN SERVICIO UN TRAMO
SEMIURBANO DE LA LINEA DE
ALTA VELOCIDAD SEVILLA-CADIZ

Al norte//

de Jerez

JAVIER R. VENTOSA Foros: DIRECCION GENERAL DE FEL}R CARRILES

El Ministerio de Fomento ha puesto recientement@ €n servicio el
subtramo de doble via Aeropuerto de Jerez-Jerez Norte,/que forma parte
de la futura linea de alta velocidad Sevilla-Cadiz. Se trata'de un recorrido
de casi 7 kilometros de longitud que discurre elevad@en terraplén por la
parte urbana de Jerez de la Frontera (Cadiz) y por el'que ya circulan, con
mejoras de rendimiento, los trenes de Cercanias'’y de Media y Larga
Distanglaitie Renfe-Operadora.

4
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I nuevo subtramo de

la futura linea de al-

ta velocidad Sevilla-

Cadiz, que entr6 en

servicio el pasado 3
de diciembre, consiste en una
duplicacion de la tnica via
existente del ferrocarril Sevi-
lla-Cadiz, el montaje de vias
de ancho ibérico y traviesas
polivalentes (adaptables al an-
cho UIC) y el equipamiento
de electricidad, seguridad y
comunicaciones de alta velo-
cidad.

Con esta solucion, ya en
servicio en mas de la mitad
de la futura linea, se mejoran
las condiciones de explota-
cion de la infraestructura y
se permite la circulacion de
trafico mixto, tanto en el fu-
turo de trenes AVE como ac-
tualmente de los trenes de
Cercanias de Cadiz (linea C-
1 Cadiz-Jerez) y los de Me-
dia y Larga Distancia de
Renfe-Operadora (el S 120
Alvia que realiza el servicio
Madrid-Cadiz cuatro veces
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al dia), que mejoran sus pres-
taciones en los nuevos tra-
mos, lo que se traduce en
ahorros de tiempo y mayor
seguridad para los usuarios.

Las obras de construccion
y equipamiento de este sub-
tramo de casi 7 kilometros de
longitud, en las que se han

invertido un total de 37,5
ME, han sido dirigidas por la
Direccion General de Ferro-
carriles del Ministerio de Fo-
mento y financiadas por la
Sociedad Estatal de Infraes-
tructuras del Transporte
(Seitt), contando con la apor-
tacion de fondos europeos.

Caracteristicas técnicas

El nuevo tramo de la linea
de alta velocidad discurre in-
tegramente por el término
municipal de Jerez de la Fron-
tera (provincia de Cadiz), con
una longitud de 6,82 kilome-
tros. Tiene su origen aproxi-




D Duplicacién de las vias
existentes en la parte inicial y
paso superior sobre un vial en la
zona urbana.

mado en el PK 99+970 de la
linea antigua, junto al aero-
puerto de Jerez, y finaliza
aproximadamente en el PK
106+790 también de la linea
antigua, ya en el casco urba-
no, entroncando aqui con los
tramos de via doble de la fu-
tura via de alta velocidad di-
reccion Cadiz ya en servicio.
El trazado se puede dividir en
dos tramos diferenciados: uno
inicial de duplicacion en coin-
cidencia de plataforma y un
segundo en el que se disefia
una nueva plataforma de via
doble sobre terraplén y via-
ducto. Los trabajos se han eje-
cutado manteniendo el trafi-
co ferroviario durante las
obras.

El primer tramo se desarro-
lla a lo largo de unos 4 kilo-
metros desde la salida de la es-
tacion del aeropuerto de Jerez
(estacion de La Parra) hasta
la estacion de mercancias de
Jerez, antes del paso superior
de Guadalcacin. En el tramo
se ha duplicado la via por el
lado izquierdo de la antigua
en direccion Jerez de la Fron-
tera, situando el eje de la via
duplicada a 4,30 metros del
actual y con una plataforma
de 13,30 metros de ancho.

Este primer tramo esta for-
mado por una Unica recta y
discurre por un terreno emi-
nentemente llano al norte de
la ciudad de Jerez. El trazado
presenta un nuevo paso supe-
rior de acceso al aeropuerto
de La Parra, que sustituye al
antiguo y estrecho paso supe-
rior existente de acceso al ae-
ropuerto, y el cruce sobre el
paso inferior de conexion de
la autovia A-4 con la auto-
pista AP-4, ya construido y
preparado para la duplicacion
de via. Con anterioridad, el
acceso al aeropuerto de Jerez
se realizaba mediante un pa-
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Avances de la linea Sevilla-Cadiz

La futura linea de alta
velocidad Sevilla-Cadiz,
contemplada en el programa
de inversiones del Plan de
Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (PITVI), es una
infraestructura que prolongara
el eje de alta velocidad
Madrid-Sevilla hasta Cadiz y
permitira realizarlo en
aproximadamente 3 horas y 15
minutos (segln las paradas).
Su trazado de 152,5 kilémetros
discurre por las provincias de
Sevilla y Cadiz.

En gran medida, la nueva
linea consiste en la
duplicacion del ferrocarril
convencional Sevilla-Cadiz,
aunque se realizan variantes y
mejoras del trazado, ademas
de instalar superestructura de
alta velocidad. También
contempla la supresion de
todos los pasos a nivel en la
linea existente y el incremento
de la permeabilidad con
nuevos viaductos. Sobre la
nueva linea se montan vias de
ancho ibérico con traviesas
polivalentes, para su posterior
adaptacion al ancho
internacional, lo que permite
su explotacion para trafico
mixto.

La linea tiene actualmente
mas del 55% del trazado en
servicio con doble via y el
resto en fase de ejecucion,
con todas las obras
contratadas. El presupuesto
estatal para 2013 prevé la
inversion de 83,7 M€ en esta
infraestructura de alta
velocidad andaluza, que se
divide en dos grandes tramos:

@ Sevilla-Jerez. Tramo de
100 kilémetros, en su mayor
parte en la provincia de
Sevilla, que tiene acabados
cuatro de sus ocho subtramos,
con casi 39 kilometros de
doble via en servicio (31,7
kilometros entre Santa Justa
Sevilla y Utrera, méas los 6,8
recién inaugurados), mientras
se trabaja en los 61 restantes.
La doble via que acogera la
alta velocidad es actualmente
utilizada entre Santa Justa
Sevilla y Utrera por los trenes
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de Cercanias de la linea C-1
de Sevilla (Lebrija-Utrera-
Santa Justa-Lora del Rio), asi
como por los de Media y
Larga Distancia. Las obras se
desarrollan en cuatro
subtramos (Utrera-Las
Cabezas de San Juan, Las
Cabezas-Lebrija, Lebrija-El
Cuervo y El Cuervo-Aeropuerto
de Jerez), que tienen la obra
de plataforma terminada y la
superestructura en fase de
montaje en buena parte del
trazado, con la prevision de
finalizar este afio el tramo
Lebrija-Aeropuerto de Jerez.
De las nuevas estaciones
previstas, una esta ya en
servicio (Aeropuerto de Jerez)
y las otras dos en ejecucion
(Lebrija y Cabezas de San
Juan).

@ Jerez-Cadiz. Tramo de
52,5 kildémetros situado
integramente en la provincia
de Cadiz que tiene en servicio
ocho de sus nueve subtramos
(el 95,6% de la longitud total).
Las nuevas vias dobles de alta
velocidad son aprovechadas
por la linea C-1 de Cercanias
de Cadiz (Cadiz-Jerez, de gran
importancia para la bahia de
Cédiz, que incluye 13
estaciones) para mejorar las
prestaciones y la frecuencia
de sus trenes. El Gnico
subtramo pendiente entre
Jerez y Cadiz es el
soterramiento de Puerto Real
(3,2 kilometros), cuyas obras
se reactivaron en octubre
pasado a raiz del nuevo
convenio firmado en agosto
por el Ministerio de Fomento y
el Ayuntamiento. El convenio
contempla, ademés de la
finalizacion del soterramiento
(el tanel artificial de 870
metros en el nicleo urbano ya
esta acabado), la construccion
de una nueva estaciony la
financiacion de las obras de
integracion ambiental. De
forma provisional se
encuentra en servicio una via
de 3,1 kilometros que permite
las circulaciones por la ciudad
hasta que concluyan las
obras.

LINEA DE ALTA VELOCIDAD
SEVILLA-CADIZ
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D Los trenes de la linea
de Cercanias C-1 (Cadiz-
Jerez) ya circulan por la

nueva infraestructura.

so superior esviado con dos
vanos, cada uno de ellos de
unos 10,50 metros de luz, se-
parados por una pila apanta-
llada de 1,35 metros, que no
cumplia con las distancias ne-
cesarias para la nueva in-
fraestructura ferroviaria.

En cuanto a las obras de dre-
naje transversal, se estudiaron
todas las existentes en este tra-
mo y, una vez analizado el cau-
dal que debe pasar por ellas
para la avenida de 500 afios, se
han sustituido marcos que ga-
ranticen los 3,2 m* de seccion
libre y una anchura minima de
1,5 metros, tal y como se indi-
ca en el Plan Hidrologico de la
Cuenca del Guadalquivir.

El segundo tramo com-
prende desde el final de la es-

tacion de mercancias de Je-

rez, antes del cruce bajo el
paso superior de Guadalca-
cin, hasta el final de la obra,
a lo largo de unos 2,8 kilo-
metros por un entorno cada
vez mas urbano. En esta zo-
na se ha construido una nue-
va plataforma de via doble
sobre un terraplén elevado
hasta los 10 me- tros, parale-
la a la linea actual, a una dis-
tancia de unos 22 metros.
Antes de llegar al final del
tramo, la nueva via doble se
incorpora a la plataforma
existente, para finalizar con

un pequeio tramo nueva-
mente de duplicacion.
Cinco nuevos viaductos y
un paso inferior, ademas del
terraplén, garantizan la per-
meabilidad transversal de es-
te tramo elevado y daran con-
tinuidad a los futuros viales
previstos en el planeamiento
urbanistico del Ayuntamien-
to de Jerez. Ademas de los
viaductos, las principales
obras de fabrica en este tramo
son el nuevo paso superior de
Guadalcacin, que soluciona
también la reposicion de la
Canada Real Ancha, con una

estructura unica en la que se
separa el trafico de vehiculos
del de animales por medio de
unas pantallas opacas; y el
nuevo paso inferior de la Ron-
da Este, ya en el casco urba-
no de Jerez y al final del tra-
mo, que permite cerrar el ani-
llo de circunvalacion de la
Ronda Este, muy necesario
para la mejora de la accesibi-
lidad a la ciudad desde la au-
topista AP-4.
Adicionalmente, se demo-
1i6 el antiguo paso de San Jo-
sé¢ Obrero que conectaba la
glorieta de confluencia del Ca-

Erero 2013 33



D Viaducto sobre uno de los nuevos viales en Jerez de la Frontera. Debajo, tren de la linea de Cercanias Cadiz-Jerez.

mino de la Espera y la aveni-
da de Descartes con el colegio
publico San Jos¢ Obrero, y fue
sustituido por un vial de 298
metros bajo el tltimo de los
viaductos de la obra, que
cuenta con dos carriles de 3,5
metros de anchura y sendas
aceras de otros 3,5 metros de
ancho a cada lado.

Catenaria e instalaciones

En el apartado de electrifi-
cacion (linea aérea de contac-
to), las instalaciones monta-
das en el subtramo posibilitan
las circulaciones a 220 km/h
en las vias generales, con una
fiabilidad acorde con las exi-
gencias del trafico de Cerca-
nias, regionales, de largo re-
corrido y de mercancias pre-
vistas en el tramo. La
catenaria es del tipo CR- 220,
apta para 3 kV (corriente con-
tinua) transformable para 25
kV (corriente alterna), segiin
datos de la Direccion General
de Ferrocarriles.

Por otra parte, se han mon-
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tado instalaciones de seguri-
dad y comunicaciones para
la circulacion de trenes por
ambas vias desde el aero-
puerto de Jerez de la Fronte-
ra hasta la estacion de Jerez
(puestos de mando y modifi-
caciones de los enclavamien-
tos de Jerez Viajeros, Jerez
Mercancias y Aeropuerto de

Jerez), nuevos equipos de
campo desde el aeropuerto de
Jerez hasta la estacion de Je-
rez en ambas vias (cajas de
terminales, sefales, ASFA,
circuitos de via, telefonia,
aparatos de via), se ha modi-
ficado el CTC de Sevilla San-
ta Justa y se ha incorporado
equipamiento de suministro

de energia en las estaciones
del aeropuerto, mercancias y
viajeros de Jerez.

Tras la puesta en servicio
del tramo, se continua con los
trabajos de desmontaje de la
antigua via ferroviaria y de
las instalaciones ferroviarias
existentes, incluyendo la ca-
tenaria. H

Renfe Operadora
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MAS DE 3,6 MILLONES DE VEHICULOS
HAN CRUZADO ELTUNEL DE
SOMPORT EN sug 10 ANOS DE VIDA

9 S fS‘éguro
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J.R.V. Foros: APl MoviLIDAD-VIDAL OBRAS Y SERVICIOS

El tdnel internacional de Somport, que comunica por carretera la
provincia de Huesca con la region francesa de Aquitania bajo el
macizo pirenaico, cumplié el pasado 17 de enero sus primeros diez
anos en servicio. En esta década, el subterraneo se ha
consolidado como un importante paso transfronterizo de carretera,
que permite el transito rapido y seguro de vehiculos y mercancias
entre ambos paises en la zona central del Pirineo.
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D Vista de la boca francesa del tunel de Somport y su carretera de acceso, la RN-134.

ntre los 27 enlaces

por carretera exis-

tentes entre Espafia

y Francia, los perifé-

ricos de Irin y La
Jonquera, alli donde salvar la
cordillera pirenaica es mas
sencillo, concentran tradicio-
nalmente el mayor volumen
de trafico transfronterizo. En
la parte central del Pirineo,
donde la imponente orografia
hace mas dificiles las comuni-
caciones entre ambos paises,
Andorra y el tunel Juan Car-
los I (Vielha) son los pasos
mas transitados, aunque el tu-
nel de Somport (provincia de
Huesca), el mas largo de la red
estatal espafiola, se ha afian-
zado también como un im-
portante enlace de carretera
transfronterizo. En sus diez
afios de vida, mas de 3,6 mi-
llones de vehiculos lo han cru-
zado en uno u otro sentido si-
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guiendo las carreteras N-330
espafiola y RN-134 francesa,
reduciendo drasticamente el
paso por el puerto.

Seguin datos de la Direccion
General de Carreteras del Mi-
nisterio de Fomento, este ti-
nel ha ido ganando progresi-
vamente cuota de trafico en
los ultimos anos, en una ten-

dencia lenta pero creciente. Si
en 2010 la intensidad media
diaria (IMD) de vehiculos
que cruzaron el subterranco
fue de 976, en 2011 esa cifra
ascendid hasta 1.026, con un
crecimiento del 5%. Los da-
tos provisionales acumulados
entre enero y noviembre de
2012 han superado ya el an-

e

terior registro, con un total de
1.039 vehiculos/dia.

El tunel de Somport es una
infraestructura empleada so-
bre todo por vehiculos ligeros,
aunque el trafico de camiones
(incluidos los que transportan
mercancias peligrosas, autori-
zados a partir de marzo de
2006) en sus rutas hacia o des-
de Francia es creciente, tota-
lizando 268 diarios en 2011
(26% del conjunto), con un
aumento del 12% respecto al
ano 2010. En los primeros on-
ce meses de 2012, segtin datos
provisionales, el volumen de
camiones pesados que transi-
ta por el tinel ya ha alcanza-
do a los registrados en todo
2011. Respecto a la proce-
dencia de los traficos en 2012,
casi el 56% provenia de Fran-
cia y el resto tenia como des-
tino el pais vecino.

El potencial de crecimiento



D Elinterior y los accesos del tinel son permanentemente monitorizados desde el centro de control y mando principal de la boca esparola.

del trafico a través del tinel
internacional de Somport es
elevado y a su desarrollo con-
tribuira en el futuro la mejo-
ra de las infraestructuras via-
rias que se desarrollan a am-
bos lados de la frontera: los
tramos pirenaicos en ejecu-
cion de las autovias espafiolas
A-23 (Sagunto-Jaca) y A-21
(Pamplona-Jaca), que enlazan
cerca de la localidad de Jaca
con el tramo de la carretera
nacional N-330 que conduce
directamente al tunel; y las
mejoras en la carretera fran-
cesa RN-134, que se dirige
desde la boca norte del subte-
rraneo hasta las cercanias de
Pau, donde conecta con las
autopistas A64 (Bayona-Tou-
louse) y A65 (Langon-Les-
car). De hecho, la apertura de
esta ultima autopista a finales
del afio 2010 se tradujo en un
sensible aumento del trafico

de camiones a través del paso
subterraneo.

Paradigma de seguridad

La construccion del tinel de
Somport fue una empresa pla-
nificada y acometida por los
Gobiernos de Espaiia y Fran-
cia en los afios 90 del pasado

siglo con objeto de crear un
nuevo enlace transfronterizo
que mejorara las comunica-
ciones por carretera en la par-
te central del Pirineo y sirviera
como alternativa al transito de
camiones por los congestiona-
dos pasos de Irun y La Jon-
quera. Como gran ventaja, es-
ta carretera subterranea, que

evita el paso por el puerto, re-
baja la cota del viejo paso fron-
terizo desde 1.632 a 1.183 me-
tros, mejorando la vialidad in-
vernal en este tramo, y acorta
los tiempos de recorrido de los
vehiculos pesados en cerca de
media hora, mejorando ade-
mas la seguridad en el cruce de
los Pirineos.

Las obras del tunel se ini-
ciaron en enero de 1994, con
la excavacion simultanea en
cinco frentes (las bocas espa-
fola y francesa, dos frentes in-
termedios y un quinto me-
diante la construccion de una
galeria piloto), siguiendo el
nuevo método austriaco. Dos
aflos y medio después finalizo
la excavacion en la seccion
francesa y un afio mas tarde en
la espafiola, produciéndose el
encuentro entre los dos fren-
tes. En el ano 2000 comenza-
ron los trabajos de equipa-
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miento, que se dilataron al re-
visarse las exigencias de segu-
ridad en los tuneles a la luz de
las lecciones aprendidas de los
accidentes con victimas mor-
tales en los tuneles alpinos de
Montblanc, Tauern (ambos en
1999) y San Gotardo (2001),
origen de la directiva 2004/54
de la UE sobre seguridad de
los tuneles de la red transeu-
ropea de carreteras.

Como consecuencia de esta
revision, cuando entrd en ser-
vicio, el 17 de enero de 2003,
el tinel de Somport incorpo-
raba las mas exigentes medi-
das de seguridad y de ayuda
al usuario para un tunel de ca-
rretera del continente europeo.
El abanico de equipamientos
destinados a minimizar las
consecuencias de un acciden-
te es impresionante: nichos de
seguridad e incendio cada 200
metros (un total de 86, con
postes SOS y extintores), ga-
lerias de evacuacion hacia el
antiguo tunel ferroviario (19,
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D Fotos inferiores, personal de explotacion del tinel durante un simulacro.




D Cerca de 300 camiones,
ligeros y pesados, atraviesan
a diario los 8,6 kilémetros de

longitud del subterraneo
transpirenaico.

una cada 400 metros, siendo
gran parte de las mismas ac-
cesibles para vehiculos), gale-
rias de retorno (9, de 15x 9
metros), apartaderos (5, de 33
x 3,5 metros), recintos para
instalaciones eléctricas inter-
medias (4)... Y en el exterior,
prestos para una interven-
cion rapida, estan prepara-
dos varios equipos de emer-
gencia, entre ellos un camion
de bomberos, una ambulan-
cia y los medios humanos ne-
cesarios. Para accidentes de
mayor calado se requieren
equipos externos (bomberos,
Guardia Civil, Samur y Pro-
teccion Civil, y sus equiva-
lentes en Francia), coordina-
dos mediante el Plan de So-
corro Binacional (PSB).

A raiz de las experiencias
de los accidentes de 1999 y
2001, se incorporaron re-
fuerzos de iluminacion en
puertas de refugios y aceras,
dispositivos luminosos cada
100 metros para que los con-
ductores conozcan la distan-
cia que les separa al vehicu-
lo precedente y el novedoso
hilo de Ariadna, barandilla
que sirve de guia visual y tac-
til para salir del tinel en ca-
sos de escasa visibilidad.

Los equipamientos de segu-

CARACTERISTICAS DEL TUNEL

Longitud en Espafa
Longitud en Francia

5.759 metros
2.849 metros

Longitud total

8.608 metros

Radio minimo

2.000 metros

Pendiente maxima

1,65%

Altura libre minima

4,55 metros

Anchura atil 9 metros (2 carriles de 3,50 m,
mediana 1 m, 2 arcenes 0,5 m)

Aceras 2 de 0,75 metros

Seccion 64 m? (52 m? para circulacion, 12
m? para circulacion aire)

Ventilacion Semitransversal reversible con 3

estaciones de ventilacién

Edificios técnicos

2 (boca Espafia y boca Francia)

Personal fijo 58

ridad se complementan con
otros dispositivos de sefializa-
cion horizontal y vertical (se-
maforos cada 200 metros, pa-
neles de mensaje variable e in-
dicativos de galerias de
evacuacion y refugios), cama-
ras de television cada 100 me-
tros, Sistema de Deteccion Au-
tomatica de Incidentes (DAI),
red de telefonia propia, esta-
ciones de bombeo de agua con-
tra incendios, megafonia, etc.
A ello, ademas, se afiaden otras
dos instalaciones clave para el
correcto funcionamiento del
tunel: la ventilacion (con un sis-
tema semitransversal que per-
mite extraer el humo generado

en un tramo a través de un fal-
so techo) y la iluminacion (ba-
sica y de refuerzo).

Todo este complejo siste-
ma de equipamientos € ins-
talaciones implantado para
garantizar el buen funciona-
miento y la seguridad en el
interior del tinel es vigilado
y gobernado las 24 horas del
dia desde un centro de con-
trol y mando principal situa-
do en la boca espafiola y otro
secundario en la boca fran-
cesa, gestionados por la em-
presa adjudicataria del con-
trol de explotacion y conser-
vacion, bajo la supervision
de la Comisién Interguber-
namental (CIG), compuesta
por 16 miembros (ocho de
cada pais).

Para la conservacion del tu-
nel, el Ministerio de Fomento
destina periddicamente inver-
siones para la conservacion
del tnel (10,4 M€ en junio
de 2011 para un periodo de
tres anos, de los que una ter-
cera parte debe ser reembol-
sada por el Estado francés)
dirigidas a mejorar el servi-
cio a los usuarios y a mante-
ner los niveles de seguridad.

Simulacros

La seguridad en el tiinel no es
algo reservado de forma exclu-
siva a las instalaciones técnicas,
sino que anualmente se realizan
simulacros de emergencia para
poner a prueba la respuesta y

Enero 2013 41



Vehiculos accediendo por la boca espanola del tunel.

adiestrar al personal de explo-
tacion y de los servicios de emer-
gencia en caso de accidente gra-
ve en su interior. Estos ejercicios
se enmarcan dentro del Plan de
Socorro Binacional que las au-
toridades de ambos paises (la
Subdelegacion del Gobierno en
Huesca y la Prefectura de los Pi-
rineos Atlanticos) tienen esta-
blecido para el tunel. Su Comi-
sion de Seguimiento se reune
dos veces al ano con objeto de
evaluar su grado de cumpli-
miento —generalmente muy ele-
vado—e introducir las pertinen-
tes mejoras en el mismo.

Cada ano se plantea un si-
mulacro de emergencia dife-
rente destinado a probar la
eficacia y la versatilidad de la
respuesta. En el ejercicio anual
de 2012, celebrado el pasado
3 de octubre, que supuso el
cierre del tinel durante varias
horas, se simul6 un acciden-
te de trafico en la zona fran-
cesa durante las operaciones
habituales de mantenimiento,
con trafico alternativo. l
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Los otros usos del viejo tunel

El tanel de carretera de Somport no es el
Gnico que celebra aniversario. En octubre
pasado se conmemoro6 el centenario del cale
del tinel ferroviario de Canfranc, paralelo al
de Somport, que comunica ambas vertientes
del Pirineo a lo largo de 7.875 metros. Este
tanel, calado en octubre de 1912 y finalizado
en 1914, se inauguro finalmente en 1928 para
la linea Pau-Canfranc y presto servicio, con
ciertos altibajos y algin periodo de parada,
durante 42 afios hasta su cierre definitivo en
marzo de 1970 a raiz del accidente de un tren
de mercancias. Las iniciativas de la
Comunidad Auténoma de Aragény la Region
de Aquitania para reabrir la linea no han
fructificado hasta ahora, aunque tanto el
Gobierno espafiol como el francés mantienen
la voluntad de hacerlo, e incluso se han
comprometido a desarrollar el programa de
estudios relativo al proyecto de reapertura de
la linea, como acordaron en la cumbre
bilateral celebrada en Paris el pasado 10 de
octubre.

Mientras, el viejo tinel no esta del todo
abandonado, utilizdndose como ya se
mencion6 como galeria de evacuacién del de
carretera y aprovechandose varios de sus
tramos para distintos usos. En 1985 se
implantaron en la vertiente espafiola las

instalaciones del Grupo de Investigacion de
Fisica Nuclear y de Astroparticulas de la
Universidad de Zaragoza, que posteriormente,
durante la ejecucion de las obras del tinel de
carretera. se reubicaron en una galeria
principal de 120 m*y en otras dos galerias
menores), aprovechando que en ese entorno
subterraneo se daban las condiciones ideales
para este tipo de investigaciones. Finalmente,
toda esta instalacion se ha transformado en
una gran caverna que constituye el
Laboratorio Subterraneo de Canfranc (LSC), a
unos 850 metros bajo el monte Tobazo, al que
se accede desde el viejo subterraneo,
destinado a investigaciones sobre materia
oscura y particulas subatémicas. Este
laboratorio, que ya es el segundo mayor
subterraneo de Europa, esta gestionado por un
consorcio formado por el Ministerio de
Economia y Competitividad, el Gobierno de
Aragény la Universidad de Zaragoza, estando
en pleno funcionamiento desde junio de 2010.
Por tanto, se puede afirmar que desde enero
de 2003 el viejo subterraneo asume una
importante mision de seguridad al servicio del
tinel de Somport, dando también apoyo a
labores de investigacidn cientifica, en tanto
espera su eventual reapertura para la
funcionalidad para la que fue concebido.



70 Aniversario
(ot 2005 T P dleenar 2073
Tunel de Somport
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D £l empleo de
autobuses no
contaminantes es una
tendencia ya
consolidada. En la
imagen, TRAM de
Castellon.

BEGONA
OLABARRIETA

Elaborar una foto
fija de las
tendencias de uso
de los distintos
modos de
transporte publico
en las grandes
ciudades
espanolas. Ese es
el cometido del
Observatorio de la
Movilidad
Metropolitana,
cuyo informe anual
aporta datos clave
para desarrollar
modelos baratos,
ecoldgicos,
colectivos o
Individuales de
transporte. Su
actuacion se
inscribe en los
planes de la
Comisién Europea
para conseguir en
el afo 2050 un
transporte
competitivo,
sostenible y
eficiente en el
territorio
comunitario.
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as ciudades y sus are-

as metropolitanas

son elementos deter-

minantes del des-

arrollo economico y
de la cohesion social, pero
también son los lugares don-
de se concentran importantes
problemas ambientales y so-
ciales derivados de la movili-
dad de su poblacion, como la
congestion y la contamina-
cidn, el ruido, el 69% de los
accidentes o el 25% de las emi-
siones de CO,, causadas casi
todas ellas por el uso de vehi-
culos a motor.

Una tendencia que hay que
invertir, segiin abogan las di-
rectrices europeas, con accio-
nes que consigan hacer del
transporte publico una ofer-
ta atractiva y valida para los
millones de usuarios que lo
utilizan cada dia. Se trata, en

46 Enero 2013




D El reto es trasvasar usuarios de
vehiculos privados al transporte
publico. Arriba, M-30 de Madrid y
Metro de Sevilla. Izquierda,
intercambiador de Nuevos
Ministerios (Madrid).

definitiva, de disminuir los
movimientos en vehiculos pri-
vados a favor de modos de
transporte mas sostenibles.

Es lo que pretende el Libro
Blanco del Transporte 2011 de
la Comision Europea, que
también traza un plan para
transformar el actual circulo
vicioso, «marcado por la con-
gestion y el deterioro de las
condiciones de circulacion, en
un circulo virtuoso en el que
el que la oferta publica sea la
clave del cambio».

Conocer la realidad de la
movilidad en los nucleos me-

tropolitanos, evaluar las me-
joras, el cumplimiento de los
objetivos y las necesidades y
formas de uso de los ciuda-
danos se hace imprescindible
para proponer esos planes de
movilidad urbana sostenible
por parte de las diferentes en-
tidades implicadas.

Vigilando los movimientos

El encargado de hacerlo en
Espaiia es el Observatorio de
la Movilidad Metropolitana
(OMM), en el que participa,
junto a otros organismos, el

Ministerio de Fomento, que
publica cada afio una foto fi-
ja de situacion en la que se
examinan las tendencias ge-
nerales de uso de los distintos
medios de transporte en los
principales nucleos urbanos.

Para la elaboracion de su tl-
timo informe, el Observatorio
ha contado con la informacion
proporcionada por 20 Autori-
dades de Transporte Publico
(ATP) de las 23 que integran
el OMM, lo que supone acer-
carse a la realidad de casi 26
millones de habitantes (un
54,6% de poblacion espanola).

El Observatorio contabilizé en
2010 la realizacion de 3.100
millones de viajes en transporte
publico en las grandes urbes

Los datos muestran la gran
envergadura de la movilidad
en las areas metropolitanas.
Asi, en 2010 se realizaron
3.100 millones de viajes en
transporte publico: 1.582 en
autobus y 1.518 millones en
modos ferroviarios (trenes,
tranvias y metros ligeros).

Sin embargo, el uso del ve-
hiculo privado por motivos de
trabajo sigue siendo mayori-
tario en zonas como Murcia,
Sevilla o Bahia de Cadiz, don-
de la oferta de alternativas es
menos competitiva. Mientras
en estas el porcentaje de uso
del coche llega al 70%, en
otras como Madrid o Barce-
lona, con mayor red de trans-
porte publico, baja a un 50%.

Al otro lado del panorama
se encuentra el modo de trans-
porte ecologico y sostenible
por antonomasia, la bicicleta,
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D El tren de Cercanias, el
servicio publico con la
mayor velocidad
comercial, tiene una
Importancia creciente para
la movilidad en las urbes
espanolas.

que representa un 30% de los
desplazamientos diarios al tra-
bajo en localidades mas pe-
quefias como Lleida o Camp
de Tarragona.

Estos datos de uso y prefe-
rencias de los usuarios en sus
desplazamientos se hacen
fundamentales, en especial si
tenemos en cuenta que una
persona realiza una media de
127 viajes al afio en trans-
porte publico, un sector que
también se ha visto afectado
por la crisis actual.

La inversion realizada en
el mismo durante 2010 se re-
dujo drasticamente, quedan-
do en 404 M€, de los que ca-
siun 89% se dedico a modos
ferroviarios (metro conven-
cional y ligero, Cercanias y
ferrocarriles autonomicos).

Apuesta sobre railes

Una tendencia que no es ca-
sual. El transporte por carre-
tera emite seis veces mas ga-
ses de efecto invernadero
(GEI) por kilometro y viajero
que el ferrocarril, cinco veces
mas en el caso del transporte
de mercancias. Por ello, la im-
portancia de las redes ferro-
viarias es cada vez mayor,
aunque en la actualidad la
longitud de lineas de autobus
en las areas metropolitanas as-
ciende a 95.644 kilometros,
mientras que la de ferrocarril
es tan solo de 2.902.

Madrid, Barcelona y Va-
lencia son los nucleos con los
servicios ferroviarios mas
asentados, aunque Asturias,
con su importante red de Cer-
canias (Renfe y Feve), tam-
bién destaca en importancia.
Por su parte, Murcia, Sevilla,
Mallorca y Alicante tienen los
Servicios mas jovenes.
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Pero convencer a los usua-
rios de la necesidad de optar
por modelos de movilidad pu-
blicos no depende tinicamen-
te de estos factores. También
hay que buscarlos en otros co-
mo las propias infraestructu-
ras viarias, es decir, las vias de
alta capacidad en los entor-
nos metropolitanos, que sir-
ven de acceso y salida a la ur-
be, asi como los carriles bus y
los carriles bici dentro de las
ciudades.

Las redes mas largas de au-
topistas se encuentran en Ma-
drid (970 kilémetros) y Bar-
celona (512 kilémetros). Por
su parte, Valencia es la que se

Trabajo conjunto para buscar soluciones

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana esta integrado
por el Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente,
el Ministerio de Fomento, Renfe, el Instituto para la
Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), la Direccién
General de Trafico (DGT) y otras instituciones, como la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, la Federacion
Espafiola de Municipios y Provincias, la Asociacion de
Transportes Urbanos Colectivos y los sindicatos.

Forman parte también de él otras 23 Autoridades de
Transporte Plblico (ATP) de las principales areas
metropolitanas de Espafia: Consorcio Regional de Transportes
de Madrid, Autoritat del Transport Metropolitd de Barcelona,
Agencia Valenciana de Mobhilitat Metropolitana, Entidad
Pablica del Transporte de la Region de Murcia, Consorcio de
Transporte Metropolitano Area de Sevilla, Consorcio de
Transportes de Bizkaia, Consorcio de Transportes de Asturias,
Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Malaga,



Consorci de Transports de Mallorca, Autoridad Unica del
Transporte de Gran Canaria, Consorcio de Transportes del
Area de Zaragoza, Autoridad Territorial del Transporte de
Gipuzkoa, Consorcio de Transportes de Bahia de Cadiz,
Consorcio de Transporte Publico del Camp de Tarragona,
Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Granada,
Consorcio de Transporte Metropolitano Area de Almeria,
Direccion General de Transportes de la Generalitat Valenciana
(Alicante), Mancomunidad de la Comarca de Pamplona,
Ayuntamiento de Vigo, Ayuntamiento de A Corufia, Consorcio
de Transporte Piblico del Area de Lleida, Consorcio de
Transporte del Campo de Gibraltar y Ayuntamiento de Leon, la
nueva incorporacion

Su principal objetivo es observar las tendencias generales de
la movilidad en las grandes areas metropolitanas espafiolas,
apoyando todas las iniciativas que promuevan la implantacién de
planes sostenibles.

situa a la cabeza de carriles
bus (un 20% de la red) y Bar-
celona tiene la red mas larga
de carriles bici.

«Una buena calidad del ser-
vicio de transporte publico es
lo que hace que muchos usua-
rios opten por el mismow, afir-
ma el informe 2010 del Ob-
servatorio de la Movilidad
Metropolitana, que también
analiza otros factores que in-
fluyen en la utilizacion del ser-
vicio publico.

Con respecto al afio ante-
rior, la velocidad comercial de
los autobuses urbanos au-
mento ligeramente en muchas
areas metropolitanas, pero el

tren sigue a la cabeza. Los
mas rapidos son los trenes de
Cercanias de Renfe y los au-
tonomicos, con una velocidad
comercial de entre 40 y 60
km/h, frente a los autobuses,
entre 20 y 30 km/h. Esta ulti-
ma es la media de velocidad
del metro, con la excepcion del
de Palma de Mallorca, que al-
canza los 55 km/h.

Por otro lado, la amplitud
de horarios es elevada en Es-
pafa en comparacion con
otros paises europeos, con ser-
vicios que operan entre 17 y
20 horas, y con tiempos de es-
pera que varian. Para el me-
tro se sitilan en torno a 3 0 4
minutos, entre 6 y 15 para los
autobuses urbanos, y llegan-
do a los 20 en los metropoli-
tanos. Por su parte, las fre-
cuencias medias de los trenes
de Cercanias pueden llegar a
30 minutos, aunque en redes
como las de Madrid o Barce-
lona se sitiian en unos 7.

Pero, sin duda, uno de los
factores fundamentales es el
analisis del impacto me-
dioambiental del transporte,
con la apuesta por modelos
no contaminantes, como es la
renovacion hacia flotas de au-
tobuses urbanos con emisio-
nes reducidas, una realidad en
el 100% de los efectivos en
Pamplona, Asturias, Ledn,
Madrid y Valencia.

Bicicletas

La realidad es que el trans-
porte es responsable del 21%
de las emisiones de GEI en la
Union Europea, excluyendo
la aviacion y la navegacion
maritima internacional, aun-
que en Espana esta cifra llega
a alcanzar el 25%. Un 80% de
estas corresponden al trans-
porte por carretera.

Por ello, en los ambitos ur-
banos y metropolitanos la
apuesta es, segun concluye el
Observatorio de la Movilidad
Metropolitana, mejorar la ca-
lidad del aire a través de la re-
duccion de la densidad de la
circulacion de vehiculos.
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Apuesta por un transporte sostenible

La Comision Europea publicé su primer Libro
Blanco del Transporte en 2001 y desde
entonces se han logrado avances muy
significativos hacia una movilidad mas
sostenible: el mercado ha continuado su
apertura en el transporte aéreo, por carreteray
en parte por ferrocarril; se ha lanzado con éxito
la iniciativa de Cielo Unico Europeo; se ha
aumentado la seguridad, y se ha contribuido a
la cohesién territorial con las redes
transeuropeas de transporte.

Sin embargo, el sistema actual tiene alin
amplias zonas por mejorar, como admite el
Libro Blanco de 2011, en el que se proponen
medidas clave. El objetivo es conseguir una
reduccion de al menos el 60% de gases de
efecto invernadero para 2050, eliminando
progresivamente los vehiculos a motor con
derivados del petroleo en los entornos urbanos
y suburbanos, promocionando modos de
transporte méas limpios y sostenibles.

Las propuestas del Libro Blanco se basan en:

@ Desarrollo y uso de nuevos combustibles y
sistemas de propulsién sostenibles. Recortando
a la mitad el uso del automovil convencional,

50 Enero 2013

llegando a una cuota del 40% de combustibles
hipocarbénicos en el sector aéreo para 2050, y
reduciendo las emisiones de CO, del sector
maritimo en un 40%.

@ Optimizacion del rendimiento de las
cadenas logisticas multimodales. Intentando
transferir el transporte de mercancias a modos
como el tren o la navegacién fluvial, para que
representen el 50% en 2050; triplicando la red
de ferrocarriles de alta velocidad para ese afo,
y conectando aeropuertos y puertos a las
lineas ferroviarias.

® Aumento de la eficiencia del transporte y
del uso de la infraestructura con sistemas de
informacion y con incentivos de regulacion del
mercado. Estableciendo un sistema europeo de
informacion, gestion y pago del transporte
multimodal para 2020; reduciendo el nimero de
victimas en carretera a la mitad para ese
mismo afio; aplicando el principio de «quien
contamina paga», y modernizando la
infraestructura del trafico aéreo en Europa,
finalizando la construccion de la Zona Europea
Comun de Aviacion.

Los grandes municipios es-
pafioles estan haciendo en los
ultimos afos un gran esfuerzo
para potenciar el transporte
publico no contaminante, in-
cluidos los modos ferroviarios,
aunque una alternativa cada
vez con mas adeptos es la bi-
cicleta, una modalidad soste-
nible apoyada por la gestion
municipal en muchas ciudades
espafolas.

Se trata de sistemas de bici-
cleta publica, como el im-
plantado en Ledn en 2006 o
en ciudades como Valencia y
Alicante, que facilitan los des-
plazamientos por las ciudades
en este medio, acompaiiados
de la reserva de carriles bici
para que esto sea posible. Una
apuesta en la que también
destacan Sevilla, San Sebas-
tian y A Coruila, que tienen
un 100% de su superficie cu-
bierta con oferta de bicis pu-
blicas. H
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[.os numeros
extraordinarios de la

Ingenieria rmanm
en Espana. El sor-
prendente legado de
la ingenieria romana
an nuestro pais: cal-
zadas, puentes,
acuaductos... mos-
trado con mis de 300
fotografias e ilustra-
CiOnEs.

1% Caltural.
Recoperacion del
Patrimonio, 1985-
2008, La recupera-

cion y puesta en
valor de nuestro
patrimonio historicg-
artistico

(cotedrales, castllos,
teatros, museos, etc.)
a través de los pro-
gramas del
Ministersa de
Fomentd.

Tuneles de
Expana. Un reco-
rrido por estas sin-
gulares obras de
ingenieria desde la
prehistoria hasta

Fomento

Fomento
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Puentes, Fuentes y
Hospitales on el
Camino de Santiago,
Con gerca de mil
anos de histora, la
via medieval mas
importante mantiensa
wigorasa todo su
esplendor. Una guia
detallada de las
peqguaiias y grandes
obras que la hicieran
posible.

Alts velocidad en
Espafia 1332-2011.
Una aproximacidn al
modelo gue revalu-
ciond al fransporte
farroviano, Doesde los
primaros trenes-bala

nuestros dias, japaneses a las
modernas lingas en
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EL PROYECTO
WHITEROADS
EXAMINA 55.000
KILOMETROS DE
CARRETERAS
EUROPEAS PARA
DETERMINAR
LOS TRAMOS DE
MAS BAJA
SINIESTRALIDAD
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FIN TRAMO DE
CONCENTRACION
ES

La seqguridad
como blanco

BEATRIZ RODRIGUEZ

Sila siniestralidad vial se mide en cifras de victimas en carretera y en
kilometros de tramos de concentracion de accidentes y puntos negros, la
seguridad en las vias europeas se mide en kilometros de tramos blancos. Y
suman mas de 21.000 kildmetros, segun las cifras recogidas por el proyecto
Whiteroads, que identifica aquellos trechos en los que no se han producido
accidentes con victimas mortales en un periodo minimo de cinco anos. Es el
enfoque «en positivo» con el que la Asociacion Espaniola de la Carretera y la
Federacion Europea de Carreteras investigan la seguridad en el transporte.



D £l proyecto investiga las
caracteristicas de los tramos
blancos o sin accidentes para
mejorar la seguridad en las
carreteras.

1 proyecto Whitero-

ads busca introducir

nuevos parametros

de referencia en el

estudio e investiga-
cion de la accidentalidad ya
que, en contraposicion a los
puntos negros o tramos de
concentracion de accidentes,
ha investigado las caracteris-
ticas de los llamados tramos
blancos, es decir, aquellos en
lo que no se han registrado
accidentes con victimas mor-
tales durante un periodo mi-
nimo de cinco afos consecu-
tivos.

El proyecto suma ya casi
una década y sus primeros an-
tecedentes se remontan a
2003, cuando la Asociacion
Espafiola de la Carretera
(AEC), en colaboracion con
el Instituto de Seguridad Vial
de la Fundacion MAPFRE,
comenzo a estudiar tramos de
25 kildometros de longitud de
la red estatal espanola en los
que no se registraban victimas.
Entonces se detectaron 1.868
kilometros en Espana que res-
pondian a este modelo.

La version a escala europea
de esta iniciativa, denomina-
da Whiteroads, ha embarca-
doala AECYy a la Federacion
Europea de Carreteras (ERF)
en este proyecto por encargo
de la Comision Europea, con
un trabajo de campo que
comprende la red transeuro-
pea de transporte.

20.000 km blancos

Es un trabajo de campo que
se ha llevado a cabo en Espa-
fia, Polonia, Letonia, Litua-
nia, Estonia, Rumania y Bél-
gica, con el fin de «comprobar
las particularidades de los tra-
mos blancos y relacionarlas
con las caracteristicas de otros
tramos de carreteras en los
que se producen accidentesy,

seguin recuerda la responsable
técnica del proyecto, Elena de
la Pefa.

Las primeras conclusiones
del estudio, que comenzo en
abril de 2010 y que finalizara
el proximo mes de febrero, in-
dican que en Europa existen
21.519 kiloémetros de carrete-
ra en los que no se han pro-
ducido accidentes con victi-
mas mortales durante un pe-

riodo minimo de cinco afios
consecutivos. En total, se han
detectado 669 tramos de al
menos 15 kilometros que res-
ponden a esas condiciones en
los 22 paises incluidos en el es-
tudio, lo cual supone el 38%
de la red transeuropea de ca-
rreteras analizada.

Los mas de 55.000 kilome-
tros analizados en busca de
las caracteristicas definidas

por Whiteroads corresponden
a las redes transeuropeas de
carreteras de 22 paises: Aus-
tria, Bélgica, Bulgaria, Chi-
pre, Dinamarca, Eslovaquia,
Eslovenia, Espafia, Estonia,
Finlandia, Grecia, Holanda,
Hungria, Irlanda, Italia, Le-
tonia, Lituania, Luxemburgo,
Polonia, Portugal, Rumania
y Suecia.

La definicion final de los
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tramos blancos europeos esta
aun en proceso de estudio, de
modo que los responsables del
proyecto contintian evaluan-
do itinerarios con longitudes
superiores a los 15 kildmetros
en los que no se hayan regis-
trado victimas mortales du-
rante al menos cinco afios. Pe-
ro si se toman como referen-
cia longitudes de 20
kilometros, la cifra total as-
ciende a 17.057 kilometros re-
partidos en 412 tramos. Y pa-
ra distancias de 25 kilometros,
se han registrado 280 tramos
y 14.241 kilometros.

Tras el recuento de estos pri-
meros datos, los responsables
del estudio realizaran el «re-
trato robot» de las carreteras
europeas en las que no se pro-
ducen muertes por accidente
de trafico. A partir de esa ra-
diografia sera posible trasla-
dar sus caracteristicas al resto
de la red y mejorar ast las con-
diciones generales de seguri-
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dad de las vias europeas. Por-
que estos tramos blancos cuen-
tan con unos rasgos de disefio,
composicion de trafico y equi-
pamiento especificos que son
de gran utilidad para comen-
zar a desarrollar una red via-
ria mas segura.

Objetivo de Whiteroads

El fin del proyecto White-
roads es identificar secciones
alo largo de la red transeuro-
pea de carreteras donde no se
hayan producido accidentes
durante un periodo de tiem-

‘TRAMO BLANCO’ EUROPEO

La definicion del tramo blanco europeo, atin en revision, indica
que es aquel de al menos 15, 20 o 25 kilémetros en el que no se
han producido accidentes mortales durante al menos los dltimos
cinco afios consecutivos considerados. En los 22 paises
europeos analizados se encontraron estos tramos blancos

durante el periodod 2004-2009.

Tramos Tramos  Tramos
de 15 km de 20 km de 25 km
Namero de tramos blancos 669 412 280
Total de kilémetros de
carreteras blancas 21.519 17.052 14.241
% de carreteras blancas
sobre el total de la red
transeuropea 38% 32% 27%

Fuente: Whiteroads

Nota: Los tramos de 25 y de 20 km estan incluidos en los tramos de 15 km de
longitud, y los de 20 estan igualmente incluidos en los tramos de 15 km.

po determinado y comparar-
las con tramos que registren
una accidentalidad mayor. El
resultado servira como herra-
mienta para las autoridades
nacionales en el disefio, man-
tenimiento y gestion de su red
viaria. Ademas, entre sus ob-
jetivos especificos también se
encuentra el de definir de for-
ma definitiva el concepto de
tramo blanco europeo, una vez
analizadas las bases de datos
y cifras de accidentalidad de
los 27 paises europeos.

En ese proceso se toman en
consideracion numerosos fac-
tores, entre otros las condi-
ciones especificas de los usua-
rios vulnerables de la via, por
lo que el proyecto analiza en
detalle los potenciales tramos
blancos para todo tipo de
usuarios, especialmente mo-
tociclistas.

Uno de los fines, que a pos-
teriori se configurara como la
principal herramienta para re-



D La identificacion de los ‘tramos
blancos’ servira como
herramienta para el diserio y
gestion de la red viaria europea.

ducir la siniestralidad vial, es la
identificacion de las caracte-
risticas de los tramos blancosy,
por extension, de las carreteras
blancas, aquellas que retinan
mas tramos sin accidentalidad.
En pos de esa identificacion se
tienen en cuenta el mayor ni-
mero de factores posible, des-
de las condiciones de trafico del
tramo tanto para vehiculos li-
geros y pesados, como las con-
diciones meteorologicas, el es-
tado de la sefializacion hori-
zontal, el mantenimiento del
nivel de sefializacion vertical
y el equipamiento de orienta-
cion o el estado de las barreras
de contencion.

Tras la conclusion del pro-
yecto se elaborara una lista
comparativa para determinar
las caracteristicas de las ca-
rreteras blancas en la red tran-
seuropea de transporte.

Espaiia retoma el modelo

Con el estimulo renovado
de la filosofia de los tramos
blancos, la AEC y la Funda-
cion MAPFRE estan traba-
jando en la actualizacion de
los datos que se hicieron pu-
blicos en el afio 2003. Para
ello, se revisara de forma in-
tegral la metodologia llevada
a cabo entonces, y en esta oca-
sion se incluiran, entre otras
novedades, las carreteras de
calzadas separadas, unas vias
que no fueron analizadas en
el anterior estudio.

Al igual que en 2003, la
AEC y MAPFRE elaboraran
un documento de conclusio-
nes y un informe de recomen-
daciones de disefo y explota-
cion de infraestructuras via-
rias siguiendo el enfoque de
los tramos blancos. Ademas,
se prevé la edicion de un ma-
pa de carreteras con todos los
tramos blancos identificados
en la red viaria espafiola. H
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UN PROYECTO EUROPEO TRAZA
LAS LINEAS MAESTRAS DE LOS
SERVICIOS URBANOS DE
TRANSPORTE DE VIAJEROS PARA
LOS PROXIMOS ANOS

Autobuses

de futuro

56 Enero 2013

HOUEN

MADRID

BREMERHAVEN

D El autobds del futuro
combinara la
comodidad, la
amplitud y la
inteligencia artificial
con la mejor
accesibilidad.

JAIME ARRUZ Foros: EBSF

Interiores mas amplios y modulables, accesos
mas sencillos, nuevas tecnologias al servicio
del viajero e infraestructuras inteligentes. Estas
son algunas de las caracteristicas que tendran
los autobuses en las proximas décadas segun
las conclusiones del proyecto Sistema de
Autobuses Europeos del Futuro (European
Buses System Future o EBSF)-.



GOTHENBURG

sta iniciativa, coor-
dinada por la Union
Internacional de
Transporte Publico
(UITP) y en la que
participa el Centro de Inves-
tigacion del Transporte de la
Universidad Politécnica de
Madrid (TRANSyT-UPM),
entre otras entidades espafio-
las, tiene como objetivo prin-
cipal hacer mas atractivo este
tipo de transporte publico en
la ciudades mediante la apli-
cacion de las nuevas tecnolo-
gias tanto a los vehiculos co-
mo a las infraestructuras.
Financiado por el VII Pro-
grama Marco de la Unién Eu-
ropea, el proyecto cuenta con
la participacion de 50 entida-
des publicas y privadas de 11
paises europeos. Ha conclui-
do recientemente tras cuatro

BUDRPEST e

i
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D Interior del autobus participante en el ensayo de Budapest.

TRNASyT/EBSF Consortium

anos de trabajo, con una in-
version de 26 M€, en los que
operadores de transporte pu-
blico, asociaciones nacionales
e internacionales de trans-
porte publico, autoridades lo-
cales, fabricantes de autobu-
ses y centros de investigacion
o consultoria han colaborado
para mejorar la imagen de los
sistemas de comunicacion ur-
bana y suburbana mediante
autobuses en Europa.

Nueva apuesta

Para ello han apostado por
un sistema inteligente de ve-
hiculos e infraestructuras que
se integra en mejores circuns-
tancias que las actuales en los
entornos urbanos. Con ese fin
han organizado una serie de
pruebas piloto en siete ciuda-
des del continente: Madrid
(Espana), Bremerhaven (Ale-
mania), Budapest (Hungria),
Roma (Italia), Goteborg (Sue-
cia) y Rouen y Brunoy (Fran-
cia). En esta iniciativa ha sido
basico el apoyo prestado por
los cinco principales fabri-
cantes europeos de autobuses:
Evobus/Mercedes-Benz, Iris-
bus Iveco, MAN, Scania y
Volvo.

Los fines tedricos plantea-
dos en el ano 2008, cuando
arranco el proyecto, eran la
definicion de un sistema de
autobuses innovador, diseflo
avanzado de vehiculos, in-
fraestructura y explotacion
de los mismos, el fortaleci-
miento de la competitividad
de los fabricantes europeos
de autobuses, el fomento de
la investigacion y el desarro-
llo europeo para las redes de
autobuses urbanos y el esta-
blecimiento de un marco pa-
ra la armonizacion y norma-
lizacion de las soluciones del
EBSF.

El proyecto EBSF aborda
uno de los aspectos mas revo-
lucionarios en el sector del au-
tomovil, los vehiculos sin con-
ductor. Aunque de momento
parece pronto para que se
pueda aplicar en el transpor-
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D Parada de autobus de Paris (arriba) y autobus articulado de Goteborg (debajo), dos de

te colectivo de viajeros, ya hay
iniciativas que han mostrado
la viabilidad de la idea, como
es el caso del Transporte en
Via Reservada de Castellon
(TVRC), rebautizado como
TRAM, que desde 2008 pres-
ta servicio a los ciudadanos
de la capital levantina me-
diante un autobus hibrido
que circula en una platafor-
ma reservada. El vehiculo dis-
pone de un sistema de guiado
optico que permite la con-
duccién automatizada sin
conductor, aunque por ahora
circula con él. El guiado 6p-
tico también permite que el
espacio entre la parada y el
vehiculo sea minimo, aumen-
tando asi la accesibilidad.
Otras propuestas para apli-
car en los autobuses urbanos
del futuro son el servicio de
informacion en tiempo real
sobre la ruta y las incidencias
que puedan surgir, las para-
das y plataformas de acceso
especificamente habilitadas
para personas con algun tipo
de discapacidad o la posibili-
dad de llevar bicicletas en los
vehiculos con espaciosos re-
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servados para ello. Ademas,
se apostara por autobuses di-
sefiados teniendo en cuenta
aun mas que hoy valores co-
mo la seguridad, la visibilidad
mediante mayores superficies
acristaladas y mejor ilumina-
cion. También se busca lograr
una mayor comodidad a tra-
vés de espacios mas amplios
que favorezcan los movimien-
tos de los pasajeros en el inte-

rior del vehiculo, o haciendo
mas agil el acceso mediante
billetes y titulos de transpor-
te sin contacto.

También se apuesta por au-
tobuses con mas puertas, co-
mo los de las experiencias pi-
loto de Goteborg (4) y Buda-
pest (5), que facilitan el acceso
y reducen el tiempo de subida
y bajada en un 10 o un 15%.
Ello redunda en una dismi-

los elementos ensayados en las pruebas piloto.

nucion del tiempo de espera
en las paradas al hacer mas
agil el servicio. Todo ello per-
mitird lograr un transporte
publico urbano de autobuses
mas rapido, eficaz y comodo.

Beneficiarios

El viajero no sera el unico
beneficiado por los futuros ve-
hiculos e infraestructuras. Asi,




Madrid, caso
practico

Una de las siete
ciudades que formaron
parte de la iniciativa para
trazar las lineas maestras
de un buen futuro servicio
de autobuses fue Madrid,
que acogi6 una serie de
iniciativas en seis lineas
de autobuses
interurbanos que circulan
entre Majadahonda y el
intercambiador de
transportes de Moncloa,
al noroeste de la capital.
Asi, 30 vehiculos y seis
paradas para viajeros
fueron dotados con un
sistema para dar
informacion en tiempo
real a los usuarios sobre
el tiempo de espera o las
condiciones del trafico a
través de varios medios
tecnolégicos como una
pagina web, mensajes
cortos SMS o conexion
Bluetooth de teléfonos
moviles.

Conocida de antemano,
esta informacion en
tiempo real permite al
viajero elegir el modo de
transporte mas adecuado
a las circunstancias del
momento en funcién de
las condiciones del
trafico, el tiempo de viaje
previsto y los intervalos
de espera en las paradas.
La Empresa Municipal de
Transportes (EMT) de
Madrid ofrece desde hace
unos afios un servicio a
través de Internety SMS
para conocer el tiempo de
espera hasta que pase el
siguiente autobUs. Es una
de las medidas
encaminadas a mejorar el
servicio al usuario, como
la implantacion de los
titulos de transporte sin
contacto que comenzaron
a funcionar hace unos
meses y se extenderan
paulatinamente a toda la
red de transporte publico
—metro, autobuses y
Cercanias— de Madrid.

los conductores gozaran de
una cabina mas confortable y
ergonomica. Diversas graba-
ciones en video y la recreacion
de una maqueta que ha sido
probada por los conductores
de autobuses de diversas ciu-
dades europeas, combinadas
con entrevistas a los choferes,
se plasmaran en un conjunto
de directrices europeas para el
disefno ergondmico del pues-
to de trabajo de los conduc-
tores de autobus.

El medio ambiente también
se vera afectado positivamen-
te por la implantacion de estas

i
ol Ill’
{1

medidas de mejora de los ser-
vicios de autobuses urbanos
porque los vehiculos seran mas
eficientes en lo que al consu-
mo se refiere y se moveran gra-
cias a combustibles mas lim-
pios Asi, se incrementara la
apuesta por fuentes de energia
como el gas natural y el bio-
diesel. Esto se complementara
con una mayor formacion de
los conductores en técnicas de
conduccion eficiente.

Las conclusiones del pro-
yecto Sistema de Autobuses
Europeos del Futuro, res-
ponsabilidad del Centro de

TRNASyT/EBSF Consortium

D Arriba, TRAM de
Castelldn, autobus con guia
dptica que permite la
conduccion automatizada
sin conductor. Debajo,
espacio minimo entre el
bordillo'y un autobus de
Rouen.

Investigacion del Transporte
de la Universidad Politécni-
ca de Madrid (TRANSyT-
UPM), han permitido com-
probar que, en los siete casos
de estudio (las siete ciudades
europeas antes citadas, don-
de se llevo a cabo la prueba
piloto), la mayoria de las ac-
tuaciones implementadas han
resultado exitosas y han reci-
bido una valoracién muy po-
sitiva por parte de los viaje-
ros. Estos han llegado a afir-
mar que el servicio habia
mejorado un 35%, sobresa-
liendo entre las mas valora-
das aquellas medidas enca-
minadas a incrementar la ca-
lidad del servicio y a facilitar
el acceso para personas con
discapacidad. H
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D Locomotora de vapor c/e origen estadoun dense en los ferrocarr iles cubanos

175 ANOS DEL FERROCARRIL LA HABANA-GUINES

De Cuba Hegé
el primer tren

Un 19 de noviembre de 1837 arrancaba frente a las murallas de La Habana el
primer tren en suelo hispanoamericano. Por entonces, Cuba aln era una colonia
espanola, pero la pujanza econémica de la isla hizo posible que la implantacion del
nuevo medio de transporte tuviera lugar en un tiempo récord, anticipandose en
once anos a la entrada en servicio de la primera linea (Barcelona-Matard) levantada
en suelo peninsular.

n Espafia hacia ape-

nas ocho meses que
se habia aprobado '!I‘-IHD DEHI
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cién que restauraba

y reforzaba las libertades ciu- mb m ﬂ & @ w l w E

dadanas que inspiraron la de
Cadiz de 1812, bajo la regen-
cia de Maria Cristina, madre
de Isabel II, aun menor de
edad. Por entonces, el frente
de la primera guerra carlista
habia comenzado a estabili-
zarse mas alla de las orillas del
Ebro, aunque esporadicas ac-
ciones guerrilleras acometidas
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D Vista del ingenio azucarero
Acana, donde se instald la
primera maquina de vapor
para mover su trapiche (molino
de aztcar tradicional) en 1823.
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D De arriba abajo, entrada
de un convoy en La Habana,
dibujos de composiciones
de tren con distintos tipos
de locomotoras y
trabajadores del tramo La
Habana-Bejucal.

por los partidarios del infan-
te Carlos Maria de Borbon, y
su posterior represion por las
tropas gubernamentales, po-
dian mantener viva la atroci-
dad del conflicto en casi cual-
quier punto del pais.

Esa inestabilidad politica,
con sus inevitables secuelas de
inseguridad economica vy fi-
nanciera, demoraba en la Pe-
ninsula los intentos para po-
ner en marcha la construccion
de las primeras lineas de fe-
rrocarril, el novedoso medio
de transporte que desde 1830
unia las ciudades de Man-
chester y Liverpool, en Ingla-
terra, y que al otro lado del
Atlantico, en los Estados Uni-
dos, sumaba ya mas de 1.700
km de tramos construidos.

Primeros pasos

En Cuba, aun colonia es-
panola, la necesidad de me-
jorar los caminos y rutas in-
teriores de transporte se hizo
apremiante tras las revueltas
de braceros negros en la ve-
cina Haiti, que ocasionaron
una cada vez mayor demanda
del azucar cubano. Como
consecuencia, el proyecto de
unir las principales plantacio-
nes del interior con el puerto
de La Habana mediante linea
férrea suscito un pronto inte-
rés por parte de las autorida-
des locales y los productores
de cafa. La Sociedad Econo-
mica de Amigos del Pais de la
isla promovera los primeros
informes favorables a la cons-
truccion del ferrocarril y el su-
perintendente de La Habana,
a través de la embajada espa-
fola en Washington, encar-
gara en los Estados Unidos
los primeros estudios técnicos
y de costes.
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D El ferrocarril surgié en Cuba para unir las plantaciones de cafa con el puerto de La Habana. Arriba, grabado del ingenio azucarero La Amistad.

En 1833, el secretario de la
Junta de Fomento de Agri-
cultura y Comercio presenta
ya ante sus miembros el pri-
mer estudio econdmico deta-
llado para la construccion de
un camino de hierro entre La
Habana y la villa de Giiines.
Al tiempo que se avanza en las
gestiones para conseguir los
créditos necesarios, se ponen
en marcha los primeros estu-
dios de trazado, para los que
se contrata al ingeniero nor-
teamericano Benjamin H.
Wright, quien en colaboracion
con el coronel Manuel Pastor
presentaria un primer infor-
me en enero de 1834. Unos
meses después, a través del
conde de Toreno, ministro de
Hacienda, los comisionados
de la isla obtienen autoriza-
cion de la Corona para nego-
ciar en Inglaterra un présta-
mo de unos dos millones de
pesos con hipoteca sobre las
rentas de la Junta de Fomen-
to y los rendimientos del ya
proyectado camino de hierro
La Habana-Giiines.

En 1835 comienzan a desa-
rrollarse los primeros traba-
jos, dirigidos por los ingenie-

D Accién de la Compania del Ferro-Carril de Guantanamo.

ros norteamericanos Benja-
min Wright y Alfred Cruger.
La construccion de la linea
hubo de salvar toda suerte de
obstaculos. El primero de
ellos fue la busqueda de ma-
no de obra especializada, que

se subsano reclutando traba-
jadores procedentes de Irlan-
da, Estados Unidos y de las
Islas Canarias —se contrata-
ron unos 927 jornaleros ca-
narios, de los que perecieron
156 durante los mas de tres

afios de obras, fundamental-
mente a causa de las fiebres
contraidas en las ciénagas y
pantanos por las que discu-
rria el trazado-. Para los tra-
bajos mas pesados se recurrio
a presidiarios y esclavos de la
Junta. A esa dificultad se su-
mé el rapido incremento de
los costes, fundamentalmen-
te el gran encarecimiento del
mineral de hierro, lo que pro-
VvOocO que en pocos meses se
superaran las previsiones de
inversion. Y a todo ello se
afadi6 también el retraso a
causa de la indefinicion del
trazado en el casco urbano de
La Habana y de la ubicacion
definitiva de la terminal, cu-
yas diferentes alternativas
afectaban a calles y edificios,
algunos de caracter militar.
A fin de conciliar los distin-
tos intereses en conflicto, a
instancias del gobierno de
Madrid se constituyé una
Junta con representacion de
todas las partes afectadas. La
Junta resolvié que el empla-
zamiento de la estacion, ta-
lleres y almacenes estuviera
en un punto lo mas cercano
posible a los muelles, en la
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D Trenes en La Habana junto a un silo para a/macenar cana de azticar. Derecha, cuadro con las tarifas para distintos tipos de carga en el tren.

llamada Quinta Garcin, lo
que se traducia también en
un importante incremento de
costes.

Tramo final

Mientras se decidia el paso
del ferrocarril por la capital,
se avanzaba en la construccion
de la linea entre las afueras de
La Habana y Bejucal, de mo-
do que finalmente, el 19 de
noviembre de 1837, coinci-
diendo con el cumpleanos de
la reina Isabel II, atin menor
de edad, se inaugurd un pri-
mer tramo de unos 25 km en-

tre Garciny y Bejucal. Con
posterioridad, un afio mas tar-
de, y en la misma fecha de la
onomastica real, se completa-
ba el trazado hasta Giiines.
En el verano de 1839, resuel-
to el emplazamiento definiti-
vo de la estacion de La Ha-
bana en los terrenos del Jar-
din Botanico, se completaban
los casi 80 km de la que seria
la octava linea férrea del mun-
do y la primera de Espaia, si
bien en los antiguos territo-
rios de Ultramar.

Las primeras locomotoras
que se adquirieron procedian
de Inglaterra, aunque pronto

fueron devueltas siguiendo in-
dicaciones del ingeniero Cru-
ger, que las consideraba muy
pesadas y poco aptas para el
trazado. En su lugar se pusie-
ron en servicio locomotoras
Baldwin estadounidenses y se
comenzd también a contratar
a maquinistas de ese pais en
sustitucion de los ingleses. En
la linea circulaban cuatro tre-
nes diarios, dos de viajeros y
otros dos de mercancias, estos
ultimos podian comprender
hasta 30 vagones con una ca-
pacidad de carga cercana a las
70 toneladas.

Durante el primer afio de ex-

plotacion completa de la linea,
los ingresos rondaron los
300.000 pesos, cantidad esti-
mable pero insuficiente para
hacerla rentable. A causa de
esas dificultades econdmicas
prospero la idea de privatizar-
la ¢ incorporar nuevos ramales
que incrementaran los traficos,
especialmente desde la zona de
Vuelta Abajo. Autorizada esa
operacion por la Corona, una
sociedad constituida esencial-
mente por los principales te-
rratenientes de la isla adquirio
el ferrocarril en marzo de 1842
por el precio de unos tres mi-
llones y medio de pesos. H
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D El material original del ferrocarril La Habana- Gu ines era br tanico, aunque rapidamente fue sustitui do por locomotoras norteamericanas.
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Un grupo lider mundial en
el desarrollo de infraestructuras



Llevamos afos abriendo nuevas vias de futuro, como el AVE

que une Barcelona con Gerona-Figueras y la Frontera francesa,

en el cual Ferrovial Agroman ha realizado varias obras

de infraestructura y superestructura de via. En concreto, la obra
del montaje de 12,5 km de la doble via Sagrera-Mollet;

la plataforma y las vias del tramo Mollet-Montornés y la Estacion
de Montmeld; la plataforma Riells-Massanes y la Base de montaje y
mantenimiento de San Feliu de Buixalleu. En la actualidad estamos
ejecutando las obras de los accesos a la Estacion de La Sagrera.

Porque creemos en conectar lugares y personas, porque avanzamos
hacia el progreso.

ferrovial

agroman
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