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Carreteras

LA APERTURA DE LOS DOS ULTIMOS TRAMOS COMPLETA
LA AuToVIA DEL CANTABRICO (A-8) EN GALICIA




=L Viaductode Vedros |
" cerca del alto.de_0-Fiolico, "
" nueva-cota mexima'de'la
% " A8 en Galicia.

Javier R. Ventosa Foros: DCE GALiciA

El Ministerio de Fomento ha concluido el iti-
nerario de la autovia del Cantabrico (A-8)
en Galicia tras la puesta en servicio de sus
dos tramos finales, Mondofiedo-Lindin y
Lindin-Careira, de casi 16 kildmetros, cuya
construccion ha sido todo un reto para la
ingenieria debido a la adversa geotecnia
del terreno montafioso que atraviesan. El
nuevo trazado gallego de la A-8 es una via
fundamental para la movilidad y el desarro-
llo econdmico de esta comunidad, y su
finalizacion marca un hito en el proceso
constructivo de esta gran infraestructura
vertebradora de la cornisa cantabrica.

0S nuevos tramos fueron inaugura-

dos el pasado 3 de febrero por la

ministra de Fomento, Ana Pastor, y

puestos en servicio al dia siguiente.

Con ellos se completan los 87 kil6-

metros de la A-8 en Galicia, lo que cie-

rra los itinerarios desde A Corufia y Lugo hasta Oviedo y

Gijon, con continuidad hasta Pendueles (cerca de Llanes),

permitiendo a los automovilistas conducir durante mas

de 310 kilometros seguidos por autovia en Galicia y As-

turias. Se trata de una obra largamente demandada por

ciudadanos y administraciones que, una vez completada,

aporta a los usuarios una importante mejora viaria en se-

guridad, tiempo de recorrido y capacidad respecto de la

carretera nacional, ademas de constituir un factor clave

para el desarrollo econémico y social y para la movili-

dad de personas y mercancias de Galicia y de toda la cor-
nisa cantabrica, de sus ciudades y sus puertos.

El cierre del itinerario gallego, ademas, supone un hi-
to muy relevante en el proceso de construccion de la au-
tovia del Cantabrico, una de las principales vias de gran
capacidad de la Red de Carreteras del Estado, que ver-
tebra las cuatro comunidades auténomas de la cornisa
cantabrica. Con los dos extremos de esta infraestructu-
ra ya en servicio (el tramo vasco hace afios y el galle-
go a principios de 2014), el Ministerio de Fomento tra-
baja actualmente para finalizar la parte central de la A-8
en Asturias y Cantabria, donde apenas quedan 40 kilo-
metros en obras, correspondientes a tres tramos (Un-
quera-Pendueles en Asturias y Torrelavega-La Encina, y
La Encina-Solares, en Cantabria), para completar su tra-
zado de 480 kilometros, que se prolonga en el Pais Vas-
co por la autopista AP-8 entre Bilbao, San Sebastian y
la frontera con Francia en Irun.
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Alternativa a la N-634

Desde el punto de vista de la utilidad para los usua-
rios, los dos nuevos tramos de montafia de la autovia
del Cantabrico en la provincia de Lugo, entre Mondo-
fiedo y Careira, constituyen una alternativa segura y
funcional a la antigua carretera N-634 (San Sebastian-
Santiago de Compostela), por la que circulaban una
media de unos 8.000 vehiculos a diario, cifra que se
incrementaba muy significativamente durante el pe-
riodo estival. Estos vehiculos debian circular hasta aho-
ra forzosamente por un trazado sinuoso y de fuertes
pendientes de la veterana carretera N-634 en la as-
cension desde Mondofiedo hacia el alto de A Xesta,
donde, ademds, existe un Tramo de Concentracion de
Accidentes (TCA).

Las condiciones geométricas del nuevo trazado
en planta (radio minimo de 720 metros, comUn para
toda la infraestructura en Galicia) y la pendiente maxi-
ma del 5% de la autovia constituyen una notable me-
jora de la geometria de la carretera nacional, permi-
tiendo un ascenso suave en contraste con la subida
mucho mas pronunciada por la N-634. Con ello se es-
tima que el tiempo de recorrido entre Mondofiedo y A
Xesta se reduce en unos 10 minutos. A la vista de la
mayor seguridad, comodidad y reduccion del tiempo
de viaje que ofrece la nueva infraestructura viaria, los
usuarios han abandonado el antiguo recorrido por la
N-634 y se han trasvasado a la nueva autovia A-8. El
trafico pesado, gran usuario de esta ruta, resulta es-
pecialmente beneficiado por los nuevos tramos de mon-
tana de la autovia del Cantébrico.

Inversion

La inversion total del Ministerio de Fomento en la nue-
va via de gran capacidad entre Mondofiedo y Careira as-
ciende a 191,7 M€, de los que 88,6 M€ corresponden
al contrato de obras del tramo Mondofiedo-Lindin y otros
85,7 M€ al Lindin-Careira, lo que los convierte en los
mas caros de toda la autovia del Cantdbrico en Galicia.
A estas cantidades hay que sumar el coste de redaccion
de los respectivos proyectos, el importe de las expro-
piaciones y el coste de las asistencias técnicas para el
control y vigilancia de las obras para alcanzar la inver-
sion total. La inversion media en la nueva infraestructu-
ra ha sido de 12 M€ por kilometro.

Las obras, adjudicadas por el Ministerio de Fomento
a mediados del afio 2007, han sido desarrolladas, en el
tramo Lindin-Careira, por la empresa OHL, correspon-
diendo la asistencia técnica, el control y vigilancia de
la obra a Paymacotas; y en el tramo Mondofedo-Lindin,
por la UTE formada por Ferrovial-Agroman y Taboada y
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Enlace de Careira y
viaducto de Galgao.




Ramos, mientras que la asistencia técnica ha corrido a
cargo de Acciona Ingenieria. Ambos tramos, por razones
de funcionalidad, han sido puestos en servicio de forma
conjunta.

Trazado

Los dos nuevos tramos de la A-8, que discurren por
los términos municipales de Mondofedo, Abadin y A Pas-
toriza, en la provincia de Lugo, constituyen el ascenso
desde la llanura de A Marifia central hasta la meseta de
ATerra Cha, pasando desde una altitud de 141 metros
en Mondoriedo hasta 698 metros en el alto del Fiouco.
El tramo conjunto de autovia, de 15,9 kilémetros de lon-
gitud, se desarrolla en variante al sureste de la N-634.
La seccion tipo del tronco de la autovia se compone de
dos calzadas separadas, una por cada sentido de cir-
culacion, con dos carriles de 3,5 metros cada una, ar-
cenes exteriores de 2,5 metros e interiores de 1,5 me-
tros, separados por una mediana que oscila entre 2 y
6 metros de anchura, segun los tramos.

El tramo Mondofiedo-Lindin, de 5,5 kildmetros de lon-
gitud, se desarrolla en su totalidad por la ladera oeste
del monte Padornelo. Se sittia entre el enlace con el tra-
mo contiguo de la A-8 Lourenza-Mondofiedo, en servi-




W £l viaducto de Lindin (757 metros de longitud y 103 metros de altura maxima de pila) es la principal estructura de ingenieria del tramo Mondofiedo-Linaiin.

cio desde junio de 2012, y el final del tramo Lindin-
Careira. El trazado, que presenta una pendiente maxi-
ma del 5%, discurre a media ladera, se desarrolla por
dos valles y salva diversos obstaculos geograficos, co-
mo vaguadas y cauces fluviales.

La complicada geotecnia del monte Padornelo ha obli-
gado a realizar complejos trabajos de ingenieria, entre
ellos desmontes, obras de drenaje superficial y profundo,
muros de sostenimiento de grandes alturas y diferentes
tipologias en los tramos a media ladera para reforzar el
terreno. También se han ejecutado cinco viaductos: O Gro-
ve (245 metros), San Carlos (195 metros, una estructu-
ra mixta singular de hormigdn-acero corten, con un vano
central de 135 metros con pantallas de gran longitud pa-
ra la proteccion de pilas y estribos), Monfadal (195 me-
tros, con un tablero convencional y otro en voladizo), A
Fonte (99 metros, de un solo tablero y pila Unica para
las dos calzadas para evitar problemas de cimentacion) y
Lindin (757 metros de longitud y 103 metros de altura
maxima de pila, que es el mas largo de la A-8 en Galicia).
Tres de ellos son nuevos respecto al proyecto original.

El tramo contiguo, Lindin-Careira, de 10,4 kilometros
de longitud, constituye la parte superior de ascension al
puerto. Se sittia entre dos enlaces de nueva construccion:
Lindin, poco antes de la conexion con el tramo contiguo
Mondofiedo-Lindin, que da acceso a la carretera LU-124
de Mondofedo a Vilameg; y Careira, que enlaza con la
carretera provincial LU-P-0105, que a su vez da acceso
alaN-634 a la altura de A Xesta, conectando con el tra-
mo de la A-8 Careira-Abadin, ya en servicio. Ambos en-
laces son de tipologia de diamante, con glorietas tipo pe-
sas el primero y glorieta inferior el segundo.
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Hay un punto del tramo Mondoriedo-
Lindin desde donde se divisa una
imponente perspectiva de Mondoriedo.
Es una perspectiva breve, de apenas
medio minuto, que es el tiempo que
un automovilista invierte en cruzar el
viaducto de Lindin, la estructura mas
singular del tramo. Con 757 metros de
longitud (con 13 vanos repartidos en
48,50+11x60+48,50 metros), es el
viaducto mas largo de la A-8 en
Galicia. También uno de los mas altos
de esta comunidad, ya que su altura
maxima de pilas es de 103 metros, de
modo que cuando Se pasa la mitad de
la vaguada del arroyo Abidueiros se
estd a unos 110 metros sobre el
terreno. Sus principales elementos son
los siguientes:

Pilas. Son 12. Formadas por un fuste
de hormigon armado de seccion
octogonal hueco, con dimensiones
6,60 x 3,30 metros en coronacion y
ancho variable en el sentido
longitudinal del tablero. El espesor de
las paredes es de 0,30 metros. Para
el apoyo del tablero se ha macizado la
coronacion de la pila en una altura
minima de 2,50 metros.

Un viaducto singular

Tablero. La seccion transversal, de 24
metros de anchura, esta formada por
una viga en seccion cajon, con
paramentos de inclinacion constante
en las zonas con un canto de 3,02
metros, que aumenta hasta 4,31
metros sobre el apoyo de las pilas. La
viga se ha ejecutado en dos etapas:
primero, la losa inferior y las almas
mediante cimbra autolanzable; y
segundo, la losa superior, sobre una
prelosa prefabricada. Posteriormente
se han ejecutado los voladizos
mediante cimbra autolanzable, al igual
que la seccion cajon central.
Cimentacion. Directa mediante
zapatas de hormigon para todas las
pilas, excepto para las pilas 8 y 9, en
las que la composicion geotécnica del
terreno determind una cimentacion
profunda mediante pilotes de 1,80
metros de didmetro.

Apoyos. El apoyo del tablero sobre
pilas y estribos se ha materializado
mediante apoyos de neopreno
confinado tipo POT con teflon.

Juntas de dilatacion. £l viaducto se ha
proyectado con juntas de dilatacion
Unicamente en los estribos.



W Mediidas de refuerzo de
laderas ejecutadas en el
tramo Mondoriedo-Lindin y
viaducto de Monfadal.

El trazado, en direccion Baamonde, se inicia tras el es-
tribo sur del viaducto de Lindin y se desarrolla en ascen-
S0, con una pendiente méxima del 4,5%, apoyandose ini-
cialmente en las laderas del monte de la Farraza y el alto
del Seixal. Alcanza su punto mas elevado en el alto de O
Fiouco, nueva cota maxima del puerto y de toda laA-8 en
Galicia (698 metros), desde donde se divisa una gran pa-
noramica de la Galicia interior. En O Fiouco, zona de abun-
dante viento y niebla, se han instalado 3 kilémetros de ba-
lizas luminosas tipo LED y dos porticos luminosos de
sefalizacion variable ligada a una estacion meteorologi-
ca que aporta al conductor informacion sobre la veloci-
dad recomendada en funcion de la visibilidad existente en
condiciones de niebla, asi como postes SOS conectados
al Centro de Control de Tréfico del Noroeste. En su parte
final, el trazado desciende con una pendiente maxima del
5%, reduciéndose progresivamente hasta alcanzar el al-
to de A Xesta, donde conecta con el tramo contiguo.

Estructuras

Para salvar la peculiar orografia de esta zona se han
gjecutado 13 desmontes (uno de ellos con 60 metros de
altura), 14 rellenos (destacando un terraplén de 65 me-
tros de altura) y tres muros de tierra armada, asi como
cinco viaductos: Galgao (86 metros, ejecutado median-

te vigas cajon), Muras (180 metros, con tipologia de ca-
jon de hormigdn postesado de canto constante), Fiouco
(113,6 metros, al lado de la iglesia del Cristo de Fiou-
co y donde se ha ejecutado una importante béveda pa-
ra el paso de la carretera provincial hacia Pastoriza; se
ha ejecutado mediante losa aligerada y postesada de
hormigon), Vedros (328 metros, con ocho vanos y altu-
ra maxima de pila de 51,7 metros) y Curros (252 me-
tros distribuidos entre siete vanos). Estos dos dltimos se
han construido mediante vigas artesas con losa de com-
presion. Como detalle singular, las vigas del viaducto de
Vedros se colocaron con grdas en los vanos mas pro-
ximos al estribo y con lanzavigas en los vanos centrales
debido a la inaccesibilidad de las explanadas en el fon-
do de la vaguada.

Los diez viaductos construidos en ambos tramos su-
man una longitud de 2.442 metros, lo que representa
aproximadamente el 15% de la longitud total de estos
tramos de autovia. También se han construido seis pa-
s0s superiores (dos en el tramo Mondofiedo-Lindin y
cuatro en el Lindin-Careira) y cinco pasos inferiores (uno
en el Mondofiedo-Lindin y cuatro en el tramo Lindin-Ca-
reira), tanto para constituir los enlaces como para ase-
gurar la continuidad de los caminos y carreteras inter-
ceptados por la traza. Asimismo, numerosas obras de
drenaje permiten el paso de las aguas en las vaguadas
atravesadas.
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La A-8 en Galicia

La autovia del Cantabrico (A-8) se configura como la
tercera gran autovia de la Red de Carreteras del
Estado en Galicia, junto a la A-6 (Noroeste) y la A-52
(Rias Baixas). Esta carretera de gran capacidad
conecta la red viaria gallega con la vecina comunidad
asturiana, lo que permite canalizar el trdfico de largo y
medio recorrido que discurre por el norte peninsular,
desde Galicia hasta el Pais Vasco, abriendo una nueva
via para las comunicaciones nacionales e
internacionales en sustitucion de la veterana carretera
nacional N-634.

El tramo gallego de la A-8 vertebra la parte norte de la
provincia de Lugo, comunicando importantes
poblaciones como Vilalba y Ribadeo, y conecta con
dos autovias: en Baamonde, con la autovia del
Noroeste (A-6), que permite enlazar tanto con Lugo
como con A Corunia y la autopista del Atldntico (AP-9);
y en Vilalba, con la autovia autondmica AG-64 Ferrol-

Vilalba. En su inicio, en Barreiros, también enlaza con
la N-642 (futura autovia A-82 hasta San Cibrao, segun
el PITVI).

El nuevo trazado de la A-8 en Galicia, de 87
Kilometros de longitud, se desarrolla inicialmente por
la rasa costera de A Marifia Oriental y a partir de la
localidad de Barreiros enfila hacia el suroeste a través
de las comarcas de A Marifia Central y Terra Cha (el
ascenso a la altiplanicie chairega es el gran obstdculo
del recorrido), donde concluye la autovia. Se trata, por
tanto, del paso desde la Galicia costera hacia la Galicia
interior. En este recorrido el trazado utiliza en general
el mismo corredor de la A-8, con dos tramos en los
que se aparta del mismo: la zona montafiosa de
Mondoriedo ahora inaugurada y la zona de Vilalba. Con
el nuevo trazado han quedado atras el tortuoso
ascenso hacia A Terra Chd, el paso por varias travesias
de los distintos nticleos de poblacion y algunos Tramos
de Concentracion de Accidentes existentes en la
carretera N-634.

La construccion de los 14 tramos de la autovia del
Cantabrico en Galicia, que ha tenido un coste de obra
superior a 607 ME, se inicid en el afio 2004,
inicialmente en sus dos extremos y luego en la parte
central. El primer tramo se abrio al trafico en mayo de
2007 (Ribadeo-Reinante), sucediéndose desde esa
fecha la apertura de los demas hasta cerrar el
itinerario a principios del mes de febrero. En total, la
A-8 en Galicia incluye 13 enlaces y 21 viaductos,
entre los que sobresalen por su longitud los de Lindin
(757 metros), Canteira (620), Fontepresa (615), Trimaz
(553) y Santo Estevo (553), todos de nueva
construccion, ademds de la ampliacion del puente de
los Santos en el limite con Asturias.
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Condicionantes geoldgicos

El principal condicionante de las obras ha sido el te-
rreno montanoso que atraviesa la traza, con una geo-
tecnia muy complicada compuesta por materiales de po-
ca consistencia propicios a los deslizamientos de tierras,
alo que se han sumado la abundancia de cauces de agua
de escorrentia y fuentes que manan desde importantes
flujos subterraneos que recorren y atraviesan la traza, to-
do ello enmarcado en una climatologia especialmente
adversa en esta zona, por los muy escasos dias secos
para realizar trabajos de tierras y afirmados. Estos con-
dicionantes han contribuido a que la construccion del
nuevo trazado entre Mondofiedo y Careira, Ultimo de la
autovia del Cantabrico en Galicia en ejecutarse, haya
sido la obra mas exigente y de mayor dificultad técnica
de toda la A-8 en esta comunidad auténoma.

La complicada geotecnia de la zona de Mondofiedo
ya era conocida por las obras realizadas en la N-634 ha-
ce mas de dos décadas. Entonces ya se constatd la di-
ficultad de estabilizar las pizarras locales cuando sus ca-
racteristicas geoldgicas eran desfavorables, lo que obligd
a adoptar soluciones especiales de refuerzo para la es-
tabilizacion de las laderas. Durante la fase de estudio y
proyecto del nuevo trazado de autovia se confirmaron
estas hipotesis, constatadas /n sifu durante la fase de

W £1 tramo Mondoriedo-
Lindin discurre en su
mayor parte a media

ladera.
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El nuevo trazado entre Mondofiedo y A
Xesta reduce el recorrido en 10 minutos

Los 14 tramos del trazado gallego

Tramo Longitud km)  Presupuesto obras M€
Baamonde-Abeledo 530 30,62
Abeledo-Regovide 584 28,97
Regovide-Vilalba 5,84 32,13
Vilalba-Touzas 9,00 40,29
Touzas-Castromaior 5,66 30,18
Castromaior-Abadin 387 18,83
Abadin-Careira 5,00 42,63
Careira-Lindin 10,40 85,79
Lindin-Mondofiedo 5,50 88,69
Mondofiedo-Lourenza 3,53 4511
Lourenza-Vilamar 460 39,89
Vilamar-Barreiros 4,60 40,88
Barreiros-Reinante 7,70 35,52
Reinante-Ribadeo 10,00 47,82

Fuente: Demarcacion de Carreteras del Estado en Galicia.

gjecucion, que ha sido de maxima dificultad técnica, so-
bre todo en el tramo Mondofiedo-Lindin, en la ladera del
monte Padornelo, especialmente en la zona de Monfa-
dal, aunque también surgieron problemas en tres des-
montes del tramo Lindin-Careira.

Asi, la ejecucion de las primeras excavaciones en Mon-
fadal desencadend importantes inestabilidades de ladera,
con gran volumen de material movilizado y la aparicion de
profundas grietas, un problema comun en varias zonas de
la traza. Para afrontar estos problemas geotécnicos se op-
t6 por la adopcion de las soluciones que aportaran ma-
yor seguridad, aun a costa de tener que ejecutar nuevas
estructuras no contempladas en el proyecto original, que
debian permitir que la traza pasase a ser independiente de
los problemas de deslizamientos citados. Asi, se han cons-
truido tres nuevos viaductos no contemplados en el pro-
yecto original, para lo cual hubo que realizar un ligero ajus-
te de la traza hacia el interior de la ladera buscando apoyos
mas estables para los terraplenes, desmontes y para las
cimentaciones de los nuevos viaductos.

También se han desarrollado importantes medidas de
sostenimiento de las laderas, con refuerzos, drenaje su-
perficial y muros de distintas tipologias y alturas. Entre
ellos destaca, en uno de los desmontes, la ejecucion de
una berma paralela a la traza a media ladera que, ade-
mas de facilitar el acceso a fincas colindantes, permite
el acceso de maquinaria en altura, la verificacion del fun-
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cionamiento del drenaje y el seguimiento periddico de
las medidas de auscultacion de la obra. Igualmente sin-
gular es el refuerzo de una ladera entre los viaductos de
Grove y San Carlos, que ha requerido la ejecucion de
30.000 m? de escollera colocada.

Caracteristicas técnicas (Mondoiiedo-
Lindin y Lindin-Careira)

Movimiento de tierras

Excavacion 8.790.106 m®
Terraplén 5.192.369 m?
Suelo seleccionado 271.837 m*

Firmes y pavimentos

Zahorra artificial 167.324 m?
Mezclas bituminosas caliente 224,417 t
Hormigon 85.060 t
Acero 16.417.337 kg

Medio ambiente

Extendido tierra vegetal 323.864 m?
Hidrosiembra 922.505 m?
Replantacion arboles 2.800 ud
Pantallas acusticas 240 m?
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Integracion ambiental

La construccion de ambos tramos también ha lleva-
do aparejada la aplicacion de importantes medidas de
prevencion y correccion del impacto ambiental provo-
cado por la obra, con una inversion de 1,8 M€. Entre
las principales medidas aplicadas destacan la revege-
tacion de los taludes de terraplén y desmonte, asi co-
mo otras superficies de las margenes de la autovia, me-
diante el extendido de 323.000 m® de tierra vegetal,
la hidrosiembra de 922.000 m?y la plantacion de ar-
boles y arbustos; 1a construccion de barreras de sedi-
mentos y balsas de decantacion para proteger rios y
arroyos; la instalacion de dispositivos para facilitar la
permeabilidad de la autovia a la fauna; la adecuacion
ambiental de los movimientos de tierras; la proteccion
del patrimonio cultural, y la instalacion de 240 m? de
pantallas acusticas en las cercanias de ndcleos habi-
tados.

lgualmente se han acometido otras actuaciones com-
plementarias para el tratamiento de las escorrentias
en la ladera donde se implanta la obra, que vendran a
paliar los problemas de drenaje superficial que afectan
a los distintos nucleos de la zona de Mondofiedo (Vigo,
0 Carme, Reguengo, Monfadal y Grove). i

W Lecho de frenadbo al final
del tramo Mondoriedo-
Lindin, en el enlace con el
tramo contiguo Mondoriedo-
Lourenza.
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Ferrocarril

JAvieR R. Ventosa Foros: DG FERROCARRILES

La zona norte de Puerto Real (Cadiz) ha
variado su fisonomia urbana tras la entra-
da en servicio del soterramiento de la
linea férrea en este municipio, que ha
puesto fin al efecto barrera causado por
las vias en superficie y ha permitido
ganar un nuevo espacio para el esparci-
miento ciudadano, al tiempo que ha
estrenado una nueva terminal. Estas
actuaciones, enmarcadas en la construc-
cion de la linea de alta velocidad Sevilla-
Cadiz, han mejorado la explotacion del
servicio ferroviario en el municipio.

as nuevas actuaciones, inaugura-

das el pasado 13 de diciembre por

la ministra de Fomento, Ana Pastor,

entraron en servicio dos dias des-

pués y afectan a la travesia urbana

del ferrocarril por esta localidad. En

concreto, se trata del soterramiento de las

vias a su paso por Puerto Real y la duplicacion de la via

Unica existente, asi como de una nueva terminal con

los andenes situados bajo tierra, obras que han elimina-

do las vias de la superficie urbana y que ahora permi-

ten la integracion del casco urbano con la zona norte
de esta localidad gaditana.

Estas obras corresponden al subtramo Puerto Real de
la linea de alta velocidad Sevilla-Cédiz, cuyos objetivos
han sido dotarlo de los mismos estandares que el res-
to de tramos de esa conexion de alta velocidad; aumentar
su capacidad, con una mayor frecuencia y calidad de los
servicios; y mejorar la permeabilidad en el entorno de la
nueva estacion. De momento, estas actuaciones han
aportado importantes mejoras a los servicios de Cerca-
nias (linea C-1 Cadiz-Jerez), regionales y de larga dis-
tancia que cubren la linea Sevilla-Cadiz.

Al término de las obras, la inversion del Ministerio
de Fomento superara los 50 M€ de los que 38,25 M€
corresponden al soterramiento y duplicacion de via 'y
otros 11,4 M€a la nueva terminal que sustituye a la an-
terior estacion, a los que hay que sumar 4,35 M€ de
urbanizacion del entorno de la estacion. Estas actuacio-
nes se enmarcan en el convenio suscrito en 2005 en-
tre el Ministerio de Fomento, la Junta de Andalucia y el
Ayuntamiento de Puerto Real para la integracion del fe-
rrocarril en este municipio, y han sido ejecutadas por
la UTE formada por las empresas Sando y Azvi, con asis-
tencia técnica de Geotecnia y Cimientos, todo ello bajo
la direccion y supervision de la Direccion General de Fe-
rrocarriles del Ministerio de Fomento.
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Pasillo soterrado

Desde el punto de vista constructivo, la actuacion mas
relevante ha sido la supresion del pasillo ferroviario en
superficie, que dividia el casco urbano de los desarro-
llos urbanisticos del norte, y su sustitucién por un tra-
zado soterrado. El proyecto, desarrollado sobre los 2,24
kilometros que forman la travesia urbana del ferrocarril
en Puerto Real, entre los pp.kk. 1324293 y 134+533,
ha consistido en la depresion del trazado, la ejecucion
de muros pantalla laterales de hormigdn armado y su
cubrimiento en la parte central, lo que ha configurado
un nuevo pasillo soterrado.

Como resultado de ello, el nuevo trazado soterrado
estd formado por dos rampas laterales a cielo abierto de
391y 581 metros de longitud, deprimidas respecto a la
cota del terreno, y un tramo central en tunel de 868 me-
tros, donde se sittia la nueva estacion de Puerto Real. El
nuevo trazado de las vias generales queda definido me-
diante tres alineaciones circulares de radios 1.050,
13.500 y 2.000 metros. La anchura Util de la seccion
es variable, oscilando desde los 11,90 metros en las
rampas a cielo abierto y tdnel, y los 18,40 metros de
la zona de andenes, hasta los 24,10 metros de la zona
de la estacion, necesarios para albergar las escaleras
de acceso y el hueco de los ascensores.

A'lo largo del soterramiento se distinguen hasta cin-
co secciones distintas. En primer lugar, una seccion de
doble via sobre balasto en ambos extremos ejecutada a
cielo abierto, de unos 200 metros de longitud cada uno.
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P> Un tren circula por la
rampa que da acceso al
nuevo tinel de Puerto Real.

En segundo lugar, una seccion de via en placa a cielo
abierto hasta alcanzar el tinel, formada por pantallas de
0,80 metros de espesor y profundidad entre 10y 20,50
metros. En tercer lugar, la seccion del tunel, que se ex-
tiende a lo largo de 868 metros, de los cuales 200 co-
rresponden a los andenes, formada por muros pantalla
de hormigon armado de 0,80 metros de espesor a una
profundidad de 21,50 metros y una losa de cubierta

Un bulevar para Puerto Real

Puerto Real es, despugs de Cddiz, el segundo municipio gaditano donde se ha
soterrado el trazado de la linea de alta velocidad Sevilla-Cadiz. La actuacion, acordada
en 2005 por el Ministerio de Fomento, la Junta de Andalucia y el Ayuntamiento, preveia
un nuevo trazado soterrado que eliminase el efecto barrera de las vias y la division del
casco urbano, aportando 33.000 nuevos metros cuadrados a la ciudad. Con la obra
civil en su fase final y tras diversas vicisitudes, un nuevo convenio entre Fomento y el
Ayuntamiento, suscrito en agosto de 2012, relanzo los trabajos de Soterramiento y
encomendd a la Direccion General de Ferrocarriles las obras de urbanizacion del
entorno de la estacion, presupuestadas en 4,35 M€, con el objetivo de integraria en el
entorno, permitir la maxima conectividad con otros modos de transporte y potenciar la
permeabilidad a ambos lados de las vias. Estas obras, ya en su fase final, daran
continuidad a tres calles que quedaban interrumpidas por las vias, propiciaran siete
nuevos pasos peatonales y ampliaran la zona de aparcamiento junto a la estacion con
91 nuevas plazas. Sobre la losa de soterramiento el Ayuntamiento construye un amplio
bulevar, con una zona central de albero compactado y zonas laterales verdes, que
incluird un carril bici, equipamientos deportivos, mobiliario urbano e infantil y locales de
restauracion. Ademas, de la vigja estacion demolida se han recuperado la marquesina y
un retablo de la Virgen de Lourdes, patrona de la ciudad, recolocados respectivamente
en la plaza de la Estacidn y en la fachada principal de la nueva terminal de Puerto Real.




W Fachada e interior de la
nueva estacion de Puerto Real,
un edificio sencillo y funcional.

de hormigdn armado de 0,90 metros de espesor. En
cuarto lugar, una seccién de andenes subterraneos, de
200 metros de longitud, y caracteristicas similares a la
anterior. Por (ltimo, la seccién de la nueva estacion,
situada bajo el vestibulo, consistente en una estructura
soterrada entre pantallas de hormigén armado, de 100
centimetros de espesor y 27 metros de profundidad ma-
xima, cubierta por una losa de hormigén de 1,0 metro
de espesor y apoyada en pilas-pilote separadas 15 me-
tros entre las pantallas.

El tinel resultante ha sido equipado con importantes
medidas de seguridad, entre ellas instalaciones de pro-
teccion contra incendios, sistema de contencion de hu-

mos, sistemas de ventilacion mediante pozos de inmi-
sidn-compensacion y ventiladores axiales, equipo de
CCTV con camaras fijas, detectores de intrusion, siste-
mas de interfonia y megafonia y un sistema de control
y gestion para monitorizar y telemandar las diferentes
instalaciones.

Sobre la nueva plataforma ferroviaria soterrada, an-
teriormente de via Unica, se han instalado dos vias ge-
nerales de ancho ibérico, con carril del tipo UIC-60 y tra-
viesa polivalente del tipo PR-1, aunque en una primera
fase los trenes solo circulan sobre la via 2. Asimismo, se
ha montado un tendido aéreo de traccion del tipo Ren-
fe CR-220 para 3 KV, con un aislador principal que ad-
mite 25 KV en corriente alterna, y las instalaciones de
seguridad, sefializacion y comunicaciones adecuadas
para su funcionamiento con el enclavamiento de la es-
tacion de Las Aletas.

La entrada en servicio de la nueva infraestructura fe-
rroviaria ha propiciado el desmantelamiento de la via
provisional de 3,1 kildmetros de longitud y su apeadero
provisional, paralela al nuevo pasillo soterrado, por don-
de han circulado los trenes durante la fase de obras.

.\ Nueva estacion

En la mitad del trazado soterrado se sittia la nueva ter-
minal de Puerto Real. Se trata de un edificio de planta
rectangular, con cuatro volimenes salientes, que se ha
ejecutado mediante una estructura metalica sobre la que
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El nuevo trazado
incluye un tdnel de 868
metros de longitud con via
montada en placa.

Se apoya una cubierta de chapa de acero, con un ce-
rramiento lateral resuelto mediante paneles de policar-
bonato compacto que permiten una ventilacion natural
desde el exterior al existir aperturas verticales y hori-
zontales entre las partes superior e inferior del mismo.
Es una construccion funcional, sencilla y diafana, simi-
lar a las nuevas estaciones construidas en la linea Se-
villa-Cadiz, en particular a la de San Fernando, tam-
bién soterrada.

El edificio se desarrolla en dos niveles: el superior o
vestibulo pablico, un especio diafano situado en la co-
ta +5,60 metros, con una superficie algo superior a
1.200 m2 dividida en zona de uso del publico general
(con taquillas y aseos) y zona para mantenimiento y lim-
pieza de tragaluces horizontales, que se comunica con
el exterior mediante una plaza que incluye zonas de car-
gay descarga, servicio de taxis, aparcamientos y cone-
xion con los viales de la urbanizacion; y el inferior o ni-
vel de andenes, en la cota —2,90 metros, que es donde
se accede a los trenes. Ambos niveles estan comunica-
dos por dos ascensores, uno para cada andén, ademas
de escaleras mecanicas —las primeras existentes en
Puerto Real— y fijas.

La estacion se ha construido con los estandares ha-
bituales para este tipo de edificios, prestando especial
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En Ia recta final

La construccion de la linea de alta velocidad Sevilla-Cadiz (154,8 kilometros), que
prolongard el eje Madrid-Sevilla hasta Cadiz, afronta en 2014 su recta final. Desde
2012 el Ministerio de Fomento ha impulsado esta linea contemplada en el Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) con una inversion superior a 230 M€, lo
que ha permitido alcanzar su elevado grado de ejecucion actual, cercano al 90%. Con
la puesta en servicio del soterramiento de Puerto Real (a falta del montaje de la
segunda via) ya estan en servicio los 11 subtramos previstos en la provincia de Cadiz
(68,4 kilometros). Y en la provincia de Sevilla, con un trazado de 86,4 kilometros, estan
operativos cinco de sus seis subtramos. Actualmente se trabaja en la duplicacion de via
y electrificacion del dltimo subtramo, Utrera-Las Cabezas de San Juan (26,4 Kilometros,
que incluye una nueva estacion), y en el montaje de la via 2 del tramo Las Cabezas de
San Juan-Aeropuerto de Jerez. Cuando esté finalizada, esta linea unird Sevilla y Cadiz
en 1 hora 20 minutos y pondra Madirid a 3 horas 50 minutos de la capital gaditana.

atencion a los sistemas de informacion y servicios al via-
jero, y ampliando la anchura de los andenes hasta 4,30
metros. Ademas, se trata de un edificio con plena ac-
cesibilidad para pasajeros con movilidad reducida, gra-
cias a medidas como los ascensores para acceder a los
andenes, el uso de pavimentos pododactiles para la de-
limitacion de las zonas de andenes y la inclusion de pla-
zas especiales de aparcamiento. il
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Carreteras

REORDENACION DE ACCESOS DE LA CARRETERA T-11 (REUS-TARRAGONA)

Adaptacion
al entorno

JAViER R. VeEntosa Fotos: DCE CATALURA

El Ministerio de Fomento ha concluido las obras de adaptacion del tramo Aeropuerto de Reus-Tarragona de la
carretera T-11, la infraestructura con los mayores niveles de trafico de la provincia de Tarragona. Se trata del
acondicionamiento de una via existente a los requerimientos de las zonas urbana e interurbana que atraviesa, lo
que ha demandado distintas obras para cada una de ellas: nuevas vias de servicio, remodelacion de enlaces y
construccion de glorietas urbanas, entre otros. Con la infraestructura renovada se ha elevado la seguridad vial y

la movilidad en la zona.
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D> E enlace de Les
Gavarres (A-7), con una
nueva rotonda y un largo
viaducto, ha sido la princi-
pal actuacion.

W Vista del tramo urbano de la T-11, que incluye dos nuevas turboglorietas y varias pasarelas.

acarretera T-11 es una infraestruc-

tura viaria de unos 18 kilémetros de

longitud que constituye la principal

via de comunicacion entre las ciu-

dades de Tarragona (134.000 habi-

tantes) y Reus (107.000), las dos mas

pobladas de la provincia catalana. También

es el principal acceso al aeropuerto de Reus y comunica

con los mayores ejes viarios al noroeste de la capital, co-

mo la autopista AP-7, las autovias A-7 (circunvalacion de

Tarragona) y A-27 y las carreteras N-241y C-14, cir-

cunstancias que la convierten en la carretera con mayor

volumen de trafico del Camp de Tarragona y de toda la
provincia, con mas de 45.000 vehiculos al dia.

En servicio desde 2001, cuando sustituy6 al antiguo
trazado de la carretera N-420, esta infraestructura pre-
sentaba unos bajos niveles de seguridad vial debido a
la concurrencia de diversos factores: los accesos desde
las fincas cercanas a la carretera eran inadecuados y
peligrosos; los enlaces con los tres principales ejes que
la atraviesan (autopista AP-7 y autovias A-7 y A-27) no
permitian todos los movimientos; existia una elevada in-

tensidad de trafico muy sensible a las perturbaciones en
los accesos; y, ademas, presentaba poca permeabilidad
transversal para vehiculos y peatones entre los barrios
de poniente de Tarragona, provocando el denominado
efecto barrera en el tramo urbano.

Objetivos y soluciones

Con objeto de modernizar esta infraestructura y dar
una solucion a esas disfunciones negativas para el trafi-
co, la Demarcacion de Carreteras del Estado en Catalu-
fia proyecto a finales de la pasada década una interven-
cion para reordenar los accesos de la T-11 en un tramo
de 7,6 kilometros de esta carretera, comprendido entre
los PK 879,800 (aeropuerto de Reus) y PK 887,400 (en-
lace con la autovia A-27 en Tarragona). El objetivo prin-
cipal era adaptar la carretera al entorno geografico por
donde discurre, para lo cual se distinguieron dos tramos
diferenciados: Reus-Les Gavarres (4,3 kildmetros de lon-
gitud), de caracter interurbano, y Les Gavarres-Tarrago-
na (3,3 kilémetros), de caracter urbano.
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D> Enlace de la T-11 con la autovia A-27, ya en la ciudad de Tarragona, consistente en una glorieta a distinto nivel.

Las soluciones aplicadas para adecuar la T-11 a los
dos entornos han sido diferentes segun el tramo con-
siderado. Asi, en la zona interurbana, que tiene confi-
guracion de autovia, los vehiculos pueden circular a una
velocidad de 120 km/h, por lo que la intervencion ha se-
gregado del tronco de la carretera los accesos a las fin-
cas, convirtiéndolos de esta forma en accesos seguros,
particularmente los de zonas comerciales y deportivas
de alto uso. En la zona urbana, con tratamiento de via
urbana, donde los vehiculos han de circular a baja ve-
locidad, la intervencion ha buscado integrar la carrete-
ra en el entramado urbano, mejorando la circulacion y
dando conectividad a los barrios que son atravesados
por la T-11. En la confluencia de ambas zonas, la ac-
tuacion ha tenido por objeto permitir un acceso ordena-
do ala zona comercial de Les Gavarres, con una gran
afluencia de publico.

La intervencion, concluida el pasado mes de di-
ciembre, se ha desarrollado sin cortar totalmente el tra-
fico en la T-11, aunque las obras han producido distin-
tas afecciones a la circulacion. El resultado final es una
infraestructura modernizada que presenta dos 0 mas ca-
rriles por sentido, segun los tramos. El Ministerio de Fo-
mento ha invertido un total de 43,9 M€ en esta actua-
cion, de los que 41,8 M€ corresponden al presupuesto
de obra (en su mayor parte nuevas vias de servicios y
las 16 estructuras de los enlaces) y el resto a la asis-
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El enlace de Les Gavarres, que comunica la carretera T-11 y la autovia A-7, ha sido la
principal actuacion de la obra desde el punto de vista constructivo. Més de la mitad de
los 13 viaductos construidos a lo largo del tramo corresponden a este enlace, entre
ellos el que recoge los movimientos Reus-Tarragona Norte y viceversa, una estructura
en curva de vigas isostaticas prefabricadas de hormigdn pretensado, que constituye el
elemento mads distintivo del enlace. Pero ademads, este enlace ha sido todo un reto de
organizacion para la obra al construirse en el mismo emplazamiento donde estaba el
antiguo. El cambio de la antigua tipologia de enlace tipo trébol al nuevo tipo de glorieta
a distinto nivel ha exigido la programacion de ocho fases y algunas subfases mds de
construccion para ejecutar la obra manteniendo siempre todos los movimientos entre
ambas carreteras.
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tencia técnica y al importe estimado de las expropiacio-
nes.

Las actuaciones

Tramo interurbano

En este tramo, situado entre los PK 884,100 y
879,800, el tronco central de la T-11 se ha ampliado
mediante nuevas vias de servicio laterales en ambas
margenes entre 10s enlaces de la AP-7 y la A-7 (Les Ga-
varres), asi como un tercer carril en la margen derecha
entre esos enlaces. Estas actuaciones han generado una
calzada ampliada de 14 metros de anchura, con dos ca-
rriles por sentido, lo que ha permitido a la T-11 adqui-
rir la configuracion de autovia en esta zona: el tronco
funciona como carretera rapida y las vias laterales co-
mo calles. Estas nuevas vias de servicio recogen ahora
varios de los accesos de fincas colindantes que antes
se hacfan directamente al tronco central, entre ellos los
del Servicio 112y el Consorci de Aiglies de Tarragona.
Ademas, se ha reforzado el firme del tronco.

También se han construido en este tramo caminos de
servicios desde el PK 879,000 en la margen derecha y
desde el PK 881,300 en la margen izquierda hasta el
enlace con la AP-7 en ambos casos. Como en el su-
puesto anterior, esta actuacion ha tenido un impacto be-
neficioso sobre la seguridad vial en esta zona al susti-
tuir el anterior acceso directo al tronco por otro mas
Seguro a los nuevos caminos de servicio.

La tercera actuacion en el tramo interurbano ha
consistido en la remodelacion del enlace de la T-11 con
la autopista del Mediterraneo (AP-7) para dar respues-
ta a las nuevas necesidades de circulacion planteadas.
En concreto, se ha transformado este enlace, con tipo-
logia de trompeta, en una glorieta a distinto nivel. La

D> LaT-11 se amplia con sendos carriles laterales a partir del enlace con la autopista AP-7. nueva configuracic’)n mantiene la prioridad de la T-11
y permite la conexion con el area de peaje de la AP-7,
con el municipio de La Canonja, con el Centro Inte-
La integracion del tramo urbano de la T-11 ha requerido de las siguientes grado de Mercaderias y con el Mercat del Camp. Tam-
actuaciones: bién permitird la conexion futura con la estacion de
Cuatro estructuras comunican los barrios de poniente de alta velocidad Central de Tarragona, que se construye

Tarragona a ambos lados de la T-11 (La Floresta, La Albada, Torreforta y Carrefour), al sur del aeropuerto.

sustituyendo a las antiguas. Dotadas de accesos en rampa y escaleras, las pasarelas Enlace T-11/A-7

estan compuestas de una combinacion de acero y materiales composites a base de fibra En la zona donde confluyen los tramos interurbano y
de vidrio para disminuir su peso y conseguir una solucion mas esbelta. urbano de laT-11 se ha desarrollado la principal actua-

Las medidas aplicadas en el tramo urbano han disminuido la
velocidad de los vehiculos (la velocidad permitida oscila ahora entre 50 y 80 km/h, segtin
las zonas), lo que ha su vez ha reducido efectos nocivos como el ruido y la

cion de la obra, consistente en la remodelacion del en-
lace de Les Gavarres, que comunica esta carretera con
la autovia A-7. La anterior conexion, con tipologia de tré-

contaminacion. X R ,
El proyecto de obra preveia una serie de glorietas consecutivas muy bol incompleto, era insuficiente para absorber los mas
sequidas en la direccion principal Tarragona-Reus, dotadas con tres carriles, lo que de 40.000 vehiculos que transitan a diario por esta zo-
supone una dificultad afiadida de utilizacin del carril interior. Para no penalizar en na, no permitia el movimiento directo de Reus a Tarra-
exceso el trdfico en la direccion principal, se ha optado por pintar las glorietas a nivel gona por la A-7 y, ademas, no propiciaba un acceso
como turboglorietas, manteniendo los tres carriles en la direccion principal y dos carriles facil a las fincas y centros comerciales colindantes (hi-
en las direcciones secundarias, perdiendo el carril exterior. El comportamiento del trafico permercado, zona comercial Les Gavarres y, en el fu-
con esta solucion ha sido satisfactorio hasta la fecha. turo] |kea). Las principa|es retenciones de trafico en es-
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ta zona, especialmente en los meses de verano, se pro-
ducian por el acceso a estos centros comerciales.

Para reemplazar al antiguo enlace se ha construido
una gran glorieta a distinto nivel, de 150 metros de dia-
metro, en el eje de la T-11 sobre la A-7. Esta solucion
permite todos los movimientos posibles entre las dos ca-
rreteras aqui confluyentes, la T-11 hacia Tarragona y
Reus y la A-7 hacia Barcelona y hacia Castellon, facili-
tando asimismo el acceso directo al barrio de Bonavis-
tay alos centros comerciales colindantes. El enlace se
estructura en tres niveles: por el inferior discurre la A-7,
el intermedio (donde se situa la glorieta) corresponde a
laT-11 y el superior canaliza mediante un nuevo via-
ducto los movimientos Tarragona-Reus Norte y Tarrago-
na Norte-Reus. En total, la remodelacion de este enlace
ha incluido seis nuevas estructuras, la mayor de ellas de
262 metros de longitud. Los dos pasos superiores so-
bre la A-7 se han construido mediante tableros prefa-
bricados de semivigas para superar las imitaciones de
galibo que estas soluciones exigen.

Tramo urbano

Finalmente, en el tramo urbano Les Gavarres-Tarra-
gona, comprendido entre los PK 884,100y 887,400, se
han llevado a cabo distintas actuaciones destinadas a
incardinarlo en el entramado de la ciudad, persiguiendo
objetivos especificos como la reduccion de la veloci-
dad y la mejora de la permeabilidad transversal.

El tronco de este tramo se ha ampliado igualmen-
te con nuevas vias de servicio en ambas margenes que
actian como calles, resultando una seccion de carrete-
ra de dos carriles de 3,50 metros de anchura cada uno,
con arcenes exteriores de 2,50 metros e interiores de
0,50 metros. Estas vias de servicio, con un carril tni-
€0, recogen los accesos que anteriormente se realiza-
ban al tronco de la carretera, entre ellos los ramales
de la carretera T-12.

Por otro lado, en esta zona se han intercalado dos glo-

Magnitudes de obra

Movimiento de tierras

Excavacion 675.000 m*
Terraplén 400.000 m®
Suelo estabilizado in situ 65.000 m*

Zahorra artificial 125.000 m?
MBC G-25 46.000 t
MBC S-20 50.000 t
MBC M-10 26.000 t
Estucturas |
Acero pasivo 1.336.000 kg
Acero activo 94.000 kg
Hormigon armado 20.176 m*
Hormigon pretensado 824 m?

u FEBRER0 2014

rietas al mismo nivel, concretamente en Torreforta-Parc
Riu Clar (PK 885,750) y en Floresta-Camp Clar (PK
885,000), que comunican las vias laterales con el tron-
co y ademas permiten la permeabilidad transversal en-
tre los barrios situados a ambos lados de la carretera.
Estas glorietas reducen el efecto barrera de la carrete-
ra sobre los barrios adyacentes al permitir movimientos
de conexion que antes no eran posibles.

Como tercera actuacion, al final
del tramo, en la conexion con la au-
tovia A-27 (en servicio desde agos-
to pasado), se ha construido un en-
lace de una glorieta a distinto nivel,
interceptando laT-11 y dando prio-
ridad al eje que conduce al puerto
de Tarragona. Esta glorieta desni-
velada ha sustituido a un antiguo enlace de trébol par-
cial que, como ocurria con el enlace de Les Gavarres,
no disponia de todos los movimientos de conexion po-
sibles entre las carreteras confluyentes, lo que ahora
si permite. En este enlace, situado justo en la entrada
de la ciudad de Tarragona, se han construido dos pasos
inferiores bajo la A-27.

P> Los tramos urbano e inte-
rurbano confluyen en el enlace
conlaA-7.

El Ministerio de Fomento ha
invertido 43,9 M€ en esta obra
que mejora la movilidad y la
seguridad en la carretera T-11
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Ferrocarril

UN 58% DE EUROPEOS, SATISFECHO CON EL FERROCARRIL

Examen al tren
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olo algo mas de las dos terceras
partes de los ciudadanos de la
Unién Europea, en torno a un 67%,

han utilizado por lo menos una vez
en su vida el tren para efectuar un

viaje mas alla de la region en la que

i ) . residen. Frente a ellos, un 32% declara no
Aunque mas del 58% de ciudadanos de la Union Europea (UE) haberlo utilizado nunca, y solo menos de la cuarta par-
afirman sentirse satisfechos con sus servicios ferroviarios y un te, un 23%, asegura que utiliza el tren en viajes de lar-
83% disponen de una estacion proxima (a no mas de media hora go recorrido varias veces al afio. Estos son algunos de
de su domicilio), el tren dista atin mucho de ser su primera opcion [0S datos que se desprenden de la encuesta del Euro-
como medio de transporte en viajes internacionales, nacionales o garo.me”o efectuada en septiembre del pasado afio y
. . . \ . estinada a conocer el grado de satisfaccion de los ciu-
regionales. Solo un 23% afirma utilizarlo varias veces al afo para dadanos de 26 paises de la UE —no se incluyen ni Mal-
ese tipo de viajes, y las vacaciones y otros motivos relacionados ta ni Chipre, pues no disponen de red ferroviaria— con

con el ocio suelen ser su principal razon para subirse al tren. sus servicios de ferrocarril.

Becofia OLABARRIETA
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Caballero

D> La frecuencia y la puntualidad de los trenes son dos de las variables que analiza la encuesta.

Los resultados de la encuesta fueron valorados por
Slim Kallas, comisario europeo de Transportes y vice-
presidente de la Comision, quien consider¢ que «debe-
mos lograr que los viajes por ferrocarril resulten mas
atractivos. El estudio nos indica claramente los puntos
en los que hay que actuar. Por ejemplo, es inaceptable
que en algunos paises sea tan complicado comprar bi-
lletes de tren. Optar por el tren debe ser tan rapido y fa-
cil como sacar el coche del garaje».

Cuestiones

La encuesta del Eurobarémetro (Flash Eurobarometer
382 g) se realizd como continuacion de otra efectuada
en marzo de 2011, tanto con el objetivo de comparar re-
sultados como de conocer el grado de satisfaccion de
los usuarios con algunos aspectos de los servicios fe-
rroviarios, en particular los mas directamente relacio-
nados con la accesibilidad. Se escogié una muestra
representativa de 26.034 personas mayores de 15 afos
de diferentes grupos sociales de los 26 paises de la
UE —con excepcion de Malta y Chipre—, a las que se So-
meti6 a un amplio cuestionario mediante entrevista te-
lefonica. Las preguntas estaban orientadas a conocer la
frecuencia de uso del tren, los motivos, la proximidad o

‘ FEBRER0 2014
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P> La mayoria de encuestados
espanoles aprueban la
accesibilidad y los servicios que
se ofrecen en las estaciones de
nuestro pas.

Indice de sastifaccion de estaciones de ferrocarril
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no de una estacion respecto al lugar de residencia, la
satisfaccion respecto a los servicios ofrecidos por la es-
tacion (facilidad para la compra de billetes, limpieza y
mantenimiento), la satisfaccion respecto al viaje en tren
(frecuencia de trenes, puntualidad, limpieza, seguridad,
informacion a bordo) y, por Ultimo, diversos aspectos re-
lativos a la accesibilidad en estaciones, andenes y tre-
nes, facilidades para la reserva de billetes, informacion
previa al viaje, accesibilidad a oficinas 0 maquinas ex-
pendedoras de billetes, etc.

A diferencia de la encuesta de 2011, que tuvo como
destinatarios exclusivos los usuarios de servicios inter-
nacionales, nacionales y regionales, la muestra se hizo
también extensiva a usuarios de servicios ferroviarios su-
burbanos, detectandose que al menos un 14% de los en-
trevistados se sirven a diario 0 muy a menudo de ellos
(varias veces al mes) para sus desplazamientos, frente a
un amplio grupo (53%) que afirma no utilizarlos nunca.
Holanda, Dinamarca y Alemania son los paises en los que
los entrevistados afirmaron usar con mas frecuencia los
servicios suburbanos, frente a Bulgaria, Estonia y Ru-
mania, que reflejaron los menores indices.

En cuanto al uso del tren para viajes internaciona-
les, nacionales y regionales, Alemania (80%), Austria
(78%), Suecia y Finlandia (77%) arrojaron el mayor nu-
mero de entrevistados que afirmaron haber utilizado al
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menos una vez ese tipo de servicios, mientras que en
Espafia se situd en el 55%, aln lejos de Lituania (33%).

Motivos

Respecto al motivo principal del uso del tren, una gran
mayoria de europeos afirma utilizarlo a causa de la rea-
lizacion de actividades relacionadas con el ocio y vaca-
ciones (55%), frente a un 16% que dice utilizarlo por ra-
zones de trabajo y estudio, 0 por razones de negocio (8%).
En Espafia, un 20% afirma usarlo por trabajo o estudios,
y un 54% por ocio y vacaciones.

En relacion a la accesibilidad, solo una relativa ma-
yoria de los entrevistados (46%) asegurd sentirse satis-
fecho con las condiciones de accesibilidad para las per-
sonas con movilidad reducida en las estaciones vy
andenes, un porcentaje que se reduce algo mas, hasta
el 40%, por lo que se refiere al grado de satisfaccion so-
bre las condiciones de accesibilidad en los vehiculos pri-
vados. En el caso de nuestro pais, un 52% de los en-
cuestados afirmo sentirse satisfecho con las condiciones
de accesibilidad en estaciones y andenes y solo un 48%
asegurd lo mismo respecto a los coches.

En cuanto a otros aspectos relacionados con las es-
taciones, como el acceso a informacion, una amplia ma-
yoria de los europeos encuestados asegura sentirse sa-
tisfecho (68%), frente al 16% de insatisfechos. Un
porcentaje similar se registra también respecto a la fa-
cilidad para la compra de billetes (67% de satisfechos
frente al 17% de insatisfechos). Sin embargo, el grado

m FEBRER0 2014

de satisfaccion no es ya tan alto por lo que se refiere a
la conservacion y limpieza de las estaciones, donde los
encuestados que se muestran satisfechos son un 57%
frente al 29% de insatisfechos.

Finalmente, en relacion con los trenes, su frecuencia,
puntualidad y fiabilidad, una mayoria del 59% de los en-
trevistados aseguro sentirse satisfecho en cuanto a fre-
cuencia (22% de insatisfechos) y del 55% respecto a la
puntualidad (30% de insatisfechos). i

Renfe Patier

Caballero
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JAIME ARRUZ FOTOS: FUNDACION CARTIF

Una capa quimica especial sobre el asfalto
puede captar parte de las emisiones con-
taminantes en forma de oxido de nitrégeno
(NOx) que emiten los vehiculos. En los dlti-
mos afios ya se han efectuado diversos
ensayos en varias calles de Madrid, que en
breve se extenderan también a otras areas
de la capital espafiola. Es el presente y el
futuro para lograr ciudades mas limpias y
respetuosas con el medio ambiente.

| ensayo llevado a cabo en 2008 en

la calle Martin de los Heros, de Ma-

drid, fue el primer paso dentro del

plan del Ayuntamiento de la capi-

tal para extender la implantacion del

proceso de imprimacion de una capa

quimica especial sobre el asfalto, median-

te diferentes tipos de productos, a otras calles de la ciu-
dad y asi contribuir a reducir la contaminacion.

Desde entonces, el Ayuntamiento de Madrid ha rea-
lizado varias experiencias con este tipo de productos
descontaminantes, y periédicamente se han seguido
efectuando mediciones para evaluar el comportamien-
to de estos materiales:

+ Mezcla asfaltica abierta percolada con una lechada
de cemento con dioxido de titanio en la calle Martin de
los Heros (2008), avenida de Betanzos (2012), calle Lo-
pe de Haro (2012), ecobarrio de «La Rosilla» (2013) y
calle del General Pardifias (2013).

* Prefabricados de hormigon en aceras y calzadas don-
de el diéxido de titanio se encuentra en la capa supe-
rior del adoquin o baldosa: &rea intermodal de Canille-
jas (2010), calle Flor Alta (2010), calle de Cifuentes
(2011), intercambiador de transportes de Puerta de Ar-
ganda (2012) y ecobarrio de «La Rosilla» (2013).

+ Producto filmdgeno en base acuosa sobre mezcla bi-
tuminosa y prefabricados de aceras existentes en las
calles San Bernardo (2012), Hermanos Garcia Noblejas
(2012) y General Pardifias (2012).

Actualmente, el Ayuntamiento desarrolla dos expe-
riencias a gran escala de demostracion de esta tecnolo-
gia: el proyecto Life Equinox (LIFE12 ENV/ES/000749)
y el proyecto de innovacion y desarrollo tecnologico en
materia de fotocatalisis para la descontaminacion del ai-
re ambiente, cofinanciado en un 50% por el Fondo Eu-
ropeo de Desarrollo Regional a través del Programa Ope-
rativo FEDER Madrid 2007-2013 (Iniciativa Urbana),
mediante un contrato de obras para la aplicacion de pa-
vimentos y revestimientos sostenibles en el distrito de Vi-
llaverde y un contrato mixto de servicios-suministro pa-
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ra la evaluacion de la incidencia sobre la calidad del ai-
re de esa aplicacion.

Las actividades de demostracion propuestas para el
Life Equinox son resultado de una estrategia entonces
denominada Cenit Fénix (CENIT2007-1014 — CDTI), que
arranco hace ya cinco afios y que tenia como objetivo
realizar una investigacion para lograr unas calles y ca-
rreteras mas seguras y sostenibles.

En concreto, se trataba de lograr tecnologias basadas
en «materiales fotocataliticamente activos» que permi-
tiesen reducir el efecto de las emisiones contaminantes
de los vehiculos en las ciudades. La investigacion con-
tribuyd a crear un compuesto quimico que, adherido al
asfalto mediante su actividad fotocatalitica, puede con-
tribuir a reducir parte de las emisiones contaminantes.
Para ello, se aplica una capa sobre al pavimento con una
formulacion que incluye didxido de titanio (Ti0,) y que,
gracias a los rayos ultravioleta, produce una reaccion
quimica que transforma los 6xidos de nitrégeno en com-
puestos inocuos.

Los restos son fijados en el propio asfalto en forma
similar a la de cualquier otro compuesto de naturaleza
salina. Cuando se limpia la via, mediante el agua de llu-
via 0 a través de la intervencion de operarios de lim-
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pieza urbana, los residuos pasan a las alcantarillas y al
sistema de saneamiento de la ciudad para su tratamiento
en las plantas depuradoras de aguas residuales, don-
de se vuelven inocuas.

El nuevo sistema es compatible tanto con el pavimento
convencional como con el asfalto antirruido que ya fun-
ciona en varias calles de Madrid. Este se fabrica a par-
tir de la reutilizacion de neumaticos usados, otra forma
de obtener un beneficio en términos de cuidado al me-
dio ambiente al aprovechar un material normalmente de
desecho.

Tras las experiencias-piloto ensayadas en la capital,
se ha puesto de relieve la necesidad de avanzar en la

W Este material es compatible
tanto con el pavimento
convencional como con el
antirruido existente en Madirid.

W El compuesto quimico
adherido al asfalto contribuye
a reducir las emisiones
contaminantes.



D> Dos iméagenes de la
implantacion de una capa
quimica especial sobre el
asfalto de Madrid.

investigacion y estudiar mas a fondo las distintas varia-
bles que influyen en su uso a escala real y la inciden-
cia en la calidad del aire.

Para ello, el proyecto ya en marcha en Madrid, una
iniciativa en la que colaboran Repsol, 1as constructo-
ras Servia Canto, del grupo FCC, y Elsan, del grupo
OHL, el Ayuntamiento de la capital y la Fundacion Car-
tif, que actia como coordinador, se extendera por un
plazo de tres afos y contara con un presupuesto de

Un proyecto en marcha en Madrid verificara durante tres
anos cual es el efecto del nuevo asfalto en zonas
equipadas con sensores para medir la calidad del aire

mas de 1,7 M€. En este periodo de tiempo se com-
probard el efecto del nuevo asfalto en zonas que cuen-
ten con los necesarios sensores para medir la cali-
dad del aire. Uno de los aspectos a certificar entonces
serd la duracion real de la capa con TiO, sobre el pa-
vimento antes de que pierda eficacia en condiciones
reales de utilizacion.

En un futuro, el objetivo es que dicha sustancia qui-
mica pueda ya incorporarse en los poros de la mezcla
empleada para asfaltar las calles. El Centro de Tecnolo-
gia de Repsol calcula que los primeros resultados feha-
cientes de este proyecto se veran a partir de los dos afos
de su implantacion.

La técnica para crear el nuevo tipo de pavimento es
compatible con la reutilizacion del asfalto que se pre-
tende sustituir, mezclandolo con las sustancias desea-
das antes de su posterior extendido en la labores de me-
jora del firme. Este reciclado ecoldgico ya se ha utilizado
en las obras de mejora de la carretera autonomica M-
611 entre las localidades madrilefias de Miraflores de
la Sierra y Soto del Real.

Otro proyecto similar

Asimismo, investigadores de la Universidad Politécnica
de Valencia (UPV), en colaboracion con las empresas Se-
rrano Aznar Obras Publicas y Talent Ingenieria Instala-
ciones, han desarrollado un producto llamado BITUME-
NOx que logra un resultado similar al obtenido por el
proyecto Life Equinox en Madrid. Han realizado una prue-
ba piloto en una carretera del municipio de Sant Vicent
del Raspeig (Alicante).

EI BITUMENOX, aplicado en la capa superficial del as-
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falto, es capaz de reducir la concentracion del 6xido de
nitrégeno. Esta basado en el producto OFFNOX, paten-
tado por la empresa FMC Foret, que contiene también
un fotocatalizador, el didxido de titanio (TiO,), y otras sus-
tancias denominadas «promotores» que reaccionan eli-
minando el 6xido de nitrdgeno mediante oxidacion ca-
talitica. Logran transformarlo en otras sustancias no
contaminantes (nitratos). El OFFNOX, inocuo e inerte, no
es tdxico ni inflamable.

También en la capital, en el distrito de Villaverde, se
llevan a cabo dos proyectos de investigacion y desarro-
llo tecnoldgico que se encuadran en el Plan de Calidad
del Aire de la Ciudad de Madrid 2011-2015, dentro de
la accion denominada «Impulso de la pavimentacion sos-
tenible».

Tienen como objetivo verificar la idoneidad de la uti-
lizacion de los materiales y revestimientos sostenibles y
esta previsto que finalicen el préximo afo. Para ello se
aplicara en forma de spray una emulsion fotocatalitica
en 20.000 m2 de aceras y calzadas del centro historico
de Villaverde. También se remodelara una calle implan-
tando 2.000 m2 de baldosas y adoquines de hormigon
donde el fotocatalizador se sittia ya desde su fabricacion
en las capas superiores. Y por ultimo, se pintaran las pa-
redes y el techo del paso inferior de El Espinillo. En es-
te caso, al no existir luz natural, se instalara una ilumi-
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nacion artificial con lamparas ultravioleta.

Para el cumplimiento del objeto del proyecto se cuen-
ta con el apoyo cientifico de dos equipos de investiga-
cion con experiencia y actividad contrastada en el cam-
po de la fotocatalitis y de la calidad del aire.

Por un lado, se evaluara la eficacia descontaminante
y autolimpiante de los materiales implantados, asi como
la duracion del efecto descontaminante. Para ello, se re-
alizaran principalmente ensayos en laboratorio, mediante
la extraccion de testigos, asi como diversas pruebas in
situ destinadas a comprobar el potencial de la actividad
fotocatalitica.

Por otro lado, se evaluara la incidencia real de la apli-
cacion sobre la calidad del aire ambiente, realizdndose
mediciones de las principales variables que influyen en
el proceso, antes y después de la aplicacion, en la zona
de actuacion y en zonas proximas de caracteristicas si-
milares. Para ello, se llevard a cabo un muestreo en 120
puntos utilizando la técnica de captadores pasivos de
NO,, se instalara un analizador de gases automatico com-
pacto y se creara una red inalambrica de sensores de
gases con 17 puntos de medicion.

El plazo de ejecucion de la obra es de tres meses y
cuenta con un presupuesto de 215.000 euros. La fa-
se de investigacion tendra una duracion de 20 meses
y cuenta con un presupuesto de 155.000 euros. I

W Tratamiento del nuevo
asfalto en una calle de Madirid.
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Una seleccion de
antiguos trazados
ferroviarios, hoy
acondicionados por el
Programa de Vias
Verdes, para descubrir
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www.fomento.gob.es




Ferrocarril

L0S TRENES TURISTICOS DE RENFE AMPLIAN SU OFERTA

Una gama de
posibilidades
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R.F. Foros: RenFe OPERADORA

Renfe Operadora ofrece nuevos itinerarios
y alternativas de viaje en sus trenes turisti-
cos de cara a la temporada 2014. Ademas
del Transcantabrico y el Al Andalus, sus
dos grandes trenes-insignia, que estrenan
nuevas rutas, la gran novedad seran las
ofertas Train & Breakfast, donde las trenes
ofreceran todas las comodidades de un
gran hotel para desplazarse a destinos
especiales donde se celebren actos con-
memorativos, acontecimientos singulares o
escapadas escogidas de fin de semana.
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uevos destinos, nuevas propues-

tas de viaje, mas posibilidades en

definitiva para el viajero de con-

feccionar el trayecto conforme a

Sus gustos, resumen la nueva ofer-

ta que Renfe ha elaborado para sus

trenes turisticos a lo largo de 2014. Ade-

mas, para facilitar una completa informacion a todos sus

potenciales clientes, Renfe ha creado un nuevo portal

tematico accesible desde la pagina web oficial de Ren-

fe Operadora (www.renfe.com), en el que cualquier in-

teresado puede obtener detalles de las ofertas a través
de recursos audiovisuales de la maxima calidad.

Amplio abanico

El Transcantabrico, el gran veterano de los trenes tu-
risticos, que suma ya tres décadas circulando por los mas
bellos parajes costeros del norte peninsular, extendera
su temporada desde finales de marzo hasta finales de
octubre con un amplio abanico de propuestas. Sus dos
versiones tradicionales —Transcantabrico Gran Lujo y
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P> Interiores lujosos y
servicio exclusivo son
rasgos caracteristicos de
la oferta de los trenes
turtisticos de Renfe.



P> Las nuevas ofertas de los trenes turisticos permiten al viajero confeccionar el trayecto seguin sus gustos.
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Train&Breakfast: el alojamiento resuelto

La modalidad Train & Breakfast se perfila como la
gran novedad de los productos turisticos que Renfe
Operadora ha confeccionado de cara a 2014 y, sin
duda, fue una de las que mas interés suscito durante su
presentacion en la feria de turismo Fitur en enero
pasado, tanto entre el publico en general como entre
profesionales y agencias mayoristas del sector. Sus
responsables definen esta modaliaad como un
verdadero hotel rodante, en el que se ofrece al cliente la
ventaja de no tener que preocuparse por el alojamiento
desde el momento en que decide realizar el vigje. La
oferta consiste, pues, en una cabina de gran clase en la
que el viajero dispone de todas las ventajas y confort de
un hotel, incluidos desayuno y servicios de restauracion,
las 24 horas del dia. Renfe ird dando a conocer con
antelacion y periodicidad los destinos o rutas escogidas,
estando previsto iniciar una a traves del Camino de
Santiago. Habrd también otras rutas tematicas y viajes
especiales hacia destinos donde se celebren
festividades o acontecimientos culturales o
gastronémicos, y existe la posibilidad de reservar el tren
para viajes chdrter, de empresa, etc.

Transcantabrico Clasico— se han integrado a partir de es-
te afo en un Unico producto con dos opciones de aloja-
miento: Suite gran lujo y Suite junior. A fin de adaptarse
a las necesidades y gustos de sus clientes depara en
2014 una muy amplia gama de opciones e itinerarios:
desde la propuesta tradicional de 8 dias/7 noches con
las rutas completas del tren entre San Sebastian y San-
tiago de Compostela, 0 viceversa, o entre Santiago de
Compostela y Ledn, o viceversa, hasta otros recorridos
de menor duracion y coste mas reducido, con 5,4 0 3 no-
ches a bordo. En este Ultimo caso las salidas se interca-
lan entre abril y octubre y los itinerarios discurren entre
Ledn y Gijon y entre Santiago y Bilbao (5 noches a bor-
do), a los que se unen los trayectos Oviedo-Bilbao, Bil-
bao-Ledn, Santander-Gijon o Gijon-Santiago de Com-
postela para los de tres noches de duracion.

Como ya es marca de la casa en este crucero rodan-
te de gran lujo, al confort de sus salones y suites suma
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una escogida oferta gastrondmica, tanto a bordo como
durante sus escalas que incluyen reserva en los mas acre-
ditados fogones de las localidades por las que transcurre.

Mas rutas

El Al Andalus, que desde hace ya varios afos viene
ocupando uno de los lugares mas destacados en el ran-
king de los trenes turisticos mas lujosos del mundo, afron-
ta también la temporada 2014 con importantes noveda-
des. A su clasico trayecto por Andalucia, al que el pasado
afio suma el denominado Ibérico entre Madrid y Zarago-
za con visita a las grandes ciudades monumentales de
Castilla y Ledn, Navarra y Aragon, en 2014 incorpora tres
nuevas rutas: la primera de ellas por Extremadura, con
escalas destacadas, entre otras, en Zafra, Mérida y Mon-
fragiie (con una Unica salida prevista en junio desde Se-
villa); la segunda a través del Camino de Santiago, entre

I FEBRER0 2014

Ledn y A Corufa (dos salidas pre-
vistas en julio, una de ellas coinci-

W Destinos culturales y
paisajisticos de primer
orden, rutas gastronomicas
y maximo confort a bordo
conforman la oferta de los
frenes turisticos.

El tren Al Andalus incorpora este

diendo con la festividad del Apos- 4110 NUEVas rutas a Extremadura, al
ol ); y por tiltimo, la denominada - Camino de Santiago v a las zonas

Ruta del Vino de la Ribera del Due-

con destino enLedn (10 de julio) 0 m—

Ledn-Zaragoza (7 de agosto), con
visitas a algunas de las renombradas bodegas y pagos
de sendas denominaciones de origen.

Por su parte, el Expreso de La Robla mantendra los
dos itinerarios del pasado afo: el clasico, que discurre
por la ruta del antiguo tren hullero, y el conocido como
Paraiso Infinito, entre Bilbao y Santander. Para el itine-
rario clasico se ha mantenido la oferta 4 noches/3 dias,
opcion que se ha ampliado con un recorrido mas corto
y también mas econdmico de 2 noches/1 dia en el iti-
nerario Paraiso Infinito para fines de semana (sbado y
domingo). i
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Aviacion

AUTORIZADO EL USO DE DISPOSITIVOS ELECTRONICOS PORTATILES EN MODO «VUEL0»
EN LOS AVIONES

PASO PREVIO
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Airbus

P £n una primera fase, el
empleo de los dispositivos
electrénicos portatiles a
bordo se hard con la funcion
de transmision desactivada.

RFE

Airbus

. "'"‘"" a

Desde el pasado 10 de enero ya es posible utilizar dispositivos electronicos portatiles
en modo «vuelo» —con la funcion de transmision desactivada—, en todas las fases de
vuelo (incluido las de rodaje, despegue y aterrizaje), conforme a las nuevas recomen-
daciones de la Union Europea incorporadas a nuestra normativa por la Agencia Estatal
de Seguridad Aérea (AESA). La Comision Europea avanza asi en su objetivo de que
pronto esos dispositivos puedan usarse en modo de conexion a redes de transmision

de datos sin afectar a la seguridad.

Airbus

| pasado 9 de enero, el Boletin

Oficial del Estado publicaba la

nueva normativa por la que se

permite el uso de dispositivos

electronicos portatiles en modo

«vuelo» —es decir, con la funcion de

transmision desactivada— en los aviones.

Aunque esta nueva norma, aprobada por la Agen-

cia Estatal de Seguridad Aérea (AESA), adscrita al Mi-
nisterio de Fomento, entr en vigor el 10 de enero,
seran aun las aerolineas que operen el vuelo las que
tendran en dltima instancia la facultad de autorizar
0 no el uso de los dispositivos en todas las fases del
vuelo, debiendo acreditar previamente ante la AESA
que ese uso no interfiere con los propios sistemas de
seguridad de la aeronave.
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La nueva regulacion transcribe a nuestro ordenamiento
las ultimas recomendaciones de la Agencia Europea
de Seguridad Aérea (EASA), recogidas en su Boletin
del 9 de diciembre de 2013. En virtud de ellas, seran a
partir de ahora las propias companias aéreas las que
deberan actualizar sus normas operativas al respecto,
facilitando a los viajeros informacion sobre las condi-
ciones de uso de los dispositivos electronicos en sus
aviones. En todo caso, los pasajeros deberan seguir
las instrucciones de la tripulacion al respecto, pues ca-
be la posibilidad de que por motivos de seguridad se re-
quiera que los dispositivos sean apagados o de que du-
rante las maniobras de despegue y aterrizaje algunos
equipos mas pesados, como los portatiles o algun fa-
blet, tengan que almacenarse para prevenir cualquier
posible golpeo o impacto no deseado.

La autorizacion del uso en modo avion, con la funcion

NUEVAS RECOMENDACIONES PARA EL USO DE DISPOSITIVOS MOVILES

Virgin Airlines

W La tripulacion de Ia
aeronave tendrd la tltima
palabra sobre la utilizacion
de estos dispositivos a
bordo.

Modo avidn activado Modo avion desactivado
Sl aunque se deben seguir las
En tierra (durante el rodaje) /nstrucc:/ongs de la tripulacion, qye NO
pueden obligar a guardar los objetos
pesados antes del despegue.
Despegue Sl NO
) NO, a excepcion de aviones equipados con
Crucero Sl sistemas especificos y cuando lo autorice la
tripulacion.
Aterrizaje S/ NO

FEBRERO 2014
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P> £1 uso de los dispositivos
electronicos portdtiles se
hace ahora extensible a
todas las fases del vuelo.

N4

.‘i
£y “-

"

e o

A ERCA Y

T e B T
= E i

de transmision desactivada, se hace asi extensiva a

todas las fases del vuelo —antes se prohibia durante el

rodaje, despegue y aterrizaje—y comprende una amplia

gama de dispositivos portatiles, desde smartphones,

mp3, tabletas, libros electrénicos o camaras fotografi-

cas ligeras. En el caso de las mas pesadas, al igual que
en el de los ordenadores por-
tatiles, es conveniente seguir
las instrucciones de la tripu-
lacion al respecto para preve-
nir cualquier posible riesgo du-
rante esas maniobras, en caso
de turbulencias, etc.

Préximo paso

Aunque las nuevas recomendaciones estan basadas
en los informes de expertos en los mas diversos ambi-
tos de la aviacion — fabricantes de aviones y equipos ae-
ronauticos, asociaciones de pilotos, compafiias aéreas—
y de la fabricacion de dispositivos electronicos, que con-
sideran que no comportan riesgos para la seguridad, las
compariias aéreas no estan obligadas a aplicarlas, pu-
diendo determinar con cardcter discrecional las restric-
ciones respecto al uso de los dispositivos electronicos a
bordo de sus aviones que estimen necesarias.

En todo caso, la Comision Europea, a través de su vi-
cepresidente Slim Kallas, comisario de Transportes, las
considera un paso previo, necesario e importante, para
ampliar, siempre en condiciones seguras, el uso de los
dispositivos electronicos a bordo. «El paso siguiente con-
sistira en examinar como conectarse a la red a bordo. El
analisis llevara su tiempo y debe basarse en hechos fe-
hacientes. Esperamos editar proximamente una nueva
guia de la UE sobre el uso de dispositivos electronicos en
modo de transmision», declard el propio Slim Kallas.

Mientras la Agencia Europea de Seguridad Aérea ya
trabaja en ese nuevo encargo, conectarse a la red es ya
posible hoy en unos pocos aviones que disponen de 10s
equipos necesarios y sus correspondientes certifica-
dos de seguridad. En este caso, la conexion a la red se
realiza cuando la aeronave ha tomado ya una altitud
de crucero, en torno a unos 10.000 metros en el caso
de los vuelos comerciales, donde no suele haber co-
bertura de las redes de telefonia y solo esos dispositi-
vos especiales o hacen posible. i
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LA UNIVERSIDAD GARLOS Il DESARROLLA UN SISTEMA ROBOTICO
INTELIGENTE PARA LA INSPECCION DE TUNELES

IPRECISO Y
AUTONOMO




D> £l nuevo robot estard
capacitado para verificar
el estado de tineles de
carretera y de ferrocarri.

JAIME ARRUZ

Llevar a cabo inspecciones de tuneles de forma automatica y sin cortar el
trafico de vehiculos y trenes puede ser una realidad en los proximos
anos. Cientificos de la Universidad Carlos Ill de Madrid participan en el
desarrollo de un prototipo de robot inteligente capaz de inspeccionar, de
forma autonoma, tuneles de carreteras y de ferrocarril.

Universidad Carlos Ill de Madrid




| sistema robético inteligente pa-

ra inspeccionar tuneles es un pro-

yecto europeo de investigacion (Ro-

binspect) del que Espafia forma

parte de la mano del Departamen-

to de Ingenieria de Sistemas y Auto-

matica de la Universidad Carlos Ill de Madrid (UC3M) y

de Robotnik, una empresa dedicada al desarrollo de pro-

ducto y prestacion de servicios de ingenieria e I+D en
el drea de la robdtica.

Robinspect toma su forma a través de un vehiculo con
capacidad para poder circular por el suelo irregular de los
tlneles, una grda que permite llevar a cabo las tareas
de inspeccion a cinco metros de distancia y un brazo ro-
bético equipado con un sistema de precision capaz de
ejecutar el control de toda la superficie del tinel. Este
(ltimo es el elemento clave del conjunto ya que es el que
incluye el dispositivo de vision, ultrasonidos y el tacto que
aportara la precision y el movimiento inteligente necesa-
rio para llevar a cabo las inspecciones en los tlneles.

La clave del proyecto radica en la combinacion e in-
tegracion de distintos avances y resultados de investi-
gacion recientes en las areas de control inteligente ro-
bético, tecnologia de sensores y vision artificial con
aprendizaje.

Ya se estd trabajando en la construccion del proto-
tipo de este robot de alta tecnologia. Estara concluido
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a finales de 2014, momento en el que arrancaré la fa-
se de pruebas. Estas se llevaran a cabo en tres luga-
res: el Metro de Londres, tres tramos de la autopista
griega Egnatia Odds y unos tlneles experimentales de
Versuchsstollen Hagerbach (VSH) en Suiza.

Este dispositivo serd capaz de vigilar este tipo de in-
fraestructuras para analizar automaticamente los posi-
bles defectos en la superficie de los tlneles 0 medir la
deformacion radial de la seccion transversal de los mis-
mos, asi como comprobar que las juntas abiertas entre
piezas no sobrepasan el maximo estipulado, evitando asi
posibles filtraciones y fugas de liquidos, todo ello con
precision milimétrica.

Actualmente, la inspeccion de los tineles destinados
a la circulacion de toda clase de vehiculos para garan-
tizar su correcto mantenimiento y el maximo de segu-
ridad se realiza mediante procesos de observacion di-
recta, unos trabajos que requieren mano de obra intensiva
y que obligan a cortar al tréafico estas infraestructuras,
ademas de ser lentos en muchas ocasiones.

El nuevo sistema robdtico de inspeccion de tineles
permitiria una reduccion de la mano de obra necesaria
para ejecutar los trabajos, pudiendo destinarse este per-
sonal a otras tareas, y reduciria los tiempos de las la-
bores de control. Ademas, con el concurso de las lti-
mas tecnologias, la calidad de las inspecciones también
seria mayor gracias a los sistemas de alta precision que

Universidad Carlos lll de Madrid

W £l sistema de precision
del robot inteligente podra
ejecutar el control de toda
la superficie del tunel.



W £l dispositivo podrd
detectar defectos en la
superficie de los tuneles o
medir la deformacion radial
de su seccion transversal,
entre otros.

permitiran detectar la mas minima grieta y cualquier pe-
quefia deformacion en la estructura.

Financiacion europea

El proyecto Robinspect forma parte del Séptimo Pro-
grama Marco de la Unidn Europea (UE) 2007-2013. Con
una duracion prevista de tres afios, cuenta con un pre-
supuesto cercano a los 5 M€.

Ademds del Departamento de Ingenieria de Sistemas
y Automatica de la UC3M y la compariia Robotnik, por par-
te de Espafia, forman parte del consorcio europeo Ro-
binspect 11 socios vinculados a universidades, centros de
investigacion y empresas lideres europeas en el campo de
la robdtica y de la construccion.

Asi, colaboran el Institute of Communication and Com-
puter Systems (ICCS); la concesionaria de autopistas Eg-
natia Motorway y la Bairaktaris & Associates Structural
Design Office, de Grecia; la empresa tecnoldgica Cassi-
dian (CAS) y la Ecole des Ponts ParisTech (ENPC), de
Francia; la constructora VSH Hagerbach Test Gallery, de
Suiza; el Institute of Microelectronics and Microsystems
National Research Council of Italy (CNR) y la compafiia
Techniche e Consulenze Nell’ Ingegneria Civile - Con-
sulting Engineers (TECNIC), de ltalia; y la empresa RI-
SA Sicherheitsanalysen GmbH, de Alemania.ll
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Ferrocarril

EL FERROCARRIL DE EXTREMADURA cUMPLE 150 ANOS

El tren que vino
de Portugal

BA Gulbekian.

L000m0[01'3 ade vapor,
1920

JuLIA SOLA LANDERO
Extremadura acaba de conmemorar el 150° aniversario de la llegada del tren a esta region.

La primera locomotora con vagones de pasajeros arrib6 a Badajoz procedente no de
Espania, sino de la vecina Portugal, que termind antes su tramo nacional que formaria parte

de la linea internacional de Madrid a Lishoa.
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D> Tren en Azuaga (Badajoz),
1910. Linea Pefiarroya-Fuente
del Arco.

n 1863 los extremefos esperaban

con impaciencia la llegada inmi-

nente del primer tren a su region,

un tren que habria de llegar por el

primer tramo ferroviario transfron-

terizo de Espafia, puesto que se ade-

lantd en siete meses al que unia Irin-Hen-

daya, considerado en muchas ocasiones como el pionero.

Por aquellas fechas ya hacia 43 afios desde que el

primer ferrocarril del mundo habia circulado por Ingla-

terra'y 15 desde que entrd en funcionamiento la prime-

ra linea peninsular, entre Barcelona y Mataro. Tiempo

suficiente para que la sociedad de la época compren-

diera que donde iba el tren iba el progreso y convirtie-

ra en anhelo su llegada. Por eso, el 20 septiembre de

aquel afio, una multitud festiva se agolpd en la estacion

provisional de Badajoz para ver llegar aquel primer tren

que circuld por Extremadura. Venia de la localidad fron-

teriza de Elvas, tras un trayecto de algo mas de 6 kil-
metros, con cerca de 500 pasajeros a bordo.

Desde que empezaron a fraguarse 10s primeros pro-
yectos ferroviarios en Esparia, a principios del siglo XIX,
se penso en la conexion extremefa. Habia que unir Ma-
drid con Portugal hasta Lisboa y también completar la
llamada Linea Transversal, que discurria paralela a la
frontera portuguesa para comunicar el norte y noroes-
te peninsular con los puertos andaluces de Sevilla, Huel-
va y Cadiz. El ferrocarril extremefio se insertaria, por tan-
to, en la red de conexiones entre Andalucia y Castilla.

La linea tenia un fuerte componente comercial. Era vi-
tal para la economia facilitar el transporte de las carnes,
lanas y productos agricolas extremefios. Para ponerla
en marcha se llegd incluso a constituir la Compaiiia Ca-
mino de Hierro Central de Espania de Madrid por Méri-
da a Badajoz, que envid en 1846 a Extremadura al in-
geniero inglés George Pithington para que estudiara sobre
el terreno un trayecto que pasaria por Toledo, Talavera
de la Reina y Truijillo, y que en Mérida contarfa con dos
ramales: uno que enlazaria hasta Sevilla y Cadiz, y otro
a Badajoz y Lisboa. Pero el proyecto, debido principal-
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mente a la falta de apoyos financieros, no fragud en
aquella primera tentativa.

Pasaron siete afos hasta que, en 1853, se encargo al
ingeniero francés Vissocq, realizar un nuevo estudio de la
linea que uniera Madrid con Sevilla y Badajoz, pero esta
vez atravesando el valle del Tajo y la provincia de Cace-
res por Navalmoral de la Mata y Trujillo para llegar a Mé-
rida, en donde se mantenian los dos ramales planteados
por el ingeniero inglés hasta sus dos destinos finales. En
total, 409 kilémetros de recorrido que tampoco llegaron
a ver la luz debido, de nuevo, a la falta de financiacion.

Definiendo la linea

Solo un afo después se presenta una nueva alter-
nativa. Esta vez es el célebre gedgrafo Francisco Coe-
llo, autor del Proyecto de las lineas generales de nave-
gacion y de ferrocarriles en la Peninsula Espafiola, quien
propone llegar a Badajoz a través del valle del Guadia-
na, y no por la provincia de Caceres. Una alternativa que,
si bien suponia hacer algunos kilometros mas que la pro-

La construccion del trazado ferroviario
completo entre las ciudades de
Badajoz y Madrid se realizo en dos
décadas, entre 1860 y 1880

D> Grabado de la inauguracion del tramo Badajoz-frontera portuguesa
en la estacion de Badajoz en 1863.
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W Estacion de Puebla Sancho Pérez. 1889.

EL PLAN COELLO

El ferrocarril Madrid-Lisboa se ejecuto de acuerdo con la propuesta planteada por
Francisco Coello de Portugal y Quesada, uno de los gedgrafos esparioles mds notables
del siglo XIX. Critico con el desarrollo de las infraestructuras en Espafia, Coello redacto
en 1855 una exhaustiva Memoria en la que planteaba un plan de comunicaciones para
Espana y Portugal.

Previamente habia confeccionado el Atias de Esparia, lo que le sirvid para reunir gran
cantidad de datos que le resultarian de enorme utilidad para sus propuestas viarias.
Coello partia de la base de que para trazar un buen programa de lineas férreas era
imprescindible partir de una cartografia fiable y que precisamente era esta carencia la
que estaba en el origen de uno de los mayores errores de las redes viarias espariolas: su
Solapamiento, dado que las vias férreas se trazaron siguiendo la red caminera, algo que
Coello critica con dureza.

El célebre gedgrafo planteaba la coordinacion entre las lineas ferroviarias y los canales
de navegacion en un momento en que, debido al régimen de concesiones provisionales,
se habia producido una dispersion de las lineas en el territorio un tanto cadtica. Por
aquellas fechas solo habia 477 kilometros de vias férreas en explotacion y no estaban
conectadas entre si.

La Memoria aportaba un plan integral en el que las carreteras existentes, las lineas
férreas y los canales de navegacion formaban un tnico sistema de comunicaciones. El
gedgrafo concibid un plan de ferrocarriles que alternaba el diserio radial con el trazado
de lineas transversales, a diferencia de los planes elaborados hasta entonces que
contemplaban una red de desarrollo radial. El nuevo modelo de ferrocarriles transversales
permitia comunicar el Mediterrdneo y el Atldntico, lo que favorecia la comunicacion de las
comarcas interiores y las relaciones comerciales con el exterior.

Segtin el plan de Coello, las lineas generales partian desde Madrid y se irian bifurcando
en ramales dirigidos en direcciones opuestas formando lineas transversales. Todas las
lineas principales finalizaban en las costas o en las fronteras, en tanto que las lineas
secundarias discurrian perpendiculares a las principales.

Para Portugal prefiere las comunicaciones fluviales en lugar de las lineas ferroviarias.
En cambio, el enlace con la red ferroviaria de Francia tiene un cardcter claramente
defensivo. Por eso, considerando el cardcter disuasorio de los Pirineos, Coello propone
reforzar solamente los pasos fronterizos mas vulnerables: Irin y la Junquera, para lo cual
contempla dos Unicos enlaces internacionales que flanqueaban la cordillera pirenaica
desde ambos extremos formando de ese modo una linea defensiva.

Cuando en 1864 el Estado acomete un nuevo plan de ferrocarriles contd, entre otros
expertos, con la activa colaboracion de Francisco Coello, que en aquellas fechas disefio
un nuevo plan basado en algunos de los principios defendidos en la Memoria de 1855,
por lo que la huella de sus ideas se plasmo tanto en el Plan General de 1867 como en
buena parte de la legislacion ferroviaria elaborada con posterioridad.
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José Maria Alvarez Bustamante

» Locomotora en 1920.

puesta anterior, favorecia a la provincia de Badajoz,
dado que por ésta transcurriria un mayor nimero de ki-
l6metros, algo que desencadend una agria polémica en-
tre las dos provincias extremerias.
Del tramo de la Linea Transversal que uniria Mérida y
M Construccidn de Ja linea Sevilla, de 204 kildmetros, se conocia su importancia es-
Zafra-Villanueva cerca de tratégica para potenciar el puerto de Sevilla como salida
Zafra. Hacia 1930-1935. natural a los productos extremerios, enlazando en Méri-

Bl d ap e an am s

da con el tramo general procedente de Lisboa. Tras un
cambio en la titularidad de la concesion en 1872 a favor
de Manuel Pastor y Landero, pronto empezaron las obras
por sus dos extremos en Mérida y Tocina Empalme, ac-
tualmente Los Rosales, situada a 35 kilémetros de Sevi-
lla. Entre ambos extremos se construyeron las estaciones
de Villafranca de los Barros, Zafra, Llerena, Villanueva del
Rio y Minas. Muy pronto la titularidad de la linea, debido
ala imposibilidad de afrontar los pagos por parte del con-
cesionario, pasd a manos de la Compafia de Ferrocarri-
les de Madrid, Zaragoza y Alicante (MZA) en 1880, mien-
tras que los perjudicados por los impagos fundaron la Cia.
de Ferrocarriles Extremefios.

Mientras se despejaban las disputas de las dos pro-
vincias extremenas, se fragud un convenio, firmado en
1855 por Espafia y Portugal, en virtud del cual el pais
vecino construira un tramo de ferrocarril desde Lisboa
a Elvas y Espafa proseguira hasta Madrid pasando por
Badajoz, Mérida y Ciudad Real.

Cinco afos después, el 19 de marzo de 1860 y con
los derechos de concesion de la linea cedidos al pro-
motor José Forns, se puso la primera piedra de la esta-
cion del ferrocarril de Badajoz y enseguida se constitu-
yo la Compafiia del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz
(CRB), dirigida por el ingeniero de caminos José Cana-
lejas y Casas, padre del que seria presidente del Con-
sejo de Ministros, José Canalejas.

EBRERO 2014

Archivo Histdrico Municipal de Cdceres



e e e ——

i Eh\\%wam. .h!

Portugal, que adjudicd la ejecucion de su tramo al pro-
motor espafol José de Salamanca, avanzd rapido con
las obras, mientras que el tramo Ciudad Real-Badajoz
se demoraba. El disgusto de los responsables espafo-
les por el retraso espaiiol fue tan evidente, que duran-
te varias semanas estuvieron desmontadas las cuatro
primeras traviesas del tramo extremefio, junto a la fron-
tera, para evitar el paso del tren portugués. Pero como
se vio después, hubo que ceder y el tren portugués en-
trd jubilosamente en Extremadura.

Ciudad Real-Badajoz

El proyecto contemplaba 510 kildmetros y 52 esta-
ciones, entre ellas las de Ciudad Real, Villanueva de la
Serena, Mérida y Badajoz. Los dos tramos en que se di-
vidid la obra, Ciudad Real-Mérida y Mérida-Badajoz, tu-
vieron un plazo de ejecucion de cinco arios.

El terreno era facil, la maquinaria, pese a las dificul-
tades iniciales, avanzo rapidamente y la infragstructura
ferroviaria se pudo poner en servicio al completo en no-
viembre de 1866. No obstante, el momento historico de
la linea sucedio con ocasion de la inauguracion por par-
te de Isabel Il, quien emprendid junto a un séquito en-
cabezado por el jefe del Gobierno, el general Narvaez,
viaje hacia Portugal por etapas los dias 10 a 12 de di-
ciembre de 1866. El objetivo era ser vista y saludar a los
ciudadanos en cada estacion, en donde el pueblo aguar-
daba a la real comitiva. La fiesta se tii6 de tragedia en

FEBRERO 2014

Daimiel, cuando la maquina exploradora que precedia
al convoy real, quiza por la falta de visibilidad debida a
la niebla, atropell6 a la multitud que se congregaba en
la estacion causando cinco muertos y 28 heridos.

Tras aquella complicada inauguracion, el tren comenzd
su explotacion normal y aunque aquellos primeros tiem-
pos fueron de modesto tréfico y de dificultades econd-
micas para la compariia CRB, ésta buscd obtener la con-
cesion de ramal hasta Madrid pasando por Malagdn,
Mora y las inmediaciones de Toledo, tramo independiente
del Madrid-Manzanares-Ciudad Real de la compafia

D> Construccidn del
viaducto de Tres Fuentes,
1887. Linea Zafra-Huelva.

P> Locomotora de
vapor 02049.
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W Telegrama del gobernador autorizando la puesta en marcha de los primeros kilsmetros de la linea.

W Estacion completa de Fregenal
de la Sierra en 1889.
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MZA, y que reducia la distancia entre Lisboa y Madrid
de 882 a 789 kilometros. La construccion del trazado,
financiado a través de una emision de obligaciones,
tuvo que esperar unos arios en los que la inestabilidad
politica hacia dificil la toma de decisiones. Tras Amadeo
| de Saboya y la efimera Republica, con el reinado de Al-
fonso XII llegaron las esperadas decisiones. En 1877 se
fijaron las condiciones de instalacion de la linea, que de-
bido a la sencillez de su trazado no necesit6 de impor-
tantes infraestructuras y pudo ser terminado en 1879.

En Madrid la estacion se instalé en Delicias, aunque
al afo siguiente la Compania de los Caminos de Hierro
de la CRB fue absorbida por MZA el 8 de abril de 1880,
y como ésta disponia ya de la estacion de Atocha en Ma-
drid, la cedi6 a la Compafiia de Ferrocarriles de Madrid
a Caceres y Portugal.

La explotacion de la linea, que desplegd durante afios
una intensa actividad tanto en el tréfico de viajeros co-
mo en el transporte de mercancias, a partir de los afos
40 entr en decadencia, sobre todo con la entrada en
servicio, el 23 de julio de 1943, del Lusitania Expreso
entre Madrid y Lisboa, un tren-hotel nocturno con va-
gones de lujo donde se podian hacer los tramites adua-
neros a bordo y que aun hoy circula de noche hasta la
capital lisboeta desde la madrilefia estacion de Cha-
martin.

Afinales de los afios 60 desaparece la traccion a va-
por y los trenes convencionales de viajeros y mercan-
cias son sustituidas por locomotoras diésel —las cono-
cidas como las «Ye-Ye»—. El servicio de viajeros en
Madrid-Delicias finalizd en 1969, afio en el que sali de
aquella estacion el Ultimo tren de viajeros con destino a
Badajoz, un expreso remolcado por una locomotora «Ye-
Yé», y todos los trenes fueron trasladados entonces a
Madrid-Atocha, desde donde ha seguido prestando ser-
vicio hasta hoy. i
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W Espacio subhabitado. Lucia Tauler,

JuLia SoLa LANDERO FoT0S: FUNDACION DE LOS FERROCARRILES ESPARIOLES

Mas de 300 obras, entre dleos, grabados, acuarelas o collages,
forman la coleccion Arte sobre railes, depositada en su mayor
parte en la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (FFE). Un te-
soro artistico que ha servido para que la fundacion organizara en
su sede del Palacio de Fernan Nufez, en Madrid, la exposicion
Viajeros al tren, un relato visual de la historia del tren a través de
la pieza imprescindible que ha impulsado el desarrollo del revolu-
cionario medio de transporte: los usuarios del ferrocarril.

D> AVE en la estacion de Puerta e Atocha. J. M. Palacio.

a coleccion, Unica en Espafa so-
bre el arte relacionado con el mun-
do del tren, pertenece a Luis Diaz
Guerra, profesional vinculado al

mundo ferroviario que hace mas de

20 afios empez0 a atesorar obras de

arte de tematica ferroviaria. En ella caben el hiperrea-
lismo, el impresionismo o el naif, y abarca desde los
inicios del ferrocarril en el siglo XIX hasta la actualidad.
Estampas y grabados en blanco y negro y a todo color
muestran una vision artistica y documental del devenir
ferroviario. Instantes congelados en imagenes que han
quedado convertidos en notarios de la fascinacion que
producia en la sociedad la osadia del moderno invento.

El tren comenz6 siendo un modo de locomocion pe-
culiar y aventurado para transformarse con los afios
en un medio seguro, cémodo y rapido. Desde los pri-
meros inciertos afos hasta hoy, el concepto de viaje
ha cambiado. La evolucion técnica ha sido vertiginosa,
pero la exposicion Viajeros al tren llama la atencion so-
bre los viajeros como denominador comun a todas las
épocas. No importa si partian de la estacion con espi-
ritu de aventura o en busca de oportunidades, o si se
trata de urbanitas apresurados, son el motor del tren.

Una seleccion de 24 grabados y pinturas de distintos
estilos artisticos ha sido expuesta en la muestra, cele-
brada entre el 11 de diciembre y el 17 de enero. Se tra-
ta de piezas que retratan a los viajeros desde media-
dos del XIX hasta hoy y que han servido para rendir
homenaje a los que optaron por subir al tren, desde aque-
llos atrevidos pioneros que probaron las primeras «ma-
quinas infernales que rugian a su paso» a la increible
velocidad de 30 km/h, hasta esos otros modernos pa-
sajeros que hoy suben al tren de levitacion magnética
que alcanza los 500 km/h pasando por el usuario urba-
no del metro y el tranvia, como el de San Francisco o
el emblemético de Lisboa.

Las iméagenes de esos pasajeros junto al ferrocarril
son el hilo conductor que expresa graficamente, y des-
de un peculiar punto de vista, la veloz evolucion del trans-
porte ferroviario y los innumerables avances técnicos
que han hecho de este medio de transporte uno de los
inventos mas revolucionarios de la era moderna.

El primer viaje

Han transcurrido casi dos siglos desde aquel 25 de
marzo de 1807 en el que una docena de intrépidos pa-
sajeros pagaron un chelin para subir al primer tren de
pasajeros de la historia, que recorreria la bahia galesa
de Swansea tirado por una recua de caballos. Habria que
esperar a 1810 para que empezaran a circular las ru-
gientes locomotoras de vapor, y hasta el 27 de septiembre
de 1825 para la inauguracion del primer tren de pasa-

FBRER0 2014 |



jeros. Fue disefiado por George Stephenson, considera-
do como el padre del ferrocarril, que puso a circular por
primera vez una locomotora a vapor, que «resollando y
tosiendo con tos ferina», en palabras de Machado, re-
correria el trayecto entre Stockton y Darlington tirando
de 38 vagones cargados con medio millar de viajeros,
ademas de carbon y trigo, entre otras mercancias.

Aquel primer tren fue el Unico por muy poco tiempo,
porque toda Europa se habia puesto manos a la obra pa-
ra impulsar al que ya se consideraba el medio de trans-
porte mas revolucionario jamas inventado. En Espaiia el
tren comienza su andadura en 1837, cuando en Cuba,
colonia espafiola por entonces, se inauguro la linea La
Habana-Giiines, que fue ademas la primera que se cons-
truyd en América Latina. En la Peninsula fue en el afio
1848 cuando comenzo a circular el primer ferrocarril:
28 kilémetros que unian Barcelona y Matar¢. Desde
aquellas dos primeras lineas, el crecimiento y la evolu-
cion técnica de los trenes fueron imparables hasta los
afos sesenta del pasado siglo, en que se hizo notar la
competencia de la carretera como medio de transporte
alternativo. Han pasado 165 afos desde entonces y ac-
tualmente Espafia dispone de 15.300 kilémetros de fe-
rrocarril por los que circulan 464 millones de viajeros
anualmente.

m FEBRER0 2014

Objetos para el recuerdo

L.a muestra ha incluido grabados del siglo XIX, cuan-
do se producia la eclosion de la Revolucion Industrial y
el rapido crecimiento de las grandes urbes. Muestran
estaciones abarrotadas de viajeros que se encuentran o
se despiden, junto a grandes badles y ataviados
con trajes de corte
victoriano, pero tam-

W Esiacion Principe Po.
Anaeén 1. J. M. Palacio.

bién una creacion hi-  Ademas de pinturas, la exposicion
perrealista que ense- ), jastrg distintos elementos ferroviarios,

fia el tren de alta

velocidad espariol, ef  COMO reproducciones de trenes, billetes,

medio de transporte yajil|as, guias v folletos
preferido del viajero

del siglo XXI.

Las muestras de ar-
te se han complementado con una seleccion de elemen-
tos ferroviarios que también son testigos mudos de otras
épocas: una edicion especial realizada en 1948 para con-
memorar los primeros cien afos de ferrocarril en Espa-
fa; el Libro de Oro de la Compariiia de Madrid a Zarago-
za y Alicante; folletos que ofrecian servicios de bafios de
mar en trenes especiales rapidos a las playas y balnea-
rios; guias de la Compafiia de los Caminos de Hierro del
Norte; una coleccion de billetes desde 1958; reproduc-



W Habitantes acudiendo a/
primer tren ok Tokio. 0.
Yoshitura.

W Estacion de Chambery,
Maahid. Tito Lucaveche.

ciones de trenes emblematicos, desde aquel primero Bar-
celona-Matard hasta el AVE; 0 un compostor, maquina que
marcaba la fecha en los hilletes de cartulina.

Ha habido también lugar para el servicio de restau-
racion que comenzd a ofrecerse en Espafia en 1880 en
la linea Madrid-Hendaya, por la Compafia Internacional
de Coches Camas, y que a duras penas logré con el tiem-

T

po sustituir a los vendedores ambulantes que se movi-
an por los pasillos de los vagones ofreciendo frutos se-
€0s y agua fresca, incluso a los mas prevenidos viajeros
que extendian manteles sobre las rodillas para comer
tortilla de patatas en animada charla. En aquellos pri-
meros afios en los que el viaje duraba muchas horas y
habia que defenderse del frio y la carbonilla, ademas del
billete, el viajero debia ir provisto, segun cuentan algu-
nas cronicas de la época de «manta de lana y una go-
rra para el trayecto, ademas de un paraguas, un baston
y un sable». O como canta Garcia Calvo, con «pan, es-
cabeche y gaseosa». Por no hablar de los cestos, capa-
chos y macutos, equipaje que abundaba, sobre todo, en
los vagones de tercera.

En la exposicion se han podido ver los primeros me-
nus, una vajilla de la Compafia de los Ferrocarriles Ma-
drid a Zaragoza y Alicante; una reproduccion de un co-
che-bar o libros de recetas cocinadas para el
Orient-Express, el Transiberiano o el Train Bleu. Y junto
a ello, al recuerdo de emblematicos anuncios publici-
tarios desde 1973 a 2002, que ya pertenecen al imagi-
nario colectivo: desde el recordado «Papé, ven en tren»
hasta el viejo «Chucuchu» del tren, el publirreportaje de
hace 30 afios donde la cancién ensalza y resume las
ventajas y descuentos de la compafiia en un dia azul y
con chequetrén, cuestan mucho menos 10s viajes en
tren. i
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agroman

Crecimiento basado
~en la Innovacion

e

Ferrovial Agroman ha construido el tramo
Lindin-Mondonedo de la Autovia A-8 del
Cantabrico.

El viaducto de Lindin, de 757 metros de
longitud y pilares de hasta 105 metros de
altura, con calzada Unica de 24 metros y
vanos de 60 metros es la estructura mas
significativa de este gran proyecto.

Porque creemos en conectar lugares y
personas, porque creamos el futuro.
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