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Ferrocarril

NUEVAS CONEXIONES FERROVIARIAS A ZAMORA Y SALAMANCA

A hora y media
de Madrid

Zamora y Salamanca han estrenado nue-
VoS servicios ferroviarios como consecuen-
cia de la puesta en explotacion comercial
del nuevo tramo de alta velocidad Olmedo-
Zamora (uno de los segmentos intermedios
de la LAV Madrid-Galicia) y de la electrifi-
cacion de la linea convencional Medina del
Campo-Salamanca, respectivamente. Las
nuevas conexiones sitian ambas capitales
castellanoleonesas a poco mas de 90 mi-
nutos de Madrid.

mbas infraestructuras, una de nue-

va construccion (tramo Olmedo-Za-

mora) y otra modernizada (linea

Medina del Campo-Salamanca), al

aprovechar el trazado de alta ve-

locidad entre Madrid y Medina del

Campo, han mejorado de forma notable las

comunicaciones ferroviarias de estas dos capitales cas-

tellanoleonesas, situadas a una distancia media (210-

250 km) de Madrid. El principal beneficio para las mis-

mas es el establecimiento de nuevas relaciones

ferroviarias con el centro peninsular, mas seguras, fia-

bles y rapidas que con el tren convencional. Con ello se

logran importantes ahorros de tiempo que permiten via-

jar a/desde Zamora y Salamanca a/desde la capital es-

pafiola en unos 90 minutos, potenciando asi un modo
de transporte mas sostenible que el automavil.

TRAMO DE ALTA VELOCIDAD OLMEDO-ZAMORA

El nuevo tramo, que entrd en explotacion comercial el
pasado 17 de diciembre, constituye un paso muy im-
portante en el proceso de construccion del corredor Ma-
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P> Un S-730 prueba el
cambiador de ancho
situado junto a la estacion
de Zamora.

Grupo Tren Zamora

drid-Galicia de alta velocidad, uno de los proyectos fe-
rroviarios mas relevantes en la planificacion del Minis-
terio de Fomento. Como parte de este gran corredor ya
estan en servicio desde hace algunos afios los tramos
situados en ambos extremos —Madrid-Olmedo (138 km)
y Qurense-Santiago (85 km), que entronca con el Eje
Atlantico—, y actualmente se trabaja para concluir en
el afio 2018 el tramo central Olmedo-Ourense (324 km),
del que el Olmedo-Zamora es su parte inicial.

El nuevo servicio de alta velocidad
Madrid-Zamora se realiza en 1 hora
y 33 minutos frente a las 2 horas
anteriores

Encomendado a Adif Alta Velocidad, el tramo Olme-
do-Zamora se ha construido durante el periodo 2008-
2015 tras una inversion publica de 748,2 M€, con apor-
tacion de los fondos comunitarios Feder. Se trata de
un nuevo trazado de alta velocidad, independiente de la
linea convencional, con parametros y equipamiento ap-
tos para una velocidad de proyecto de 350 km/h.

La apertura de este tramo ha propiciado el estableci-
miento del nuevo servicio Alvia Madrid-Zamora, realiza-
do a diario por un tren S-730 (262 plazas) por sentido,
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W Derecha, tren
laboratorio de Adif junto a
los andenes de alta
velocidad de Zamora.
Debajo, el servicio de alta
velocidad entre Madrid y
Zamora es realizado por
trenes S-730, que también
cubren el viaje a Galicia.

Adif

con salida de Zamora a las 8:50 horas y regreso des-
de Madrid-Chamartin a las 18:050 horas, y que hace
una parada intermedia en Segovia. El recorrido por las
nuevas vias de alta velocidad se completa ahora en 1
hora y 33 minutos, frente a las cerca de 2 horas ante-
riores, y se reducira aun mas en el futuro cuando se ha-
ya completado el despliegue del sistema ERTMS. Ren-
fe ha fijado un precio promocional de 20€ por trayecto
en las primeras semanas del servicio. Con este servicio,
que considera a Zamora no como una ciudad de paso
sino como lugar de destino, esta capital provincial que-
da encuadrada en la red de alta velocidad espaiiola.

El nuevo servicio refuerza la oferta diaria de seis tre-
nes S-730 (tres por sentido) que realizan parada en Za-
mora en sus viajes entre Madrid y Galicia. A partir de
enero, estos trenes utilizaran también el nuevo tramo de
alta velocidad Olmedo-Zamora, lo que permitira acortar
el viaje entre Madrid y Galicia en cerca de media hora.
El recorrido entre Ourense y la capital de Espafa, por
ejemplo, se realizara en unas cuatro horas y media.

.\ Caracteristicas del tramo

El nuevo tramo de alta velocidad se desarrolla por las
provincias de Valladolid y Zamora a lo largo de 99 kil6-
metros. La construccion de la plataforma se dividié en
seis subtramos: Olmedo-Pozal de Gallinas (11,1 km),
Pozal de Gallinas-Villaverde de Medina (13,9 km), Villa-
verde de Medina-Villafranca del Duero (32,2 km), Villa-
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LINE A DE ALTA VELOCIDAD MADRID-GALICLA
TRARD: OLMEDC-MEDIMNA DEL CAMPO-ZAMORA

FAMORA

VALLADOLID

franca del Duero-Coreses (28,7 km), Acceso a Zamora
(6,2 km) y Estacion de Zamora (2,9 km). La obra de pla-
taforma se adjudico entre 2007 y 2011 a diez cons-
tructoras, con asistencia de ocho consultoras, y Adif Al-
ta Velocidad recepciond 1os tramos acabados entre 2012
y 2013, siendo el tramo Estacion de Zamora el Ultimo
en entregarse.

El trazado arranca en la LAV Madrid-Valladolid, a la
altura de Olmedo, y se desarrolla en sentido noroeste
hasta alcanzar la estacion de Zamora, discurriendo al
principio y al final junto a la linea convencional y en el
tramo central al sur de la misma. Discurre por terrenos
llanos, siendo los principales obstaculos media docena
de cauces fluviales (entre ellos el rio Duero, cerca de Za-
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mora) y una docena de carreteras y vias férreas (entre
ellas las autovias A-6, A-62 y A-66). En total, se han
construido 15 viaductos que suman 4,72 kilémetros,
destacando por su longitud los que salvan el rio Tra-
bancos (874 m), el arroyo Pitanza (820 m) y el rio Due-
ro (620 m), ademas de dos pérgolas, 71 pasos inferio-
res y superiores para garantizar la permeabilidad de la
traza, asi como sendos PAET (Puesto de Estacionamiento
y Adelantamiento de Trenes) en Medina del Campo y To-
ro. En el PAET de Medina se ha dispuesto un ramal de
enlace con la linea convencional Medina del Campo-Sa-
lamanca y un cambiador de anchos para enlazar con esa
linea; también se construye una nueva estacion.

En la estacion de Zamora se han desarrollado traba-
jos de plataforma para via doble a lo largo de 2,9 km en
la zona de la terminal, y se ha reordenado por comple-
to el haz de vias, lo que permite la coexistencia de las
vias de alta velocidad y de la linea convencional Medi-
na-Zamora-A Corufia. Como consecuencia de estas ac-
tuaciones, que han requerido una inversion de 35,6 M€,
se ha creado una nueva configuracion formada por dos
vias de ancho ibérico y cuatro de ancho internacional;

Adif



Renfe Patier

P Tren S-121 estacionado también se han construido tres andenes (dos para alta y Cosfesa) en el marco de un contrato de colaboracion
Junto a la estacion velocidad y uno para servicios convencionales), con pa- publico-privada que contempla el montaje de via y el man-

e Salamanca. so0s inferiores, ascensores y marquesina, una nave de tenimiento durante 25 afios del tramo Olmedo-Zamo-

mantenimiento y un enclavamiento electronico de red ra-Pedralba de la Praderia, por importe de 198 M€.

convencional. El edificio de viajeros ha sido adecuado a Tanto la electrificacion como las tecnologias de se-
los nuevos servicios de alta velocidad. Ademas, a la sa- falizacion también se han desarrollado mediante la ini-
lida de la estacion se ha construido un cambiador de an- clativa publico-privada. En el primer caso, la electrifica-
cho tipo Talgo, que permite la circulacion de los trenes cién de la linea a 2x25 kV 50 Hz en corriente alterna,
de ancho desplazable hacia Galicia. el tendido aéreo, las instalaciones de energia, y su man-

tenimiento durante 25 afios, del tramo Olmedo-Zamora
ha corrido a cargo de un consorcio de seis empresas
(Elecnor, Cobra, SEMI, Electrén, Balfour Beatty Rail Ibé-

En el capitulo de via, el tramo ha sido disefiado para rica y CYMI), adjudicatarias de estos trabajos para el tra-
acoger una doble via de ancho UIC (1.435 mm). En es- mo Olmedo-Zamora-Pedralba de la Praderia, por im-
ta primera fase se ha tendido via doble en los dos extre- ~ Porte de 180 M€. Por su parte, del equipamiento y
mos del trazado y via tinica en la parte central, solucion mantenimiento de los sistemas de proteccion del tren
que ha permitido anticipar la llegada de la alta velocidad ~ (ERTMS y ASFA Digital), telecomunicaciones fijas y mo-
a Zamora con garanﬂas de capacidad y fiabilidad para viles (GSM-R), control de trafico centralizado e instala-

.\ Colaboracién publico-privada

atender la explotacion del tramo, estando previsto com- ciones de proteccion y seguridad para este tramo se han
pletar el tendido viario en una segunda fase. Esta actua- encargado las empresas Thales y Siemens, adjudica-
cion ha sido desarrollada por un consorcio de cinco em- tarias en 2014 del contrato para el tramo Olmedo-Ou-

presas (Ferrovial, Tecsa, Vias y Construcciones, Iberovias rense, por valor de 511 M€.
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El camino a Galicia

La linea Madlrid-Galicia (550 km), una de las mayores
obras ferroviarias acometidas por el Ministerio de Fo-
mento, tiene ya 320 km en servicio (los tramos Madrid-
Zamora y Ourense-Santiago) y el resto (el tramo Zamora-
QOurense) en desarrollo, con un horizonte de finalizacion
situado en 2018. Entre Zamora y Ourense se distinguen
dos tramos.

Zamora-Lubidn (130 km). Completa el trazado de la LAV
en Castilla y Ledn. Esta formado por dos tramos: Zamo-
ra-Pedralba de la Praderia (100 km), adjudicado entre
2008 y 2010, que presenta la plataforma y las estructu-
ras (12 viaductos y dos tuneles) en estado avanzado y
los contratos de superestructura adjudicados, por lo que
serd el siguiente en entrar en servicio. El segundo tramo,
Pedralba-Lubidn (30 km), se adjudicd en 2012 e incluye
cuatro tineles (entre ellos el de Padornelo, de 6.400 m),
seis viaductos y la adecuacion de la estacion de Puebla
de Sanabria.

Lubidn-Ourense (100 km). Ya en Galicia, es uno de los
recorridos mas complejos de la red de alta velocidad es-
pariola debido a la dificil orografia que atraviesa. En su
primera parte, entre Lubian y Porto (60 km), adjudicada
entre 2011 y 2012, el trazado se desarrolla mediante
dos vias con plataformas independientes (via derecha e
lzquierda), con una sucesion de 17 tuneles bitubo (12 de
ellos de mds de 5 km de longitua) y 10 viaductos, todos
en obras. Siete de los grandes tuneles (La Canda, O Ca-
nizo —ambos tubos—, O Corno, Espifio y Bolafios —un solo
tubo—) se calaron en 2015. En el tramo contiguo Porto-
Taboadela (22 km), adjudicado en 2009, la plataforma
estd prdcticamente acabada, y el tramo final, Taboadela-
Ourense (17 km), ultima la fase administrativa.

LINEA MEDINA DEL CAMPO-SALAMANCA

La apertura del tramo Olmedo-Zamora también ha
permitido inaugurar un nuevo servicio de altas presta-
ciones entre Madrid, Segovia y Salamanca. Este servi-
cio es producto de dos actuaciones llevadas a cabo pre-
viamente por el Ministerio de Fomento a través de Adif;
por un lado, la electrificacion de la linea convencional
Medina del Campo-Salamanca y, por otro, el enlace de
esta infraestructura en Medina del Campo (Valladolid)
con el mencionado tramo de alta velocidad hacia Gali-
cia. Ambas actuaciones han supuesto la llegada de la
traccion eléctrica a la capital helmantica por primera vez
en la historia.

Con la puesta en servicio de todas estas infraestruc-
turas, el pasado 17 de diciembre se inauguro el nue-
vo servicio Alvia para el trayecto Madrid-Salamanca. El
servicio lo realizan trenes S-121 (280 plazas) de ancho
variable, que circulan por la linea de alta velocidad Ma-
drid-Segovia-Medina del Campo y contindan viaje por
la nueva linea electrificada hasta Salamanca (a una ve-
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locidad maxima de 220 km/h) tras cambiar el ancho de
sus ejes en Medina el Campo. Estos trenes conectan
Salamanca y Madrid en 1 hora y 36 minutos, con un
ahorro de mas de una hora respecto al trayecto exis-
tente, y cubren la nueva relacion Salamanca-Segovia
en 1 horay 4 minutos.

Para la relacion Madrid-Salamanca, Renfe ha fijado
inicialmente seis servicios diarios (con salidas desde Sa-
lamanca a las 6:50, 15:30y 18:20 y desde Madrid-Cha-
martin a las 8:55, 15:55 y 20:35) a un precio promo-
cional de 20€ (10<€ para los viajes entre Salamanca y
Segovia). Estos nuevos servicios complementan a 1os de
Media Distancia de Renfe que unen la ciudad charra con
Madrid a través de Avila, elevando a 20 las conexiones
diarias entre ambas ciudades.

Dos actuaciones

Las actuaciones que permiten la interoperabilidad en-
tre la linea de alta velocidad y la convencional se han rea-



P> Vista de la linea
electrificada Medina
del Campo-Salamanca
desde la cabina de un
S-121.

lizado en dos fases. Por un lado, la construccion y equipa-
miento de un ramal de enlace entre el tramo Olmedo-Za-
mora de la LAV Madrid-Galicia y la linea convencional Me-
dina-Salamanca a la altura del PAET de Medina del Campo.
Se trata de una plataforma de doble via de 3,5 km y dos
ramales de via Uinica (de 2,5y 3,3 km) para conectar a am-
bos lados de la linea de alta velocidad, con seis nuevas es-
tructuras. La obra se adjudico en 2010 a la constructora
OHL por importe de 36,7 M€.

La segunda actuacion ha consistido en la electrifica-
cion y mejora de la linea Medina del Campo-Salaman-
ca (76,9 km de via Unica y ancho ibérico), desarrollada
entre 2013y 2015 con una inversion de 53,1 M€. Es-
ta actuacion ha comprendido la electrificacion de la li-
nea a 25 kV CA, incluida una nueva catenaria compen-
sada tipo C-350, y la modificacion de las instalaciones
de seguridad y comunicaciones (a cargo de la UTE Als-
tom-Isolux), asi como una nueva subestacion de trac-
cion en Pitiegua (Salamanca) y cuatro centros de auto-
transformacion (construidos por la UTE Eiffage-CHM).
En esta fase se ha montado en el PAET de Medina del

T T TS

Campo un cambiador de ancho dual TCRS2 (Talgo-CAF),
principal elemento de enlace entre 1a linea de alta ve-
locidad y la convencional; también se ha adecuado la
estacion de Salamanca a la traccion eléctrica.

Estas obras se enmarcan en el desarrollo del Corre-
dor Europeo de Mercancias 4, proyecto comunitario cu-
yo objetivo es mejorar la competitividad del transporte
por ferrocarril y que, en su tramo peninsular, enlazara
los puertos lusos de Sines y Lisboa con la red francesa
a través de Salamanca, Valladolid, Burgos e Irin. Para
ello se pretende alcanzar la interoperabilidad entre las
redes espafiola y portuguesa mediante la modernizacion
de tramos sin electrificar a ambos lados de la frontera,
entre ellos la linea Medina del Campo-Salamanca-Fuen-
tes de Oforo. Los proyectos constructivos para electri-
ficar el tramo Salamanca-Fuentes de Ofioro (contiguo al
ahora inaugurado), redactados por Adif, estan listos pa-
ra salir a concurso; su presupuesto previsto (78 M€)
sera financiado parcialmente por el mecanismo Conec-
tar Europa (CEF) para el periodo 2014-2020. El objeti-
Vo 6s que toda la linea esté concluida en 2018. 11



Aeropuertos

LA RED DE AEROPUERTOS CONSIGUE MAS DE 207 MILLONES DE PASAJEROS EN 2015

Registro historico
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Pera MaRTin. FoTos: AG AENA

Por segundo afio consecutivo el trafico de pa-
sajeros en los aeropuertos espanoles experi-
mentd un crecimiento anual importante, un 5,9
por ciento mas con respecto al afio anterior. En
total la red de Aena sumo¢ 207.414.141 usua-
rios, un dato que se sita como el segundo
mejor registro de la historia, muy cerca del ré-
cord de 210 millones alcanzado en 2007.
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“

0S crecimientos alcanzaron tanto al
trafico de pasajeros internaciona-

/ les, con 144,4 millones de transi-

tos —un 5,9 por ciento mas que en

2014— como al de nacionales, que

superd los 62 millones de movimien-

tos —y un incremento del 6,1 por ciento—.

También experimentaron crecimientos notables el nu-

mero de vuelos —que registro un 3,8 por ciento mas que

el afo anterior—, asi como el trafico de mercancias, que
subié un 4,6 por ciento.
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Respecto a esas cifras es preciso destacar también
que 2015 cierra balance con un mes de diciembre en
el que se confirma la tendencia continua al alza en el
tréfico de pasajeros, que ya suma mas de 26 meses con-
secutivos de crecimiento, al igual que el nimero de ope-
raciones. Asi, en ese mes se registraron 13,3 millones
de pasajeros en la red Aena, un 9 por ciento mas que
en diciembre de 2014, y mas de 131.000 operaciones,
un 7,1 por ciento mas.

A\ Madrid-Barajas, en primera linea

El primer aeropuerto de la red de Aena por nimero de
pasajeros es el madrilefio Adolfo Suarez Madrid-Bara-
jas, que mejora los datos de anteriores ejercicios al re-
gistrar un incremento del 11,9 por ciento, seis puntos
por encima de la media nacional, que ha sido en 2015
del 5,9 por ciento.

En términos absolutos, mas de 46,8 millones de usua-
rios han transitado por el aeropuerto madrilefio, un da-
to que coloca a 2015 como el mejor ejercicio en 1os
Ultimos cuatro afios, en el que también cabe destacar
los 33,7 millones de pasajeros internacionales, que han
experimentado un crecimiento muy notable con respecto
al afo anterior, del 13,1 por ciento, correspondiendo los
12,9 millones restantes a usuarios nacionales, que cre-
cieron un 6,9 por ciento con respecto a 2014.
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Los datos obtenidos en el mes de diciembre de 2015
también confirman la tendencia al alza experimentada
por el agropuerto madrilefio, que suma ya 23 meses con-
secutivos de crecimiento de pasajeros, con un incre-
mento del 9,1 por ciento con respecto al mismo mes de
2014,y un total de 3,6 millones de pasajeros.

Al aeropuerto de Madrid le sigue el de Barcelona-El
Prat, que logra un récord anual de mas de 39,7 millones
de pasajeros, porcentualmente un crecimiento de 5,7
puntos, un dato histérico que se cierra con el mejor mes
de diciembre registrado hasta el momento, con 2,6 mi-




P> Durante todo el
pasado ario se
confirmd la tendencia
al alza del tréfico de
pasajeros, que sumo
26 meses consecutivos
de crecimiento.

llones de pasajeros y un incremento del 8,1 por ciento
respecto al mismo mes del afio anterior, aunque fue agos-
to, donde alcanzd los 4,4 millones de pasajeros, el mes
con mejor registro en la historia del aeropuerto catalan.

e et A 1,
L. F RETES 5,
A\ Aeropuertos turisticos E 2
i, DEL S0 R4 4 5%
Palma de Mallorca, Malaga-Costa del Sol, Alicante- ANTE BLCHE :::T %1%
Elche, Gran Canaria, Lanzarote, Ibiza, Fuerteventura y Ll
Menorca, por este orden, han sido los aeropuertos tu-
risticos que han experimentado mejores registros, con AENCIA

récords también en cuanto a nimero de pasajeros.

Porcentualmente el aeropuerto de Menorca, con un
8,9 por ciento de pasajeros mas, es el aeropuerto tu-
ristico que mas crece, hasta sumar 2,8 millones de usua- e

rios en términos absolutos. Cabe destacar también los

de Palma de Mallorca, que cierra el ejercicio con 23,7 e
millones de pasajeros y un incremento del 2,7 por cien- T
to, Malaga-Costa del Sol con 14,4 millones de pasaje- i
.o . . EVE By LESTERGS-SAN TAMDER
ros, y un crecimiento del 4,8 por ciento, y Alicante-El- T8 LA PR TE P,

crecimiento del 5,1 por ciento.

che, que superd los 10,5 millones de pasajeros y un Eﬁm

U TA MELIPUERTO
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W £ tréfico de
pasajeros nacionales
superd los 62
millones de
personas en 2015.

Por lo que respecta al balance anual de los aeropuertos
turisticos, es preciso resefiar que os incrementos del
conjunto de las infraestructuras canarias se consolidan
igualmente al alza, obteniendo un 3 por ciento mas de
usuarios en 2015y un total de 35,8 millones de pasa-
jeros, lo que supone casi un millon mas que en el gjer-
cicio anterior. Gran Canaria, Tenerife Sur, Lanzarote y
Fuerteventura se sittan, respectivamente, en el quinto,
séptimo, noveno y décimo lugar en cuanto a volumen
anual en los aeropuertos de la red de Aena.
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Marcando tendencia

La tendencia en el crecimiento del tréfico de pasajeros se mantiene desde hace dos
arios y con diciembre suma ya 26 meses consecutivos.

Los pasajeros internacionales marcan una cifra récord con mas de 144,4 millones, un
5 por ciento mds que en 2015.

El trdfico de pasajeros nacionales fue de mas de 62,1 millones, un 6,1 por ciento
més.

El aeropuerto Adolfo Sudrez Madlrid-Barajas es el primero de la red por nimero de pa-
sajeros, con un registro de 46,8 millones, un 11,9 por ciento mas.

El aeropuerto madrileiio registra el mejor ejercicio desde 2012.

El aeropuerto de Barcelona-El Prat logra récord histdrico anual con mas de 39,7 millo-
nes de pasajeros, un 5,7 por ciento més.

Los aeropuertos turisticos alcanzan también récords de pasajeros. Palma de Mallorca,
Malaga-Costa del Sol, Alicante-Elche, Gran Canaria, Lanzarote, Ibiza, Fuerteventura y
Menorca, registran, por este orden, los mejores aatos.

El movimiento de aeronaves subid un 3,8 por ciento.

El trdfico de mercancias crecio un 4,6 por ciento.

En diciembre de 2015 se registraron 13,3 millones de pasajeros en la red de Aena, un
9 por ciento mas que en el mismo periodo de 2074.

Las operaciones en el Ultimo mes del afio también crecieron un 7,1 por ciento, Supe-
rando los 131.000 movimientos.

El mayor nimero de aterrizajes y despegues corres-
pondid al aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas, con
366.605 operaciones, un 7 por ciento mas que en 2014,
Crecieron tanto las operaciones internacionales, un 9,1
por ciento mas y un total de 241.161 movimientos, co-
mo las nacionales, un 3,2 por ciento y 124.794 movi-
mientos.

Otros aeropuertos en los que también cabe destacar
el nimero de movimientos registrados fueron los de Bar-
celona-El Prat, con 288.878 operaciones, y un incre-
mento del 1,8 por ciento; el de Palma de Mallorca, con
178.253, y un incremento del 3,3 por ciento, y el de Ma-
laga-Costa del Sol, con 108.897 operaciones, un 0,6
por ciento mas.

Diciembre también consolida esa tendencia al alza
consecutiva, ya que en este mes se registraron 131.287
movimientos de aeronaves en el conjunto de los aero-
puertos de la red de Aena, un 7,1 por ciento mas que
en el mismo periodo de 2014. De ellas, 29.247 corres-
pondieron al aeropuerto Adolfo Suarez-Madrid Barajas,
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creciendo un 5,9 por ciento respecto al mismo mes de
2014 y destacando el ascenso del 5,1 por ciento en los
vuelos internacionales, que fueron 19.311.

A Mercancias

El trafico de mercancias experimento igualmente una
evolucion positiva en el conjunto del afio. Asi, se alcan-
76 un total de 715.011 toneladas de carga, un 4,6 por
ciento mas que en 2014. Los mayores datos corres-
pondieron una vez mas al aeropuerto Adolfo Suarez Ma-
drid-Barajas, con 381.068 toneladas y un crecimiento
del 3,8 por ciento, seguido por Barcelona-El Prat con
117.219 toneladas y un muy notable aumento del 14,1
por ciento, y los de Zaragoza, con 85.741 toneladas, y
Vitoria, con 46.371 toneladas.

El mes de diciembre mantuvo asimismo la tenden-
cia al alza, con un incremento del 5,3 por ciento res-
pecto al mismo mes de 2014, alcanzando en términos
absolutos un total de 62.703 toneladas de carga.

Nuevamente destaca en este mes la subida experi-
mentada en el aeropuerto madrilefio, periodo en el que
los operadores de carga gestionaron 33.968 toneladas
de mercancia, el 54 por ciento del total de la transpor-
tada en la red de aeropuertos de Aena en diciembre.
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.\ Otros aeropuertos

Los aeropuertos de las principales capitales de pro-
vincia también registraron datos muy positivos. Desta-
can especialmente los de Valencia, por cuyas instala-
ciones pasaron mas de cinco millones de pasajeros,
un 9,9 por ciento mas que en 2014; Sevilla, con mas de
4,3 millones de viajeros, y un crecimiento del 10,9 por
ciento, y Bilbao, con 4,2 millones y un incremento del
6,5 por ciento en el nimero de usuarios, cifras que con-
solidan la tendencia al alza experimentada en el con-
junto de la red de Aena.

En cuanto a los datos de movimientos, Valencia cerro
el ejercicio con 59.005 vuelos, un 4,5 por ciento mas
que el afo anterior; Sevilla con 46.085 vuelos, un 8,7
por ciento mas, y Bilbao con 43.862 movimientos y un
crecimiento del 3 por ciento.

El tréfico de mercancias registra asimismo notables
incrementos en Valencia, con un total de 13.541 tone-
ladas transportadas, un 7,1 por ciento mas que en 2014;
en Sevilla, donde alcanza su cota mas alta desde 2008,
con un incremento del 6 por ciento y mas de 6.000 to-
neladas transportadas, y Bilbao, aeropuerto en el que se
movieron 2.871 toneladas de mercancias, un 0,6 por
ciento mas que en 2014. 1

P £ aeropuerto de
Adolfo Sudrez Madirid-
Barajas registro 366.605
operaciones en 2015, un
7% mas que en 2014.
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Carreteras

EN SERVICIO LA VARIANTE DE BENICARLO-VINAROS DE LA N-340 EN CASTELLON
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I Viaductos del tronco de
la variante y de los ramales
de conexion en el enlace
con la carretera CV-135.
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Ofrecer una alternativa mas segura y
rapida, que evite la travesia de automoviles
y camiones por dos importantes nucleos
urbanos de la costa castellonense, es el
objetivo de la variante de Benicarl6-Vinaros
de la carretera N-340, que entr6 en
servicio en octubre.

a construccion de variantes de po-

blacion es una actuacion destinada

a resolver el conflicto que tanto pa-

ra el usuario de la via como para la

poblacion residente plantea una tra-

vesfa 0 tramo urbano de carretera, que

supone el paso por el interior de un casco

urbano de un trafico que no tiene como origen o desti-

no dicha localidad. EI Ministerio de Fomento, de he-

cho, desarrolla actualmente varias actuaciones de este

tipo en la red convencional espariola. La ltima en con-

vertirse en realidad ha sido la variante de Benicarl6-Vi-

naros de la carretera N-340, cuya puesta en servicio vie-

ne a satisfacer una antigua demanda de estos municipios
del Baix Maestrat, en la costa norte de Castellon.

Tanto Benicarld (26.000 habitantes) como Vinaros
(28.000) estan situados en el corredor de la carretera
N-340 (Barcelona-Cadiz), Unico eje de comunicacio-
nes libre de peaje en la zona, “engullido” por el creci-
miento urbanistico de estas ciudades, que durante afos
han sufrido las consecuencias (inseguridad, ruido, con-
taminacion. ..) de un intenso trafico urbano e interurba-
no por su interior. A ello se afiade la existencia de varias
intersecciones a nivel de otras vias con la N-340 en am-
bas poblaciones. Como consecuencia de ello, el men-
cionado tramo ha sido durante afios un punto de con-
flicto entre usuarios de la via y residentes, presentando
un elevado nivel de siniestralidad.

Para resolver este conflicto, la Demarcacion de Ca-
rreteras del Estado en la Comunidad Valenciana proyectd
una variante de la N-340, alejada de ambos nuicleos ur-
banos, con objeto de ofrecer a los usuarios una opcion
mas segura y rapida que el itinerario por la antigua na-
cional. Se trata, ademas, de una variante singular, tan-
to por servir de alternativa no a una, sino a dos pobla-
ciones, como por ser una de las mas largas de la red
espafiola (18 kildmetros). La construccion de esta via
convencional, enmarcada en el protocolo de colabora-
cion de 2005 entre el Ministerio de Fomento y la Gene-
ralitat Valenciana, culmind el pasado 15 de octubre con
Su puesta en servicio.

Desde esa fecha, la nueva infraestructura beneficia a
los cerca de 18.000 vehiculos —6.000 de ellos pesa-
dos— que circulaban a diario por este itinerario de la
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PENISCOLA

N-340 en el norte de la provincia, y que en su mayor
parte evitan ahora acceder a ambos nicleos urbanos.
Al redirigir este trafico local y de largo recorrido hacia la
nueva variante se evitan los problemas viales inheren-
tes a la travesia urbana, incluidas las intersecciones a
nivel y el transito de mercancias peligrosas, y se mejo-
ra la calidad de vida de los vecinos. Ademas, 10s usua-
rios que circulan por la variante reducen sus tiempos de
viaje, ya que pueden hacerlo a 100 km/h, frente a los
50 km/h de las travesias urbanas.

La inversion en la variante asciende a 83,08 M€,
de los que 61,65 M€ corresponden al contrato de obras
y 18 M€ a las expropiaciones. Las obras han sido eje-
cutadas por FCC Construccion y la asistencia técnica pa-
ra el control y vigilancia de la obra ha corrido a cargo de
las empresas Ingenieria 63 y Levantia Ingenieros Cons-

tructores.
Magnitudes de obra W Ei tramo salva en
dos ocasiones la
.\ Caracteristicas y trazado Excavacién de todo tipo de terreno 864.152 m?® linea dl ferrocarri
Terraplén, todo uno y pedraplén 1.563.562 m? Valencia- Tarragona.

La nueva infraestructura incluye como caracteristicas

o o Suglo estabilizado in situ 123.957 m?*
geometricas un radio minimo de 1.000 metros y una .
. y o o Suelo cemento 85.956 m
pendiente maxima del 3,20%, siendo una carretera de Mezclel D] lert TR
tipo C-100. La seccion tipo del tronco esta formada por ezcla bituminosa en caflente ' 2
una calzada Unica de 7 metros de anchura, apta para Ezalond 64.696 ma
un carril por sentido, arcenes de 2,50 metros y ber- Hormigones 35.590 m
mas de 1 metro, con las estructuras preparadas para Acero corrugado 2.817.400 kg
permitir su futura duplicacion cuando el incremento de Acero cordon trenzado 144.000 kg
trafico lo requiera. El paquete de firmes, dispuesto so- Vigas 6.724 ml
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W Enlace con la carretera
nacional N-232, con
tipologia de diamante
con glorieta inferior.

bre una explanada E3, se compone de 30 cm de suelo
cemento y 20 cm de mezclas bituminosas en caliente.

Con una longitud de 18.250 metros (28.514 metros
incluidos los ramales), la nueva carretera se desarro-
lla al oeste de los términos municipales de Pefiiscola,
Benicarl y Vinaros, finalizando en el limite con la pro-
vincia de Tarragona. El trazado, con origen y final en la
N-340, discurre al oeste de esta via, a una distancia de
unos 2 kilometros en su parte central, encajonada en
parte entre la autopista AP-7 y la linea férrea. Atravie-
sa terrenos llanos de cultivos y sus principales obsta-
culos son siete barrancos, tres carreteras y la propia via
férrea en dos ocasiones.

Tiene su origen en el término de Pefiiscola, tras el cru-
ce de la antigua N-340 sobre la AP-7. Luego se orien-

Segunda vida para la N-340

Traspaso. Con la entrada en servicio de la variante, la antigua N-340 entre Benicarlo y
Vinaros inicia una nueva etapa. El Ministerio de Fomento transferird la titularidad de este
tramo de mas de 17 kildmetros a los ayuntamientos de Benicarld, Vinaros y Pefiiscola,
que asumiran su mantenimiento como nueva via urbana. De esta forma, esta infraes-
tructura pasard a tener un tratamiento mas urbano, acorde a la nueva composicion del
trafico que ahora presenta.

Bulevar. Los tres ayuntamientos, junto a la Diputacion de Castellon, trabajan en un pro-
yecto para adecuar esta via urbana a nuevos usos ciudadanos, con objeto de convertir-
la en un bulevar destinado a mejorar la comunicacion entre municipios y potenciar el
desarrollo turistico en la zona.

ta al oeste y cruza sucesivamente la rambla d’Alcala y
el ferrocarril Valencia-Tarragona, entrando en el térmi-
no municipal de Benicarlo. En el p.k. 4+500 se ubica el
enlace con la carretera CV-135, que da acceso a Beni-
carld y al poligono de El Gollet. El trazado cruza luego el
rio Sec mediante un viaducto y, tres kilometros despugs,
el barranco de Aiguadoliva, donde comienza el término
de Vinaros. Mas adelante se sita el enlace con la ca-
rretera N-232.

Un kildmetro después salva el rio Cervol y, tras 700
metros, cruza sobre la linea férrea, ambas veces me-
diante viaductos, y se establece el tercer enlace, con
la carretera N-238. Tras cruzar, un kildmetro después,
el barranco de la Barbiguera, el trazado gira hacia el es-
te hasta alcanzar la carretera N-340 justo antes del puen-
te sobre el rio Cenia. En este punto se ubica el Gltimo
enlace, con la N-340, que da acceso a Vinaros por el
norte, donde concluye la variante.

.\ Enlaces y estructuras

El trazado incluye cinco enlaces de tipologias dife-
rentes situados, cada uno de ellos, a una distancia apro-
ximada de unos cuatro kilémetros. El primero (conexion
con las carreteras N-340 y CV-141y con el peaje de ac-
ceso a la AP-7) tiene tipologia de trompeta con glorieta;
el segundo (con la CV-135, de acceso a Benicarld y Ca-
lig) y el tercero (con la N-232, que enlaza con Vinaros
y Sant Jordi) tienen tipologia de diamante con glorieta
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La huella fenicia

Las obras de la variante han sacado a la luz un yaci-
miento ibero datado en el siglo VIl-VI a. C, correspon-
diente a la Edad del Hierro, situado en la partiaa de Mas
del Fabra, a unos 2 kilometros de la costa. Los restos
hallados comprenden restos de zdcalos de muros de pie-
dra, correspondientes a estancias de funcion indetermi-
nada, y estructuras excavadas en el subsuelo con fun-
cionalidades diversas, como silos para almacenar grano
y otras para el procesado de materias primas. Entre el
material recuperado destacan fragmentos de recipientes
cerdmicos (con presencia de materiales fenicios), restos
de metal y abundantes conchas marinas. Su estudio ha
permitido su datacion e inventariado.
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En esta zona ya existe presencia de yacimientos de
cronologia similar o mds reciente, como el poblado de El
Puig de la Nau. Lo excepcional es que este asentamiento
se localiza en una zona plana (el llano litoral de Benicar-
16-Vinaros), al contrario que los asentamientos cercanos,
todos en alto, lo que lo convierte en un enclave excep-
cional en toda la costa entre Tarragona y Castellon. Para
los arquedlogos, el yacimiento aportara informacion so-
bre la interaccion entre los indigenas peninsulares con
los primeros fenicios que llegaron por mar para inter-
cambiar sus productos elaborados por materias primas
de produccion local.

inferior; y los dos ultimos (con la N-238 y otras vias de
menor importancia; y con la N-340 existente) presentan
tipologia de diamante con pesas.

En el capitulo de estructuras, se han ejecutado 14
viaductos sobre carreteras, glorietas, la via férrea y ba-
rrancos, con una longitud conjunta de 1.488 metros.
Por su longitud, los mas importantes son los que sal-
van los rios Sec y Cervol (180 m) y la rambla d’Alcala
(175 m). Por tipologias, hay estructuras de vigas pre-
fabricadas en doble T de cuatro, cinco y seis vanos (sie-
te viaductos), estructuras de losa aligerada de un va-
no (cinco) y estructuras de vigas artesas de tres vanos
(dos). El ancho libre del tablero es siempre de 13 me-
tros, salvo el viaducto sobre la N-238, de anchura va-
riable entre 18,33 y 19,11 metros.
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La permeabilidad transversal de la variante queda ga-
rantizada por siete pasos superiores de caminos, vias
pecuarias o carreteras y cuatro pasos inferiores de ca-
minos. Los pasos superiores tienen tipologia de vigas
cajon de tres vanos, losa continua o vigas artesas, con
una longitud méaxima de 70 metros, todos divididos en
tres vanos. Por su parte, los pasos inferiores son mar-

La nueva variante de la carretera
N-340 evita los problemas viales
inherentes a la travesia urbana
de Benicarld y Vinaros



W Enlace con la N-340
Sur, uno de los cinco
enlaces incluidos

en la variante.

cos de hormigon armado de 9,00 x 5,60 metros, aun-
que también hay un paso construido a base de dos mar-
cos de 4,50 x 3,00 metros.

A\ Drenaje y medidas ambientales

En cuanto a la red de drenaje transversal, se ha com-
pletado mediante 20 obras para desaglie de las cuen-
cas, acequias y canales existentes. En concreto, se han
construido ocho tubos (de 1.800, 1.500 y 1.200 mm),
seis marcos unicelulares y seis dobles marcos unice-
lulares. La red de drenaje longitudinal esta formada por
cunetas de desmonte, drenes, colectores, pozos y ar-
quetas, bordillos, bajantes y cunetas de pie de terraplén.
Por otro lado, se han construido un 34.000 metros de

caminos de servicio (56 caminos, todos pavimentados,
algunos con mezclas bituminosas y otros con tratamientos
superficiales) para dar acceso a las fincas colindantes.

Por Ultimo, entre las medidas de prevencion y co-
rreccion realizadas destacan el seguimiento arqueolo-
gico de un yacimiento ibero detectado junto a la traza
(ver recuadro adjunto), el seguimiento medioambiental
durante la fase de obras, la reposicion de ocho vias pe-
cuarias, la colocacion de pantallas antirruido en una vein-
tena de puntos, la instalacion de dispositivos de escape
para la fauna y la adecuacion paisajistica mediante el
extendido de tierra vegetal y las plantaciones, siembras
e hidrosiembras en desmontes, rellenos y zonas de en-
lace. La inversion en las medidas de integracion am-
biental y cultural ha sido de 5,33 M€. I
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Ferrocarril

I; ‘Z -
DIF Y UNESID SUSCRIBEN UN ACUERDO PARA IMPULSAR
EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS SIDERURGICAS




PePA MARTIN. FoToS: ADIF

Mejorar el transporte ferroviario de

productos siderrgicos y sus derivados es ) 'q"'

el objetivo del convenio suscrito entre Adif
p y la Unidn de Empresas Siderdrgicas i
: (Unesid) del cual se espera también que
contribuya a impulsar la competitividad de o

s plantas espariolas del sector. '




//\ | presidente del Administrador de In-
/ \ fraestructuras Ferroviarias (Adif),

Gonzalo Ferre, y Andrés Barceld,

director general de UNESID, han si-

do los encargados de rubricar este

acuerdo en un acto que estuvo presi-

dido por la ministra de Fomento, Ana Pas-

tor. El acuerdo se suma a otros ya suscritos por Adif con
el sector industrial, como los desarrollados con Anfac,
la Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automdviles y
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Camiones, y con Feique (Federacion Empresarial de la
Industria Quimica Espafiola).

El sector siderurgico es el principal usuario del trans-
porte ferroviario de mercancias en nuestro pais, con mas
de 2.000 millones de toneladas por kildmetro, un dato
que ilustra la importancia de un convenio que, sin du-
da alguna, dara un empuje mayor a esta modalidad de
transporte.

Sera fundamentalmente a través de una propuesta
que plantea incorporar un mapa de conexiones de la red

W £l transporte de
materiales sidertrgicos
supone el 24,5% de lo

que se transporta
exclusivamente en
ferrocarril.
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El transporte ferroviario de siderurgia en cifras

El principal usuario del transporte ferroviario de mercancias en nuestro pais es el sec-
tor de la siderurgia. Segtin datos del Observatorio del Ferrocarril en Espania, del trafico
de vagon completo, es decir, de la mercancia que se transporta exclusivamente en tren,
medido en toneladas por kilometro netas, la mayor parte, un 24,5%, corresponde al trd-
fico de materiales sidertrgicos, con 2.072 toneladas por kilometro producidas.

E181% de estos traficos los mueve Renfe Mercancias, que se complementa con Fe-
ve, con un 13 %, Euskotren, un 3,4%, y el 2,2% restante a través de otras empresas.

Renfe Mercancias dispone de mas de 3.000 vagones para todo tipo de productos si-
derdrgicos y pone en marcha mas de 200 trenes semanales para transportar 750 tone-
ladas de este tipo de material y el asociado a la industria del metal, como bobinas, ace-
ro, carriles o tuberias.

Estos trenes recorren una distancia media de 520 kildmetros y una carga por vagon
de 50 toneladas, el equivalente a lo que podrian transportar 32 camiones por carretera.
Al margen de una mayor eficiencia en el transporte, el menor impacto medioambiental
es una de las consecuencias mas significativas.

El drea de sidertrgicos de Renfe Mercancias ofrece un servicio de logistica integral
que incluye desde almacenes, con superficies en lugares estratégicos para la correcta
regulacion de los stocks de los clientes, plataformas logisticas en los puntos de mayor
actividad de mercancias y servicios de puerta a puerta, gestionando todo el proceso lo-
gistico con papel protagonista del ferrocarri.

A nivel internacional, también realiza todas las gestiones para el transporte ferroviario
de este material para sus clientes a través de acuerdos con los diferentes operadores eu-
ropeos, asi como de exportaciones e importaciones via los principales puertos esparioles.

ferroviaria con las fabricas espafiolas de productos si-
derdrgicos en relacion con puertos y fronteras, medida
que se enmarca entre los objetivos prioritarios de Adif,
como es —ademas de potenciar el transporte por tren—
desarrollar la intermodalidad colaborando con los dis-
tintos modos de transporte para lograr un sistema mas
equilibrado y sostenible.

Grupos de trabajo

El convenio plantea la necesidad de desarrollar un pro-
grama especifico de actuacion para las plantas espa-
folas de fabricacion de productos sidertrgicos y sus de-
rivados, que facilite alcanzar los objetivos comunes en
cuanto a la mejora del transporte de mercancias por fe-
rrocarril del sector.

Asi, entre las principales medidas que contempla, fi-
gura, en primer lugar, la creacion de un grupo de alto
nivel, del que formaran parte la direccion general de
UNESID, por una parte, y la direccion general de Ser-
vicios a Clientes y Patrimonio de Adif, por otra, con el
fin de canalizar e instrumentar la cooperacion nece-
saria entre ambas entidades.
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Esta cooperacion pasa por establecer una serie de li-
neas de actuacion tendentes a la mejora del transpor-
te ferroviario de materias siderurgicas, asi como elevar
alos 6rganos de gobierno de ambas entidades las me-
didas especificas que sea necesario adoptar en funcion
de las demandas y coyunturas concretas del sector.

Para el seguimiento de esas demandas se ha previs-
to crear especificamente un grupo de trabajo de ca-
racter mixto multidisciplinar, al que se incorporaran re-
presentantes de las empresas asociadas a UNESID y
técnicos de Adif, que se encargaran de dar cumplimiento
a las funciones que encomienda el convenio. Lo haran
en todo momento en calidad de observadores, con voz
pero sin voto y siempre por acuerdo de las partes.

Entre las competencias que tendrd, una vez confor-
mado, figuran la de promover la coordinacion necesa-
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Una facturacion superior a los 14.000 millones de euros

Un dato que ilustra la importancia del sector de la siderurgia en nuestro pais es su
facturacion anual, que supera los 14.000 millones de euros, para un consumo de 10,5
millones de toneladas cada ario que tienen que Ser transportadas.

Esta industria es la base de la cadena de valor metal-mecanica, en la que los auto-
moviles, todo tipo de maquinaria, o las infraestructuras, tienen en el acero su compo-
nente fundamental. Solo en 2014 la industria espafiola produjo 14,2 millones de tonela-
adas de acero en bruto.

El sector es netamente exportador, lo que conlleva transportar la mercancia a mas
larga distancia. Un 69% de las entregas son para el exterior, alcanzando el 3,1% de las
exportaciones espariolas de bienes.

Innovacion, eficiencia, sostenibilidad y seguridad laboral son principios que rigen la
estrategia de un sector, que destina, por cada tonelada que produce, unos 7 euros a in-
versiones medioambientales. En este sentido, es lider en reciclaje, con 10,6 millones de
toneladas recicladas el pasado ario, merced sobre todo a que aprovecha casi el 80% de
los residuos y subproductos que genera en el proceso.



P> Renfe Mercancias
pone en marcha mas
de 200 trenes
semanales para
transportar material
sidertrgico.
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ria; fijar y desarrollar las actuaciones que permitan cum-
plir los objetivos que han dado lugar al acuerdo; definir
y dar respuesta a aquellas dificultades que surjan en su
interpretacion y buen cumplimiento; consensuar un pro-
grama que incluird un paquete de medidas orientadas
a la mejora de la gestion, y disefiar el mapa de cone-
xiones de la red ferroviaria con las principales plantas
espafiolas del sector.

Programa de actuaciones

Las medidas que el grupo de trabajo decida incor-
porar al programa de actuaciones seran tanto de ca-
racter general como especificas para cada una de las
plantas de fabricacion de productos sidertrgicos y de-
rivados existentes en Esparia con acceso ferroviario.

Estos acuerdos complementarios especificos referi-
dos a terminales, plantas o centros integrados de pro-
duccion siderdrgica analizaran la viabilidad y la relacion
entre el coste y el beneficio de las actuaciones propuestas
con compromisos de financiacion y de niveles de acti-
vidad.

En cuanto a las medidas relativas a la mejora de la
gestion, se desarrollaran atendiendo a criterios de cali-
dad, fiabilidad y eficiencia, analizando el aprovechamiento
y uso de las infraestructuras que ya existen, asi como €l
establecimiento de potenciales acuerdos de prestacion
de servicios por parte de Adif.

Respecto a la propuesta del Mapa de Conexiones de
la red ferroviaria con las plantas del sector, con los puer-
tos de mayor relevancia sectorial y con las fronteras, la
idea es que se desarrolle en el contexto de los Corre-
dores Atlantico y Mediterraneo. Ello se hard identifi-
cando las prioridades y determinando el tipo de accio-
nes a aplicar en funcion del volumen de demanda que
tengan que satisfacer. i
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Ferrocarril

Sierra Sandia,
al norte de
Albuquerque.

Los PROYECTOS DE D e I P ac I’fi C O

DESARROLLO DE LINEAS
DE ALTA VELOCIDAD EN

=0 Q |2S ROCOSAS
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Luis FoRt LoPez-TELLO Y CARMEN FORT SANTA-MARIA

Los proyectos para desarrollar trazados de alta velocidad que co-
muniquen las costas oeste y este norteamericanas han comenza-
do a cobrar ya velocidad de crucero. En esta primera entrega se
describen algunas de esas lineas y su prolongacion hasta la divi-
soria natural de las montafias Rocosas entre la vertiente del Paci-
fico y la del rio Mississippi, por territorios que en la época colonial
se denominaron como Nueva Espafa, cuyos viejos caminos, co-
mo se vera a continuacion, contindan siendo una potente fuente
de inspiracion para las modernas lineas de alta velocidad

| Oeste norteamericano con raices en
el pasado colonial espariol se extiende
desde la costa del Océano Pacifico
hasta el gran rio Mississippi, con mas
de 3.000 km de Oeste a Este, com-
prendiendo dentro de EE UU una bue-
na parte de los actuales estados de Califor-
nia, Nevada, Arizona, Nuevo México, Utah y Colorado, hasta
las montanias Rocosas, asi como de los de Texas, Oklaho-
ma, Kansas, Louisiana, Arkansas y Missouri, desde la gran
cadena montafiosa hasta el rio Mississippi.

E o

T e |

P Albuquerque, y al
fondo la sierra Sangre
de Cristo.
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Una caracteristica de este gran territorio es su belleza
natural, que los esparioles fueron los primeros no nativos

en apreciar, abriendo caminos que con el paso del tiempo
fueron contribuyendo de manera muy decisiva en la for-
macion y desarrollo de esa gran nacion que hoy es los

Estados Unidos.

Exploradores, soldados, misioneros y civiles, alenta-
dos por la Corona espafiola, fueron dejando alli sus hue-
llas a lo largo de los siglos XVI, XVII'y XVl al tiempo que
comenzaban a inscribir €30S nuevos horizontes, junto
a sus habitantes, en las nuevas paginas de la Historia,

W Detalle del Pico
Espariol, en la sierra
Sangre de Cristo.

Resumen 1: USHSRS- Nueva Espaia (primera parte: Pacifico - Rocosas)

UTCONMAR Project
"USHSR CALIFORNIA System" | USHSR NEVADA- | USHSR NEVADA-UTAH | USHSRS UTAH/ARIZONA-

Lineas CHSRS ARIZONA HSRL Reno-Salt Lake | NMEX/COLORADO
CHSRS Connegction | City HSR Colorado Connection
Longitud total (km, millas) 1.288,7 (800mile) | 1.183,0 (735mile) | 680,0 (423mile) [ 1.8950  (1177mile)
Desmontes/4reas de relleno (km) (%) 777,0 (60,29%) | 847,0  (71,60%)| 570,0 (83,82%) | 1.390,0 (73,35%)
Longitud total de tuneles (km) (%) 4071 (31,69%) | 304,5 (25,74%)| 73,0 (10,74%) | 437,2 (23,07%)
Longitud total de viaductos (km) (%) 104,6 (8,12%) | 31,5 (2,66%)| 37,0 (5,44%) | 68,8 (3,58%)

Estaciones principales

Fresno-San Francisco-Sa-
cramento-Los Angeles-San
Diego-Riverside

Reno-Carson City-
Las Vegas-Phoenix-
Tucson

Bonneville-Salt Lake

City

Springer Ville-Zufi-Santa
Fe-Taos-Pueblo-Colorado
Spring-Duchesne-Meeker

Velocidad media (km/h) 274 298 315 318
Total movimientos de tierra (Mm?) 272,22 700,06 431,50 1.022,79
Tuneles largos (6 0 més km) ( ud. km fotales) 27 (341,8) 18 (300,0) 2(70,0) 27 (361,4)
Viaductos principales (>400 m de luz) (ud. km tot) | 13 28,80 09 14,40 | 07 11,2018 30,40
Presupuesto (A+B+C+D+E+F+G) (M9) 34.820 26.557 13.686 53.211
Movimiento de tierras (@) (M$) 3.801 6.790 5.072 17.134
Tineles (o) (M$) 15.212 10.054 2.549 14.688
Estructuras (c) (M$) 6.748 2.064 1.784 4577
A-Infraestructura (a-+b+c) (M$) 25.761 18.908 9.405 36.399
B-Superestructura (M$) 2.764 2.649 1.485 5.747
C-Equipamiento (M$) 3.424 3.117 1.971 7.626
D-Proteccién ambiental (M$) 570 474 227 882
E-Proyecto, gtia. de calidad y dir. de obra (M$/km) 802 677 327 1.267
F-Suplemento por estaciones y PAETSs (M$) 1.499 732 271 1.290
Coste unitario (incluidas estaciones) (M$/km) 25,87/27,03 21,84 /22,45 19,73/20,13 27,40/ 28,08

9.290 CALIFORNIA 13,128 ARIZONA
Inversion prevista de los estados (M$) [ 34.820 CALIFORNIA 8.573 NEVADA 9:359 NEVADA 12:313 NEWMEXCO

8694 ARIZONA 4.327 UTAH 8.595 UTAH

19.175 COLORADQ"
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HSR CALIFORNIA-
COLORADO
USHSRS en NUEVA
ESPARNA ()
HSRS Pacifico-Rocosas
5.046 (3.135mile)
3.584 (71,03%)
1.221,8 (24,21%)
240,9 (4,76%)
Fresno-S. Francisco-Sa-
cramento-L. Angeles-S.
Diego-Riverside-L. Ve-
gas-Reno-Carson C.-
Phoenix-Tucson-S. Lake
City-Albuquerque-Den-
ver-Santa Fe
302
2.426,57
(1.073,20)

84,80

128.274
32.797
42.503
156173
90.473
12.645
16.138

2.153

3.073

3.792
24,67 /25,42

44,110 CALIFORNIA
21.822 ARIZONA
17.932 NEVADA
12.313 NEW MEXICO
12.922 UTAH
19.175 COLORADO



| Resumen 2: "UTCONMAR PROJECT" (COLORADO CONNECTION)

Utconmar Project Utconmar Project Utconmar Project Utconmar Project
Lioas “OfitogCoronado Line* Alti‘;mu"e”r:lle‘;'a:'::% "Rocky Mountans Lin USHSRS on NUEVA ESPANA ()
"Phognix-Albuquerque"” "Salt Lake City - Denver" Colorado Connection
Denver"
Longitud total (km, millas) 615 382(mile) | 620 (385mile)) | 660 (412mile) | 1.895 (1.177mile)
Desmontes/areas de relleno (km) (%) 451 (73,33%) | 527 (85,05%) | 412 (62,45%) | 1.390 (73,35%)
Longitud total de tuneles (km) (%) 138,5 (22,52%) | 79,2 (12,77%)] 219,5 (33,25%) | 437,2 (23,07%)
Longitud fotal de viaductos (km) (%) 25,5 (414%) 1138 (2,18%) | 28,5 (4,3%)] 68,8 (3,58%)
. . Springer Ville Santa Fe-Taos-Pueblo- Springer Ville-Zufi-Santa fe—
Estaciones principales . ) Duchesne-Meeker Taos-Pueblo-Colorado Spring-
Zufi Colorado Spring

Duchesne-Meeker
Velocidad media (km/h) 323 291 338 318
Total movimientos de tierra (Mm?) 4199 339,78 263,11 1.022,79
Taneles largos (6 0 més km) ( ud. km totales) 10 (127,0)| 05 65,91 12 (168,5)| 27 (361,40)
Viaductos principales (>400 m de luz) ( ud. km tot.) | 07 11,201 03 06,40 08 12,80 18 30,40
Presupuesto (A+B+C+D+E+F+G) (M$) 20.197 13.109 19.905 53.211
Movimiento de tierras (a) (M$) 7.535 5195 4.404 17.134
Taneles (b) (M$) 4,695 2.654 7.339 14.688
Estructuras () (M$) 1.660 967 1.950 4577
A-Infraestructura (a-+b-+c) (M$) 13.890 8.816 13.693 36.399
B-Superestructura (M$) 2.193 1.392 2.162 5.747
C-Equipamiento (M$) 2.910 1.847 2.869 7.626
D-Proteccion ambiental (M$) 336 214 332 882
E-Proyecto, gtia. de calidad y dir. de obra (M$) 483 307 477 1.267
F-Suplemento por estaciones y PAETS (M) 385 533 372 1.290
Coste unitario (incluidas estaciones) (M$/km) 32,21/32,84 20,28/21,14 29,60/30,15 27,40/ 28,08

13.128 ARIZONA
Inversion prevista de los estados (MS) 13.128 ARIZONA 5.244 NEW MEXICO 8.595 UTAH 12.313 NEW MEXICO"

7.069 NEW MEXICO 7.865 COLORADO 11.310 COLORADO 8.595 UTAH
19.175 COLORADO"

una incorporacion que no tuvo de protagonista a la es-
pada, en acciones de guerra o con agravio hacia sus po-
bladores nativos, sino como mision civilizadora de paz,
con espiritu cristiano y con animo de dotarles de capa-
cidad de gobierno.

En esta primera entrega se plantea el desarrollo de es-
ta red desde su inicio en el “Great Valley” californiano,
proximo a la costa del Pacifico del antiguo Oeste norte-
americano espariol, hasta su llegada a las montafas Ro-
cosas en los estados de Colorado y Nuevo México. Una
préxima segunda parte tendra como objetivo explicar la
continuacion de la red hasta el rio Mississippi.

Principales lineas

En el cuadro Resumen 1 se describen en forma es-
quematica las lineas que constituyen esta primera par-

D> Vista aérea de Albuquerque.
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te y que son objeto de los proyectos siguientes: Far-
west Project “USHSR CALIFORNIA System” (CHSRS):
1.288 km; Canevar Project “USHSR CALIFORNIA-ARI-
ZONA-NEVADA Connection”: 1.183 km; Nevut Project
“USHSR NEVADA-UTAH Connection”: 680 km, y Utcon-
mar Project “USHSR UTAH/ARIZONA-NEW MEXICO/CO-
LORADO Connection”; 1.895 km.

En total, las redes de la conexion “USHSR CALIFOR-
NIA/NEW MEXICO/COLORADO”, que conformarfan el pro-
yecto aqui descrito como Nueva Espania (1), suman 5.046
km y su esquema se aprecia en el mapa (figura 2).

En el cuadro Resumen 2 se ofrece un extracto (des-
glosado en las tres lineas que lo integran) del Pro-
yecto “UTCONMAR” (Colorado Connection), con las
principales magnitudes del mismo y un coste total de
53.211 M$.

Para apreciar mejor la influencia de las viejas rutas co-
loniales espafiolas en el perfil de esas futuras lineas, en
los mapas (figuras 1y 2) se ofrecen esquematizados los
vigjos caminos espanoles y los trazados de las lineas HSR
del proyecto UTCONMAR en los estados de Utah, Arizo-
na, New Mexico y Colorado (caminos de “los frailes fran-
ciscanos Dominguez y Escalante”, “Carlos Arnaiz/Co-
mandante mexicano Armijo”, “Viejo Camino Espafiol”,
“Juan Antonio Marfa de Rivera”, “Capitan Diego de Var-
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gas”, “Capitan José de Zudiga”, “Camino Real de Tierra
Adentro”, “Gobernador Juan de Ofate (El Adelantado)”,
“Francisco Vazquez de Coronado”) y el inicio del Camino
de Santa Fe, que vertebra los trazados HSR de Nueva Es-
pafia Segunda Parte (estados de Texas, Oklahoma, Kan-
sas, Louisiana, Arkansas y Missouri).

A\ Principales magnitudes

Como se ha comentado en el cuadro Resumen 1, que
reline las magnitudes caracteristicas de los cuatro proyec-
tos que integran la red de Alta Velocidad Ferroviaria de Nue-

D> Fig.1 Esquematizado en
r0jo sobre el mapa,
frazados de los principales
caminos coloniales
esparioles. (Fuente:
elaboracion propia). Debajo,
vista aérea y detalle del
poblado indigena de Acoma
(en el camino del
gobernador Juan de Onate
“El Adelantado”).




W Fig.2 Trazado de lineas ferroviarias del proyecto Nueva Espaiia. (Fuente: elaboracion propia).
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va Esparia (Primera Parte; Pacifico-Rocosas), esta tiene una
longitud total de 5.046 km, de los que aproximadamente
1.220 km corresponden a tneles, y 240 km a viaductos.

El presupuesto total es de 128.274 M$, de los que
44110 M$ son imputables al estado de California
(34,40%), 21.822 M$ al de Arizona (17,01%), 19.175
M$ al de Colorado (14,95%), 17.932 M$ al de Nevada
(13,97%), 12.922 M$ al de Utah (10,07%) y 12.313 M$
al de New Mexico (9,60%).

El coste unitario de esta red es de 25,42 M$/km, in-
termedio entre los de los cuatro Proyectos que la forman:
FARWEST (27,03 M$/km) CANEVAR (22,45 M$/km) NE-
VUT (20,13 M$/km) UTCONMAR (28,08 M$/km).

La conexion norte “Pacifico-Rocosas”: San Francis-
co-Denver (via Reno-Salt Lake City) de 1.667 km se po-
dra realizar en Lineas HSR en 5h.30m y la conexion sur
“Pacifico-Rocosas”: Los Angeles-Denver (via Phoenix-
Albuquerque-Santa Fe) de 2.038 km en 7h, también en
Lineas HSR, con este planteamiento de la USHSRS en
Nueva Espaiia. i
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EL PUERTO DE MOTRIL AMPLIA SU DIQUE EXTERIOR

Mas margen
e maniobra

| puerto de Motril ha cumplido su dé-
cimo aniversario de autonomia con
una ampliacion que le va a dotar de
una mayor funcionalidad y hara to-
das sus instalaciones mas competi-
tivas al posibilitar un mayor margen de

TExT0 Y FOT0S: MARIAN CAMPRA GARCIA DE VIGUERA

La ampliacion del dique exterior es una

de las obras mas importantes que se

han llevado a cabo en la historia reciente

del puerto granadino. La obra ha _

supuesto un importante aumento de Ia maniobra a los bugues, mercantes y cruce-
P o P ) ros, que recalan en él. La nueva prolongacion del di-

superficie de atraque, al tiempo que ha que, sumada al dragado practicado en la dérsena de las

permitido la entrada de embarcaciones Azucenas, han contribuido a que el puerto de Motril dis-

de mayor calado y una gran mejora en ponga de un mejor canal de entrada, permitiendo la lle-

; ) o gada a puerto de buques de mayor calado y tonelaje, lo
los margenes de maniobrabilidad para que se traducira también en una mejora de los traficos y

todos los buques. de las posibilidades de explotacion de las instalaciones.
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P> La prolongacion del
dique ha proporcionado
un mayor abrigo y ha
generado en su parte
interior un atraque

adicional para cruceros.

Mejoras

El coste de esta actuacion, junto al del resto de obras
complementarias, ha ascendido a un total de 14,5 M€.
Las mejoras realizadas comprenden la ejecucion de
los 300 m de prolongacion de la nueva estructura de di-
que exterior, lo que ha permitido resolver la falta de las
condiciones de abrigo que se registraban en la darse-
na. El proyecto ha respetado la tipologia vertical del di-
que, utilizandose la técnica de los cajones flotantes de
hormigon armado. De esta forma se ha logrado, ade-
mas, generar en la cara interior un atraque adicional pa-
ra cruceros de hasta 250 m de eslora. Igualmente ha

supuesto una mejoria en las condiciones generales de
navegabilidad, por lo que también se van a ver benefi-
ciadas indirectamente el centenar largo de embarca-
ciones deportivas que tienen su amarre en el Real Club
Nautico de Motril, ademas de los casi 70 barcos an-
clados en el puerto pesquero.

La prolongacion del dique de abrigo del puerto de Mo-
tril, con el que se consigue reducir considerablemente
el impacto del oleaje en la darsena de las Azucenas,
se ha traducido en una sensible mejora en los para-
metros de operatividad. Para llevar a cabo la ampliacion
se utilizaron 6 cajones de hormigdn armado, ejecutados
en Cartagena y remolcados hasta Motril para su fondeo.
Los cajones tienen unas dimensiones de 46 m de es-
lora, una manga de 21 my puntal de 15 m.

Ademas de la ampliacion del dique, se procedi6 al dra-
gado del canal de acceso al puerto. Esto ha permitido la
utilizacion de las instalaciones por parte de buques de
mayor porte, por ejemplo graneleros de hasta 225 m de
eslora a plena carga, que hasta ahora no podian reca-
lar en el puerto de Motril. En concreto, el dragado ha su-
puesto ampliar en un metro y medio el calado en el ca-
nal de acceso y en la darsena. La nueva cota se ha
situado ahora entre los 13,5 my los 14 m entre el ca-
nal de acceso de Motril y la darsena.

Durante la realizacion de las obras se ha tenido muy
en cuenta todo el ciclo de vida del proyecto, adoptan-
dose diversas medidas para subsanar cualquier posible
impacto ambiental. En este sentido, se ha incluido la re-
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generacion de la playa de las Azucenas, contigua al con-
tradique, en la que se emplearon 350.000 m® de are-
nay para cuya proteccion se ha levantado asimismo un
espigon de apoyo perpendicular a la costa. En esta y
otras medidas de proteccion ambiental las inversiones
registradas han significado en total casi una cuarta par-
te de los costes totales del proyecto.

En cuanto al resto de las actuaciones, cabe destacar
también la construccion de un nuevo edificio de explo-
tacion, la ampliacion de la rampa ro-ro entre los mue-
lles de Costa y Levante y la nueva estacion maritima. En
concreto, se estd acometiendo una reforma integral de
sus instalaciones para hacerla mas funcional y como-
da para los pasajeros que viajan a diario al norte de Afri-
ca. Se esta construyendo una planta baja en la que se
habilitaran zonas de descanso mas confortables para los
viajeros, asi como la zona de venta de billetes, entre otros
servicios. La planta primera sera la destinada a em-
barque y desembarque y contara con una pasarela in-
dependiente. Se levantaran asimismo nuevas zonas de
seguridad e inspeccion de vehiculos mas operativas y
que haran mas féciles las labores de los cuerpos y fuer-
zas de seguridad del Estado. El presupuesto de esta obra
es de unos 400.000 euros y se espera que estara ya fi-
nalizada a lo largo del presente afio.
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W La ubicacion de
Motril atrae a su puerto
a numerosas
compaiiias de cruceros.

.\ Trafico de pasajeros en auge

La importancia creciente que esta adquiriendo el puer-
to de Motril como escala hacia otros destinos le ha lle-
vado a contabilizar en el ejercicio de 2014 un total
450.000 pasajeros en transito hacia otros puertos, prin-
cipalmente del norte de Africa, a los que se suman otros

Puente con Africa

En la dltima década de historia del puerto de Motril existe un momento clave, cuando
la naviera Armas decide implantarse en €l como base de sus operaciones con el conti-
nente africano, abriendo nuevas rutas para el transporte de pasajeros y sus vehiculos.
Primero fue la conexion maritima con Melilla, a la que Siguieron las ciudades marroquies
de Alhucemas y Nador, con las que Se opera en los periodos de mayor demanda. Desde
el afio 2011 se comenzo a ofrecer un trayecto diario en ferri entre Motril y Melilla, lo que
Supuso la primera conexion diaria que se establecia en el puerto granadino. El trayecto es
de unas 4 horas aproximadamente y se realiza por el buque "Volcan de Tinamar", uno de
los buques mas modernos de toda la flota de ferris que navegan por Espana.

Estas lineas maritimas regulares se convirtieron en las primeras en operar en los mas
de cien afios que tiene el puerto y han supuesto en estos afios que Motril se haya con-
solidado como un enclave de primera magnitud para el transito de viajeros y el trafico
de mercancias con el norte de Africa, desahogando a Tarifa en momentos de gran
afluencia, como durante las operaciones de paso del Estrecho.



P> Para el nuevo digue 21.000 cruceristas para un total de 30 cruceros. Du-
se ha utilizado la técnica rante la Ultima década han hecho escala en la darsena

de cajones flotantes de

. motrilefia 242 buques de crucero y unos 80.000 pa-
hormigon armado.

sajeros. Por su proximidad a Granada y su conjunto mo-
numental, el puerto de Motril como destino de cruceros
ha captado la atencion de compafias con barcos “ex-
clusivos”, como Star Clipper Monaco, National Geogra-
phic o Sea Cloud, que valoran especialmente la tran-
quilidad del entorno y sus impresionantes vistas, con
Sierra Nevada al fondo. En media hora se puede acce-
der desde Motril hasta Granada por autovia.

La nueva prolongacion del dique de abrigo, donde
se gana mas operatividad, permite a partir de ahora que

Nueva zona ZAL

El desarrollo de la zona de actividades logisticas del puerto de Motril (ZAL) comienza
a hacerse realidad tras la implantacion de las primeras empresas que han solicitado las
correspondientes concesiones administrativas. Para su construccion, ha sido necesaria
una inversion de casi medio milldn de euros y se han urbanizado 70 hectdreas de suelo
industrial. £l puerto de Motril es el epicentro y motor comercial y social de la comarca.
Supone en la actualidad un tercio del PIB de la Costa Tropical y tiene un impacto econo-
mico estimado en unos 450 millones de euros, generando en torno a 2.500 empleos
entre puestos directos e indirectos.

las compafiias navieras dispongan de un lugar idéneo
para realizar escalas en esta zona estratégica del Me-
diterraneo. La Autoridad Portuaria de Motril cumplié en
octubre de 2015 su décimo aniversario, tras la auto-
nomia alcanzada de la Autoridad Portuaria de Almeria.
Se encuentra ubicado en el centro geografico de la cos-
ta granadina, que tiene 75 kilometros de litoral, a tan so-
lo dos kilometros y medio del casco urbano de Motril y
en una posicion estratégica en el Mediterraneo en la ru-
ta hacia el Atlantico.

También este puerto en los Ultimos afios se esta espe-
cializando en mercancias singulares, como el transporte
de palas para el montaje de aerogeneradores. En el acu-
mulado de enero a agosto de 2015, se contabilizaron 1,3
millones de toneladas en el puerto de Motril. Ha cam-
biado incluso la fisonomia del puerto, que ha ampliado su
oferta y diversifica el tipo de mercancias, entre ellas pie-
zas y equipos de energias renovables o las mercancias
en modo ro-ro. Todas ellas suman un gran valor afiadido
para la economia de la zona y han venido a contrarres-
tar la bajada registrada en los traficos tradicionales, so-
bre todo en combustibles y cemento para la construccion.

El puerto se encuentra conectado directamente con
las autovias del Mediterraneo y la A-44, lo que facilita
una rapida operatividad. i
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Exposiciones

PaciFico. ESPARIA Y LA AVENTURA DE LA MAR DEL SUR

Un nuevo mundo,
un NUevo mar

R.F. Foros: Accion CuLTuRAL ESPARIOLA

Aunque eclipsado por el descubrimiento y conquista de América, el descubrimiento y explo-
racion del Pacifico fueron si cabe hechos de mayor calado y transcendencia en la historia
de los siglos posteriores, definitivamente decisivos en la apreciacion de los confines del
mundo. Protagonizados en buena medida por navegantes y cartografos espanoles, fueron
numerosos los viajes determinantes en esa exploracion. Una exposicion, organizada con
motivo del V Centenario del descubrimiento del Pacifico por Nufiez de Balboa, rememora
aquellas gestas y su aportacion en la nueva vision del planeta.
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P> £n la pag. opuesta
y arriba a la izqda.,
dos imdgenes de la
exposicion. Arriba a la
drcha., mdscara de
iniciacion de Papua
Nueva Guinea, finales
del s. XX (coleccion
Juan Carlos Rey).

ras un largo periplo por distintas ciu-
dades espariolas —Sevilla, Valencia,

Huelva, Vigo o Cartagena—y capi-

tales como Manila, Bogota, Quito

y México DF, el pasado 17 de di-

ciembre recald en el Museo de Amé-

rica de Madrid la exposicion “Pacifico. Es-

pafia y la aventura de la Mar del Sur”, un ambicioso

proyecto expositivo surgido al hilo de los actos conme-

morativos del V centenario del descubrimiento del océa-
no Pacifico por Vasco Nufiez de Balboa.

Comisariada por los historiadores Antonio Sanchez de
Mora y Antonio Fernandez Torres, la muestra trata de ir
mas alld de la evocacion de la gesta de Nufiez de Bal-
boa al hilo de la mera efeméride y busca poner de re-
lieve su transcendencia, el paso decisivo y adn no sufi-
cientemente valorado que significo en la historia de la

humanidad. Para ello dedica una buena parte del espa-
Cio expositivo a las sucesivas expediciones y viajes ex-
ploratorios del nuevo océano que, protagonizadas por
marinos y navios espafrioles, hicieron posible la apertu-
ra de rutas en el mas amplio y también, hasta entonces,
ignoto mar —al menos para los europeos— asi como la
cartografia de sus islas y territorios.

Desde el nuevo mundo

La exposicion, tras poner en situacion al visitante acer-
ca de las diferentes controversias y concepciones del
mundo suscitadas a raiz de la difusion de la Geografia
de Ptolomeo y las teorias de Hiparco a lo largo del si-
glo XV, se adentra en los viajes colombinos, en las ex-
pediciones portuguesas a las Indias orientales a través
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del Atlantico sur y en los conflictos y disputas surgidas
a raiz de ellos entre los reinos de Portugal y Castilla y
Aragon, parcialmente zanjadas en el tratado de Torde-
sillas (1494). El fruto de todas esas expediciones fue
conformando una primera vision de la esfera terrestre
que comenzaba a parecerse a la actual. El visitante se
interna en ese vasto mundo de horizontes inexplorados,
de inciertas corrientes marinas y caprichosos vientos ali-
sios, el mismo que no vacilaron en frecuentar los teme-
rarios y ambiciosos navegantes de la época, con una se-
rie de vestigios —tan concisa como acertadamente
escogidos—y reproducciones facsimilares de documentos
de aquellos afos. Son pequefias piezas, armas € ins-
trumentos de ayuda a la navegacion, mapas, cartas de
navegacion, provisiones y capitulaciones reales a favor
de exploradores y futuros gobernadores, hojas sueltas
con pasajes Y relatos esclarecedores de los cronistas de
Indias, en definitiva testimonios inestimables y cuidado-
samente escogidos que ayudan al visitante a poner acer-
tado rumbo en esa inabarcable y procelosa realidad de
ambiciones tan terrenales —poder, tesoros, riquezas— co-
mo contradictoriamente misticas —fe misionera, utopia
evangeélica—.

Una segunda parte de la exposicion se detiene en los
viajes y expediciones espariolas inmediatamente poste-
riores a Coldn, viajes que paulatinamente consolidaran
el dominio en el Caribe y en cuyo contexto cabe situar
las andanzas e inesperado descubrimiento del Pacifico
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por Nufiez de Balboa. De este se resefia la serie de acon-
tecimientos decisivos que desembocaron finalmente en
su trascendental hallazgo: enrolado en la flotilla de Ro-
drigo de Bastidas con 26 afios, Nufiez de Balboa parte
hacia las Indias en 1501 y participa en el viaje de ex-
ploracion de las costas de Colombia y Venezuela junto
al cartdgrafo Juan de la Cosa. Al finalizar el viaje y asen-
tado en La Espariola, la historia ha conservado pocos

P> Junto a estas lineas,
mapa de Manila y su
bahia, 1715 (Archivo

General de Indias).
Debajo, modelo de un
galedn del s. XVI.




W Retrato de un habitante
de las islas Carolinas
realizado por Juan Ravenet
durante la expedicion
Malaspina (s. XVIll).

Sobre estas lineas, casco
ceremonial hawaiano

del s. XVIll.

testimonios fidedignos de su paso por alli a lo largo de
casi ocho largos afios. Se cree que participé en varias
de las campanas de Diego Velazquez de Cuéllar y que,
sometidas las tribus indigenas, debid beneficiarse en al-
guno de los repartos de tierras promovido por el go-
bernador de la isla, Nicolas Ovando. Luego, empefiado
en la busqueda de metales preciosos o en la explota-
cion de alguna encomienda, termind arruinado y, aco-

sado por los acreedores, decidio esconderse como po-
lizén en uno de los barcos de la expedicion de Alonso de
Ojeda que partio de la isla en 1509 para colonizar jun-
to a Diego de Nicuesa los territorios de Uraba y Veragua
(las costas continentales del Caribe, desde el oeste co-
lombiano hacia Panama).

La expedicion de Nicuesa termind en un estrepitoso
fracaso en la costa de Los Mosquitos nicaragliense, con
la tropa y la flota diezmadas. Alonso de Ojeda no corrid
tampoco mejor suerte; establecido en un precario fuer-
te cerca de la actual Cartagena fue herido por las flechas
envenenadas de los indios durante una de sus expedi-
ciones de castigo en el interior. Una faccion de sus hues-
tes, con un por entonces desconocido Francisco Pizarro
al frente, decidié abandonar a Ojeda a su suerte y ha-
cerse a la mar rumbo hacia La Espafiola. Pero en su
regreso se encontraron con la flota rezagada de Martin
Fernandez de Enciso, lugarteniente de Ojeda, quien los
conmind a regresar. Con Nufez de Balboa entre ellos
costearon la desembocadura del Darién y fundaron San-
ta Maria de la Antigua del Darién, la primera ciudad en
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territorio continental, en el norte del caribe colombiano.
Habil cartdgrafo, pero limitado en las dotes de mando,
Enciso fue expulsado de Santa Maria por el propio NU-
fiez de Balboa quien, como a menudo ocurrié con otros
insignes protagonistas de aquellas conquistas, se auto-
proclamd gobernador de los nuevos territorios. Desde
su base en Santa Marfa, Nifiez de Balboa comenzo a
desplegar unas inusitadas habilidades de caudillaje, em-
baucando y enfrentando tribus indigenas entre si, des-
haciéndose de posibles y futuros rivales entre sus pro-
pias huestes, administrando botines e ilusiones propias
y ajenas con tal destreza que obtuvo tanto la entrega de
los mas poderosos caciques locales como la lealtad in-
condicional de un nutrido grupo entre sus secuaces, to-
do ello al tiempo que el despojado Martinez de Enciso
emprendia un largo viaje de regreso a Espafia para lo-
grar de Fernando el Catdlico la revocacion de quien de-
bia ser juzgado por despojarle y usurpar su autoridad.
Pero los caminos de la Corte eran ya intrincados y si-
nuosos, y al mismo tiempo que corre el relato de Enci-
S0, llegan también noticias de los éxitos de Nufez de
Balboa y, sin duda, de algunos de sus ricos botines, co-
mo los 4.000 pesos de oro y setenta esclavos obteni-
dos tras la batalla de Ponca que le fueron entregados
por el cacique de Comogre. En este lugar el extremeno
obtendria asimismo otro botin de mas incalculable va-
lor: las primeras noticias de un mar que se encuentra
a solo tres dias de marcha, al otro lado de la cordillera.
Un mar que los indios le pintan fértil como nunca vio en
islas y tierras sembradas de oro, perlas y otras riquezas.
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En ese mar y sus tesoros Nufiez de Balboa, nombra-
do gobernador provisional del Darién y conocedor ya de
que en la Corte se juega la partida decisiva de su des-
tino, cifra todas sus esperanzas. Tras enviar como emi-
sarios ante el rey a Rodrigo de Colmenares y Juan de
Caicedo, que una vez en Espafia no dudaran tampoco
en traicionarle para ser fieles a sus propias ambiciones,
abastecido de hombres y viveres desde La Espafola, un
1 de septiembre de 1513 Balboa parte desde Santa Ma-
ria de la Antigua con una tropa de 190 hombres y otros
tantos indios porteadores en busca del paso definitivo
hacia el nuevo mar.

W Dibujo de varios
indigenas de las islas de
Nuevas Hébridas con su

armamento [1606].
(Archivo General de
Simancas).
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W Espada ceremonial de
las Islas Gilbert, Micronesia,
s. XIX. Vitrina dedicada al
comercio entre Manila y
Acapulco, y “Tabla
Geographica del Reyno de
Chile” del libro de Alonso de
Ovalle Historica relacion del
Reyno de Chile, 1646
(Archivo General de Indias).

La Mar del Sur

Después de recorrer y explorar la costa con rumbo
norte, Nufiez de Balboa establecié un primer campa-
mento base en la que luego seria la ciudad de Acla. Des-
de alli se adentraria con la mitad de los hombres por te-
rritorios del cacique Ponca hasta llegar a la cumbre del
historico descubrimiento, narrado asi por Bartolomé de
las Casas: “Finalmente llegaron a la cumbre de las mas
altas sierras. .. Avisaron los indios un poco antes que
ala cumbre subiesen a Vasco Nufiez. .. Sube €l solo en
la cumbre de la sierra y vista la Mar del Sur... De rodi-
llas y alzadas la manos al cielo, da grandes alabanzas a
Dios por la merced tan grande que le habia hecho, en
que fuese el primero que la descubriese y viese”.

Puente maritim

El hallazgo de la corriente de Kuro Shivo fue providen-
cial en el establecimiento de una ruta de regreso desde
Asia hasta México. Fuera fruto de su larga sabiduria ma-
rinera 0 mero azar, a Andrés de Urdaneta (1498-1568) le
cupo el honor de ser el primero en culminar con éxito un
viaje de regreso desde Filipinas a Meéxico sin perderse en
las desesperantes bonanzas australes del Pacifico que
habian condenado al fracaso todas las expediciones an-
teriores. Aventurero a contracorriente de las ambiciones
que cegaron a otros conquistadores de su época, Urda-
neta se encontraba ya en los Ultimos afios de su vida,
entregado a la meditacion y el rezo en un convento
agustino de Meéxico, cuando acepto el encargo personal
de Felipe Il para formar parte de la expedicion de Legaz-
pi a Filipinas.

Urdaneta llevé con él a otros cinco agustinos, entre
ellos a Martin de Rada, considerado uno de los mejores
matematicos y astronomos de su época. A diferencia de
expediciones anteriores, Urdaneta aprovechd el monzon
para ascender hasta el paralelo 40°, donde aprovechd la
corriente de Kuro Shivo que desplaza las aguas calidas
tropicales del Pacifico hacia el norte. Gracias a ella y tras
mas de cien dias desde su partida de Filipinas, Urdaneta
llegd a California donde puso rumbo sur proximo a la
costa hasta alcanzar la bahia de Acapulco. Su ruta de
tornaviaje se utilizo durante mds de tres siglos por el ga-
ledn de Manila y es hoy una de las vias maritimas mas
transitadas por buques de todo tipo. El vasco Anarés de
Urdaneta, después de informar personalmente al rey de
Su viaje, se retird de nuevo a su convento en México,
cuyo edificio seria devorado en el curso del tiempo por
un incendio. Sobre aquellas ruinas, donde probablemen-
te reposan sus restos, se asienta hoy la Biblioteca Nacio-
nal de ese pais. Alli falleceria Urdaneta apenas transcu-
rridos tres arios de Su exitoso viaje, cayendo en un
posterior y largo olvido.
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No se conserva fecha cierta de aquel avistamiento,
pero si de la toma de posesion en nombre de la Coro-
na espafola un 29 de septiembre, ya en una orilla de
costa bautizada como ensenada de San Miguel. Bal-
boa llamé a aquella vastisima extension de agua abis-
mada hasta el horizonte la Mar del Sur o Mar Austral.
Empezaba asi a dar forma al suefio de Colon de abrir
otra ruta alternativa a la de los portugueses hacia las tie-
rras de la especieria.

La noticia de aquel descubrimiento llegd pronto a la
Corte. Una Real Cédula de 23 de septiembre de 1514
certifica la concesion a Balboa del titulo de Adelanta-
do de la Mar del Sury de gobernador de las provin-
cias de Panama y Coiba, si bien sometido a la autori-
dad del gobernador Pedrarias de Avila. Mientras se inicia
la colonizacion de esas tierras entre multiples vicisitu-
des y calamidades —plagas que aniquilan cosechas y
desconocidas enfermedades que diezman a los nuevos
pobladores—, Balboa alimenta el suefio de explorar aquel
nuevo mar. Pero cuando todos los preparativos estan
ya a punto de cerrarse, incluso tras la construccion de
un pequeno astillero en el rio de las Balsas, proximo
al Pacifico, la conjura contra Balboa se precipita hacia
su final mas tragico, en especial tras la marcha a Es-
pafia de su protector el obispo Quevedo. Nifiez de Bal-
boa sera juzgado por traicion y ejecutado junto a cin-
co de sus hombres en la plaza publica de Acla. Pedrarias
halla el camino libre para retomar los planes del ex-
tremeno; funda la ciudad de Panama en el Pacifico y
abre la que sera desde entonces una de las rutas de
mayor valor geopolitico del planeta, a través del istmo
y por el rio Chagres, el camino mas rapido y facil para
unir sendos océanos.

La ciudad de Panamé serfa desde entonces una ines-
timable cabeza de puente hacia la nueva Mar del Sur. De
ella partirian pronto expediciones hacia las costas occi-
dentales de Nicaragua y Costa Rica y, en 1524, la pri-
mera de Pizarro y Almagro en pos de la ambiciosa con-
quista del imperio inca. Pero la noticia del nuevo mar
desencadena pronto la necesidad de explorar una via ma-
ritima hacia las tierras de la especieria, encargo que Car-
los V hace al navegante portugués Fernando de Maga-
llanes en 1518 con la recomendacion expresa de respetar
la demarcacion asignada a Espafia en el tratado de Tor-
desillas. Magallanes, con un largo historial de navega-
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cion en la flota portuguesa de las Indias orientales, logra
la concesion real del monopolio de la ruta por diez arios,
lo que propicia a su vez la obtencion de diversos y ge-
nerosos patrocinadores. Su expedicion, armada con cin-
€0 naos, parte de Sevilla un 10 de agosto de 1519 ha-
cia un periplo que durard tres largos afos y que estara
plagado de toda clase de adversidades e infortunios na-
rradas al detalle por uno de sus pocos supervivientes,
el cronista y cartdgrafo veneciano Antonio de Pigafetta.

Antes de llegar al estrecho de su nombre, la flota de
Magallanes se adentrara en el rio de la Plata creyendo
que se trata del ansiado paso; luego, después de afron-
tar una sucesion de motines, costeara la Patagonia has-
ta dar con el canal de paso. Tras atravesar finalmente el
estrecho, se adentran durante mas de tres intermina-
bles meses en el océano al que bautizaran con el nom-

W Vitrina sobre las islas
de la Polonesia y detalle
del mapa de Manila y su
bahia con la poblacion
de Cavite (1715).



P> Uno de los espacios
de la exposicion en el
Museo de América.

bre definitivo de Pacifico por la bonanza de sus aguas.
Alli el escorbuto comienza ya a causar toda suerte de
estragos y a diezmar ain mas a la marineria. Logran
arribar a Filipinas pero Magallanes pierde la vida en la
playa de Mactan en un enfrentamiento con indigenas.
La expedicion, con solo ya dos naos, llegara a las Mo-
lucas, donde una de ellas, la Trinidad, seriamente da-
flada y al mando de Gonzélez Gomez de Espinosa, in-
tentara regresar por el este, pero sera definitivamente
capturada por los portugueses cuando estd ya a punto
de hundirse y cuenta con solo unos escasos diez hom-
bres enfermos de escorbuto. La otra, la Victoria, al man-
do de Juan Sebastian Elcano, regresara con éxito por el
este sorteando con éxito el acecho de la armada por-
tuguesa. Con su llegada al puerto de Sanltcar el 6 de
septiembre de 1522, la circunnavegacion del planeta
era ya un hecho, una gesta que se habia cobrado cua-
tro naves y mas de 140 hombres.

Mar en disputa

Ala expedicion de Magallanes pronto siguieron otras,
unas teniendo como punto de partida Espafia, como la
de Garcia Jofre de Loaisa (1525), y otras desde las cos-
tas occidentales de México, como la de Alvaro de Saa-
vedra. La disputa por las Molucas y el posterior tratado
de Zaragoza de 1529, que las asigna definitivamente a
Portugal, ponen fin a esas expediciones hasta que la Co-
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rona espafiola decide emprender la conquista de Filipi-
nas desde la costa occidental mexicana. Se suceden asi
varias expediciones que concluyen en sonados fracasos
por no hallar una ruta favorable para el tornaviaje, has-
ta que Andrés de Urdaneta logra alcanzar en 1565 la
bahia de Acapulco de regreso de Filipinas a bordo de
la nao San Pedro. Urdaneta formaba parte de la expe-
dicion de cuatro navios comandada por Miguel Lopez de
Legazpi, al que se le habia asignado la clara mision de
conquistar Filipinas y establecer en ellas una base que
propiciara el establecimiento de rutas hacia el continente
asiatico. A partir de entonces, la navegacion por el Pa-
cifico se intensifica hacia todas sus latitudes y barcos
espafioles llegan en misiones comerciales y diplomati-
cas hasta los reinos de Siam (Tailandia), Camboya, Ma-
cao. La union bajo Felipe Il de las coronas espafiola y
portuguesa en 1580 a raiz de la crisis sucesoria en Por-
tugal, junto a la presencia de naves de la Compariia Ho-
landesa de las Indias Orientales atraidas por el comer-
cio de especias, propiciara que ambos reinos cooperen
mas estrechamente en la defensa de sus posesiones y
en la exploracion del nuevo océano, un mar en el que
durante mas de un siglo tejeran una tupida red de es-
calas y rumbos y que después de multiples travesias,
derrotas y naufragios sacaran a la luz los secretos de
sus corrientes y vientos propicios, el contorno de sus
costas y la vision asombrada de sus culturas, riquezas
y tesoros. il
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Historia

Renfe

TREINTA AfioS DEL TER EN EL Museo DeL FERROCARRIL DE MADRID

Un tren para
el recuerdo
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Talgo

W £n la pdgina de la izqda.,
dos TAF en Principe Pio
(Madrid) hacia 1950, y
Ferrobus de los servicios
regionales en los arios 90.
En esta pdgina, un Talgo lll
de los anos 60.

JuLia SoLA LANDERO. FOT0S: FUNDACION DE LOS FERROCARRILES ESPAROLES

El Tren Espafiol Rapido (TER) circuld por las lineas férreas de nuestro pais entre 1965 y
1995. Tres décadas durante las que estos automotores diésel marcaron toda una época de
la historia ferroviaria espafnola. En sus inicios, su atractiva apariencia —lineas sencillas y
carroceria azul y plateada— y su nuevo concepto de confort causaron sensacion entre los
viajeros y lo convirtieron en un emblema del progreso.

ara dar a conocer la historia de este
venerable tren que cubrié una par-
te considerable de los servicios fe-
rroviarios espanoles, el Museo del
Ferrocarril de Madrid ha organiza-
do una exposicion, abierta hasta el 31

de enero, que rememora la evolucion de
la familia de los automotores, de la que forman parte las
Litorinas, el Tren Automotor Fiat (TAF) o los ferrobuses,
con los que convivio el TER. La muestra rinde homena-
je a este clasico ferroviario, y recuerda a esos otros
automotores que le precedieron, sus contemporaneos y
los que vinieron a sustituirle. Muestra también minia-
turas de varios modelos de automotores, y numerosos
documentos y libros originales sobre el tema, y ofrece
la posibilidad de acceder en visita guiada al interior de
un TER 9710, el Gltimo TER operativo, conocido como
“El Gltimo Pitufo” —por su color azul—, y una de las jo-
yas del patrimonio del museo.

Los automotores —trenes autopropulsados por uno o
varios motores que hacen innecesaria la locomotora
de arrastre—, comenzaron a implantarse en Espania des-
pués de la Segunda Guerra Mundial y circularon hasta
bien entrados los afios 90, aunque poco a poco tuvie-
ron que ceder protagonismo al Talgo Il y a los electro-
trenes. Los TER, pensados para realizar viajes rapidos
de largo recorrido, eran trenes ligeros y sdlidos (algunos
de ellos recorrieron mas de 5 millones de kildmetros).
Estaban formados por un coche motor y un remolque
con cabina, y su disefio permitia que circularan dos uni-
dades acopladas e intercomunicadas entre si median-
te una puerta.

Inauguran una inédita preocupacion por el confort,
el afan de agradar a los viajeros y captar potenciales
clientes. El concepto “primera clase” sustituye al de “pla-
za preferente”, y frente al sobrio acondicionamiento in-
terior de sus predecesores, los TER extreman el cuida-
do de los detalles. Cuentan con aire acondicionado y
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servicio de cocina-cafeteria, y en la primera clase se ro-
za el lujo: butacas individuales, anatomicas, reclinables
y orientables en el sentido de la marcha, desde donde
los viajeros pueden llamar al camarero pulsando el tim-
bre y comer, ya que la butaca también cuenta con me-
sita supletoria. En 1969, en el trayecto Madrid-Lisboa,
se incorpor a este tren algo inédito hasta entonces: el
primer servicio de azafatas de a bordo y un equipo de
megafonia que transmitia musica ambiental y anuncia-
ba las paradas.

Inicios

La historia espafiola de los TER se remonta a 10s afos
cincuenta, cuando Renfe comprd a Fiat automotores
TAF para afrontar el aumento del trafico de viajeros y la
renovacion de una parte del parque mavil heredado
de las antiguas compaias. En 1964, en plena recupe-
racion econdmica y con un transporte de carretera ca-
da vez mas pujante, se impone nuevamente moderni-
zar el servicio ferroviario prestado por los TAF, y fue
entonces cuando se comprd a Fiat 30 trenes TER, que
en aquellos momentos eran el no va mas de la mo-
derna tecnologia.

Nacido como TAR, el 8 de julio de 1965 la Comisaria
de Informacion y Relaciones Publicas de Renfe envid un
comunicado de prensa que anunciaba: “El TAR se llama
TER”. Asi, el Tren Automotor Rapido paso a denominar-
se Tren Espafiol Rapido, un cambio de nombre ideado
para evitar la confusion con el otro clasico de la época,
el TAF.
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El 17 de diciembre de 1964 se realizo el viaje inau-
gural, Madrid-Guadalajara, en el que los entonces prin-
cipes don Juan Carlos y dofia Soffa fueron pasajeros de
honor. El primer viaje comercial del TER en Esparia fue el
10 de enero de 1965 desde Madrid-Principe Pio a Gijon,
trayecto que realizd en ocho horas, dos menos que Su
antecesor, el TAF. El éxito de estos nuevos servicios, mas
rapidos y comodos, mejor¢ la imagen de Renfe entre los
viajeros, y con la Ultima entrega de los fabricados por Fiat
y la llegada de los construidos en Espania, los TER fue-
ron extendiéndose a las lineas que enlazan Madrid con
Sevilla, Cadiz, La Corufia, Vigo, Alicante, Algeciras, Ma-
laga, Iriin, Bilbao, Granada, Barcelona, Castellon o Lis-
boa. Circuld también por la Ruta de la Plata, fue el pri-

W Ferrobus de la serie
591 en 1971 (arriba)
y automotor de la
compaiiia del Norte.

Justo Arenillas

Mozo



Juan B. Cabrera

Fondo Talgo

W De arriba abajo,
litorina motorizada
(1961) y un Talgo lll en
la estacion de Aravaca.

mer tren de la linea Mare Nostrum que unia Alicante y la
frontera francesa y, en sus Ultimos afios, realizd servicios
regionales en Pamplona, Plasencia, Soria, Cuenca, Ca-
ceres y Alicante. El 1 de marzo de 1967 se puso en mar-
cha uno de sus servicios mas emblematicos: el servicio
que unia Madrid-Delicias y Lisboa-Santa Apolonia, con
una duracion de ocho horas y 55 minutos.

Aires de cambio

Afinales de 1970 comienza el proceso hacia su sus-
titucion. EI TER llegd a Badajoz, mientras que se supri-
mieron dos servicios, el de Madrid-Malaga, “Melilla Ex-

preso” y el de conexion con el “Puerta del Sol”. En esa
misma década se lleva a cabo una progresiva electrifi-
cacion de las lineas del norte y algunos TER, como los
que conectaban Madrid con Gijon o Santander, fueron
sustituidos por los nuevos electrotrenes, mientras que
con los trenes liberados de aquellos servicios, se crea-
ron otros dos de largo recorrido: el internacional La Co-
rufia-Vigo-Oporto y el directo Madrid-Almeria.

También en la década de los 70 los TER empezaron
a prestar servicios regionales, sobre todo en Andalucia,
donde sustituyeron a los TAF en los trayectos Sevilla-Ma-
laga, Sevilla-Granada y Granada-Almeria. Otro tanto ocu-
rri6 en Galicia, donde Renfe decidi6 cubrir los servicios
regionales entre las cuatro provincias gallegas median-
te los TER. Fue también en esas fechas cuando sustitu-
yo a los TAF en la “Ruta de la Plata”, entre Sevilla y Gi-
jon. También se alargo el servicio entre Barcelona y
Zaragoza hasta Salamanca, dandole un recorrido de 882
kilometros. En cambio, se suprimieron servicios emble-
maticos, como el Mare Nostrum, que pasé a realizarse
con un Talgo ll, o el servicio entre Vigo y Oporto, del
que se encargaron automotores de la operadora ferro-
viaria portuguesa Comboios de Portugal.

El notable descenso de ingresos de explotacion de Ren-
fe corria por aquellas fechas paralelo al trafico de viaje-
ros y mercancias. Pronto se hablara del cierre de lineas,
por lo que con la entrada de la década de los ochenta los
TER sufrieron un recorte de los servicios de largo reco-
rrido que afectd a las relaciones entre Madrid y Caste-
l6n, Granada y Almeria, La Corufia y Vigo y Miranda de
Ebro. Los TER iban perdiendo prestaciones frente al nue-
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Los primeros automotores térmicos de vapor se reci-
bieron en Espafia en 1906. Las compaiiias Caminos de
Hierro del Norte y Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y
Alicante (MZA) iniciaron la motorizacion ferroviaria a
partir de 1932. Por entonces se utilizaban trenes con
fraccion a vapor, un sistema excesivamente lento y cos-
toso, sobre todo para servicios de cercanias y lineas
secundarias. Una lentitud que era un problema a resol-
ver con urgencia en un momento en que el transporte
por carretera se estaba convirtiendo en rival cada vez
mas potente y al que solo se podia hacer frente au-
mentando la velocidad y el confort. Maxime cuando las
compariias ferroviarias atravesaban una severa crisis
econdmica y resultaba vital mejorar las cuentas de re-
sultados. En aquellas circunstancias, los automotores
venian a ofrecer una buena alternativa a los trenes tra-
dicionales: menos coste, mas velocidad, coches mas
comodos para el viajero, y la posibilidad de aumentar la
frecuencia de los servicios.

Las Litorinas fueron los trenes ligeros con mejores
prestaciones de la época para realizar servicios entre
Madrid y las capitales de provincia mas cercanas. Su rei-
nado durd hasta finales de la década de los cincuenta,
momento en que fueron aesplazadas por el Tren Auto-
motor Fiat (TAF), que marcd un antes y un después en la
circulacion ferroviaria. Fue el primer tren que ofrecio aire
acondicionado, servicio de restauracion y una decoracion
interior mas confortable. Atrds quedaba el vapor, el humo
y la madera. El TAF era ligero y potente, y ademas podia
adaptarse a las circunstancias del servicio mediante sus
composiciones autonomas y segregables. Mientras el
TAF triunfaba en los trayectos de largo recorrido, se
abrieron paso los ferrobuses diésel para los trayectos
mas cortos, que en esas fechas adolecian de calidad y
puntualidad. De fabricacion alemana, el automotor
Schienenbus comenzo a rodar en pruebas en 1954 y en
la década de los 60 dio lugar a una numerosa serie de
trenes diésel que inauguraron una nueva época en los
viajes de cercanias y media distancia, sustituyendo a los
oémnibus que circulaban con locomotora a vapor y co-
ches de tercera clase. Los ferrobuses recorrieron casi to-
das las vias férreas espariolas hasta 1988, afio en el
que, tras una prolongada decadencia, circuld el tltimo
entre Medina del Campo y Vilar Formoso.

El Talgo lll, por entonces el tren mds rapido de Europa,
con velocidades que llegaron a rozar los 150 km/h, co-
menzo su andadura en 1964, cuando hizo, en 8 horas y
15 minutos, su primer viaje entre Maadrid y Barcelona.
Mas adelante, el servicio se extendio a la linea Madirid-
Hendaya y Madrid-Sevilla-Cédiz, lineas donde el Talgo
desplazo a TER y TAF. El Talgo Ill aportaba novedades que
superaban las prestaciones del TER: la reversibilidad de
los trenes y su segregabilidad, que permitia adaptar las
composiciones a la demanda; la mayor longitud del vehi-
culo y una mejor suspension, insonorizacion y acabados
interiores. En 1982 se dejaron de fabricar, aunque han
seguido rodando hasta alcanzar a este siglo XXI.
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vo material adquirido, aunque atn fueron trasladados pa-
ra cubrir servicios importantes como Madrid-Cuenca-Va-
lencia-Gandia; El Ferrol-La Corufia; Badajoz-Sevilla; Ma-
drid-Huesca y un segundo tren Madrid-Badajoz.

En estas fechas Renfe recibe automotores MAN 592
y Fiat 593 que paulatinamente sustituyen a los TER. Es
el caso de Andalucia o el servicio entre La Coruia y Vi-
go. Fue el 30 de septiembre de 1984 cuando el Conse-
jo de Ministros aprob0 la supresion del servicio de via-
jeros en 1.464 kilémetros de la red ferroviaria, un cierre
que afectaria a muchos de los servicios del TER, entre
los que estaba la Ruta de la Plata.

Fin de una época

Mientras se agudizaba la decadencia del TER y se im-
ponia el automotor MAN 592, Renfe intentd mejorar las
54 composiciones TER que quedaban en activo. Solicita-
ron los servicios de la empresa Construcciones y Auxiliar
de Ferrocarriles (CAF), que llevd a cabo una moderniza-
cion del material que afectd a los circuitos de refrigera-

P> Automotos TAF en la
linea Madirid-Irin, hacia
1953, y, debajo, viaje
inaugural de un TAF a
Barcelona en 1952.
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Javier Aranguren

W Ferrobus de Ia linea
Plasencia-Astorga,
1984 (arriba), y
automotores eléctricos
de la serie 442 en la
misma década.

cion y eléctricos, los motores de traccion, bogiesy siste-
ma de frenado. Sin embargo, se fueron encadenando un
conjunto de contrariedades: la carestia de las repara-
ciones, la baja capacidad de oferta de los semitrenes, €l
excesivo nimero de plazas de primera clase y el 6ptimo
rendimiento de los MAN 592, Pese a ello, atin mantu-
vieron el servicio internacional con Lisboa hasta 1989,
en que fue sustituido por el Talgo Ill, tres relaciones ra-
diales, dos transversales y el servicio de trenes turisti-
cos que partia de Madrid, creado en 1986. Los TER re-
parados y repintados por CAF, con megafonia y servicio
de azafatas, se encargaron de los trayectos Ciudad Mo-
numental de Caceres, Plaza Mayor de Salamanca y Ciu-
dad Encantada de Cuenca. Posteriormente pasaron a
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cubrir hasta diez servicios de trenes turisticos hasta que
desaparecieron en 1990. También fueron asignados, en
1988, al servicio Madrid-Céceres de los llamados “tre-
nes Lince”, que eran unidades de refuerzo para fines de
semana. A pesar de todo ello, las bajas de los TER se
sucedieron a lo largo de 1987.

En la década de los noventa se decidio llevar a cabo
una transformacion de parte del material —doce compo-
siciones—, mientras que los ocho TER que quedaron sin
transformar fueron retirados del trafico paulatinamen-
te, seguin iban alcanzando el kilometraje establecido.

.\ cerro Negro

Con la llegada de los trenes TAF, el Consejo de Admi-
nistracion de Renfe habia aprobado en 1952 la cons-
truccion de un depdsito especifico para el mantenimiento
de los automotores, que se instald en una zona deno-
minada Cerro Negro, donde se puso en marcha una or-
ganizacion de servicios que también se aplicd poste-
riormente a los TER y que permitia que estos trenes
fueran diarios. Desde alli se regulaba la permuta de co-
ches y remolques para efectuar servicios directos a 'y
desde estaciones de enlace, de forma que se pudiera
llegar a numerosos destinos en toda la red con un nu-
mero no excesivo de composiciones. Las naves de es-
tas nuevas instalaciones fueron la ubicacion centrali-
zada de todos los trenes TAF en los primeros arios, v el
lugar donde se realizaban las revisiones programadas y
los levantes.

Las naves de Cerro Negro continuaron funcionando
como centro de material autopropulsado hasta que en

FEBRERO 2016 I



Chema Martinez

AT, Bhas
i "% jrisp—— .
e

1992, con la llegada de la Alta Velocidad Madrid-Sevi-
lla en sus terrenos se construyo el taller de manteni-
miento del AVE. En 2004 se abrieron unas nuevas ins-
talaciones en Cerro Negro que servirian para automotores,
trenes de alta velocidad y cercanias. Un nuevo centro de
mantenimiento con 6.000 metros cuadrados que inclu-
ye varios haces de vias y talleres para cercanias, trenes
de alta velocidad, de rodadura desplazable y otro para
el material autopropulsado

“El dltimo Pitufo”

El 16 de enero de 1995 el tltimo TER hizo el trayecto
Madrid-Cuenca. Muchas de las piezas apartadas de la
circulacion fueron desguazadas paulatinamente en lo-
calidades como Almendralejo (Badajoz), Aranda de Due-
ro (Burgos), Arrigorriaga (Bizkaia) o Plasencia del Monte
(Huesca). Algunos, incluso cuando llevaban a cuestas
cientos de miles de kildmetros y parecian abocados a
convertirse en material de desguace, tuvieron una efi-
mera segunda vida en Argentina, a donde se trasladaron
varios automotores 9717y 9729 en 1994 tras su venta
al Servicio Ferroviario Patagonico, y donde aun realiza-
ron sus Ultimos viajes por la precordillera patagonica con
la nomenclatura de Tren Expreso Rionegrino.

El automotor 9710 se quedd en Cerro Negro desde
1993 como Unico representante operativo de los auto-
motores 9700. Su interior se habia modernizado con
la instalacion de los asientos de 22 clase con respaldos
abatibles y mas modernos, y su composicion —tenia ins-
talado un enganche Scharfenberg— la hacia incompa-
tible con otras composiciones, por lo que solo circulaba
en algunos servicios concretos como la linea Madrid-
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Soria-Pamplona, Madrid-Soria y, esporadicamente en la
de Plasencia-Madrid.

Bautizado por los trabajadores de Cerro Negro como
“El dltimo Pitufo”, a lo largo de su vida recorrio 4.537.869
kildmetros y, después de su Ultima revision en 1991, alin
viajd 235.110 kildmetros mas. Al finalizar su hoja de ser-
vicios, Renfe lo cedi6 a la Fundacion de los Ferrocarri-
les Espafoles y hoy puede verse en el Museo del Fe-
rrocarril de Madrid en perfecto estado de revista. i

D> TAF con los colores
azules de TER en la
década de 1980
(izqda.) y ferrobus 591
en la estacion de
Madrid Delicias en los
anos 50.
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