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Nos movemos para que llegue a tiempo a cerrar el trato que
impulsara su carrera.

Por eso trabajamos cada dia para mantener un indice de puntualidad
en el servicio de Alta Velocidad de un 98,5%, el mas alto de
Europa y el segundo del mundo tras Japon. Con nuevos trenes
mads comodos y rapidos. Porque impulsar tu futuro es lo que nos

mueve cada dia.
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PRESENTACION

Juan Torrejon
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Un numero muy especial

La reciente puesta en servicio de /alinea de Alta Velocidad entre Madrid y
Barcelona cierra un hito que para INECO TIFSA comenzo en 1974 con el “Estudio

de viabilidad econdmica de la linea y su posible prolongacion a Port-Bou” Si bien
es éste un dato que abunda en la idea de que las infraestructuras tienen un periodo
de maduracion a veces demasiado largo, no es menos cierto que en 2007-2008,
con la llegada de la Alta Velocidad a Segovia y Valladolid, Mdlaga y Barcelona,

ha confirmado que lo que en 1992 parecia un hecho puntual, en este comienzo

del siglo XXl es una realidad imparable.

Se admite -y asi es reconocido con cardcter generalizado en los medios técnicos
especializados- la gran capacidad de integracion de tecnologias diferentes y de
desarrollo de nuevas soluciones que han configurado el proceso constructivo de la
Alta Velocidad en Espafia, lo que ha permitido a nuestro pais implantar estos sistemas
con "menor coste"y en "“menor plazo” que en cualquier otra parte del planeta.

Como ingeniero y presidente de INECO TIFSA -en la que numerosos ingenieros de
todas las especialidades (Caminos y Obras Publicas, Industriales, Telecomunicacion,
Arquitectos, Agronomos...), junto a colaboradores y profesionales de todas las dreas
necesarias, han dedicado grandes esfuerzos y, en ocasiones, sacrificios personales-

me siento orgulloso de haber participado en una tarea colectiva que, con la tutela
del Ministerio de Fomento y bajo la direccion de Adif en la construccion y Renfe en
la operacion, ha permitido entregar a la sociedad estas grandes obras. Por estos
motivos, hemos considerado que era un buen momento, coincidiendo con el primer

“Me siento orgulloso de haber participado en una
tarea colectiva que, con la tutela del Ministerio
de Fomento y bajo la direccion de Adif y Renfe,
ha permitido entregar a la sociedad estas obras”

aniversario de nuestra revista, para publicar un numero monogrdfico dedicado
exclusivamente a la Alta Velocidad ferroviaria, rompiendo por una vez nuestro
compromiso de tener una revista plurimodal.

Mi felicitacion personal y de la Agrupacion que presido a todos los que, desde
cualquier posicion a lo largo de estos arios, han contribuido a la exitosa puesta en
marcha de las nuevas lineas, elevando un peldafio mas el bien ganado prestigio en
la gestion de recursos de la ingenieria espariola. Es a todos ellos a los que nuestra
publicacion quiere ahora rendir homenaje.
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PRESENTACION

Antonio Monfort
Director general de INECO TIFSA
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Ingenieria de referencia

La puesta en servicio de la linea de Alta Velocidad entre Madrid y Barcelona es,
sin duda alguna, después del Madrid-Sevilla de 1992, la culminacion de la sequnda
fase del desarrollo de la red ferroviaria espafiola, que coloca a nuestro pais en un
lugar destacado del mapa ferroviario mundial. La configuracion de una red

de Alta Velocidad espafiola con la terminacion de las lineas Madrid-Valladolid,
Cordoba-Mdlaga y Tarragona-Barcelona, supone un hecho trascendente en

la historia ferroviaria espafiola y un sintoma de madurez de nuestro sistema

de transporte, en el que, al papel hegemonico de la carretera, se afiade el papel
complementario de un ferrocarril sostenible, de extraordinario nivel de calidad

y solidario en su planificacion territorial.

Estas actuaciones deberan verse completadas a medio plazo con el desarrollo
del enlace troncal Madrid-Valladolid hacia el Norte-Noroeste de la Peninsula, la
definitiva conexion de Madrid con Valencia, Alicante y Murcia, los enlaces con la
Europa del norte a través de la "Y vasca”y el tramo Barcelona-Figueres, asi como
otras lineas en estado de construccion o en proyecto. La apuesta que Espaia estd
realizando en materia de Alta Velocidad es firme y ambiciosa, lo que coloca a nuestro
pais en el primer puesto europeo considerando la suma de lineas en explotacion

y en construccion.

La participacion de nuestra agrupacion INECO TIFSA, junto a Adify

Renfe- Operadora y, en definitiva, junto al Ministerio de Fomento, ha sido intensa
y continua en todo el proceso. Desde los primeros estudios de viabilidad
técnico-economica y la redaccion de anteproyectos y proyectos constructivos,

“La apuesta que Espana esta realizando en materia
de Alta Velocidad es firme y ambiciosa, lo que nos
coloca a la cabeza en Europa considerando la suma
de lineas en explotacion y en construccion”

de trazados, estaciones e instalaciones, pasando por la direccion, control y vigilancia
de las obras, hasta las especificaciones técnicas y la recepcion del material movil,
INECOTIFSA ha estado involucrada, bajo la permanente direccion de Adif y
Renfe-Operadora, en la resolucion de este importante reto tecnoldgico. Todo ello
ha supuesto para nosotros un esfuerzo organizativo y de desarrollo sin precedentes,
cuyo resultado es la puesta a disposicion de la sociedad de un capital humano
altamente cualificado y especializado. Esta ha sido una oportunidad que creemos
haber aprovechado para convertirnos en la ingenieria de referencia internacional
en el campo de la alta velocidad ferroviaria.
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ENTREVISTA

Gonzalez Marin (Sevilla, 1948)

conoce a la perfeccion el sector en de Infraestructuras Ferroviarias),
el que se mueve. Entre otros cargos  fue director general de Tesoreria
destacados en numerosas empresas  y Politica Financiera de la Junta

estatales y privadas, fue vocal del de Andalucia. Gonzalez Marin es

ente publico Gestion de Ferrocarriles

Andaluces desde su creacion, en julio y Empresariales por la Universidad
de 2003. Entre noviembre de 1994 y de Barcelona e Ingeniero Técnico
abril de 2004, cuando se le nombré  Industrial.

Antonio Gonzalez Marin

Presidente de Adif

“Ha sido un periodo de grandes

progresos para el ferrocarril”

Satisfecho del trabajo en equipo de su empresa, el maximo responsable
de Adif reflexiona sobre su principal desafio: lograr que Espaiia siga
estando a la cabeza en tecnologia e infraestructuras ferroviarias.

ntonio Gonzalez Marin ha logrado, al

frente de Adif (Addministrador de Infraes-

tructuras Ferroviarias), incrementar el
numero de kildmetros de Alta Velocidad (y los
que quedan), a la vez que no se descuidaban
los trabajos en la Red Convencional. Para que
la maquina no pare, Adif se enfrenta a nuevos
desarrollos y desafios propios del siglo XXI, co-
mo la gestion medioambiental, la sequridad, la
vinculacion con los usuarios...

Usted ha manifestado en varias ocasiones
que el equipo humano es el componente
mas importante de Adif. ;Qué papel han
jugado este equipo y la ingenieria espafiola
en la consecucion de un reto tan importan-
te como la puesta en marcha de las nuevas
lineas de Alta Velocidad?

El enorme esfuerzo realizado para la cons-
truccion y puesta en marcha de estas lineas ha
sido posible gracias a la capacitacion técnica,
entrega y profesionalidad del equipo humano
de Adif y de quienes han colaborado en unas
obras de tal envergadura y complejidad. Su
esfuerzo nos ha permitido poner en marcha,
solo en los ultimos cuatro afios, 558 km de Alta
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Velocidad, con una inversion de que supera los
10.000 millones de euros. Son hitos de gran
relevancia para la historia del transporte fe-
rroviario espafiol, a los que se suman la cons-
truccion de cinco estacionesy la remodelacion
de las de Barcelona-Sants, Madrid-Chamartin,
Valladolid-Campogrande y Toledo. A toda esta
actividad debemos afadir los trabajos en la Red
Convencional, con la supresion de 546 pasos a
nively la proteccién de 321 mas, a lo que hemos
dedicado 175 millones de euros, asi como la
inversion de 478 millones en mejorar la red y
estaciones de Cercanias. Estamos orgullosos de
la labor de nuestro equipo, que compatibiliza la
construccién de nuevas lineas con los trabajos
en las ya existentes y el mantenimiento y explo-
tacion de una red de mas de 13.000 km.

Ha sido, en definitiva, un periodo de grandes
progresos para el ferrocarril, detras de los cua-
les esta la pericia de la ingenieria espafiola,
situada en un primer nivel mundial, con apor-
taciones técnicas muy avanzadas que han sa-
bido solventar situaciones de gran dificultad,
como el caso de la linea Madrid-Valladolid,
que en los 60 km que separan la capital de Se-
govia cuenta con un 75% de infraestructuras
singulares, como tuneles y viaductos, y con los
quintos tuneles mas largos del mundo, los de
Guadarrama, de 28 km cada uno.

¢Cuando se enlazara con el resto de la red
europea? jHay un calendario de conexiones
en ancho UIC con nuestros vecinos france-
ses y portugueses...?

Las conexiones internacionales, asi como
la determinacion de fechas y plazos, superan
las competencias de Adif. Se trata de una res-
ponsabilidad gubernamental que, ademas, es
compartida con los otros paises de la Union

. .A nuestra actividad en la
Alta Velocidad debemos anadir

los importantes trabajos
en la Red Convencional

presidente del entonces GIF (Gestor

licenciado en Ciencias Economicas

FOTOS: F. JAVIER ABAD / 2008

Europea afectados. En cumplimiento de las
decisiones de estos actores, Adif trabaja con
el maximo rigor en la ejecucion de las lineas
y tramos encomendados y que, en lo que a
conexiones internacionales se refiere, son las
lineas Madrid-Barcelona-frontera francesa,
Madrid-Extremadura-frontera portuguesa y
la Yvasca. Desde esta perspectiva, segun las
previsiones, el tramo Barcelona Sants-Figueres
entrara en servicio en 2012. Para ello, Adif ha
trabajado intensamente estos afios y hemos
iniciado la fase de obra en todo el tramo en-
tre Barcelona y Figueres, donde acaba nuestra
encomienda, ya que el tramo binacional esta
siendo desarrollado por la UTE TP Ferro.
Respecto a la conexion con Francia por Irun, la
construccion de la linea de Alta Velocidad has-
ta Valladolid es un paso vital para su puesta
en marcha, ya que conectara después a través
de Burgos y Vitoria con la Yvascay, por lo
tanto, con Francia. En relacion con este tramo,
Adif preside la Agrupacion Europea de Inte-
rés Econdmico (AEIE) Vitoria-Dax, que desde
2005 asegura la coordinacion de los estudios
técnicos realizados sobre cada parte de la co-
nexion binacional, y contribuye a la busque-
da de la financiacion necesaria para realizar
estudios y trabajos, particularmente desde la
Union Europea. En cuanto a la conexion con
Portugal a través de Extremadura, también se
ha constituido una AEIE Madrid-Lisboa, que
esta realizando los estudios previos.

El ferrocarril es el medio de transporte con
mayor presupuesto del PEIT. ;Qué papel va
a sequir desempenando Adif en el desarro-
llo y puesta en marcha del mismo?

Adif, gracias al papel encomendado por
el Ministerio de Fomento en el PEIT, se ha
convertido en el principal ente inversor en
infraestructuras del pais. Esta prevision se

>
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mantiene hasta 2020, cuando contaremos con
10.000 km de Alta Velocidad, lo que implica la
construccion y puesta en marcha de mas de
8.000 km en los préximos afios. A corto plazo,
y en ejecucion del PEIT, Adif debe cumplir el
Contrato Programa suscrito con el Estado, por
el que nos comprometemos a invertir hasta
2010 alrededor de 23.000 millones de euros
en la construccion y mantenimiento de la red
ferroviaria espafiola, tanto de Alta Velocidad
como Convencional. A esta ultima, el Estado
ha querido dedicarle una atencion especial
con la financiacion de actuaciones por im-
porte de 6.461 millones de euros, el 54% del
esfuerzo presupuestario directo.

En Alta Velocidad, Adif sequira trabajando en
lalinea Madrid-Levante, puesta en obras en-
tre Madrid y Valencia con objeto de alcanzar
esta ciudad en el aflo 2010, y en la que hemos
invertido mas de 2.500 millones de euros en
cuatro afos; en la linea Bobadilla-Granada
(de la que estan en obras seis tramos); en |a
de Madrid-Extremadura (este afio comienza
su ejecucion entre Caceres y la frontera por-
tuguesa); el Eje Norte-Noroeste (que incluye
el tramo Ourense-Santiago encomendado
a Adif y cuya plataforma esté ejecutada al
609%), Valladolid-Burgos-Vitoria, Venta de
Bafios-Palencia-Ledn-Asturias o la Y vasca.
Y, por supuesto, en la linea Barcelona-frontera
francesa, que se debe completar en 2012.

La ausencia de una industria nacional mo-
nopolista nos evita usar una tecnologia
cautiva en seguridad y sefalizacion. ;Pue-
de Adif convertirse en un organismo de re-
ferencia europeo para la puesta en marcha
de infraestructuras interoperables?

Uno de nuestros objetivos es ser el orga-
nismo europeo de referencia en el ambito
global de la gestion de las infraestructuras
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y sostenible desde el punto de
vista economico y medioambiental

ferroviarias. La interoperabilidad es vital pa-
ra integrar las diferentes redes y Espafia, en
parte por su problematica particular, participa
al mas alto nivel en el desarrollo de sistemas
ERTMS/ETCS, columna vertebral del Proyecto
INESS (Integrated European Signalling Sys-
tem), cuyo fin principal es definir el nicleo
europeo de funcionalidad comun de los en-

Objetivos a largo plazo

“Debemos fijarnos, en primer lugar,

en el horizonte temporal que marca
nuestro plan estratégico 2006-2010 y

en los objetivos que éste especifica. La

red de altas prestaciones que gestiona
Adif alcanzara al final de ese periodo

los 2.200 km. Estos se sumaran a la Red
Convencional, en la que trabajaremos
para su modernizacion, mejorando las
prestaciones y las medidas de sequridad,
actuando sobre la infraestructura y los
sistemas de sefializacion y gestion del
trafico, y ampliando, por ejemplo, la
instalacion de CTC al 60% de la red.

A mas largo plazo, con el PEIT como
referencia, el objetivo es facilitar una
conexion directa a la red de Alta Velocidad
a todas las capitales de provincia, con una
cobertura de poblacion del 90% a menos
de 50 km de una de estas estaciones"

Adif tiene como mision fundamental
el desarrollo y gestion de un sistema

clavamientos, asi como la estandarizacion de
los sistemas de sefializacion europeos y en
la interconexion de los enclavamientos con
el sistema.

Espania es hoy lider europeo en la implantacion
de ERTMS. Con las lineas puestas en servicio
hemos sumado 322 nuevos kildémetros de Alta
Velocidad al inventario espafiol de tramos con
ERTMS, y con plena satisfaccion en cuanto a
su funcionalidad, con circulaciones a veloci-
dades superiores a 300 km/h. Espafa tiene
1.334 km de lineas con ERTMS en funciona-
miento y 1.402 km adicionales contratados,
lo que suma un total de 2.736 km (que repre-
sentan casi el 30% de la experiencia ERTMS
europea). Y todos los fabricantes del pais de-
sarrollan y aplican tecnologias, tanto de via
como a bordo de los trenes, compatibles entre
si. En Espafia tenemos aplicaciones de ERTMS
en niveles 1y 2 (en estado muy avanzado de
ensayo y puesta a punto) y de traductores STM
entre el nuevo sistema y los anteriores (ASFA,
LZB, EBICAB).

Adif también lidera desarrollos propios, como
el Sistema Da Vinci, la plataforma integradora
de gestion del trafico ferroviario para la Alta
Velocidad. Integra los sistemas de telemando,
la planificacion y sequimiento de circulaciones
en tiempo real, enrutamiento automatico de
trenes y sistema de informacion geografico,
y permite la monitorizacion remota de todos
los sistemas via web. Este sistema esta siendo
aplicado también por FEVE y ha sido exportado
a Colombia (metro de Medellin), Reino Unido
(metro de Londres), y estamos en proceso de
licitacion en China (Alta Velocidad). Continua-
mos desarrollando también aplicaciones rela-
tivas a electricidad y comunicaciones, como
las balizas ASFA en tramos de tres carriles, la
catenaria bitension y el proyecto de deteccion
de equidistancia al eje de los rodales de los

COMPROMISO CON LOS CIUDADANOS

Adif planea incluir en su web
(www.adif.com) una descripcion
de los itinerarios accesibles en las
estaciones que gestiona para que
puedan ser consultados por todos
aquellos que lo precisen. “Con
actuaciones como ésta queremos

El gran reto de la orografia en Espana

"En Espafa, como segundo pais mas
montafioso de Europa después de Suiza,
la orografia ha significado un reto para
el disefio y ejecucion de las lineas de Alta
Velocidad, con sus exigentes parametros
de plataforma de via y especificaciones
técnicas paralelas.

En las lineas construidas recientemente
0 en construccion, aspectos como

los movimientos de tierra, tuneles,
reposicion de los servicios y servidumbres
afectados, asi como la construccion de
conexiones transversales que aseguran la
permeabilidad viaria de la linea, ademas
de las correspondientes obras de drenaje,
han constituido retos de gran magnitud
para Adif y la ingenieria espafiola.

En este sentido, entre las soluciones
constructivas de mayor envergadura
acometidas en los ultimos afios estan la
construccion de tuneles emblematicos,
como el de Guadarrama en la linea
Madrid-Segovia-Valladolid, el primero
de Alta Velocidad construido sin ataques
intermedios, el cuarto mas largo de Europa
y el quinto del mundo.

Si hablamos en términos de coste, el
mencionado tunel de Guadarrama conto,
por ejemplo, con un presupuesto de
adjudicacion de 1.219 millones de euros.
Para excavar los dos tubos del tunel se
utilizaron cuatro tuneladoras de doble
escudo, con un material excavado total
de 3.989.240 metros cubicos".

trenes en los cambiadores, que permiten la
coexistencia de los dos tipos de trafico, el
convencional y de altas prestaciones.

El tren es uno de los medios de transporte
mas seguros y mas respetuoso con el medio
ambiente. ¢Como valora las obras realiza-
das seguin la gestion medioambiental y la
seguridad en el trabajo?

Adif tiene como mision el desarrollo y ges-
tion de un sistema de infraestructuras seguro,
eficiente y sostenible desde el punto de vista
econodmico y medioambiental. Entre las sefias
basicas de nuestra identidad esta el respeto al
entorno en el desarrollo de nuestra tarea como
constructores de la red. Una prueba de ello es
que una media del 5% del presupuesto de las
nuevas lineas de Alta Velocidad se destina a
medidas medioambientales. Como ejemplo de
estas medidas puedo citar la racionalizacion de
agua y del consumo energético, la reduccion
de la generacion de residuos, aguas residuales
y del impacto por ruido y vibraciones en las

fases de disefio, ejecucion y puesta en marcha
de las nuevas infraestructuras, entre otros. Y
como resultado de esta politica, podemos pre-
sentar nuestro Plan Estratégico de Calidad y
Medio Ambiente 2006-2010 como una vision
compartida del camino hacia la excelencia em-
presarial basado en el Modelo EFQM, en un
marco de desarrollo sostenible.

En materia laboral, Adif realiza un esfuerzo
ingente para asegurar que la prevencion de
riesgos se cumple estrictamente, incluso por
encima de las especificaciones legales. Asi,
Adif cuenta con 40 coordinadores de sequri-
dad vy salud que se despliegan en la obra para
verificar que todos los trabajos de las empre-
sas colaboradoras se desarrollan conforme a
las exigencias legales y, alin mas alla, a nuestra
normativa interna.

¢Qué servicios de valor afnadido, distintos a
los puramente relacionados con la gestion
del trafico, piensa proporcionar Adif a las
empresas ferroviarias?

manifestar nuestro compromiso

con los ciudadanos, principales
destinatarios de nuestra tarea”,
explica Gonzalez Marin. La presencia
de Adif en Internet se encamina

a la necesidad de transparencia

en la prestacion de servicios.

Adif ya ofrece servicios de valor afladido
a las empresas, como su red de fibra 6ptica
y telecomunicaciones moviles, y ofrece ins-
talaciones y servicios logisticos para atender
tanto los traficos de transporte combinado
como de carga general. Como administradores
de la red, tenemos la obligacion de potenciar
el sistema de transporte ferroviario espafiol,
integrando las nuevas infraestructuras de Alta
Velocidad con las convencionales, optimizan-
do la capacidad de la red, reduciendo costes y
rentabilizando socialmente los recursos ges-
tionados. Debemos asegurar, ademas, que el
acceso de los operadores se realice en condi-
ciones de no discriminacion.
Respecto a las estaciones, Adif las considera
entornos abiertos, espacios de encuentro en-
tre los ciudadanos, no solo los viajeros, y por
ello fomentamos el desarrollo de actividades
culturales y de difusion de valores ciudadanos
a través de nuestras actividades de Respon-
sabilidad Social Corporativa. Queremos faci-
litar los desplazamientos de las personas con
dificultades de movilidad, y para ello hemos
aprobado recientemente un Plan de Accesi-
bilidad de Estaciones, con una inversion de
250 millones de euros, para reformar 323 de
ellas.
Por ultimo, la presencia de Adif en Internet
contribuye a la transparencia en la prestacion
de servicios, necesaria para asegurar el libre
acceso en igualdad de condiciones al uso de la
red. Nuestra web ofrece informacion como la
Declaracion de Red, datos corporativos, infor-
macion para proveedores y clientes, ofertas de
empleo... Estamos especialmente orgullosos de
la proxima inclusion de itinerarios accesibles
en nuestras estaciones para su consulta. Con
actuaciones asi queremos manifestar nuestro
compromiso con los ciudadanos, principales
destinatarios de nuestra tarea. m
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ENTREVISTA

José Salgueiro

Presidente de Renfe

“Ya somos competencia
para el Puente Aereo”

Salgueiro disfruta del éxito del AVE Madrid-Barcelona, con cerca de 14.000
plazas diarias, pero sin descuidar dos de los objetivos de la compaiiia:
el Plan Estratégico hasta 2010 y la renovacion de material rodante.

| AVE Madrid-Barcelona esta siendo un
éxito. ¢Cuando estara en condiciones
de competir con el Puente Aéreo?

Ya somos competencia para el Puente Aéreo.
Desde que entrd en servicio, el numero de via-
jeros que utiliza el tren se ha multiplicado casi
por tres, con una valoracion extraordinaria: 8,10
puntos sobre 10, segun las consultas que ya he-
mos efectuado. El 35% destaca como aspecto
mas valorado la comodidad, el 34% el tiempo
de viaje y el 14% la puntualidad. Hay motivos
para estar satisfechos, ya que se ofrecen cerca
de 14.000 plazas diarias, mas de las que actual-
mente ofrece el Puente Aéreo. Cada tren que
circula tiene el doble de capacidad que un avion
y, ademas, estamos en el inicio de un proyecto
que evolucionara y se consolidara como una
alternativa de transporte de calidad.

¢Qué ventajas ofrecen las lineas AVE en
medias distancias frente a otros medios de
transporte como el avion o el automovil?

La ventaja mas inmediata del servicio de
Alta Velocidad de Media Distancia, denomina-
do Avant, es la significativa reduccion de los
tiempos de viaje, que supone acortar conside-
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rablemente las distancias. Esto implica que los
clientes del servicio realicen viajes frecuentes
que, en un elevado porcentaje, se producen
por motivos de trabajo o estudios, para lo que
hemos implantado un sistema de bonos que
permite precios competitivos. La fiabilidad del
sistema, puntualidad y el confort o las garan-
tias de calidad que proporcionamos también
son parametros imprescindibles para mediry
valorar la eficacia de este servicio que estamos

Contribucion de las nuevas
lineas al Plan Estrategico

Salgueiro asegura que la puesta en marcha
del AVE en las lineas de Valladolid, Malaga
y Barcelona esta sirviendo para revitalizar
el tren. "Los incrementos de viajeros -y en
consecuencia de los ingresos- que se estan
produciendo en cada uno de los corredores
inaugurados recientemente supera incluso
las previsiones del Plan Estratégico, lo

que nos lleva a concluir que en 2010 el
area de actividad de Alta Velocidad/Larga
Distancia no necesitara el apoyo financiero
del Estado”. El Plan Estratégico de Renfe
tiene en cuenta los nuevos escenarios
planteados para el ferrocarril en Espafia.

extendiendo conforme se van abriendo lineas
y que cuenta con una elevada demanda.

¢Hasta qué punto contribuye la Alta Velo-
cidad a estimular la economia?

La experiencia de la linea Madrid-Sevilla ha
demostrado que el transporte ferroviario es el
modo mas eficiente para los traficos masivos,
con una inmediata mejora de la eficiencia del
transporte colectivo. Es previsible que se pro-
duzca un efecto multiplicador sobre la eco-
nomia de los corredores afectados, asi como
una influencia importante sobre las pautas de
movilidad en los nucleos de poblacion, lo que
supone un incremento de la movilidad con su
consiguiente contribucién al PIB.

£Qué peso tiene y tendra en el futuro la Alta
Velocidad en el negocio de Renfe-Operado-
ra? ;Quedaran relegadas las Cercanias?

El futuro del tren en Espafia estd directa-
mente relacionado con la Alta Velocidad. Es una
apuesta de la sociedad, que se va a convertir en
el modo hegemaonico en el ambito del trans-
porte terrestre. Pero esta consideracion no es
contradictoria con la de que Cercanias sequira
siendo el modo de transporte publico de refe-
rencia en las areas metropolitanas, un servicio
que, desde hace afos, resulta imprescindible
para la movilidad en las grandes ciudades. Un
dato que avala este compromiso es la inversion

JOSE SALGUEIRO, maximo
representante de Renfe, tiene

muy claro que el futuro de nuestro
pais esta directamente relacionado
con la Alta Velocidad. Segun el
Plan Estratégico elaborado por

la operadora espafola, en 2020
contaremos con cerca de

10.000 kilometros de lineas

de mas de 1.400 millones de euros que hemos
realizado para adquirir nuevos trenes de Cerca-
nias con los que sequiremos prestando servicio
a los mas del millon y medio de viajeros que
cada dia los utilizan.

Renfe-Operadora invertira 5.700 millones
de euros hasta 2010 para renovar material
rodante, {como repercutiran estos nuevos
trenes en la calidad del servicio?

terrestre”, asegura.

Buena parte de esos trenes ya circulan y los
viajeros se benefician de elevados niveles de
comodidad y calidad. Se trata de un material
construido especificamente para circular por
las nuevas vias. No cabe duda de que la com-
binacion de trenes e infraestructuras hara que,
en 2010, Espafia sea un pais en el que el tren se
convierta en uno de los modos hegemdnicos
y Renfe, que en el medio plazo deberd com-
petir con otras empresas ferroviarias, prepara

.EI consumo energético por plaza de

viajero en un AVE es hasta 11 veces
inferior al del avion y entre cuatro
y ocho menor que el de un coche ' '

de Alta Velocidad, lo que nos
situara a la cabeza de Europa

en este apartado. “Es una apuesta
de la sociedad espafiola, por lo

que estamos convencidos de que

el tren de larga distancia se va

a convertir en el modo hegemonico
en el ambito del transporte

ya el terreno para convertirse en el operador
de referencia, con las mejores condiciones de
calidad y los precios mas competitivos.

¢Como contribuye Renfe al transporte sos-
tenible en términos medioambientales?
Aunque cualquier servicio de transporte
conlleva un impacto negativo sobre el medio,
el tren es el menos agresivo, sequn se dedu-
ce de los estudios sobre costes externos que
aglutinan indicadores de cambio climatico, de
contaminacion atmosférica y acustica o de de-
gradacion del paisaje. Si nos basamos en as-
pectos concretos de la eficiencia del sistema
ferroviario, la Alta Velocidad es, desde el punto
de vista energético, mas eficiente que cualquier
otro modo de transporte interurbano.
El consumo por plaza de viajero transportado
en un AVE es hasta 11 veces inferior al del
avion y entre cuatro y ocho veces menor que
el de un coche. La mayor eficiencia energética
estd relacionada con un perfil de velocidad
mas homogéneo, que permite programar y
realizar una conduccion econdmica, sin apor-
tar nueva energia al tren, que se desplaza por
la energia cinética acumulada.

Esta previsto que Espaia cuente en 2020
con casi 10.000 km de lineas de Alta Velo-
cidad. ;Qué lugar ocupara Renfe entre las
grandes operadoras europeas?

Estamos en condiciones de decir que Renfe
ya es una de las principales operadoras de Eu-
ropa. Para afrontar el futuro a corto y medio
plazo se ha elaborado un Plan Estratégico que
abarca hasta 2010 y que ha tenido en cuenta
los nuevos escenarios planteados para el fe-
rrocarril, lo que significa que ya esta disefiado
el plan de trabajo para explotar las lineas que
estén operativas en 2010 en las mejores condi-
ciones de velocidad, sequridad y confort. m
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CORDOBA-MALAGA

El mar a tiro de piedra

[ ) Cordoba

Cordoba—-Malaga
170 km 1h 05m
B

( )Puente Genil

Tunel de Abdala

Viaducto de Arroyo de las Piedras N

FOTO: FUNDACION DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES

Mediterrdneo

Quince afios después de inaugurarse la primera linea
de Alta Velocidad (Madrid-Sevilla), el sur ha visto
cdmo un nuevo trazado de estas caracteristicas

une Cérdoba con Malaga. Esta linea conecta con

el trazado Madrid-Sevilla en Almodadvar del Rio, a
unos 15 km de Cordoba, y se prolonga 155 km hasta
Malaga. Su tendido ha supuesto la creacion de las
estaciones de Antequera y Puente Genil, asi como

la remodelacion de la de Malaga. Desde su entrada
en servicio (diciembre de 2007) se ha producido una
significativa reduccion en los tiempos de viaje entre
Madrid y Malaga, de 3h 48m a 2h 30m.

La primera parte del trazado discurre por unos
relieves suaves entre Almodadvar del Rio y
Antequera, donde comienzan las dificultades al
tener que atravesar la cordillera Penibética. Alli se
concentran las obras mas singulares: tuneles

de Abdalajis (mas de 7.000 m de largo) y viaductos
como el de Arroyo de la Piedras. Como resultado,

se ha reducido el trazado de 190 a 170 km. m

=3

® Ancho de la plataforma: 14 m
= Doble via internacional
UIC (1,435 m)
| Electrificacion 2x25 kV en
corriente alterna
m Velocidad maxima: + 300 km/h

m Sistemas ERTMS/ETCS y LZB y Asfa
m 7 enclavamiento electronicos
m Telecomunicaciones moviles GSM-R/GSM

® 90 puntos de deteccion de caida de objetos a la via, incendios
y fendmenos meteoroldgicos adversos

u [ntegracion de sistemas en el CRC de Antequera y en el CRC de Madrid.
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29 de septiembre de 1998
Se consigna en los Presupuestos
Generales del Estado una partida
de 18 millones de euros para la
construccion de la linea de Alta
Velocidad Cordoba-Malaga.

20 de abril de 2001

Se adjudica el primer contrato
de obras de la linea, el del tramo

Fuente Palmera—Santaella
(provincia de Cérdoba).

21 de julio de 2004

Junta de Andalucia, Ayuntamiento
de Malaga y Gobierno central
acuerdan el soterramiento del AVE
a su llegada a Malaga.

30 de noviembre de 2004
Fomento adjudica la redaccion del

final del AVE.

Antequera y Malaga.

proyecto constructivo del tramo

16 de diciembre de 2006

El Ejecutivo central inaugura

el tramo Cordoba—Antequera.

23 de diciembre de 2007

Se completa la linea con la
puesta en servicio del tramo entre

“Esta nueva conexion mejora sustancialmente las
comunicaciones en tren para gran parte de Andalucia”

Alfonso Gonzalez Gutiérrez, director de la linea Cérdoba-Malaga.

£Qué supone para la red espaiiola de
ferrocarril la puesta en marcha de esta
linea de Alta Velocidad?

La construccion de esta nueva linea

significa un avance en la red de Alta Ve-
locidad andaluza y aporta, a la vez, valor
adicional al tramo de Alta Velocidad Ma-
drid-Cordoba-Sevilla.
Esta linea mejora sustancialmente las co-
municaciones en tren para gran parte de
Andalucia, ya que ha significado una re-
duccion apreciable del tiempo de recorrido
ala relacion Madrid-Malaga y, complemen-
tariamente, al Barcelona-Malaga. Al mismo
tiempo, se han visto mejoradas las conexio-
nes Madrid-Algeciras y Madrid-Granada,
y se ha reducido el tiempo de viaje entre
Sevilla y la capital de la Costa del Sol.

¢Cuales han sido los grandes retos que
han marcado su construccion?

Realizar una obra de calidad, en un pla-
zo reducido, con obras de infraestructu-
ras de gran complejidad, como ha sido la
construccidén de los tuneles de Abdalajis o
el viaducto del Arroyo de las Piedras.

® 35 viaductos

H 8 tuneles

B 12 pasos superiores
® 14 pasos inferiores

¢Como van a afectar a los ciudadanos los
servicios de esta linea? ;A cuantos puede
beneficiar?

Los ciudadanos se ven esencialmente be-
neficiados al poder contar con un medio de
transporte de gran fiabilidad, frecuencia de

32,6 km

Alrededor del 60% de los 54,5 ki que separan
la localidad de Antequera de Malaga esta
constituido por infraestructuras singulares
(viaductos y tuneles).

paso y seguridad. También ofrece impor-
tantes ventajas la reduccion de los tiempos
de viaje al encontrarse las estaciones en el
centro de cada ciudad, lo que permite subir
al tren hasta dos minutos antes de la salida,
sin necesidad de facturar equipaje.

Con estas mejoras de las lineas de Alta
Velocidad en Andalucia se beneficia al
usuario habitual, ofreciéndole un mejor
servicio. Se intenta, ademas, captar buena
parte de los usuarios de transporte priva-
do y una porcion del resto de transportes
publicos, aportando mejoras respecto a los
otros tipos de transportes de viajeros y se
pretende, incluso, atraer al ciudadano que
ni siquiera pensaba en viajar.

Como director de esta linea, ;de qué se
siente mas orgulloso?

Personalmente, me siento orgulloso del
equipo humano, compuesto por el perso-
nal interno de Adif, el personal de asisten-
cia técnica de INECO TIFSA y el resto del
personal de empresas de asistencia y obras
que han intervenido en la construccion de
esta linea de Alta Velocidad. m

= 2.539 millones de euros

m 853 millones de euros han
sido aportados por la Union
Europea a través de los Fondos
FEDER
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MADRID-BARCELONA

Un desafio de 621 kilometros

Tarragona-Barcelona
100km Oh 34m

Villafranca
del Penedés o

Viaducto
de Vinaixa

. Viaducto del Llobregat N\
Estacion

_de Camp Barcelona

OTarragona Mediterrdneo
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El pasado 20 de febrero se dio un gran paso en

la vertebracion ferroviaria del pais: Barcelona

y Madrid quedaron unidas, por fin, por la Alta
Velocidad. Con su puesta en servicio, la conexion
con la frontera francesa esta cada vez mas cerca, y
lo mismo ha pasado con las dos grandes capitales
espafolas, conectadas en 2h 38m, lo que tarda

el AVE en recorrer los 621 km que las separan.
Todo comenzd en 2003, con la inauguracion del
tramo entre Madrid y Lleida. La Alta Velocidad
llego a Tarragona en 2006, aunque los trenes no
superaban entonces los 200 km/h.

Desde la madrilefa estacion de Atocha, la

linea ha necesitado mas de 150 viaductos y 60
tuneles para salvar los desniveles. El tramo que
presentd mayores dificultades ha sido el ultimo
inaugurado, en el que en apenas 100 km se
construyeron 37 viaductos y 30 tuneles. Los

9 km finales de la linea se realizaron en paralelo
al trazado convencional. ®

® Ancho de la plataforma: 16 m

= Doble via de ancho internacional
UIC (1,435 m)

® Electrificacion 2x25 kV en
corriente alterna

® \elocidad maxima: 350 km/h

(TRAMO TARRAGONA-BARCELONA)
m Sistemas ERTMS y ASFA
® 7 puntos de enclavamiento electronico
m Telecomunicaciones fijas y moviles GSM-R
® Deteccion de caida de objetos a la via, incendios y meteorologia adversa
H |ntegracion de sistemas en el CRC de Zaragoza
® Un Puesto Regional de Operaciones (PRO) en Barcelona
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Diciembre de 1972
Primeros estudios de INECO para

Alta Velocidad con internacional.

21 de octubre de 1988
El Consejo de Ministros encarga

construccion Madrid-Sevilla.

23 de mayo de 1997

El Gobierno central encarga la
evaluar la viabilidad de una linea de construccion en ancho internacional
de la linea de AVE Madrid-Barcelona.
07 de octubre de 2003
Inaugurado el tramo entre Madrid,

a Renfe un estudio para tratar de Zaragoza y Lleida, a 200 km/h.
ampliar hasta Barcelona la lineaen 19 de mayo de 2006

Los trenes de la linea entre Madrid

y Lleida alcanzan por vez primera
los 250 km/h.

18 de diciembre de 2006

El AVE llega a Tarragona.

07 de mayo de 2007

Los trenes alcanzan los 300 km/h.
20 de febrero de 2008
Entrada en servicio de la linea
Madrid-Barcelona.

“La finalizacion del AVE Madrid-Barcelona supone
la mayoria de edad de la Alta Velocidad en Espana”

Antonio Fernandez Gil, director de la linea Madrid-Barcelona.

¢Qué supone para la red espafola la
puesta en marcha de esta linea?

La finalizacion del AVE Madrid-Barce-
lona supone la mayoria de edad de la Alta
Velocidad en Espafia: une las poblaciones
mads importantes del pais, con servicio a 15
millones de habitantes. Se cumple asi un
suefio iniciado en los aflos 70 con los pri-
meros estudios, desarrollados, por cierto,
por INECO. Supone, ademds, cumplir con
el compromiso adquirido con Catalunya,
enlazando Madrid con Barcelona y unien-
do Lleida, Tarragona y Barcelona. Ya solo
queda el enlace con Figueres y la frontera
francesa, previsto para 2012.

¢Cuales han sido los grandes retos que
han marcado su construccion?

Hemos sufrido multiples avatares. Se
inicié de una forma modesta mediante
la contratacidn, por parte de la Direccion
General de Ferrocarriles, de las variantes
en doble via entre Calatayud-Ricla y Za-
ragoza-Lleida. Al crearse el GIF en 1996
se reactivo el proyecto, contemplando la
linea completa. Es indudable, no obstan-

3.300

millones

de euros de financiacion
aportados por la UE.

te, que el reto mds importante ha sido
completar la entrada en Barcelona-Sants
de acuerdo con el protocolo de 2003, que
definia dicha entrada en subterraneo y
en paralelo con la linea convencional a
lo largo de los nueve ultimos kilometros
de trazado.

¢Como afectara la linea a los ciudadanos?
¢A cuantos puede beneficiar?

La relevancia de esta nueva linea es
grande. En primer lugar, porque separa
los traficos de viajeros y los de mercancias
con el ramal exclusivo para estos ultimos
entre Can Tunis y Castellbisbal. Y en se-
gundo lugar, porque los traficos de via-
jeros también se especializan, al circular
los trenes de larga distancia por la nueva
linea y los de cercanias por la Red Conven-
cional. Los viajeros de larga distancia que
utilizaron el corredor en 2007 se situaron
en 3,4 millones, un dato que se espera que
suba hasta los 6,1 millones en 2008.

Como director de esta linea, ;de qué
se siente mas orgulloso?

Sin duda, del equipo humano, no sélo los
que han trabajado en esta ultima etapa y
han colaborado en el éxito de la puesta en
explotacion, sino a todos aquellos profesio-
nales que, desde el primer proyecto de los
afios 70, han colaborado de una u otra for-
ma en el desarrollo de la operacion. Ha sido
el proyecto de toda una generacion. B

® 154 viaductos
B 64 tuneles

® De los 12,6 ultimos kilometros de la linea
8,6 km van soterrados y 1 km corresponde
a viaductos

H 7.083 millones de euros

= 3.300 millones de euros han sido
aportados por la Unién Europea a través
de los Fondos de Cohesion
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NMADRID-VALLADOLID

11 de noviembre de 1995

El Boletin Oficial del Estado

(BOE) publica la contratacion

de un estudio informativo del
nuevo corredor ferroviario al norte

y noroeste de Espaia.
30 de noviembre de 1999

Se elige el trazado y se somete

01 de junio de 2005

Se produce el cale del tubo Oeste
de los tuneles de Guadarrama.

El 5 de mayo de ese mismo afio

se habia concluido, sin incidencias
destacables, el tubo Este.

21 de julio de 2006

La Secretaria General para la
Prevencion de la Contaminacion

y el Cambio Climatico formula la
Declaracion de Impacto Ambiental
(DIA) sobre el estudio informativo
de la Red Arterial Ferroviaria de

Valladolid y su integracion urbana.

15 de noviembre de 2007
Primer viaje de pruebas entre Madrid
y Valladolid, que dura 87 minutos.
22 de diciembre de 2007
Inauguracion oficial de la linea
Madrid-Valladolid.

23 de diciembre de 2007

Comienza la explotacion comercial

a exposicion publica.

A Valladolid en 56 minutos

Madrid-Valladolid ~&PVa'2dlid
179,5 km Oh 56m

p Olmedo

Tuneles de Guadarrama

Viaducto de Arroyo de Valle

B 8\

Madrid
CHAMARTIN

La linea Madrid-Valladolid ha supuesto un

importante primer paso para la conexion con el

norte y noroeste. Gracias a las fundamentales

infraestructuras realizadas (viaducto de Arroyo
del Valle y tuneles de San Pedro y Guadarrama),
se ha acortado el trayecto anterior de 248 km a

FOTO: FUNDACION DE FERROCARRILES ESPANOLES

179,5 km. En tiempo, el salto ha sido espectacular,

ya que apenas se tarda 56 minutos en llegar a
Valladolid, en lugar de las 2h 20m de antes.

El tren parte de Chamartin y discurre paralelo a la
M-607, cruzando la linea Madrid-Burgos en cuatro
ocasiones. A partir de Tres Cantos comienzan las

principales obras singulares, que hacen de esta

linea un ejemplo del saber hacer de la ingenieria

espafiola: atraviesa la sierra de Guadarrama bajo la

vertical del pico de Peiialara y sale a la superficie
muy cerca de la estacion de Segovia. Desde alli, el

AVE vuela hasta Olmedo, donde esta la bifurcacion
que llevara al noroeste, y sigue hasta la estacion de

Campogrande, en Valladolid. B

® Ancho de la plataforma: 16 m

® Doble via de ancho internacional
UIC (1,435 m)

m Pendiente maxima: 20%.

= \elocidad maxima: 350 km/h

u Sistemas ERTMS y ASFA
® 10 puntos de enclavamiento electronico
® Telecomunicaciones fijas y moviles GSM-R

m Deteccion de caida de objetos a la via, incendios y fenomenos
meteorologicos adversos

® |ntegracion de sistemas en el CRC de Atocha

del AVE Madrid-Valladolid.

“La zona de influencia de esta linea representa
mas del 30% de la poblacion de Esparia”

Rafael Lopez Palomar, director de la linea Madrid-Valladolid.

£Qué supone para la red espaiiola de
ferrocarril la puesta en marcha de esta
linea de Alta Velocidad?

Hemos incorporado los aproximada-
mente 180 km de la linea Madrid-Sego-
via-Valladolid a la red de Alta Velocidad,
suponiendo la mejora de las relaciones
entre Madrid, Segovia y Valladolid con
importantes reducciones de los tiempos de
recorrido, ademads de las mejoras inducidas
en las relaciones con el norte y noreste de
la Peninsula. Se benefician asi los servicios
con Castilla-Leon, Cantabria, Asturias, Pais
Vasco y, gracias al enlace entre Olmedo y
Medina del Campo, Galicia.

¢Cuales han sido los grandes retos que
han marcado su construccion?

Siempre destacamos en este tipo de
obra los retos correspondientes a plata-
forma, aun mas espectaculares cuando
la orografia impone soluciones técnicas
complicadas e imaginativas para avan-
zar en el recorrido. En el caso que nos
ocupa, no cabe duda de que el mayor
reto ha sido cruzar la sierra de Guadarra-

® 18 viaductos

| 5 falsos tuneles
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ma en el enlace entre Madrid y Segovia
con la ejecucion del tunel de San Pedro,
de 9 km de longitud, el tunel de base de
Guadarrama, de 28 km, y el viaducto
de Arroyo del Valle, de 1,8 km, situado
entre ambos tuneles. Sin embargo, hay

2 3 R

---Son los kilometros de linea que discurren

que destacar también la actuacion global
de dotar a la linea de via, electrifica-
cién, sefalizacion y telecomunicacio-
nes en todo el recorrido y, cdmo no, las
actuaciones en las estaciones de Cha-
martin y Valladolid-Campogrande, que
han supuesto la integracion de las vias
de ancho internacional en las mismas,
manteniéndose asi el servicio ofrecido
por la Red Convencional.

¢Como van a afectar a los ciudadanos los
servicios de esta linea? ;A cuantos puede
beneficiar?

La zona de influencia de esta linea
representa mas del 30% de la superficie
de la Peninsula y el 30% de la poblacion
de Espaiia.

Como director de esta linea, ¢de qué se
siente mas orgulloso?

Sencillamente, del hecho de haber
puesto en servicio la linea en los plazos
marcados y en las condiciones necesa-
rias para cumplir con las prestaciones
que se requieren. W

® 4.205 millones de euros

® 1.805 millones de euros
procedentes de ayudas de la

= 2 pérgolas integramente a través de los tuneles de San | Union Europea (Fondos
® 48 pasos inferiores Pedro y Guadarrama.Sélo 68,5 km separan de Cohesion, FEDER y RTE-T).
® 54 pasos superiores a Madyrid de Segovia.
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CONSULTORIA

PRIMEROS PASOS.
DEL AVE EN ESPANA

1987 Puede decirse que el Plan
de Transporte Ferroviario (PTF),
aprobado este aiio, fue el comienzo
de la andadura del AVE en Espaiia,
al incluir el desarrollo del NAFA
(Nuevo Acceso Ferroviario a

Un largo camino, grandes frutos

El pasado 20 de febrero de 2008, los primeros trenes comerciales de Alta
Velocidad hicieron realidad la anhelada conexion entre Madrid y Barcelona,
casi 11 afos después de que el Gobierno encomendase al GIF la construccion
de la linea de Alta Velocidad Madrid-Barcelona-frontera francesa.

Javier Cos, director general de Consultoria.

n largo camino para la Alta Velocidad es-

pafiola, que comenzo su andadura hace

16 afos con la inauguracion del trazado
Madrid-Sevilla, con motivo de la Expo Universal
de 1992. Fue entonces cuando aparecio por pri-
mera vez el término AVE (Alta Velocidad Espa-
fola), que hoy es conocido mundialmente para
referirse tanto a la red como a los servicios de
Alta Velocidad que poco a poco han ido tejiendo
el entramado territorial espafiol.
Este importante hito para nuestro pais marca
la consolidacion de la Alta Velocidad ferroviaria
en Espafia, con tres corredores actualmente en
funcionamiento: el Corredor Sur, con las rela-
ciones Madrid-Cordoba-Sevilla, Madrid-Cor-
doba-Malaga y Madrid-Toledo, que suman en
conjunto 655 km de Alta Velocidad; el Corredor
Norte/Noreste, operativo de Madrid a Valladolid
con 209 km adicionales, y el Corredor Noreste,
que se corresponde con la linea Madrid-Gua-
dalajara-Zaragoza-Lleida-Tarragona-Barce-
lonay Zaragoza-Huesca, con un total 805 km.
Todos ellos suman de forma conjunta un total

G
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de 1.669 km en servicio. En paralelo, se con-
tinua con las obras en las extensiones de los
corredores Norte y Noroeste, asi como en los
del Mediterraneo y Levante, y en la conexion
con Portugal.

INECO TIFSA ha estado presente en el desa-
rrollo de la Alta Velocidad en Espafia desde
sus origenes. Ya en 1974, INECO redacté un
primer estudio de viabilidad y anteproyecto

Situacion de la alta velocidad en Europa (km)

para una linea de Alta Velocidad entre Madrid
y Barcelona (cuya portada se reproduce en la
foto del centro) y su extension a la frontera
francesa. A partir de entonces, su participacion
en el desarrollo de la Alta Velocidad ha sido
permanente.

Desde el proyecto NAFA y su transformacion
en la linea de Alta Velocidad, hasta las ultimas
inauguraciones y los tramos actualmente en
construccion, los ingenieros de INECO TIFSA
han estado presentes en todas las fases del de-
sarrollo de las lineas de Alta Velocidad espafiola:
desde los estudios previos de viabilidad, de de-
manda vy financiacion, los estudios informativos
y los proyectos constructivos, tanto de obra
civil como de electrificacion y sefializacion; en
los disefios de estaciones y en las operaciones
urbanisticas de acceso a las ciudades, en la fase
de obras en asistencia técnica y direcciones de
obra y en apoyo de las operaciones logisticas
y project management; y en la recepcion de
material movil, pruebas de equiposy ayuda a la
puesta en marcha de las infraestructuras.

Se puede decir que la colaboracion en el desa-
rrollo del AVE en Espafia ha sido, y es, el area
de trabajo de mayor volumen de la actividad
de INECO TIFSAy al que nuestros profesiona-
les han dedicado mas esfuerzos, superando
los 10 millones de horas de trabajo en los
ultimos 30 afios.

Francia
Espaiia

Alemania

Andalucia), al que posteriormente
se le modificaron sus caracteristicas
técnicas, adoptando el ancho
internacional y caracteristicas de
trazado adaptadas a Alta Velocidad
para que los nuevos desarrollos
pudieran integrarse en la red
transeuropea de Alta Velocidad.

Ano 1974

1993 Aquel afio se aprobé el Plan
Director de Infraestructuras (PDI)
para el periodo 1993-2007, en

el que se plantea una red de

Alta Velocidad ferroviaria con
1.800 km de extension,
estructurada mediante corredores,

coherente con el esquema de Alta
Velocidad definido por la Unidn

Europea. En ese momento, ya estaba
operativa la linea Madrid-Sevilla,
en el Corredor Sur y se plantearon
1.400 km de nueva construccion,
repartidos entre el Corredor Noreste
(linea Madrid—Barcelona-frontera
francesa), declarados prioritarios:

el eje Zaragoza—Pamplona-frontera

(linea Madrid-Valladolid), el
Corredor Este (Madrid—Comunidad
Valenciana/Albacete) y, por tltimo,
el estudio de una futura conexion
con Portugal, pendiente todavia de
la firma del correspondiente acuerdo
internacional entre ambos paises.

Bélgica
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Fuente: UIC (redondeados). Dic. 2007. Espafia marzo 2008

Fecha enla que INECO inicia la redaccion del
primer anteproyecto para una futura linea
de AltaVelocidad entre Madrid y Barcelona.
A partir de entonces, su participacion enla
Alta Velocidad ha sido permanente.

francesa, el Corredor Noroeste

La historia
comienza en Japon

La historia de la Alta Velocidad es
relativamente reciente. La primera linea
Tokio—-Osaka (Japon), con 515 km de
recorrido, se inaugurd en 1964 con motivo
de los Juegos Olimpicos de Tokio. En
Europa habria que esperar hasta 1991

para disfrutar de las ventajas de este
medio de transporte, afio en que se
inaugura la linea Paris—Lyon (410 km).
Posteriormente, Alemania (1991, linea
Hannover-Wurzburgo con 327 km)

y Espaiia (1992, Madrid-Sevilla) se
incorporarian al reducido club de paises
que han desarrollado este tipo de
infraestructuras ferroviarias.

La red de Alta Velocidad en Europa se
acerca hoy a los 5.700 km de extension,
con un crecimiento previsto cercano

a los 300 km anuales. Paises como
Inglaterra, Bélgica, Holanda e Italia se han
incorporado a la red, cuya interoperabilidad
ha sido una de las preocupaciones de la

UE a través, basicamente, del ERTMS —que
significara el fin de las fronteras generadas
por los diferentes sistemas ferroviarios
existentes en el Viejo Continente-.

Desarrollo de la Red AVE en Espaia (km)

En servicio

En obra

En proyecto

En estudio
informativo
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CONSULTORIA LOS RECURSOS ECONOMICOS DE ADIF

Agenda 2000-2006), junto con en los primeros afios del Plan

las aportaciones patrimoniales del  (del orden de los 6.000 millones
Estado, que tienen la naturaleza de de euros en 2005-2008) que,
inversion financiera y no computan junto con las ayudas de la UE
como déficit publico. Estas y otras subvenciones de capital,
aportaciones de capital han sido han superado los 10.000 millones
muy importantes, especialmente de euros.

Entre los recursos de los que
dispone Adif estan las ayudas

de la Union Europea hasta el afo
2008 adicionales a los ingresos,
via canon, por utilizacion de

sus infraestructuras y servicios
prestados (correspondientes a la

Un nuevo modelo ferroviario

Despegue y futuro

del AVE espanol

La creacion del Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias (GIF) en 1996 puede
considerarse como el despegue definitivo
de la Alta Velocidad en nuestro pais. La
constitucion del GIF, ente dependiente
del Ministerio de Fomento, como
organismo especifico para el desarrollo
de nuevas infraestructuras ferroviarias,
permitid que el Gobierno le encomendase
los proyectos y la construccion de la
mayoria de las lineas de Alta Velocidad
que estaban planificadas. El primer
encargo que recibio el GIF, en mayo de
1997, fue la construccion de la linea de
Alta Velocidad Madrid-Barcelona-frontera
francesa.

En el afio 2000 se programaron
inversiones en Alta Velocidad, que
contemplaban alcanzar en el horizonte
de 2010 una red ferroviaria de Alta
Velocidad de 7.000 km que conecte
todas las capitales de provincia a

dicha red.

Por ultimo, en el afio 2005 se aprueba
el Plan Estratégico de Infraestructuras
y Transporte 2005-2020 (PEIT), que

Inversion PEIT 2005-2020

" O

RED DE ALTAS PRESTACIONES

== Red Bisica Trifico exciushmo da viajeras
= == Red Basica Comunidades Auténomas

Red Basica. Trifico mxio

——— RED CONVENCIONAL ACTUAL

., CORREDORES
ACTUALMENTE EN ESTUDIO

A

establece en el horizonte del plan
el desarrollo de “una red de altas

prestaciones ferroviarias” de 10.600 km.

Como novedad, el PEIT establece el uso
mixto viajeros/mercancias en los tramos

no troncales de la red de Alta Velocidad.

Ferrocarriles

UNA RED UNICA

Con las nuevas lineas previstas por el PEIT
para 2020, la Peninsula Ibérica se situara
a la cabeza de Europa en redes ferroviarias
de altas prestaciones.

5.700kkm

Con la entrada en vigor de la Ley del
Sector Ferroviario en enero de 2005 se
crean los entes publicos Renfe-Operadora
y Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif) a partir de la
segregacion de la antigua Renfe, al mismo
tiempo que el GIF se integra en Adif. Se
define asi un nuevo modelo ferroviario,
en el que el Ministerio de Fomento y Adif
se encargan de realizar las inversiones en
infraestructuras ferroviarias, que les sean
encomendadas, siendo Adif el ente que
principalmente realizara las inversiones en
lineas de Alta Velocidad. Adif, asimismo,
administrara el total de infraestructura

de la Red Ferroviaria de Interés General,
mientras que Renfe-Operadora realizara
transporte ferroviario en un régimen de
liberalizacion de servicios.

En este contexto, los agentes definidos

en el nuevo modelo ferroviario deben
Ilevar a cabo las inversiones contempladas
en el PEIT, que alcanzan en el periodo

del plan los 121.210 millones de euros,

y que representan el 48,7% del total

de inversiones del PEIT, de los cuales,

mas del 80% son en lineas de Alta
Velocidad. Descontando la financiacion

extrapresupuestaria, centrada en limitadas
actuaciones susceptibles de concesion, Adif
asume la financiacion de inversiones (un
79% del total de las inversiones ferroviarias

contempladas en el PEIT) con cargo a su
presupuesto (del orden de 95.737 millones
de euros) a través del canon por uso de la
infraestructura y otros recursos financieros.

EL DESARROLLO DE LA ALTA VELOCIDAD EN ESPANA

1987 PTF - Plan de Transporte Ferroviario.

1988 Aprobacion en Consejo de Ministros de la introduccion de ancho internacional
y caracteristicas de Alta Velocidad para NAFA (Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia).

1992 Inauguracion de la linea Madrid-Sevilla de Alta Velocidad.

1993 PDI - Plan Director de Infraestructuras 1993-2007.

1996 Creacion del GIF (Gestor de Infraestructuras Ferroviarias), encargado de la construccion
de la Nueva Infraestructura Ferroviaria que se le encomienda.

1997 Encomienda al GIF de la construccion de las lineas Madrid-Barcelona-frontera francesa
y Madrid-Valladolid-Pais Vasco-frontera francesa.

2000 Se programan inversiones en infraestructuras del transporte para 2000-2007,
que contemplan alcanzar 7.000 km de red ferroviaria de alta capacidad en 2010.

2003 Aprobacion de la Ley del Sector Ferroviario.

2003  Apertura de la linea Madrid-Lleida.

Apertura de la linea Zaragoza-Huesca.

2005  Creacion de Adif como fusion del GIF y la parte de administracion de infraestructuras
de la red de Renfe (Renfe-Operadora).

2005 Aprobacion del PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020),
que desarrolla los corredores de altas prestaciones ferroviarias (10.000 km en 2020),
introduciendo el uso mixto de viajeros de mercancias en los tramos no troncales
de la red de Alta Velocidad.

2005  Apertura de la linea Madrid-Toledo.

2006  Apertura de la linea Lleida-Tarragona.

2007 Apertura de las lineas Cérdoba-Malaga y Madrid-Valladolid.

2008  En febrero finaliza la linea Madrid-Barcelona con la apertura
al servicio del tramo Tarragona-Barcelona.

Los planes para la alta velocidad

Entre el primer Plan de Transporte Ferroviario
(PTF), redactado en 1987, y la aprobacion del
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
2005-2020 (PEIT), han transcurrido cerca de

Carreteras .
; 20 afios en los que la Alta Velocidad se ha
I Puertos -..Es la extension aproximada actual de la consolidado en nuestro pais, hasta el punto de
¥ Aeropuertos red de AltaVelocidad en Europa,ala que se convertirse en auténtico referente para el resto

de Europa. La apuesta de Espafia es determinante
en este terreno, como demuestran los diferentes
planes lanzados a lo largo de los afios.

Otros anadiran en los proximos aios una media
de 300 km adicionales anuales repartidos
por todo el territorio de la UE.
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PROYECTOS FERROVIARIOS

Un diseihio complejo y ambicioso

El disefio de una linea de Alta Velocidad representa una tarea de elevada complejidad técnica, por cuanto demanda
no sdlo ingenieria especializada de alto nivel, sino también labores de estandarizacion, supervision y coordinacion
que aseguren la calidad, la eficiencia y la coherencia conceptual exigibles a una infraestructura de esta naturaleza.

Jesus Planchuelo, director general de Proyectos Ferroviarios.

| proceso de concepcidn de las nuevas li-

neas ha traido como consecuencia un no-

table avance en innovacion tecnologica,
no solo en lo referente a metodologias de calculo
y disefio, sino también en relacion al desarrollo
de soluciones constructivas mas eficaces, eco-
nomicas y respetuosas con el medio ambiente.
En el ambito de la modelizacion cartografica y
de trazado, los nuevos métodos digitales permi-
ten el analisis exhaustivo de un conjunto muy
amplio de soluciones, lo que hace posible la
identificacion de la mas idonea mediante sofis-

ticados analisis multicriterio. El ajuste posterior
de la solucion escogida, en la fase constructiva,
puede efectuarse con una gran precision, y los
procesos de simulacion mediante imagenes de
realidad virtual permiten afirmar que se tiene la
solucion que equilibra de manera 6ptima todos
los criterios de valoracion en juego.

El area de Proyectos Ferroviarios de INECO TIFSA,
que cuenta con un equipo de 300 profesionales,
ha tomado parte activa en la concepcion, dise-
fioy desarrollo de las nuevas lineas, tanto en la
redaccion de estudios informativos, proyectos

basicos y proyectos constructivos, como en la
supervision de calidad y en la coordinacion y
apoyo técnico al Ministerio de Fomento, Adify
Renfe, dando soporte al resto de ingenierias en
la consecucion del objetivo comun de la calidad
y la racionalizacion de criterios en el disefio de
la nueva red ferroviaria.

El conjunto de especialidades al que estos tra-
bajos ha afectado incluye practicamente todas
las asociadas a la Ingenieria Civil y Arquitec-
tura: trazado, geologia y geotecnia, disefio y
calculo estructural, obras subterraneas, repo-

Trabajos en tuneles

sicién y tratamiento de afecciones en general,
hidrologia y drenaje, recuperacion ambiental,
infraestructura y superestructura ferroviaria,
disefio y remodelacion de estaciones, analisis
y programacion de situaciones provisionales
complejas, etc. También otras como la explo-
tacion ferroviaria, disefio de Centros de Trata-
miento Técnico, inspeccion de puentes, cauces
y viaductos, pruebas de carga, auscultacion e
instrumentacion, entre otras.

El catalogo de estudios y proyectos en los que
se ha tomado parte es muy amplio e incluye
desde la remodelacion de la estacion de Sants
de Barcelona -con la dificultad que supone el
mantenimiento del servicio durante la ejecu-
cién de las obras—, a la Asistencia Técnica es-
pecializada en el proyecto y construccion de los
tuneles de Guadarrama y San Pedro, incluidos
en la linea Madrid-Valladolid. Entre los estudios
informativos que se han redactado y gestiona-
do hasta su aprobacion pueden destacarse el
Nuevo Acceso Ferroviario al Norte y Noroeste
de Espafa (Madrid-Valladolid) o la Nueva Red
Ferroviaria en el Pais Vasco. ®

1998 Proyecto de la estacion
Lleida-Pirineos.

2002 Proyecto Basico de la
nueva estacion multimodal
de Madrid-Chamartin.

2004 Proyecto de la estacion
Camp de Tarragona.

1986 Proyecto de la linea
Madrid-Sevilla.

1991 Estudio Informativo

de la 'Y Vasca'

1995 Proyecto de la linea
Zaragoza-Lleida (tramo 5).
1998 Estudio Informativo

de la linea Madrid-Valladolid.

Campogrande.

Nueva linea
Madrid-Valladolid

La linea Madrid-Valladolid constituye,
como actuacion integral en si misma, una
alternativa firme y viable, respondiendo en
todo momento al planteamiento general
establecido para este tipo de actuaciones
mediante el cumplimiento de dos objetivos
basicos:

1. Disminuir notablemente los tiempos

de recorrido de los servicios de

viajeros en el conjunto de las lineas

de la red, favoreciendo, ademas de las
comunicaciones entre varias ciudades

de Castilla y Ledn, la especializacion del
ferrocarril en aquellos ambitos territoriales

2005 Proyecto de Acceso
a la estacion de Valladolid

2007 Proyecto de Remodelacion
de la estacion de Barcelona-Sants.

Acceso Norte
a Chamartin

Para el acceso Norte a la capital ha

sido necesario actuar en el tramo entre
Chamartin y Fuencarral, incorporando
un tramo de ancho UIC de 3.567 m y una
modificacion del ancho ibérico de 867 m.
La zona de actuacion corresponde al
tramo Madrid—Fuencarral, manteniendo
el servicio de las vias existentes,
principalmente las conexiones con la
estacion de Pitis y la linea de Burgos.

En este mismo tramo se han ubicado

un Centro de Tratamiento Técnico de
Trenes (CTT) y un cambiador de ancho.
La necesidad de estas actuaciones surge
con la puesta en servicio de la Linea de

y tipos de servicios en los que aporte

la mayor utilidad econdmica y social
como una alternativa viable al acceso
tradicionalmente planteado.

2. Conseguir el mejor aprovechamiento
de los recursos disponibles, potenciando
los traficos intermodales de mercancias a
través de la Red Convencional mediante
el desarrollo de las técnicas y centros de
intercambios adecuados, coordinando

la oferta ferroviaria con la de los demas
modos.

La implantacion de la

Alta Velocidad en Valladolid requeria

una adecuacion total de su Red Arterial
Ferroviaria para poder prestar los servicios
de mercancias y de viajeros que tuvieran
origen/destino en la ciudad de Valladolid,
asi como del trafico pasante. Valladolid

se convierte en punto de transito de

los futuros accesos ferroviarios en Alta
Velocidad al norte de Castilla y Ledn,
Asturias, Cantabria y Pais Vasco.

Alta Velocidad Madrid-Valladolid, con
origen en Chamartin, que hace necesaria
la disponibilidad de una instalacion para el
tratamiento y estacionamiento de trenes
que garantice la explotacion del servicio
en ancho UIC con los adecuados niveles
de seguridad y calidad. Para cumplir este
cometido, minimizando los recorridos en
vacio y optimizando la explotacion, se
asigna como mas apropiada la superficie
del Complejo Ferroviario de Fuencarral.

nueva linea de

Acceso Norte. Aumento de la capacidad

Los tuneles de gran longitud se proyectan con tubos de sentido unico,
unidos por galerias transversales que permiten la rapida evacuacion ante
cualquier incidencia.

Cabe destacar las actuaciones en el tunel de Guadarrama, de casi 29 km
de longitud, convirtiéndose con ello en el octavo mas largo del mundo.
En este tunel, a partir del Estudio Informativo redactado, se desarrollo

la supervision de los proyectos constructivos y la asistencia técnica a la
Direccion de la Obra. También cabe destacar los trabajos realizados en el
tunel de Abdalajis (linea Cordoba-Malaga).
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48 proyectos

...Numero de proyectos en el ambito de
las ciudades de Barcelona,Valladolid y
Tarragona.

Igualmente, ha sido necesario aumentar la capacidad de lineas, para lo que
se han realizado las siguientes actuaciones:
® Enlace de la via 6 de Chamartin con el tunel de Sol. Nueva diagonal desde
la via 6 hasta la via 4 por el norte. Nuevo escape entre las vias 8 y 9.
m Acceso directo a nivel desde Fuencarral (vias de estacionamiento
de composiciones) al salto de carnero de Cantoblanco.
m Nuevo escape en el lado norte entre las vias 2 y 3. Nuevo escape
en el lado tunel entre las vias 3y 4 y entre las vias 5 y 6.
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PROYECTOS FERROVIARIOS LA JOYA DE TOLEDO

La estacion de Toledo, construida adecuacion para dotarla de
servicios minimos necesarios

de accesibilidad y atencion al
viajero, sin perder el encanto de

una vieja estacion ni menoscabar

Agrupacion en el proyecto ha sido
de gran importancia, ya que los de la Rosa.

trabajos acometidos contienen la Por otro lado, INECO TIFSA ha sido
redaccion del proyecto constructivo, la encargada de llevar a cabo la
tanto de la reforma interior como Direccion de Obra y la Coordinacion

del acceso principal desde el Paseo
en 1917, figura como joya
del patrimonio arquitectdnico
de Castilla-La Mancha.

Entre los aflos 2003 a 2005,
la Agrupacion llevo a cabo la
redaccion de los proyectos de

el legado artistico y cultural de
la misma. La participacion de la

de los exteriores ajardinados y
aparcamiento arbolado, asi como

en Sequridad y Salud durante la
ejecucion de la reforma.

FOTO: ARCHIVO GRAFICO DE ADIF

Barcelona-Sants

La llegada del AVE a Barcelona ha
supuesto una remodelacion muy
importante de la estacion de Sants,

que ahora cuenta con una superficie
construida mucho mayor para albergar
zonas comerciales, de ocio e, incluso,
oficinas y hoteles, en linea con las nuevas
tendencias de explotacion ferroviaria.
Se han aprovechado, ademas, los trabajos
para adaptar el trazado ferroviario
existente al ancho UIC, para su uso

por parte del AVE, para dotar a Sants

de una via mas, con lo que suma 14.
Tras la reforma, Sants cuenta con

3.300 plazas de aparcamiento y ha visto
mejorada la conexion con la linea 5

de metro.

e Ampliacidn de la playa de vias

y andenes, con un nuevo muro de
cerramiento de la estacion.

e Remodelacion completa de la
configuracion de vias y de las cabeceras
de la estacion para su adaptacion a
anchos UIC e ibérico.

® Nuevas instalaciones de sequridad y
comunicaciones para Alta Velocidad, asi
como adapatacion de las existentes a las
nuevas condiciones de explotacion.

El vestibulo de la estacion se organiza
ahora siguiendo un eje principal
longitudinal que va del lado Barcelona al
lado Hospitalet y un eje transversal que
va del lado mar al lado montafa. Se crean
de este modo cuatro cuadrantes que
contienen el programa fijo ferroviario,

Los CTT

Desde un punto de vista funcional es necesario disponer de unas
instalaciones para el tratamiento y estacionamiento de ramas que
garanticen la correcta prestacion del nuevo servicio de Alta Velocidad
en ancho UIC. Este factor ha llevado a la creacion de los Centros

de Tratamiento Técnico (CTT). Varios ejemplos de CTT los encontramos
en Madrid-Fuencarral o en Malaga-Los Prados. Un aspecto importante
a sefalar es el solape de las obras de este ultimo CTT con las de Ia linea
de Alta Velocidad Cérdoba-Malaga, habiendo requerido la coordinacion
de la direccion de los trabajos.
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conformando cuatro islas compactas
apoyadas en estos ejes y que no cortan
las relaciones visuales y transparencias
que se producen entre las fachadas del
vestibulo.

La edificacion por encima del vestibulo se
organiza a través de dos bandas o calles
abiertas transversales que comunican

el lado mar con el lado montaia
visualmente. La funcion de estas calles

es la de permitir la evacuacion del centro
de uso terciario y de la barra de oficinas
intermedias situada en el lado Hospitalet,
y que consta de tres plantas organizadas
en torno a cuatro patios para favorecer
su iluminacion interior. Todas estas
actuaciones se han previsto manteniendo
la estacion operativa.

FOTO: PATIER, ARCHIVO GRAFICO DE RENFE

021 m?

.--Es la superficie que ha ganado el vestibulo
de la estacion de Barcelona-Sants después
de su remodelacion.

Esta estacion, de nueva construccion, se
ha disefiado para consequir que el viajero
emplee el minimo tiempo posible para
llegar hasta el tren. Asi, el aparcamiento
esta situado debajo del vestibulo, desde
donde se accede a los andenes por una
pasarela a la altura de la cabecera del tren.
® 633 plazas de aparcamiento (dos plantas).
® 2 andenes de 400 m de longitud.

e 8 vias, de las que 4 son pasantes y el
resto con acceso a andenes.

® 8.144 m? construidos bajo cubierta.

Puente Genil

Llama la atencidn en este edificio de
nueva construccion la forma de su
cubierta, que reproduce el logotipo del
AVE. En su disefio se ha tenido en cuenta
la fuerte insolacion de la zona en la que
se ubica para conseguir una optimizacion
del gasto en climatizacidn sin renunciar
al confort ni a la luminosidad. Construida
a modo de puente sobre las vias,
aprovechando la morfologia del terreno,
su disefio vanguardista le proporciona
una acusada personalidad.

Antequera-Santa Ana

Situada a 19 km de la localidad de
Antequera, esta estacion de nueva
construccion presenta la particularidad
de que las vias se encuentran en un nivel
superior al del vestibulo y los accesos,
razon por la cual la salida a los andenes
se realiza por un paso inferior.

I T ShEpae
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Actuaciones desarrolladas en

Puente Genil:

® Redaccion del proyecto constructivo
de la estacion.

e Proyecto de dotacion del Centro de
Viajes.

e Gestion del aparcamiento y sistemas
de informacion al viajero.

® Pruebas de recepcion y puesta en
explotacion de la estacion.

e Urbanizacion del entorno y viales
de acceso.

Presenta unas cubiertas onduladas

que permiten unos amplios espacios
interiores, en los cuales estan bien
diferenciadas las zonas de uso ferroviario
y las de servicios y ocio.

La volumetria se ha concebido para
encajar con los movimientos de viajeros.
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OBRAS Y MANTENIMIENTO

Exito de la ingenieria espaiiola

El primer paso en la construccion de cualquier linea de Alta Velocidad

consiste en la realizacion de su infraestructura. Esta es la fase con plazos
de construccion mas largos y la de mayor peso presupuestario.

José Maria Urgoiti, director general de Obras y Mantenimiento.

a entrada en funcionamiento de estas tres

nuevas lineas ha constituido un rotundo

éxito para la ingenieria espafiola. La gran
complejidad técnica de la infraestructura, asi
como su elevado plazo y coste, han obligado a
Adif a realizar un gran esfuerzo en la gestion de
los recursos. INECO TIFSA ha prestado soporte
en estas tareas a través, fundamentalmente,
de direcciones facultativas y ambientales, y de
asistencias técnicas de distinto alcance.
En lo que a la infraestructura se refiere, hay
dos aspectos que requieren una planificacion
especial. El primero es la entrada en los gran-
des nucleos urbanos, como Barcelona-Sants,
Madrid-Chamartin, Valladolid-Campogrande
y Malaga-Maria Zambrano. En todos ellos se
han realizado las labores de sequimiento de la
planificacion y la coordinacion de las obras y
sus afecciones a la Red Convencional, asi como
la direccion de obra y su control y vigilancia.
El segundo son las obras singulares, como los
tuneles de Guadarrama, San Pedro y Abdalajis,
o los viaductos Arroyo del Valle o Arroyo de las
Piedras, en los que se ha participado mediante

Infraestructura

asistencias técnicas de control de ejecucion, ase-
sorias especializadas y auditorias de calidad.
En lo que a superestructura se refiere, hay que
destacar la colaboracion de INECO TIFSA en la
concepcion de la misma, tanto en su tecnologia
(via en placa, PAET's, cambiadores...), como en
su geometria y proceso de ejecucion.

En la misma linea de trabajo con Adif, se ha
intervenido en las actividades de desarrollo de
herramientas informaticas y recopilacion de do-
cumentacion generada durante la construccion,
necesaria para la gestion del mantenimiento.
Una vez inauguradas las lineas, INECO TIFSA
sigue estando presente controlando todas las
operaciones de mantenimiento, con personal
distribuido en las bases de las tres lineas y rea-
lizando el mantenimiento preventivo, mediante
inspecciones de todos los elementos de infra-
estructuray via.

Desde su concepcion hasta la puesta en ser-
vicio, se ha llevado a cabo una obra sin prece-
dentes que nos situa en una clara posicion de
liderazgo por la experiencia, rigor y esfuerzo
que ha requerido. |

m Asistencias técnicas de control
de ejecucion, asesorias especializadas
y control de calidad de las obras.

H [nstalacion de centros divulgativos.

u Seguimiento de la planificacion
y coordinacion de las obras.

® Coordinacion de la red
AVE [ Convencional.
m Disefio e implantacion de los Puntos
de Informacion y Atencion al Ciudadano.

m Direccion, control y vigilancia de las obras.
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Viaductos

1. Control del movimiento 2, Control de la fisuracion en la base 3. Abatimiento de cada semiarco 4. Realizacion del tablero.

en la cabeza de la pila. de/la pila que actua como puntal. (12 horas aproximadamente).

R \

::Arroyo del Valle

Con una longitud de 1.755 m provincia de Madrid) es en si tablero en viga cajon continuo de inicial y final, conforman los 27

y unas caracteristicas técnicas, mismo una obra singular desde hormigon pretensado, apoyado tramos de que consta. Los 132 m
estéticas y ambientales tnicas, todos los puntos de vista. Se trata  en las 25 pilas y clave del arco de luz del arco principal lo hacen
Arroyo del Valle (situado en la de un viaducto hiperestatico de que, conjuntamente con el estribo  unico en nuestro pais.

Viaductos: un dato Superestructura
u Apoyo para la definicidn tecnologica i | -
me ros y geométrica de |a VI'aI : -
m Disefio y ubicacion de las bases : ; . i
de montaje. _e .

...Es la luz del arco del viaducto de Arroyo
del Valle, lo que le convierte en el mayor
construido en Espaia por este método, el
segundo en Europa y el texrcero en todo
el mundo.

u Gestion completa del ciclo de los
materiales y aparatos de via.

| Gestion de la circulacion en fase
de obra.

H Recepcion de la via.
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OBRAS Y MANTENIMIENTO

Tuneles

AR LRI
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Estos tuneles son los mas largos de la
linea Cordoba-Malaga. La ejecucion de
los dos tubos que lo componen se realizo

desde la boca sur mediante el empleo de
dos maquinas tuneladoras para roca (en

Premantenimiento

la foto de arriba), tipo doble escudo, con
un diametro de excavacion de 10 m. La
construccion de ambos tubos supone una
longitud total de excavacion de 14.137 m
de tunel de seccion circular.

Durante la fase final de construcciéon comienzan los trabajos orientados a
disefar el mantenimiento y la explotacion ferroviaria, asi como la dotacién
a los gestores de dichas actividades de las herramientas necesarias para ello:

= Normalizacion de proyectos construidos (as builf).

m Elaboracion de inventarios informatizados.

u Creacidn de sistemas de informacién geografica aplicados.

m Redaccién de manuales de explotacion y planes de autoproteccion en tuneles.

u Gestion de las circulaciones en las pruebas de puesta en servicio.
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DETALLES TECNICOS
Longitud TUBO ESTE

Longitud TUBO OESTE
RADIO MINIMO planta
DIAMETRO LIBRE interior

Tuneles: un dato

135,1km

.-.-.Es la longitud de los taneles excavados
en los tres nuevos tramos.

CONTROL DE CALIDAD DE VIA

El control de calidad de la via
realizado por INECO TIFSA en las
lineas de Alta Velocidad es un
proceso reiterativo de operaciones
que van destinadas a asegurar
que ésta se encuentra en el sitio
adecuado y con la geometria

previos al extendido del lecho de
balasto y hasta el montaje final,
en cada estado de la via se van
realizando comprobaciones para
asegurar su perfecto estado antes
de la recepcion.

: iz &
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Explotacion y mantenimiento

correspondiente. Desde los trabajos

Las obras mas
emblematicas

Los tuneles de Guadarrama y San Pedro

son los mas largos de Espafia (primero y
tercero, respectivamente). En el caso de

los primeros, INECO TIFSA fue responsable
de las direcciones de obra, calidad y
medioambiental. Ademas, como Oficina
Técnica de Adif, la Agrupacion ha apoyado a
la direccion y gerencia en muchos aspectos
técnicos. Las de Guadarrama son las obras
mas importantes de la nueva red de Alta
Velocidad. Esta estructura se proyecto para
cruzar la sierra de Guadarrama, minimizando
las afecciones medioambientales. La eleccion
de la tecnologia empleada en la excavacion
se hizo de acuerdo con las caracteristicas
geométricas del trazado, la geologia del
macizo montafoso y el plazo de ejecucion.

DETALLES TECNICOS
GUADARRAMA

Longitud TUBO DERECHO
Longitud TUBO IZQUIERDO

SAN PEDRO
Longitud TUBO ESTE
Longitud TUBO OESTE

28377 m
28377 m

8.835m
8.812 m

Durante la fase de mantenimiento de las lineas, y con el objetivo de garantizar
la seguridad y fiabilidad de la infraestructura, la mision de INECO TIFSA continua
con el sequimiento y vigilancia del comportamiento de los elementos de Ia
infraestructura, via e instalaciones mediante actividades como:

® Seqguimiento general de todos los elementos de la infraestructura y via.

m Seguimiento particularizado de explanaciones, tuneles y estructuras y
analisis de las auscultaciones geométricas y dinamicas.

La coexistencia de dos anchos de via
en la red hace que los cambiadores

de ancho estén jugando un papel
primordial en la reduccion de

tiempos de viaje en los trayectos

que combinan Alta Velocidad con la
Red Convencional. INECO TIFSA esta
presente tanto en el disefio y asistencia
técnica de montaje como en el
mantenimiento de estos cambiadores.
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INSTALACIONES Y SISTEMAS FERROVIARIOS

CENTROS _
DE REGULACION
Y CONTROL (CRCs)

En la actualidad no es posible
concebir la explotacion de una
red ferroviaria sin los Centros de
Regulacion y Control (CRCs) del

Un gran desarrollo tecnologico

En las lineas de Alta Velocidad el desafio que representa la construccion
de la infraestructura civil se ve correspondido con un despliegue de analoga
magnitud en las aplicaciones tecnolodgicas de electrificacion, seializacion,

comunicaciones y material rodante.

Juan Batanero, director general de Instalaciones y Sistemas Ferroviarios.

as lineas de Alta Velocidad nos ofrecen

un extraordinario conjunto de prestacio-

nes, entre las que se pueden destacar la
rapidez, seguridad, fiabilidad y disponibilidad.
Todas ellas son posibles gracias a unas condi-
ciones adecuadas de la obra civil ferroviaria,
pero también son debidas al gran desarrollo
tecnoldgico que presentan las instalaciones y
trenes en todos los subsistemas implicados:
electrificacion, sefializacion, comunicaciones
y material rodante.
INECO TIFSA ha participado en la totalidad
de los nuevos tramos y lineas recientemente
puestos en servicio (Madrid-Valladolid, Cordo-
ba-Malaga y Tarragona-Barcelona), en cada
uno de los subsistemas citados, colaborando
con Adif y Renfe en hacer posibles estas ex-
traordinarias infraestructuras y los trenes que
circulan por ellas.
En electrificacion, sefalizacion y comunicacio-
nes se han desarrollado tanto proyectos como
direcciones de obra, y se han efectuado trabajos
de asistencia técnica para el control y vigilancia

Actuaciones de INECO TIFSA

de las obras, asi como para su puesta en servicio.
En material rodante ha estado implicada en el
aseguramiento de las condiciones de proyec-
to, inspeccion de construccién y desarrollo de
pruebas tipo y serie, ademas de en los procesos
de validacion y autorizacion de circulacion para
todos los nuevos trenes de Alta Velocidad: S102,
$103,5104, 5120y S130. Estos dos ultimos mo-
delos, bitension y con ejes de ancho variable, por
lo que estan habilitados para circular también
por la Red Convencional.

Los trabajos realizados han supuesto tanto
el importante esfuerzo comprometido en su
realizacion como la gran satisfaccion obte-
nida por la puesta en servicio de las lineas.
Ademas, la experiencia acumulada situa a
INECO TIFSA como ingenieria destacada en
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trafico. Desde ahi se dirigen y
coordinan multitud de circulaciones
diversas, conforme a un plan de
transporte predefinido y bajo unas
estrictas condiciones de sequridad,
puntualidad y regularidad.

En las nuevas lineas de Alta

Velocidad se ha continuado la
implantacion y desarrollo de la

plataforma Da Vinci, iniciada en el
tramo Madrid—Zaragoza-Lleida. Este
sistema se caracteriza por integrar
todos los sistemas de informacion y
comunicaciones que intervienen en
el trafico ferroviario: CTC, telemando
de energia, comunicaciones,
detectores... con acceso a través de
Puestos de Operacion Multisistema.

el sector ferroviario, lo que nos hace abordar

Electrificacion con mas ventajas operativas

con confianza nuestra participacion en las
nuevas lineas que completaran la ambiciosa
Red de Altas Prestaciones planificada en el
actual Plan Estratégico de Infraestructuras
y Transporte. B

En todos los nuevos tramos y lineas de Alta
Velocidad puestos en servicio se ha optado
por una tension de alimentacion a 2x25 kV.
Se trata de una solucion tecnoldgicamente
mas avanzada que la precedente, que ofrece

m Subestaciones de traccion.
m Centros de autotransformacion.

H Linea aérea de contacto.

® Enclavamientos y bloqueos.

m Circuitos de via y seiializacion lateral.

importantes ventajas, como la reduccion
del niimero de subestaciones necesarias

al poder estar mas distanciadas entre si
debido a la mayor capacidad de transporte
de energia, y la sustancial reduccion de

las perturbaciones electromagnéticas
generadas por el sistema de alimentacion
de energia de traccion.

En la imagen de arriba, a la izquierda,
trabajos de catenaria.

Senalizacion
ERTMS/ETCS

En estas nuevas lineas de Alta Velocidad
se ha instalado el sistema ERTMS/ETCS.
Se han superado los problemas puestos
de manifiesto en las instalaciones
iniciales, lo que ha permitido que los
trenes puedan circular a una velocidad
maxima de 300 km/h desde la misma
puesta en servicio. En estas lineas se ha
constatado la completa interoperabilidad
entre los componentes de los diversos
suministradores de equipos ERTMS, siendo
Adif y Renfe la administracion y empresa
ferroviarias pioneras en su despliegue.
Por otra parte, es inminente la puesta

en servicio del nivel 2 de ERTMS, que
supondra que los trenes puedan alcanzar
una velocidad maxima de 350 km/h, para
la que han sido disefiadas las lineas que
se han inaugurado recientemente. La
operacion con nivel 2 permitira, ademas,
la mejora de las frecuencias de servicio.
La interoperabilidad es un aspecto clave
para el desarrollo del ferrocarril, al que
contribuyen estas lineas que quedaran
integradas en la futura red europea de
Alta Velocidad.

u Comunicaciones fijas, fibra dptica.
®m Comunicaciones moviles, GSM-R.

| |nstalaciones necesarias

® Dinamica ferroviaria.

® Equipos de traccion y freno.

m Sistemas ERTMS niveles 1y 2. u Sistemas de control y diagnosis.

para operadores publicos.

® Suministro de energia a las instalaciones. m Sistemas auxiliares de deteccidn. ® Control, mando y comunicaciones:

ETCS, GSM-R.

H Interiorismo y confort.

® Telemando de energia. u Centros de regulacion y control.
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INSTALACIONES Y SISTEVMIAS FERROVIARIOS EVAI UACH O N DE LA SEGURIDAD

INECO TIFSA ha realizado el
seguimiento y control de los
trabajos realizados por los
contratistas, relativos a la
seguridad, a lo largo de todo
el ciclo de vida de los Sistemas
de Sealizacion'y Proteccion

del Tren, desde las fases de la Aplicacion Especifica con objeto Estas evaluaciones son preceptivas
planificacion hasta las de disefio de verificar que se han seguido para la autorizacion de la puesta
e implementacidn. A tal objeto, los procesos adecuados y se en servicio de las nuevas lineas,
en cada una de las nuevas lineas dispone del conjunto de garantias constituyendo parte fundamental
puestas en servicio se ha realizado requeridas en la normativa de la documentacion a presentar
la Evaluacion Independiente del europea de seguridad aplicable a por Adif ante la Direccion General

de Ferrocarriles.

En la red fija prevalece la red Gigabit, lo
que estandariza y unifica el protocolo
TCP/IP como solucion de transporte y
enlace entre los distintos componentes y
sistemas existentes.

Los sistemas de radiocomunicaciones,
basados en el estandar ferroviario
europeo GSM-R de tecnologia digital

han sido disefados con exigencias de alta
disponibilidad y fiabilidad, con despliegue
de la red en doble capa redundante,

con un elevado nivel de cobertura y

con una reducida tasa de errores de
transmision entre el tren y tierra, tanto
para transmision de voz como de datos,
proporcionando canales radioeléctricos
con la elevada calidad requerida por el
nivel 2 del sistema ERTMS.

Estas lineas de Alta Velocidad han sido
pioneras en la cobertura de los tuneles

de gran longitud mediante la utilizacion
de antenas repetidoras de GSM-R a lo
largo de los mismos, en lugar de la opcion
del tendido de cable radiante en tunel.
Esta solucion reduce tanto el coste de

la inversion como del mantenimiento
posterior. Los usuarios del tren disponen
de GSM a lo largo de todas las lineas.

Sistemas auxiliares de deteccion

Para que la circulacion se realice en
condiciones optimas de sequridad es
preciso supervisar constantemente
las condiciones del trazado,
medioambientales y de los propios
trenes. Para ello se disponen de
sistemas auxiliares de deteccién como
caida de objetos a la via (DCO), viento
lateral (DVL) o cajas calientes (DCC).

350km/h

A corto plazo entrara en funcionamiento
el nivel 2 de ERTMS, actualmente en fase
de pruebas finales de validacion. Con este
sistema, los trenes habilitados para ello
podran alcanzar los 350 km/h.
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Modelos ‘todoterreno’

Entre los aspectos tecnoldgicamente
novedosos que se han incorporado en los
trenes de ultima generacion que circulan
por las nuevas lineas pueden destacarse los
siguientes:

e Utilizacion de ERTMS/ETCS nivel 2. Los
trenes vienen equipados con los sistemas
necesarios, actualmente en fase de pruebas
finales de validacion, que permitiran su
puesta en servicio a 350 km/h (en funcion
de sus prestaciones).

e Desarrollo de los mddulos STM (Specific
Transmission Module) para poder conducir
por lineas dotadas con otros sistemas de
sefalizacion y proteccion del tren; caso del
LZB existente en las lineas Madrid—Sevilla
y Cérdoba-Malaga.

e Utilizacion de semiconductores mas
eficientes, tipo IGBT, en convertidores de

Caso de Seguridad (Safety Case) de las lineas de Alta Velocidad.

Trenes de ultima generacion

traccion y en generacion de auxiliares,
sustituyendo a la tecnologia GTO,
proporcionando asi mayor potencia con
menor peso.

® Refrigeracion por agua de los
convertidores de traccion, en lugar del uso
de liquidos refrigerantes contaminantes.

® Recuperacion de la energia cinética de
los trenes mediante la utilizacion del freno
regenerativo que proporciona energia
eléctrica al propio tren durante el paso por
zonas neutras.

La introduccion de los trenes de ancho
variable y bitension esta permitiendo definir
nuevos servicios comerciales en la Red
Convencional existente complementando a
la red de Alta Velocidad, ampliando asi de
forma extraordinaria los beneficios de estos
nuevos servicios ferroviarios.

Los trenes de las series S130 (Talgo-Bombardier) y S120
(CAF-Alstom) fueron los primeros capaces de circular en
Espafa por cualquiera de los dos anchos de via existentes sin
detenerse. Esto, unido a sus elevadas prestaciones, reduce
considerablemente la duracion de los viajes que combinan
ambos anchos de via para mayor comodidad de los viajeros.
Personal de INECO TIFSA, experto en sistemas mecanicos,
eléctricos y en inspeccion, colabora con Renfe en la
definicion, sequimiento de fabricacidn y recepcion de estos
trenes.




MEDIO AMBIENTE

Respeto riguroso al entorno

esde las fases iniciales de planificacion

de una linea de Alta Velocidad, el medio

ambiente es uno de los factores clave
en el proceso de seleccion de corredores y sus
posibles alternativas.
Los Estudios de Impacto Ambiental se realizan
en la fase de Estudio Informativo, que esté obli-
gado por la legislacion vigente al someterse
al Procedimiento de Evaluacion de Impacto
Ambiental, que finaliza con la formulacion de
la Declaracion de Impacto Ambiental (DIA). De
esta manera, el medio ambiente es un factor
mas dentro del Analisis Multicriterio del Estu-
dio Informativo, en el que se le atribuye pesos
importantes que determinan, segun los condi-
cionantes ambientales presentes en el territorio
atravesado, la alternativa viable técnicamente
que es mas respetuosa y compatible ambien-
talmente. Se garantiza asi el desarrollo de estas
infraestructuras con el respeto al entorno. m

RDL 1/2008, de 11 de enero, por el que
se aprueba el texto refundido de la Ley
de Evaluacion de impacto ambiental de

proyectos. Deroga el RDL 1.302/1986,

de 28 de junio, de evaluacion de impacto
ambiental y sus modificaciones posteriores
(Ley 6/2001 y Ley 9/200), de aplicacion en las
fase de estos estudios de impacto ambiental.

Eliminar el ruido en tramos urbanos

INVENTARIO AMBIENTAL
En este mapa (arriba) de
condicionantes ambientales
que se han tenido en cuenta

en el Estudio Informativo del
Proyecto de Acondicionamiento
de la Red Arterial Ferroviaria

- A
de Valladolid y su Integracion
Urbana se destaca el paso

del ferrocarril por los nticleos
de poblacion de Pinar de
Antequera y Valladolid (efecto
barrera, ruidos y vibraciones,
alteraciones de trafico...), asi

como la intercepcion del sistema
hidrolégico: sistema acuifero
y rio Esgueva y el patrimonio
cultural. También se aprecian los
espacios naturales protegidos,
montes catalogados y el tipo de
vegetacion existente en la zona.

Fomento acordd invertir 11,5 millones de euros para eliminar los ruidos
del AVE en su recorrido entre Antequera y Mélaga. La Agrupacion se ha
encargado de la consultoria y asistencia para la redaccion de los estudios
acusticos y vibratorios en el tramo Almodovar del Rio-Antequera,
ademas de la redaccion del proyecto constructivo para el revestimiento
de fachadas y el cerramiento acustico de la marquesina de la nueva
estacion de Malaga (en la foto).

Las pantallas acusticas instaladas a lo largo de los tramos afectados
(foto del extremo) protegen a la poblacion del ruido.
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CONDICIONANTES AMBIENTALES

Los principales condicionantes u Efecto presa del tunel sobre
ambientales en el Estudio Informativo el acuifero.

a Valladolid y que han determinado el = La necesidad de vertederos
disefio de la infraestructura a lo largo para el excedente de tierras
del pasillo ferroviario han sido: que se genera.

® Ruido y vibraciones en el tramo

urbano.

T

892,71 km

Son el total de km de Estudios Informativos
en los que INECO TIFSA ha participado, lo
que representa una superficie analizada
de 535.626 hectareas.

elementos drenantes (portillos,
sifones...) a lo largo del tunel,

han sido las principales medias
observadas en el desarrollo del

® Las molestias a la poblacion
durante la fase constructiva.

El método constructivo del tunel,
del paso bajo el rio Esgueva,

y la incorporacion de medidas
antivibratorias en la plataforma,
asi como la construccion de

proyecto.

Perspeciva

Secciin en bose de lerroplén

r Pigtaforma

La Declaracion de Impacto Ambiental (DIA)
que se apruebe tiene caracter vinculante sobre
los distintos proyectos que se desarrollan

tras el Estudio Informativo. La adecuacion

del proyecto a las prescripciones de la DIA

se recogen en el proyecto constructivo como
un documento independiente (memoria,
apéndices, pliego, planos y presupuesto), en

el cual se definen las medidas prescritas y que
prevalecen sobre otros aspectos del disefio
constructivo del proyecto. Todo proyecto
constructivo al que aplique una DIA estara
certificado antes de su licitacion.

Prescripciones

Las principales prescripciones que establecen las DIA
de ferrocarriles son:

m Proteccion de Espacios Protegidos (RED NATURA 2000, otros).
m Proteccion hidrologica, del suelo, la vegetacion y la fauna.

® Proteccion contra el ruido y las vibraciones.

® Prevision de zonas admisibles de préstamos y vertederos.

m Proteccion arqueologica.

® Restauracion ambiental y paisajisitica.
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S OTRAS MEDIDAS ESTUDIO ESPECIAL EN LA LINEA CORDOBA-MALAGA

Se han realizado, entre otras Durante la construccion del tunel  colonias de murciélagos protegidos. colonias de murciélagos, que se
actuaciones, pasos de fauna de Gobantes (provincia de Malaga), Con este motivo, aprovechando encontraban en esa época en pleno
sobredimensionados (hasta 20 m situado en una zona karstica, la realizacion de las obras, se periodo reproductivo. Entre las

de luz y 9 m de altura maxima) plagada de simas y cavidades, se disefid y comenzo un estudio para  especies protegidas se identificaron

| para permitir a los animales constato, por parte de la Consejeria averiguar de qué manera podian a los Rhinolophus euryale, Myotis

superar el obstaculo que representa de Medio Ambiente de la Junta de  afectar las voladuras realizadas por myotis, M. nattereri, M. blythii

el trazado del AVE (en la foto). Andalucia, la existencia de varias la construccion del tinel a estas y Miniopterus schreibersii.

Integracion ambiental

Medidas relacionadas
con la flora

En la linea Madrid-Valladolid se ha
procedido al trasplante de encinas,
almendros, pinos, olivos, madrofios

y alcornoques en las proximidades de

las localidades de Tres Cantos y Colmenar
Viejo (provincia de Madrid), ademas de
haber creado pantallas visuales mediante
la utilizacion de pinos y enebros en

los caminos de servicio. Se ha colocado,
ademas, red organica de coco en la
mayoria de los taludes con altura
inferior a 7 m.

Estabilizacion
de taludes

Debido a las caracteristicas del trazado

de la linea Cordoba—Malaga, con
problematicas geotécnicas acusadas, se han
tenido que realizar numerosos desmontes,
habiéndose procedido posteriormente a la
recuperacion y estabilizacion de los taludes
mediante la utilizacion de diferentes tipos
de mallas sintéticas. Estos taludes han sido
tratados mediante la proyeccion de turbas
hidrosolubles, que en menos de un mes
dan otro aspecto al talud. En la secuencia
de fotos se puede ver la colocacion de esta
malla en las proximidades de la boca oeste
de los tuneles de Abdalajis.

Proteccion de la fauna Proteccion acustica Actuaciones paralelas

A su paso por nucleos urbanos, w&m H 1 20 metrcs Para minimizar la afeccién al acuifero superior del Delta del Llobregat

los ventiladores de extraccion han se han disefiado y construido drenajes que favorecen la conectividad
-:llu_,jd

Se han acometido multiples
actuaciones, como la colocacion
en encinas de casetas para la
nidificacion de aves. En el tramo
Segovia-Valdestillas se han
instalado caballones de tierra de
2 m de altura para permitir que
las aves esteparias puedan elevar
el vuelo a su paso por la via.

sido aislados acusticamente para -{L TN El tendido de la plataforma ferroviaria a hidraulica del acuifero superior y evitan el apantallamiento o efecto barrera
reducir al maximo la emision de 3 su paso por la comarca del Baix I..lobregat que provoca la infraestructura (tunel entre pantallas) al interceptar el flujo
ruidos molestos para los vecinos lleva asociadala ampliacién del cauce del subterraneo del agua.

afectados. En la foto se puede vio I.lobregat hasta los 120 m de ancho para También se ha realizado un seguimiento de los ciclos reproductores de

apreciar el cerramiento de uno de . . 3 rapaces rupicolas, fundamentalmente de Aguila Perdicera (Hieraaetus
estos ventiladores en el tramo entre p:e‘;enlr crecidas de hasta 4.000 m°/senla fasciatus) en el desfiladero de La Riba y macizo de Bonastre (Tarragona),
Zzona.

La Torrassa y Barcelona-Sants. para determinar posibles afecciones derivadas de las obras.
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LOS NUEVOS TRAMOS EN CIFRAS

Potencia

MADRID-TOLEDO total
® Longitud: 75 km

El tramo nuevo, La Sagra-Toledo, comienza
en el PK 54,217 y tiene una longitud de 21 km.

= Tuneles: -
= Viaductos: 1 (1.615 m de longitud).

m Ne de SSEE: 1. Se modifico la subestacion de Afover.
Talleres con dos nuevas salidas de feeder.

m Ne de Centros de Autotransformacion: O
Sistema 1x25kV

= Km de LAC via simple: 21x2=42 km

= N° de postes de electrificacion: 970

m Ne de enclavamientos: 2, Toledo (nuevo)
y La Sagra (ampliacion).

= Ne de Circuitos de Via: 44

m Balizas ERTMS: 103

= Sefales de diferentes tipos: 13

20MVA

m Sistemas auxiliares de deteccion:
DCO

instalada:

MADRID-SEGOVIA-VALLADOLID
® Longitud: 179,5 km

® Tlneles: 4 (suman 81 km).
= Viaductos: 18 (6,12 km de longitud total).
= Ne de SSEE: 3
= Ne de Centros de Autotransformacion: 12
= Km de LAC via simple: 256,2
® Ne de postes de electrificada: 4.898

= Soportes para equipos de ménsula en tunel: 2.405
® N° de enclavamientos: 10
m Ne de circuitos de via: 547
u Ne de balizas ERTMS: 1.027
m Ne de sefales: 219

Potencia
total
instalada:

m Sistemas auxiliares de deteccion:
DIV

DOA

= Puestos regionales de operacion y CRCs:

= Km de fibra dptica
32fo PK

96fo PK

m Equipos de transmision de datos:
6 equipos STM 4
6 equipos STM 1
6 equipos acceso PDH

= Estaciones Base GSM-R: 5 (incluye equipos
para operadores de telefonia movil).

= Repetidores de GSM-R:

= Desvios: 9 (4 como ampliacion de La Sagra
y 5 en la nueva estacion de Toledo).

= Edificios Técnicos: Toledo y Mocejon.
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DCC
DCDP
DVL
DCN
DCO
DIT
DFAT
DOA

m Puestos regionales de operacion y CRCs:
1 CRC Segovia no PRO

= Km de fibra optica y caracteristicas: 1.202,7
32fo TK
32fo PK
64fo TK
64fo PK
96fo TK
96fo PK

® Equipos de transmision de datos:
14 equipos de transmision
90 equipos de acceso SDH
16 equipos de transporte SDH

= Estaciones Base GSM-R: 42 BTS
= Repetidores GSM-R: 59

360MVA

FOTO: ARCHIVO GRAFICO bE ADIF

‘:'___-__.;-_. ':-: =) .
Valladolid-Campogrande -

Potencia
total
instalada:

360MVA
CORDOBA-ANTEQUERA-MALAGA

= Longitud: 155 km

= Tuneles: 8 (con una longitud total de 25 km).
= Viaductos: 19 (+11 km de longitud total).
= N° de SSEE: 3

u N° de Centros de Autotransformacion: 12
= Km de LAC via simple: 421,2

= Ne de postes de electrificacion: 4.589

u N° de enclavamientos: 7

m N de circuitos de via: 434

m Ne de balizas ERTMS: 945

m Ne° de sefales: 169

m Sistemas auxiliares de deteccion:
DIV 8

LLEIDA-TARRAGONA-BARCELONA

= Longitud: 179 km

® Tuneles: 37 (suman 27,8 km).

® Viaductos: 57 (15,95 km de longitud total).
= Ne de SSEE: 3

= Ne de Centros de Autotransformacion: 14
® Km de LAC via simple: 400 km

= N° de postes de electrificacion: 6.600

u N° de enclavamientos: 11

= Ne de circuitos de via: 243

m Ne de balizas ERTMS: 1.317

m Ne de sefnales: 242

m Sistemas auxiliares de deteccion:
DIV

Potencia
total
instalada:

360MVA

DCC 14

DCC

DCDP 6

DCDP

DVL (prevista instalacion de 9 estaciones meteorologicas)

DVL

DCO 94

DCO

m Puestos regionales de operacion y CRCs:
PRO 1 (Puente Genil)
CRC 1 (Antequera)

= Km de fibra optica y caracteristicas: 805, 1
32fo TK
32fo PK
96fo TK
96fo PK

® Equipos de transmision de datos:
85 equipos SDH

= Estaciones Base GSM-R: 34
® Repetidores GSM-R: 52

115,25 km
334,48 km

62,5 km
292,87 km

CODIGO DE SIGLAS

DCC: Detector de cajas calientes DCO: Detector e Caida de Objetos
DIV: Detector de Impacto en Via DIT: Detector de Incendio en Tuneles
DCDP: Detector de comportamiento DOA: Detector Objetos Arrastrados
dindmico de Pantografo LAC: Linea Aerea de Contacto

DVL: Detector de viento lateral SSEE: Subestaciones

DCN: Detector de capa de nieve FO: Fibra optica

DIT

DFAT

DOA

DCN

m Puestos regionales de operacion y CRCs:
CRC 1 Zaragoza
PRO 2 Tarragona, Barcelona

m Km de fibra dptica y caracteristicas: 870,24 km
32fo TK

186,43 km

32fo PK

298,06 km

96fo TK

90,98 km

96fo PK

294,77 km

® Equipos de transmision de datos:
13 SDHy 117 PDH

m Estaciones Base GSM-R: 44
m Repetidores GSM-R: 77
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DATOS MATERIAL RODANTE

S 1 02 (Talgo-Bombardier)

16 unidades en servicio. Hay otras 30
en proceso de fabricacion que recibiran
la denominacion S112, ya que son una
evolucion de las anteriores.

51 2 (AF-AIstom)

12 unidades, todas en servicio. Existen
dos evoluciones: AVR (29 trenes para
Media Distancia, que se llamara S121)

y AVGL (16 unidades para Alta Velocidad
y Larga Distancia, iguales a las primeras).
Estas no tienen todavia nimero de serie.

S120

Una de las claves de la implantacion
de la Alta Velocidad en Espaiia ha
sido contar con una flota de trenes
con ejes de ancho fijo, para circular
por vias UIC, como con ejes de
ancho variable, que permiten viajar
también sobre vias convencionales.

Esta inversion en material rodante ha
ascendido a mas de 3.500 millones.

S 1 03 (Siemens)
26 unidades. Las 16 primeras estan
ya en servicio y de las 10 restantes,

aproximadamente la mitad estan en
servicio comercial.

51 30 (Talgo-Bombardier)

45 unidades, de las que 18 son de

nueva construccion y las 27 restantes
corresponden a mejoras del Talgo Serie 7.
Todos los trenes S130 estaran formados
por 2 cabezas y 11 coches.

$102 S104

S 1 04 (Alstom-CAF)

20 unidades, todas ellas en servicio. Esta
en marcha la fabricacion de 13 unidades
adicionales, que seran el S114, ya que es
una evolucion de las anteriores.

Cercadel00
unidades

...estan ya en servicio
por el nuevo trazado de
ancho europeo, cifra
que aumentara de
forma progresiva hasta
superar las 230 cuando
se complete el plan.

S103 S130

Velocidad maxima

250 km/h a 25 KVca
220 km/h a 3 KVce

330 km/h

250 km/h

350 km/h 250 km/h a 25 KVca
220 km/h a 3 KVcc

Nimero de coches 4

12 4

8 "

Numero de pasajeros 238

316 237

404 299

4 MW a 25 KVca
2,7 MW a 3 KVee

Potencia
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8 MW a 25 KVca 4 MW a 25 KVca

8,8 MW (CA) 4,8 MW a 25 KVca
4 MW a 3 KVec

Cumplimos 40 anos abriendo caminos, disenando el futuro.

Hace 40 aiios, todo eran retos. En Ineco Tifsa hemos crecido al paso de una sociedad en constante evolucion en lo que a infraestructuras
se refiere, ofreciendo soluciones iH-‘.c-[_:r'i“c& e incorporando la 11'l'rleJ'||r:_||';| mas avanzada. Durante estos anos hemos 1fiii!ilji]-:||3 en mas de
25 paises, consolidandonos como referente en el sector de |a ingenieria y consultoria de transporte.

40 anos después sequimos afrontando nuevos retos. Gracias a todos los que nos habéis acompanado en este camino.

TIFSA
40& 25 -




Cumplimos 40 anos abriendo caminos, disenando el futuro.

Hace 40 anos, todo eran retos. En Ineco Tifsa hemos crecido al paso de una sociedad en constante evolucion en lo que a infraestructuras
se refiere, ofreciendo soluciones integrales e incorporando |a tecnologia mas avanzada. Durante estos anos hemos trabajado en mas de
i

25 paises, consolidandonos como referente en el sector de la ingenieria y consultoria de transporte.

4() anos despues sequimaos afrontando nuevos retos L“_."..l a5 & todos los Que nas habeis acompanado en este camino

e
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