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Estimados lectores:

El ferrocarril esta llamado a
ser un pilar fundamental en el
futuro de la movilidad en nuestro
pais. La liberalizacién y el desa-
rrollo de los corredores europeos
conformardn las bases sobre las
que el ferrocarril debera afrontar
su principal reto: ser capaz de
proporcionar una alternativa verde
y sostenible a las necesidades de
movilidad globales, tanto en Espa-
fla como en Europa.

Este afio 2021 Europa no sélo
celebra el afo europeo del ferro-
carril, sino un cambio de para-
digma: nos encontramos ante el
primer afio completo en el que se
van a poner en ejecucion, en toda
la Unién Europea, las normas
acordadas en el marco del cuarto
paquete ferroviario. Un conjun-
to de medidas normativas que
tiene como objetivo avanzar en la
creaciéon un Espacio Ferroviario
Europeo totalmente integrado, que
elimine los obstaculos institucio-
nales, legales y técnicos y apoye el
crecimiento econémico.

El ferrocarril representa los
valores y objetivos que persigue la
Unién Europea desde su creacién:

RETOS PRESENTES
Y FUTUROS DEL
FERROCARRIL

“Europa celebra
un cambio de
paradigma: nos
encontramos ante
el primer aifo
completo en el
que se van a poner
en ejecucion las
normas acordadas
en el marco del
cuarto paquete
ferroviario”

una Europa unida, conectada y
cohesionada; una Europa verde y
medioambientalmente sostenible.
En este contexto, el principal
reto del ferrocarril es el de ser
capaz de proporcionar una al-
ternativa verde y sostenible a las
necesidades de movilidad global,
espafiola y europea. Este es el gran
reto que comprende los restantes

desafios desarrollados a través

de los objetivos y acciones de la

Estrategia de Movilidad Segura,

Sostenible y Conectada 2030 que

el Gobierno ha planteado. Una

Estrategia que guiara las actuacio-

nes del Ministerio de Transportes,

Movilidad y Agenda Urbana en

materia de movilidad, infraestruc-

turas y transportes en los proximos

10 aflos.

Los objetivos de la Estrategia
estan alineados con la necesidad de
descarbonizar la economia y dar
respuesta al cambio climdtico, la
irrupcién de nuevas tecnologias
y los desafios producidos por la
concentraciéon cada vez mayor de
poblacién en las grandes ciudades.

En esta linea, los desafios a corto
y medio plazo de la movilidad en
nuestro pais son:

+ Reequilibrar el reparto modal
del transporte hacia modos mas
sostenibles.

+ Reducir el elevado peso del sec-
tor transporte en las emisiones
contaminantes.

+ Trasladar al sector transporte
los avances digitales y tecnoldgi-
cos disponibles.
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+ Mejorar las conexiones trans-
fronterizas con Francia y Portu-
gal y las conexiones con puertos
y centros logisticos.

+ Completar los corredores eu-
ropeos en Espaiia y el resto de
actuaciones previstas en el resto
de la red transeuropea.

Y como se puede intuir, el fe-
rrocarril es una de las claves para la
consecucion satisfactoria de todos
ellos.

El fomento de métodos eficien-
tes y sostenibles de transporte,
como el trasvase modal de la carre-
tera hacia el ferrocarril, contribuira
a rebajar la dependencia que Es-
pana tiene del petréleo importado
y a reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero. De forma
adicional, el impulso al ferrocarril
contribuira a reducir otra serie de
externalidades negativas asociadas
al transporte por carretera, como
la congestidn, el ruido o la acci-
dentalidad. Una gran parte de las
actuaciones y medidas que hemos
incluido en esta estrategia a diez
afios vista tienen como objetivo
incrementar el peso del transporte
ferroviario, potencialmente menos
contaminante que el transporte
por carretera, tanto en el transpor-
te de viajeros como en mercancias,
lo que permitira reducir de forma
drastica las emisiones de gases de
efecto invernadero.

Segun el Inventario Nacional
de Gases de Efecto Invernadero,
en 2018, el transporte fue respon-
sable del 27% del total de emisio-
nes de gases de efecto invernadero
en Espaifia, de los cuales el 93% es
debido a la carretera. Por ello es
necesario impulsar un transpor-
te multimodal que contribuya a
reducir los efectos medioambien-
tales del transporte y de nuevo,
el ferrocarril no puede tener
mejor carta de presentaciéon. De
hecho, en el contexto de la Unién
Europea, el transporte representa
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el 25 % de las emisiones de gases
de efecto invernadero y, de todas
ellas, el ferrocarril es responsable
de menos del 0,5 % de las mismas,
es decir, se trata de una de las for-
mas mas sostenibles de transporte
de pasajeros y mercancias.

También es imprescindible
que continuemos con la progre-
siva incorporacién de la digita-
lizacién y las nuevas tecnologias
al ferrocarril, ya que redundara
en una mayor competitividad y
complementariedad entre modos,
asi como la transmisién de infor-
macién ligada tanto a los viajeros
como a la cadena logistica. En esta
linea tenemos previstas una serie
de inversiones en el conjunto de la
Red Ferroviaria de Interés General
relacionadas con la mejora de la
infraestructura tecnoldgica para la
gestion del trifico ferroviario, la
seguridad (incluida la ciberseguri-
dad), el desarrollo de la tecnologia
satélite aplicada al ERTMS y el
desarrollo de mapas de ruido y
actuaciones de proteccién acustica.

En paralelo a todo lo anterior,
debemos consolidar el Fondo Fi-
nanciero de Accesibilidad Terrestre
Portuaria y las actuaciones en él
englobadas, asi como el estableci-
miento de un sistema de eco-incen-
tivos y el impulso de las Autopistas
Ferroviarias. Asimismo, en la linea
de fomento de la intermodalidad,
debemos continuar con la mejora
y desarrollo de nodos intermodales
estratégicos y en la definicién de
un nuevo modelo de gestion de las
terminales y nodos logisticos.

Y, para finalizar con los desafios
antes enunciados, debemos finali-
zar el desarrollo de los corredores
europeos como principales ejes
vertebradores de nuestra movili-
dad, puesto que este desarrollo de
corredores europeos dota a Espana
de una mayor cohesién territo-
rial, tanto interior como exterior,
acortando los tiempos de viaje y

los hace mis seguros y eficientes,
econémica y ambientalmente.

De hecho, muchos de nues-
tros proyectos ferroviarios mas
importantes en los que estamos
trabajando actualmente estin
ligados al desarrollo de las redes
transeuropeas de transporte, unas
actuaciones destinadas a mejorar
las conexiones en todo el pais y
entre las que destacan los Corre-
dores Europeos Mediterrdneo y
Atlantico.

El Corredor Mediterraneo,
desde junio de 2018, ha aumenta-
do su longitud en 233 kilémetros
tras haber puesto en servicio el
AVE a Granada, el tramo Alcu-
dia-Moixent, la variante de Vande-
116s y la conexién entre Monforte
del Cid y Beniel -correspondiente
al AVE a Elche y Orihuela- donde
ademds de mejorar radicalmente
las conexiones alicantinas, hemos
puesto en valor la primera parte
del trazado del AVE a Murcia,

y nos permite continuar con las
obras hacia Almeria y Granada.
Ademis, la reciente licitacion del
cambio de ancho entre Castell6n y
Tarragona, nos permite avanzar la
que serd una de las actuaciones de
mayor relevancia para el desarrollo
del Corredor como eje estratégico
para el fomento del transporte por
ferrocarril y el desarrollo socioeco-
némico del arco mediterraneo y su
area de influencia.

En el Corredor Atlantico, por
su parte, acabamos de ampliar la
definicién del mismo para que
incluya a Galicia y a Asturias y que,
asi, estas Comunidades se puedan
beneficiar de los fondos para la
mejora de las redes.

Ademis, en el ambito de las
mercancias, quisiera destacar
ademads las actuaciones que esta-
mos llevando a cabo para la mejora
de las lineas Bobadilla- Algeciras y
Zaragoza-Teruel-Sagunto, donde
nuestro objetivo es electrificar las



dos lineas y dotarlas de la capacidad
para explotar trenes de 750 m.

Estos ejemplos son Gnicamente
una simple muestra de todas las ac-
tuaciones que tenemos en marcha,
pero sin duda constituyen algunos
de los retos mas importantes para
la mejora y puesta en valor de la
red ferroviaria.

No en vano, mas del 40% del
total de la inversién presupuestaria
del Ministerio para este aio 2021
estd destinada al ferrocarril, 5.936
millones de euros.

Asimismo, el ferrocarril va a ser
el gran protagonista de las inver-
siones directas recogidas en el Plan
de Recuperacién, Transformacién
y Resiliencia. Del conjunto de
las inversiones en movilidad, el
Ministerio ejecutard directamente
6.200 millones de euros en el 4m-
bito ferroviario.

Unas inversiones ferroviarias
que se van a transformar en me-
joras directas para la ciudadania y
también del trafico de mercancias.
Sera un eje vertebrador territorial
y socioeconémico que se funda-
mentard en una ampliacién de
servicios, conexiones y creacién
de nuevos itinerarios a medida
que vayamos expandiendo la red y
completando corredores.

Asimismo, estamos inmersos en
un gran proceso de liberalizacién
del transporte interior de viajeros
que revolucionara nuestro sector y
que serd un revulsivo para que este
sector siga avanzando. Este pasado
mayo se ha iniciado la competencia
con Renfe por el mercado de la
alta velocidad en Espafa y, poco
a poco, iremos avanzando en este
modelo con la llegada de nuevos
operadores.

Este proceso es parte fundamen-
tal para la consecucién del reto de
proporcionar una alternativa verde
y sostenible a las necesidades de
movilidad ciudadana, ya que espe-
ramos que la liberalizacién sea la

Retos presentes y futuros del ferrocarril |

principal herramienta para aumen-
tar la intensidad de uso de la red.
De hecho, estudios de la CNMC
sefialan que este proceso de libera-
lizacién del transporte provocara
un aumento sensible de la deman-
da de los servicios ferroviarios, una
reduccién de los precios para los
usuarios finales, una mejora de la
calidad de los servicios y una ma-
yor actividad en la red ferroviaria.

“El ferrocarril tiene
futuro y, para ello,
debemos redefinirlo
de manera

que las nuevas
generaciones
hereden un
ferrocarril seguro,
rapido, eficiente y
sostenible”.

Tenemos mucho por lo que
trabajar a nivel europeo y nacional
para que el ferrocarril desarrolle
todo su potencial, ya que dispone-
mos de una red capaz de absorber
mas trafico, pasajeros y mercancias.

Desde el punto de vista del re-
parto modal, parte de este aumento
de actividad en la red ferroviaria
serd por demanda inducida, es
decir, usuarios que no viajaban y
que se animar4n a acercarse al fe-
rrocarril debido a la percepcién de
una mejor oferta mas conveniente
para ellos, y otra parte serd por la
captacion frente a otros medios
de transporte, donde esperamos
rebajar la cuota de participacién
del transporte privado.

A la vista de todo lo anterior,
podemos asegurar que tenemos un
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futuro inmediato muy prometedor
para el ferrocarril, en el que este
medio compite por acrecentar su
participacién en el marco global
del transporte y en la movilidad
colectiva de nuestro pais.

Nos enfrentamos al reto de
ofrecer soluciones de movilidad a
todos y en todas las partes del terri-
torio, alternativas al coche privado,
que han de ser sostenibles, desde
el punto de vista social, ambiental
y econdémico, empleando para ello
los recursos publicos de la manera
mas eficiente posible.

Las cercanias son el servi-
cio ferroviario miés utilizado en
nuestro pais, desplazan a mas de
500 millones de viajeros anuales
y representan cerca del 90% del
conjunto de usuarios de ferrocarril.
Por este motivo, por su relevante
papel como uno de los modos de
transporte urbano menos con-
taminantes, dentro del Plan de
choque de movilidad en entornos
urbanos y metropolitanos del Plan
de Recuperacién, Transformacién
y Resiliencia hemos recogido una
serie de inversiones por valor
de 1.600 millones de euros que
suponen un cambio de orden de
magnitud respecto a las realizadas
en las dltimas dos décadas.

En esta linea, los servicios ferro-
viarios sometidos a Obligaciones de
Servicio Publico (OSP) tienen un
papel esencial en la movilidad, tanto
de nuestras principales dreas metro-
politanas, como del resto del territo-
rio; como bien demuestran las cifras
de usuarios de dichos servicios.

Desde el Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana
destinamos anualmente mds de 970
millones de euros para cubrir el
déficit de explotacién de los servi-
cios ferroviarios sometidos a OSP
competencia de la Administracién
General del Estado y cuya cifra
aumenta hasta los 1.210 millones de
euros si contemplamos también los
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servicios correspondientes a Cata-
lufia, competencia de la Generalitat,
pero financiados a través de los
Presupuestos Generales del Estado.
Esto pone de manifiesto el com-
promiso de la Administracién con
estos servicios tan esenciales para la
movilidad cotidiana.

Para finalizar, seria necesario
resaltar que, para que el sistema
ferroviario espanol alcance mayo-
res cuotas de mercado de viajeros
y mercancias, debemos trabajar
coordinados y perseguir una visién
comun.

Debemos ser capaces de poner
en el corazén de nuestro sistema
ferroviario al usuario, identificar
sus necesidades, anticiparnos a las
mismas y disefiar el sistema en base

Retos presentes y futuros del ferrocarril

a ellas de manera complementaria a
los requisitos clasicos de fiabilidad,
disponibilidad, seguridad, accesibili-
dad y mantenimiento sostenible.

En definitiva, tenemos que dejar
de intentar convencer a la ciuda-
dania para que use el ferrocarril y,
en su lugar, debemos dar motivos
para que los usuarios de nuestro
sistema ferroviario se convenzan
por si mismos de que el ferrocarril
es una opcién viable y competiti-
va a sus demandas. Sélo entonces
conseguiremos fidelizarlos y ma-
terializar este trasvase modal que
perseguimos.

Debemos ser capaces de rein-
ventar el concepto de viaje. Ade-
lantarnos a las futuras necesidades
de los viajeros y desarrollar una

estrategia basada en la «experiencia
del viajero».

Asimismo, debemos posibili-
tar un flujo de mercancias fiable
y eficiente de manera que sean
los propios transportistas los que
salten de modo porque les sea mds
interesante esta alternativa.

El ferrocarril tiene futuro y,
para ello, debemos redefinirlo de
manera que las nuevas generacio-
nes hereden un ferrocarril seguro,
rapido, eficiente y sostenible.

Es necesario un empuje colec-
tivo para que el sistema ferrovia-
rio espanol esté a la altura de las
expectativas de sus usuarios.

José Luis Abalos
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EVOLUCION DEL TRANSPORTE FERROVIARIO DE VIAJEROS EN ESPANA

Nuevas
oportunidades,
nuevos retos

W Texto: Rocio Baguena Rodriguez Este articulo realiza un breve recorrido
y Alejandro Martos. Division por la evolucién histérica del transporte
de Estudios y Tecnologia del ferroviario de viajeros, que incluye su
Transporte. Secretaria General contexto y origen, para luego centrarse

T Movilidad. .. A .
de Transportes y Movilidad en un analisis de la evolucidn reciente de

los servicios de transporte de viajeros,

los principales desplazamientos y flujos
que realizan los viajeros por ferrocarril

y los cambios significativos que se han
producido en la movilidad peninsular de
larga distancia, en los modos ferroviario
y aéreo, con la incorporacién de la

alta velocidad a la oferta de servicios
ferroviarios. Recoge, por tanto, el balance
llevado a cabo en esta etapa, que supone
un punto de partida al hito reciente

de la liberalizacién de los servicios de
transporte ferroviario de viajeros.
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Contexto y origen del
sistema ferroviario actual

La evolucién del transporte
ferroviario en Espana ha estado
vinculada a la de la infraestructura
que lo soporta, de la que dependen
los tipos de servicios que se pueden
prestar, de modo que la ampliacién
de los servicios y su utilizacién en
el tiempo ha ido ligada al desarro-
llo de su infraestructura, ademads
de a las decisiones propias sobre

su explotacién y de la coyuntura
socioeconémica de cada momento.

Desde el punto de vista
histérico, el origen de los servicios
ferroviarios en la peninsula
ibérica tuvo lugar el 28 de octubre
de 1848. Fue Miquel Biada,
empresario natural de Matard,
quien inicié el proyecto de crear
una linea comercial ferroviaria
entre Barcelona y su ciudad
natal, si bien fallecid antes de
verlo culminado. Como datos
relevantes cabe mencionar que
esta primera linea tenia 28,4 km
de longitud y sus obras corrieron
a cargo de ingenieros ingleses, que
suministraron también el material
rodante, que el accionariado se
repartia a partes iguales entre
capital inglés y capital espafiol
y que el concesionario para la
construccién fue José M. Roca.

En los siguientes anos del siglo
XIX, la red ferroviaria se extendio
por gran parte del pais y lleg6 a
alcanzar en el afio 1900 un total de
10.838,7 km (Los Ferrocarriles en
Espafia 1847-1958) en servicio. Su
desarrollo fue llevado a cabo por
compaiias ferroviarias privadas
bajo un régimen de supervisién
regulado. En estos afos, el progre-
so de la red ferroviaria y el consi-
guiente crecimiento del transporte
ferroviario de viajeros fueron en
algunos momentos impresionan-
tes, si bien los costes de explota-
cién se mantuvieron elevados y las
compaiias ferroviarias no gozaron
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» Réplica exacta de la locomotora de vapor que circulé entre Barcelona y Matardé
(Ubicada en el Museo del Ferrocarril de Catalunya. Vilanova i la Geltrd).

de prosperidad en todo momento.
Asi, a partir de 1866 se sucedieron
actuaciones de auxilio y capitaliza-
cién de las compaiias, y la situa-
cién de las empresas ferroviarias
empeord atin mis a partir de 1930,
unos afios antes de la Guerra Civil.
Con posterioridad, en una si-
tuacién en la que la red ferroviaria
habria sufrido importantes dafios,
y con unas companias ferroviarias
que no estaban preparadas para la
reconstruccién de la red, en 1941
el Estado rescaté todas las com-
pafiias de ancho 1,67 metros y las
agrup6 en la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafioles, Renfe. Se
nacionalizé la red y se le asigné
a Renfe el cometido de gestionar
sus 13.314 km, de los que tan solo
1.567 km estaban electrificados.

Evolucién y uso de la Red

El uso del transporte ferroviario de
viajeros en la Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG), medido a
través de la variable viajero.km que
hace referencia a los desplazamien-
tos en kilémetros realizados por

los viajeros, ha aumentado desde
los 6.000 millones de viajeros.km
en 1941 hasta los 28.719 millones
de viajeros.km de 2019, con dos
etapas claramente diferenciadas
(Pagiona 20, arriba). La primera,
desde 1941 hasta principios de los
90, y la segunda —con una pendien-
te de crecimiento mas pronun-
ciada- cuyo inicio tiene lugar en
coincidencia con la puesta en servi-
cio de la alta velocidad espanola y
con un contexto socioeconémico
diferente.

Pese a este primer periodo de
crecimiento del transporte ferro-
viario, a finales de la década de
los 50, un ingeniero de caminos,
José I. Uriol, analiz6 la incidencia
de la coyuntura econémica en el
transporte terrestre, y concluyé
que el transporte ferroviario esta-
ba disminuyendo su cuota modal
debido al avance aun mayor del
transporte por carretera. Fue pre-
cisamente en el ano 1950 cuando
naci6 la Sociedad Espanola de
Automéviles de Turismo (SEAT),
primera empresa nacional de
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» Evolucién de la demanda de transporte ferroviario de viajeros en Espafia, en viajeros.km, 1941-2019. Fuente:
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Observatorio del Ferrocarril en Espana.

fabricacién de automoviles, y en
1953 puso a la venta su primer
coche: el seat 1400. A finales de la
década de los 50 circulaban maés de
50.000 automoviles de esta marca.
Asimismo, fue en 1950 cuando se
dio el primer paso para mejorar
las infraestructuras viarias con

la aprobacién del Plan de Mo-
dernizacién de las Carreteras. En
definitiva, el automovil se conver-
tiria en el vehiculo de transporte
por excelencia, y su democratiza-
cién fue lo que supuso el descenso
en la cuota modal del transporte
ferroviario.

Con anterioridad o en el inicio
del segundo periodo de crecimien-
to se suceden una serie de hitos
destacables en los servicios ofer-
tados, muchos de ellos asociados
a los avances en la infraestructura
ferroviaria. En la década de los 80
y soportado por un nuevo contrato
programa, Renfe creé la Direccién
Auténoma de Cercanias (1988).
Dichos servicios de cercanias se
disenaron con anterioridad, pero
esta decisiéon marcé el inicio de una
oferta especializada que permitia
absorber una parte importante de
la demanda de la creciente movili-
dad urbana.

10  julio_agosto 2021

Otro hito relevante lo constitu-
ye la puesta en servicio de la linea
de alta velocidad Madrid-Sevilla
el 21 de abril de 1992, pues fue el
origen de la alta velocidad en Espa-
na. Posteriormente, se sucederian
otros hitos temporales de puesta en
servicio de lineas de alta velocidad
ferroviaria;

- Octubre 2003:

Gion Santander

Oviedo{

ACorufia 52

’
Lisboa

Badajoz f° Ciudad Real

Granada
Cadiz & Mélaga

%/ Algeciras

Madrid-Zaragoza-Lleida

- Diciembre 2007:
Cérdoba-Mailaga

- Febrero 2008:
Madrid-Barcelona

- Diciembre 2010:
Madrid-Valencia

- Junio 2013:
Albacete-Alicante

- Septiembre 2015:

Paris
1 L7 Lyon

Toulouse ¥ .
ououse, ¥ » Marsella

> Figueres

j‘ Barcelona

©=—Camp de Tarragona
Tarragona

¢ i
Castellon
7 Valencia

b\ Gandia
Alicante

. Cartagena
hguias

Almeria

Larga Distancia convencional

= Alta Velocidad comercial

» Lineas con servicios comerciales de larga distancia convencional y alta
velocidad, a 31-12-2019 (tramos con circulaciones medias semanales iguales o superiores a 1).
Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espana (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles).



Madrid-Le6n

- Enero 2018:
Valencia-Castellén

- Enero 2019:
Vandell6s-Tarragona

- Octubre de 2020:
Zamora-Pedralba de la Praderia

- Diciembre 2020:
Grafiena-Jaén

- Enero 2021:
Monforte del Cid-Beniel

En el mapa de la pagina 20 se
muestran los servicios de alta velo-
cidad ferroviaria prestados en 2019.

Durante este periodo, también
se produjeron cambios en la orga-
nizacién del sistema ferroviario.
La aprobacién de la Ley 39/2003,
del 17 de noviembre, del Sector
Ferroviario, supuso un cambio
relevante desde el punto de vista
organizativo, pues dio lugar en
2005 a la creacién de dos nuevas
entidades publicas empresariales:
Renfe Operadora y Adif. Asi, a
Renfe operadora se le encomen-
dé la explotacién de los servi-
cios ferroviarios —a través de las
sociedades Renfe Viajeros y Renfe
Mercancias—, mientras que Adif
-actualmente Adif y Adif AltaVe-
locidad- desarrollard la adminis-
tracién de las infraestructuras y
la gestién de la circulacién ferro-
viaria. Asimismo, en esta misma
época, y ligado a las directrices
de las politicas europeas, en 2007
comenzaron a operar las empresas
ferroviarias privadas en el segmen-
to de las mercancias.

A partir de 2014, el sistema
ferroviario espafiol afiadié un
nuevo actor, la Agencia Estatal de
Seguridad Ferroviaria, entidad in-
dependiente que asumiria el papel
fundamental de ejercer las funcio-
nes de autoridad de la seguridad
ferroviaria, tal y como establecia la
Ley 39/2003.

Con un marco normativo
europeo y los roles de los
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diferentes actores definidos y
regulados, la red ferroviaria de
interés general (RFIG) cuenta
actualmente con 15.542 km (datos
de la Declaracién de Red de Adif'y
Adif AV de 2021) y ha sido objeto
de una modernizacién significativa
que hoy en dia forma parte de

la tecnologia espaiola que se
exporta a otros paises. El sistema
ferroviario estatal cuenta en la
actualidad con 9.983 km de red
electrificada, 2.469 km de ERTMS
(datos de la Declaracion de Red de
Adify Adid AV de 2021), y con
una oferta de servicios ferroviarios
que cubren desde las necesidades
de movimientos de alta capacidad
en las dreas metropolitanas

mads importantes del pais hasta

los largos desplazamientos
peninsulares, sin olvidar las
conexiones de media distancia que
son posibles gracias a la estructura
de red mallada ferroviaria
existente. A ello se suman, ademads,
la red y los servicios ferroviarios
prestados por las companias
autonémicas.

SERVICIOS COMERCIALES
(NO OSP)

Servicios regulares

Alvia, Altaria, Euromed, Talgo,
AVE internacional, AVE, AV
City, Intercity y Trenhotel

Servicios turisticos

Transcantabrico, Al Andalus,
Costa Verde Expres y el
Expreso de Robla, Tren de la
Fresa....

Mitma

Evolucién de los servicios de
viajeros en Espafia
Si bien los servicios ferroviarios han
ido evolucionando en el tiempo, la
clasificacién que se ha venido utili-
zando comunmente es: servicios de
cercanias, servicios de media dis-
tancia y servicios de larga distancia.
Tanto en los servicios de media dis-
tancia como en los servicios de larga
distancia o comerciales (entendidos
estos ultimos, como aquellos no
sujetos a obligaciones de servicio
publico — OSP) se incluyen, ademés
de los convencionales, aquellos
prestados en condiciones de alta
velocidad ferroviaria. Asimismo,
Renfe comercializa sus servicios en
los denominados “productos”, como
puede ser el AVE, AvCity, Altaria,
etc., de los que se recoge a continua-
cién la clasificacién actual a titulo
ilustrativo.

En los dos graficos de la pagi-
na 12 se observa la evolucién del
transporte ferroviario de viaje-
ros entre 1993y 2019 (situacién
pre-pandemia), y la participaciéon
de los diferentes servicios, tanto en

OBLIGACIONES DE SERVICIO
PUBLICO (OSP)

Media distancia

Avant, media distancia
convencional, media
distancia ancho métrico

Cercanias

Cercanias, cercanias de ancho
métrico y Rodalies de
Catalufia

» Productos ofrecidos por RENFE.

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia (Fundacion de los

Ferrocarriles Espafioles) y RENFE
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numero de viajeros como segun la
variable viajeros.km. En el caso de
las cercanias ferroviarias, hasta el
afio 2004 se incluyen en el gréifico
sélo los datos de Renfe, mientras
que a partir de 2005 los datos de
cercanias ferroviarias incorporan
también los de ancho métrico
(antes Feve), y las compafiias auto-
némicas FGC y Euskotren, lo que
motiva que se aprecie un salto en la
serie de datos.

En el afio 2019, ano anterior a
la pandemia, se alcanzaron unos
valores maximos de 637 millones

12
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M Cercanias Renfe + Renfe métrica + autonémicas

M Larga distancia (incluye alta velocidad comercial)
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de viajeros y de 28.719 millones
de viajeros.km en los servicios

ferroviarios ofrecidos por Ren-
fe (510,8 millones de viajeros
y 27.266 millones de viajeros.
km) y las companias autonémi-

cas (126,6 millones de viajeros y
1.452 millones de viajeros.km).

La mayor parte de los viajeros se
contabilizan en los recorridos de
menor distancia, en las cercanias
ferroviarias (570 millones en
2019, el 89% del total de viajeros

en ferrocarril), mientras que, si se
consideran los recorridos efec-

5,4%

» Evolucion del transporte ferroviario

de viajeros segun servicios (en miles de
viajeros) y reparto en 2019 (% sobre miles
de viajeros).

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en
Espafa (Fundacioén de los Ferrocarriles
Espafioles) y OTLE (MITMA)

34,2%

» Evolucion del transporte ferroviario de
viajeros segun servicios (en millones de
viajeros.km) y reparto en 2019 (% sobre
miles de viajeros).

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en
Espafa (Fundacioén de los Ferrocarriles
Espafioles) y OTLE (MITMA)

tuados por los viajeros, son los
servicios de larga distancia los que
muestran una mayor representa-
tividad (cerca de 15.700 millones
de viajeros.km en 2019, el 55% del
total de los recorridos en el trans-
porte ferroviario de viajeros).

Lo anterior responde a que los
servicios de cercanias ferroviarias
dan servicio a necesidades de mo-
vilidad cotidiana, de modo que son
utilizadas diariamente por cientos
de miles de personas de las gran-
des urbes de nuestro pais para sus
desplazamientos urbanos y me-


https://viajeros.km
https://viajeros.km
https://viajeros.km
https://viajeros.km
https://viajeros.km
https://viajeros.km

tropolitanos, ya sean obligados o
por motivos de ocio. Los servicios
comerciales o de larga distancia
son utilizados por un nimero muy
inferior de viajeros, ya que cubren
desplazamientos que son menos
frecuentes, pero en los que las
distancias recorridas por estos (via-
jeros.km) son muy superiores. Esto
guarda relacién con las pautas de
movilidad que se observan a nivel
general en todo el pais, y con la im-
portancia de la movilidad urbana y
metropolitana en el conjunto de la
movilidad.

Resulta de interés asimismo
analizar como ha evolucionado la
utilizacién del ferrocarril en cada
uno de los servicios de transporte
ferroviario de viajeros por sepa-
rado. Asi, en el grafico de abajo se
muestra la evolucién en base 100
del nimero de viajeros en los ser-
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La aprobacioén de

la Ley del Sector
Ferroviario en 2003
supuso un cambio
relevante desde

el punto de vista
organizativo, pues
dio lugar en 2005 a
la creacion de Renfe
Operadora y Adif.

vicios de cercanias, media distancia
y larga distancia.

Destaca el crecimiento de los
viajeros en los servicios de larga

Mitma

distancia, que se multiplican por 2,3
entre 1993 y 2019 - lo que supone
un crecimiento medio anual del
3%-, y especialmente el aumento
sostenido desde 2013 hasta 2019.
En los servicios de media distancia,
por su parte, los viajeros se han
incrementado un 46% en el periodo
comprendido entre 1993 y 2019,
si bien su valor maximo se alcanzé
en el ailo 2008 (33,3 millones de
viajeros) y en 2019 todavia no se
habia superado dicho registro (33,1
millones de viajeros). El nimero de
viajeros en los servicios de cercanias
fue en 2019 de 569,7 millones, lige-
ramente superior al valor alcanzado
en 2005 (565,6 millones).

En relacién a la velocidad media
de los trenes de viajeros y debi-
do ala importancia que tiene a
la hora de influir en la demanda
de transporte de los usuarios, es

Evolucidn del transporte ferroviario de viajeros segun servicios (miles viajeros) en
base 100 (1993=100 para LD y MD, y 2005=100 para cercanias)
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Media distancia (incluye alta velocidad)

» Evolucion en base 100 del transporte ferroviario de viajeros segun servicios (100=viajeros de 1993 para LDy MD, y

100=viajeros de 2005 para cercanias).

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafa (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles) y OTLE (MITMA)
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o kilémetros/hora » Velocidad media (km/h) de los trenes de
140 viajeros (2010-2019).
130 129,3 131,4 1324 132,8 133,6 1356 135,4 134,9 Fuente: Observatorio del Ferrocarril en
120 121,1 123,3 4 Espafia (Fundacion de los Ferrocarriles en
110 Espana), con datos de ADIF.
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;g locidades considerablemente altas

S0 59 S08D 5093 5080 S 5057 5008 4947 493 4gss si lo comparamos con el metro,

;‘g que puede presentar velocidades
20 medias ligeramente superiores a
10 los 30 km/h.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Analisis de los principales

Larga distancia + AV comercial Media Distancia (+ Avant desde 2006)  ==@==Cercanias desplazamientos
ferroviarios en Espafia
destacable la mejora en la larga 9 afos, que se explica en gran Otro andlisis de interés se refiere
distancia, claramente motivada por ~ medida por las caracteristicas del a la evolucién de los principales
el aumento de los servicios de alta propio servicio y no necesariamen-  desplazamientos de viajeros por
velocidad. En el resto de servicios te por la ausencia de mejoras en el ferrocarril. En el ambito de las
se observa un valor constante sistema. No obstante, en el caso de cercanias ferroviarias de Renfe
de este indicador en los ultimos las cercanias ferroviarias, son ve- (cabe sefialar que la gestién de
Asturias
Bilbao
10,6 M F R
Cantabria / B
0,7M San Sebastian
59M
7€ Zaragoza Barcelona
0,3M 119,3 M
Valencia
16,2 M
Alicante/Murcia
Sevilla 3,5M

j Malaga
\\f 11,8 M
» Viajeros los servicios de cercanias, por nucleos de cercanias.

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafa (Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles).
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El sistema
ferroviario estatal
cuentaenla
actualidad con
9.983 km de red
electrificada

y 2.469 km de
ERTMS.

cercanias en el nucleo de Barcelona
esté transferida a la Generalitat de
Catalufia, que adjudica la explo-
tacién a Renfe Viajeros), destacan
los nucleos de Madrid (con 253,7
millones de viajeros en 2019 en

el conjunto de sus ciudades) y de
Barcelona (con 119,3 millones de
viajeros en el conjunto de ciudades
que lo integran, también en 2019),
seguidas a mucha distancia de los
16,2 millones de viajeros de Valen-
cia, o los 10,6 millones de viajeros
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» Principales flujos de transporte ferroviario de viajeros de larga distancia y media
distancia (viajeros en ambos sentidos) en 2019. Fuente: OTLE (MITMA)

de Bilbao. En el grafico de la pagi-
na 15 se muestran los viajeros en
los nucleos de cercanias de Renfe
(en ancho ibérico) en 2019.

En el mapa arriba a la dere-
cha se muestran los flujos mis
relevantes segun datos de 2019 y
considerando ambos sentidos- en
los servicios de larga distancia
(convencional y alta velocidad).
En los servicios comerciales las
principales relaciones tienen lugar
en las rutas Madrid-Barcelona

(4.446.659 viajeros), Madrid-Se-
villa (2.850.540 viajeros), Ma-
drid-Valencia (2.703.460 viajeros),
Madrid-Mélaga (1.991.968 viaje-
ros), Madrid-Zaragoza (1.548.584
viajeros) y Madrid-Alicante
(1.515.315 Viajeros), mientras que
en la media distancia destacan

los movimientos Barcelona-Gi-
rona (2.055.212 viajeros), Ma-
drid-Toledo (1.828.514 viajeros),
Madrid-Valladolid (1.527.893
viajeros), Barcelona-Tarragona

4.500.000 -
Viajeros en ambos sentidos Madnd-BarcV
4.000.000 /
3.500.000 /
3.000.000 /\/ Madrid-Sevitla
2.500.000 Tt Vatencia—
2.000.000 //\/\/ Madrid-Mélaga
1.500.000 /1 MadridcAlicamte————""
1.000.000 // / Barcelona-Valencia
R j@ / ie———————
— ——— 7 ¥
— __/ Barcelona-Zaragoza
500.000 —_— — ragoz
J Madrid-Le6n
0 a4

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

» Evolucion del transporte ferroviario de viajeros en las principales rutas de larga distancia (viajeros en

ambos sentidos) entre 2000 y 2019.

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafa (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles)
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(1.244.729 viajeros) y A Coru-
fia-Santiago (1.187.327 viajeros).

Cabe destacar asimismo la
evolucién que se ha producido en
los ultimos afios en la demanda de
estos servicios, motivada en gran
medida por la apertura de servicios
de alta velocidad y también por la
politica de precios llevada a cabo
por Renfe. Se muestra en el grifico
siguiente la evolucién del nimero
de viajeros en las principales rutas
de larga distancia.

Representatividad del
transporte ferroviario

en el conjunto del
transporte, y comparativa
con el modo aéreo

Antes de la pandemia (afio 2019),
el transporte de viajeros por
ferrocarril supuso el 6,4% de los
desplazamientos interurbanos que
se llevan a cabo en nuestro pais,

Miles de viajeros

Aéreointernacional
(eje derecho) . eeeccccceces

coese coeely
............ .

Aéreo peninsular

Nuevas oportunidades, nuevos retos

' ' ' '
12 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

0,3%

7,9%
6,4%

Maritimo
7,5%

Aéreo
Ferroviario

Carreteras
autobuses

Carreteras

vehiculos 78,0%

» Evolucion del transporte nacional de viajeros y cuotas modales nacionales del afio 2019.

segun el andlisis llevado a cabo por
el Observatorio del Transporte y
la Logistica en Espana. Su partici-
pacién es atin mayor en el trans-
porte peninsular, ya que una parte
relevante del transporte aéreo y
también del modo maritimo dan
respuesta a los desplazamientos
entre la peninsula y los territo-
rios extrapeninsulares, o entre las
propias islas.

Un analisis mas detallado de la
participacién de los modos ferro-
viario y aéreo en las rutas de larga
distancia y del reparto modal por
rutas concretas muestra que, desde
la aparicién de los servicios de alta
velocidad, el transporte de via-
jeros por avién en determinados
itinerarios ha sufrido importan-
tes descensos hasta el afio 2013.
Como resultado de este trasvase
de viajeros entre modos, la cuota
de participacién ferroviaria en

200.000
180.000

o’ 160.000

eect 140.000
Ferroviario LD (Convencional +

Alta velocidad)

LD Alta velocj
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Fuente OTLE (MITMA).

este tipo de movimiento —consi-
derando unicamente los servicios
ferroviarios de larga distancia y los
servicios de transporte aéreo-, ha
aumentado desde el 47% del ano
2006 hasta el 71% de 2014 y 2015,
encontrandose en un 67% en el
afio 2019. Es decir, en 2019 y para
estos desplazamientos, 2 de cada 3
viajeros de estos modos eligieron el
transporte ferroviario y 1 de cada 3
el aéreo.

Este fendmeno constata que el
transporte nacional de viajeros
por modo aéreo se ha visto muy
afectado por la competencia con
los servicios de alta velocidad
ferroviaria y que en los ultimos
afios los viajeros en transporte
aéreo peninsular han aumentado
en mayor medida de lo que lo han
hecho los servicios ferroviarios
de larga distancia. En este senti-
do, cabe tener en consideraciéon

2019

23,5%
33,1%

43,4%

Ferroviario larga distancia convencional

Ferroviario larga distancia alta velocidad
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» Evolucién del transporte peninsular de viajeros en servicios ferroviarios de larga distancia y en avion, en miles
de viajeros, y participacion del transporte ferroviario en el conjunto de ambos modos. 2006-2019. Elaboracién
Mitma, con datos del Observatorio del Ferrocarril en Espafia (Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles) y Aena.
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» Evolucion de la cuota del transporte ferroviario de viajeros en las principales rutas de larga distancia, considerando transporte
ferroviario de larga distancia y avion, calculado sobre el nUmero de viajeros en cada modo. 2004-2019. Fuente: Elaboracion Mitma,
con datos del Observatorio del Ferrocarril en Espafia (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles) y Aena.

también, por su relacién con las
conexiones aéreas peninsulares, el
importante crecimiento que se ha
producido en el transporte aéreo
internacional entre 2015y 2019
(+30,7% viajeros).

Este andlisis, gracias a los datos
del Observatorio del Ferrocarril en
Espafia y de Aena, puede hacer-
se de forma mads especifica para
algunas de las principales rutas
peninsulares.

Entre las ciudades de Madrid y
Barcelona, desde el inicio de la pres-
tacion de servicios de alta velocidad,
se pasé de los 756.900 viajeros de
2007 alos 2.109.943 de 2008 en ser-
vicios comerciales. En el afio 2019,
esta ruta ha alcanzado los 4.446.659
viajeros. El modo aéreo ha expe-
rimentado la tendencia inversa y
de 2007 a 2008 perdi6 1.117.963
viajeros, descenso atribuible a los
viajeros que optaron por un cambio
modal mis el incremento anual de
demanda que muestra esta ruta.
Desde el afio 2015 parece haber una
estabilizacién en el reparto entre los
modos ferroviario y aéreo de esta
relacién, que se sitda en torno al
63% de viajeros en ferrocarril frente
al 37% en avién.

El caso de la relacion Ma-
drid-Valencia muestra el mismo

comportamiento, aunque de forma
mas marcada, si cabe. Antes de la
irrupcién del servicio de alta ve-
locidad a finales de 2010, la cuota
del ferrocarril era del 41%, con una
tendencia a la baja desde 2008. En
2011, habia sumado 40 puntos por-
centuales de cuota, con un incre-
mento de viajeros de 1.133.489.

En el caso de los servicios de
Madrid-Barcelona, Madrid-Sevilla,
Madrid-Valencia, Madrid-Maélaga
y Madrid-Alicante, todas las rutas,
salvo la de Madrid-Barcelona,
muestran cuotas de participacién
del ferrocarril —considerando
exclusivamente los servicios
ferroviarios de larga distancia y
los servicios de transporte aéreo-
superiores al 83%, con un claro
predominio del modo ferroviario
frente al aéreo. Y, en todos los
casos, la aparicién de los servicios
de alta velocidad ha modificado de
forma relevante el reparto de los
viajeros entre ambos modos.

Evolucién de los servicios
comerciales de viajeros. La
alta velocidad

Con anterioridad al inicio de los
servicios de alta velocidad en Espa-
fay desde el ano 1985, ya se apre-
ciaba un descenso de los viajeros de

larga distancia. Esta tendencia se
prolonga mis alld de 1992 y no es
hasta el aino 1994 cuando comienza
arecuperarse la demanda de este
tipo de servicios.

La aparicién de la alta velocidad
ferroviaria en Espafia ha marcado
la evolucién del uso del transporte
ferroviario de larga distancia y
ha sido especialmente relevante a
partir del ano 2009, hasta alcan-
zar en la situacién pre-pandemia
un maximo histérico con 15.674
millones de viajeros.km.

Algunos estudios (La alta
velocidad, necesaria para mante-
ner el trafico ferroviario de larga
distancia) demuestran que esta
evolucién estd ligada al crecimien-
to econdémico y al aumento del
valor del tiempo de los viajeros,
que prefieren optar por transpor-
tes mds rapidos, como el avién y
los servicios ferroviarios de alta
velocidad. No obstante, los pre-
cios de los servicios inciden en las
decisiones de los ciudadanos. El
AVE surgi6 en el ano 1992 como
un producto ferroviario ligado a la
exclusividad de un servicio de altas
prestaciones, ofreciendo en sus
primeros servicios la Clase Club, la
Clase Preferente y la Clase Turis-
ta. Las dos primeras ofrecian la
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comida en el asiento, el periédico
y algtin que otro obsequio, simu-
lando las atenciones propias del
avién. Los servicios AVE de hoy
en dia ofrecen, en general, la Clase
Preferente y la Clase Turista, clases
mds centradas en la funcionalidad
y algo menos en la exclusividad. De
esta forma Renfe ha conseguido
llegar a un mayor numero de viaje-
ros y de perfiles socioeconémicos.

Presente y futuro de los
servicios ferroviarios en
Espafa

En el momento actual, y tras la
finalizacién del segundo estado

de alarma nacional el pasado 9 de
mayo de 2021, el transporte ferro-
viario de viajeros se encuentra en
una senda de recuperacién, pues
durante la pandemia el transporte
colectivo de viajeros en general -y
también el ferroviario- se ha visto
muy afectado.

Esta senda coincide asimismo
con la reciente liberalizacion del
transporte ferroviario y, por tanto,
con el inicio de la competencia
entre operadores, lo que puede su-
poner -al igual que ha sucedido en
otros paises- un impulso al desa-
rrollo de los servicios ferroviarios
en Espana y un descenso de precios
para sus usuarios.

Asi, el 10 de mayo de 2021 el
operador Ouigo -ligado a la em-
presa ferroviaria francesa SNCF-
ha comenzado a prestar servicios
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de alta velocidad ferroviaria en

la linea Madrid - Barcelona. Sus
servicios enlazan Madrid con
Barcelona, con algunas frecuencias
de los mismos realizando parada
en Zaragoza y Tarragona actual-
mente -en Tarragona las paradas se
realizan en periodo estival y en el
horario de servio actual-, y prevén
ampliar sus destinos a Valencia,
Alicante, Sevilla y Mélaga. Asi-
mismo, Renfe ha iniciado el 23 de
junio las circulaciones comerciales
del nuevo servicio de alta velocidad
Avlo, con trenes con un 20% mds
de capacidad respecto a los actuales
trenes 112 de Renfe. La puesta en
marcha del Avlo estaba prevista
inicialmente para el 6 de abril de
2020 y tuvo que aplazarse por la
crisis sanitaria provocada por la
covid-19. El servicio Avlo ha co-
menzado con cuatro circulaciones
diarias por sentido entre Madrid y
Barcelona, ampliables a lo largo del
afio en funcién de la evolucién de
la demanda, y cuenta con paradas
en Guadalajara, Calatayud, Zara-
goza, Lleida, Tarragona, Girona y
Figueres.

Y en el segundo semestre de
2022 se prevé la entrada de la
compania llsa, participada por Air
Nostrum y Trenitalia, cuyo obje-
tivo es operar en los tres princi-
pales corredores de alta velocidad:
Madrid-Barcelona, Madrid-Le-
vante y Madrid-Sur. En el 4mbito
de las infraestructuras, ademads

de los tramos que se encuentran
en construccién y planificacion
actualmente, conviene senalar la
proxima entrada en servicio del
tunel de ancho estindar entre las
estaciones de Atocha y Chamartin,
que permitird la conexién del co-
rredor de alta velocidad del Norte
con los del Noreste, Levante y Sur.
También hay que destacar la futura
llegada de la alta velocidad al aero-
puerto de Barajas. Esta conexién
se realizard en primer término
compartiendo infraestructura con
los trenes de cercanias de forma
provisional. Actualmente, Adif
estd desarrollando los proyectos y
se espera poder licitar las obras en
2022, en tanto se desarrolla el estu-
dio informativo del nuevo acceso
actualmente en redaccién.
Asimismo, el sistema ferro-
viario seguira adaptindose a los
vectores de cambio que inciden
en el transporte y la movilidad en
general, como son la lucha contra
el cambio climatico y la reducciéon
de emisiones de todo tipo y la
transformacion digital, con accio-
nes encaminadas a la reduccién del
consumo de energia y las emisio-
nes en el ferrocarril mediante una
conduccién econémica y eficiente,
la creacién de redes de distribucién
eléctrica inteligente (smart grid), el
freno regenerativo en los trenes, el
desarrollo de sistemas alternativos
de traccién para la sustitucion del
diésel -como el uso del hidrége-


https://viajeros.km

no-, las acciones encaminadas a
mejorar la experiencia del cliente,
la utilizacién de gemelos digitales,
etc., avanzando igualmente en me-
jorar la seguridad —operacional y
contra actos ilicitos- del transporte
ferroviario.

Es una época, por tanto, de
transformacion del transporte en
general, en el que las politicas ac-
tuales en el ambito de los transpor-
tes y la movilidad, el avance de las
tecnologias, y su aplicacién tanto a

Nuevas oportunidades, nuevos retos | Mitma

la infraestructura y a los vehiculos,
como a los servicios, y los cambios
en las pautas de movilidad de las
personas suponen un reto pero
también una oportunidad. A ello se
afiade, en el transporte ferroviario,
el nuevo escenario de competencia
en los servicios ferroviarios comer-
ciales, y, en definitiva, la posibilidad
de aprovechar todo el potencial de
la red ferroviaria para lograr un im-
pulso adicional al uso del transpor-
te ferroviario en Espafia. m

» Tren de La Robla. Renfe
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A Alta
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(Subdireccion General de
Planificacién Ferroviaria).




Con la puesta en servicio en el ano 1964 del que
se denomino tren bala, la linea de alta velocidad
entre Tokio y Osaka, se inicia una nueva era
para el ferrocarril. Este modo, que habia nacido
a principios del siglo XIX vinculado al proceso
de industrializacién, ya que era imprescindible
para el transporte de mercancias y personas, en
una época en la que todavia no existia el motor
de combustién interna, a lo largo del siglo XX
habia ido perdiendo su inicial protagonismo a
favor de la carretera, cuando ésta se hizo con la
hegemonia gracias al desarrollo del consumo
de masas, la generalizacion del uso del vehiculo
privado y el impulso dado en paralelo a las redes
de carreteras.

A Alta Velocidad | Mitma
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| ferrocarril se habia hecho

minoritario en el transporte

terrestre perdiendo rentabi-
lidad, lo que provocé la nacionali-
zacién generalizada y, en muchos
casos, el abandono de inversiones
y la obsolescencia de las redes
ferroviarias.

La alta velocidad permitia
ofrecer tiempos de recorrido muy
competitivos frente al avién y
la carretera para una franja de
distancias medias, lo que supuso
un nuevo nicho de mercado para
el ferrocarril. El éxito comercial
de esta primera linea impulsé a
otros paises a desarrollar también
su propia red. En Europa gran-
des paises como Francia, Italia y
Alemania comenzaron a invertir
en lineas con caracteristicas de alta
velocidad. La primera gran linea
europea, la Paris-Lyon, se inaugu-
ré en el aio 1981, constituyendo
un gran éxito.

El ferrocarril de alta velocidad,
ademds, se convirtié en un sim-
bolo de modernizacién y avance
tecnoldgico. Espafia, que se habia
incorporado tarde a los procesos
de modernizacién y el desarrollo
econdmico, atn tenia al inicio del
periodo democrético importan-
tes déficits en infraestructuras.
Inicialmente m4s centrado en el
desarrollo de una adecuada red de
autopistas, el pais se fue incorpo-

rando poco a poco, en especial des-

de los afios 80, a la modernizacion
de la red ferroviaria y, mas tarde, a

la construccién de su propia red de

alta velocidad.

La planificacién de esta red, al
igual que cualquier otra infraes-
tructura, debe estar sustentada en
estudios técnicos que analicen las
caracteristicas de movilidad del
pais, los costes y los beneficios
sociales de los diferentes corredo-

res y, a partir de esto, poder definir

una imagen de red a largo plazo.
Ademas, teniendo en cuenta que
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el desarrollo de una linea desde la
planificacién hasta su construccién
y puesta en servicio suele pro-
longarse mas de una década, seria
esperable que los planes estratégi-
cos tuvieran periodos de vigencia
elevados y se mantuviera una cierta
coherencia de objetivos y propues-
tas a largo plazo. En este articulo se
hace un breve repaso a la evolucién
de los estos planes en lo relativo a
la red ferroviaria de alta velocidad.

Evolucién de los planes
estratégicos

El primer gran plan que incluyé
adecuaciones de alta velocidad fue
el Plan de Transporte Ferrovia-
rio (PTF) de 1987 aprobado por el
Consejo de Ministros el 30 de abril
y con horizonte en el afio 2.000.

El objetivo fundamental del plan
era la reversién del estancamiento
del ferrocarril que habia venido
quedando obsoleto, en buena me-
dida por falta de inversiones, y del
que se habian cerrado varias lineas
los afios precedentes debido a su
escaso uso. Para la recuperacion de
su competitividad se consideraba
necesario un incremento de la ve-
locidad de circulacién, para lo que

se preveian actuaciones en electri-
ficacidon, acondicionamientos de
lineas y sus tramos, y la supresion
de estrangulamientos existentes
mediante desdoblamientos de via o
mediante la construccién de nue-
vas variantes. Estas debian proyec-
tarse para velocidades minimas de
200 km/h y para 250 km/h cuando
la topografia fuera adecuada.

Se pretendia romper un pasado
de servicios generalizados y obso-
letos para apostar por un ajuste a
la demanda real. Para ello, el PTF
identificaba una serie de lineas con
mayor potencialidad de demanda y
en las que se debia alcanzar veloci-
dades de 200 km/h. Entre ellas, un
eje vertebrador central noreste-su-
roeste, desde Barcelona a Sevilla
y otras lineas como el tridngulo
Madrid-Valencia-Barcelona, la co-
nexién de Madrid-Valladolid-Pais
Vasco/Leén (con una variante
en Guadarrama) o una conexién
Vitoria-Bilbao.

El plan preveia un relevante
incremento en las inversiones para
el ferrocarril hasta llegar a 2,1 bi-
llones de pesetas (12.600 millones
de euros aproximadamente) para
su periodo de vigencia 1987-2000.



Entre las actuaciones principales
se incluia la variante entre Braza-
tortas y Cérdoba, que tenia por
objeto evitar el estrangulamiento
en Despenaperros. Finalmente, y
en el marco de las celebraciones
del afio 1992 (Olimpiadas y la Expo
de Sevilla), se veria transformada
en la ejecucion de una nueva linea
independiente para alta velocidad
entre Madrid y Sevilla, que seria
en ancho de via estandar interna-
cional por decisién del Consejo
de Ministros de 9 de diciembre de
1.988.

El Plan Director de Infraes-
tructuras (PDI) 1993-2007 se
aprobd por consejo de ministros en
marzo de 1994. Se trata del primer
plan de cardcter estratégico elabo-
rado en Espafia para el conjunto de
las infraestructuras de competencia
estatal. Se incluyen los distintos
modos de transporte y también
obras hidrdulicas y otras actuacio-
nes de competencia del entonces
Ministerio de Obras Publicas,
Transportes y Medio Ambiente
(MOPTMA). En el 4mbito ferro-
viario fue desarrollado con mayor
detalle por el Plan de Infraestruc-
turas Ferroviarias 1995-2000.

En la parte ferroviaria el Plan
guardaba, en lo fundamental, cohe-
rencia con el PTF y se mantenian
unos criterios y objetivos similares.
El principal objetivo seguia siendo
la mejora de la red y la ganancia
de competitividad global con la
carretera mediante la mejora de
la velocidad de los principales
trayectos.

Se mantienen pricticamente
los mismos ejes como prioritarios.
En alta velocidad, se mantenia
limitada la extension de la red al
eje vertebrador formado por la
linea Madrid-Sevilla entonces ya
construida y su prolongacién hasta
Barcelona y la frontera francesa.
Posteriormente, a largo plazo, se

preveia completar una conexién
internacional mas con un enlace
por el Pais Vasco, con la construc-
cién de una nueva red ferroviaria
en el Pais Vasco (la Y vasca) y el
corredor navarro. Se incluia asi-
mismo el estudio de la extensién de
la red de alta velocidad a la Comu-
nidad Valenciana y una conexién
con Portugal, pendiente atn de
decisién por parte de ambos paises.
Ademis de la alta velocidad, el
Plan definia una serie de lo que
denominaba como “actuaciones
estructurantes”. Se trataba de
la modernizacion de las lineas,
duplicacién de vias, electrificacién
y construccién de nuevas variantes
que permitieran elevar la veloci-
dad de explotacién. Entre estas
actuaciones, destaca como prio-
ritario el denominado Corredor
Mediterraneo. En las relaciones
hacia el norte de Madrid, se define
la variante de Guadarrama y las
lineas de conexién de Valladolid
con el Pais Vasco hacia el noreste y
con Leén y Galicia hacia el noroes-
te. Por ultimo, en el sur se prevén
actuaciones en las denominadas
antenas hacia Mdlaga, Cadiz y
Huelva, con el objetivo de extender

A Alta Velocidad | Mitma

los beneficios de la alta velocidad
ya construida. En todas las actua-
ciones estructurantes se mantenia
el ancho de via ibérico.

El PDI preveia un aumento
importante de la inversion en
ferrocarril en términos absolutos,
hasta los 3,22 billones de pesetas
(unos 19.200 millones de euros) en
el periodo de vigencia, concentran-
do aproximadamente el 30 % del
total del Plan. La carretera atn era
el modo prioritario que absorbia
el 50 % del gasto previsto (5,47
billones de pesetas).

Dentro de estas inversiones, el
PDI preveia mayor inversién para
las actuaciones estructurantes que
para la alta velocidad, lo que ponia
de manifiesto que la prioridad del
Plan no era adn esta ultima, sino
la mejora del conjunto de la red
ferroviaria.

Estos dos primeros planes
suponian un impulso importante al
ferrocarril y tenian como objetivo
reflotar un modo que se encon-
traba en declive pero que tiene
interés social por sus bajos costes
externos. Se observa que, con ca-
rcter general, los sucesivos planes
aprobados no hacen explicito un
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andlisis sistemdtico de rentabilidad
socioecondmica de las actuaciones
incluidas en los mismos ni su prio-
rizacién. Ello no quiere decir que
en su elaboracién no se tuvieran en
cuenta estudios previos de deman-
da o rentabilidad socioeconémica
de parte de las actuaciones, pero
no de manera sistematica y homo-
génea. Dentro de este panorama
general, hay que subrayar que los
dos primeros planes analizados, el
PTF y el PDI, pese a ser mas mo-
destos en sus actuaciones, parecen
prestar mds atencién a los retornos
sociales obtenidos de las inver-
siones propuestas al centrarse en
los corredores de mayor demanda
potencial.

El siguiente plan, el Plan de
Infraestructuras del Transporte
2000-2007 (PIT), nunca llegé a ser
aprobado formalmente, e introduce
importantes cambios que tendran
consecuencias en los sucesivos pla-
nes. Por un lado, se da un impulso
definitivo a este modo, poniéndolo
a la misma altura que la red de ca-
rreteras. El gasto previsto en el PIT
para ambos modos era del mismo
orden de magnitud, aproximada-
mente el 40 % del total del Plan en
ambos casos. El volumen global de

24  julio_agosto 2021

inversién aumentaba de manera
sensible, pero lo hacia de manera
especial en el caso del ferrocarril,
que llegaba a los 6,9 billones de
pesetas (unos 40 mil millones de
euros).

Por otro lado, el plan proponia
una amplia red de alta velocidad,
muy superior a los anteriores
planes, que se basaba en el criterio
fundamental de la dotacién territo-
rial, teniendo como objetivo llegar
a todas las capitales de provincia de
la peninsula.

Al PIT se incorpord mas tarde
el plan Galicia, que aparece en azul
claro en el plano de la esquina su-
perior izquierda de esta pagina. Se
trataba de una serie de inversiones
que debian paliar el desastre del
petrolero Prestige, que se hundié
cerca de las costas gallegas gene-
rando una crisis ambiental de gran
repercusioén medidtica. Las inver-
siones que se prometian trataban
de compensar las consecuencias del
accidente, pero no parecian tener
relacién con el mismo ni basarse
en estudios técnicos previos.

Los siguientes planes estra-
tégicos presentados no solo han
ido consolidando la extensa red
prevista en el Plan, sino que han

incorporado atin mas actuaciones.
A este proceso ha contribuido una
estructura politica descentralizada
donde los gobiernos de las comu-
nidades auténomas han venido
reclamando la llegada de la alta ve-
locidad, que ya ha sido prometida
anteriormente, apelando al agravio
comparativo con otros territorios a
los que ha llegado.

El siguiente instrumento, el
Plan Estratégico de Infraestruc-
turas y Transporte 2005-2020
(PEIT), fue aprobado por consejo
de ministros en julio de 2005, tras
un proceso de informacién publica,
consulta a autonomias y paises
vecinos y evaluacién ambiental. En
él se define una red ferroviaria de
“altas prestaciones”, nueva deno-
minacién que debia ser equiparable
a alta velocidad, pero que incluye
junto a las lineas de nuevo traza-
do y trafico exclusivo de viajeros,
otras actuaciones como la varia-
cién sustancial del trazado o la
renovacién integral de tramos en
lineas de menor trafico.

La futura red incluia no solo
todas las lineas del plan anterior,
sino que anadia nuevos itinerarios
como la conexiones entre Nava-
rray el Pais Vasco, entre Aragén
y Valencia, entre Madrid, Avila,
Salamanca y la frontera portugue-
sa, etc, ademds de recoger nuevos
“corredores en estudio”. El resul-
tado final seria una amplisima red
de “altas prestaciones” de mas de
10.000 kilémetros. En el grafico
de la siguiente pagina aparecen
en rojo las conexiones troncales
disefiadas para velocidades de mas
de 300 km/h, mientras que en azul
aparece representada la red mixta,
con capacidad para que se alcancen
velocidades de 200-250 km/h.

En este segundo tipo de lineas,
se preveia la posibilidad de com-
patibilizar trificos de viajeros y
mercancias. Se establecia una rela-
cién entre volumen de tréfico, tipo



de actuaciones vy si las lineas serian
para trifico exclusivo de viajeros o
mixto. No obstante, habia un alto
grado de indeterminacién sobre

el tipo de actuacién a desarrollar
en cada corredor o linea. El PEIT
se concebia como un plan marco a
largo plazo que debia ser posterior-
mente desarrollado a través de un
conjunto de planes sectoriales con
mayor nivel de detalle, entre ellos
un plan ferroviario. La irrupcién
de la crisis econémica y la llegada
de un nuevo plan estratégico impi-
dieron la aprobacién de estos.

La importancia del ferrocarril
sigue creciendo y por primera vez,
es el modo que recibe mis inver-
siones (un 43 % frente a un 25 %
de la carretera) y se incrementan
claramente en valor absoluto con
una prevision de inversion para el
ferrocarril de mds 100 mil millones
de euros en el conjunto del plazo
de vigencia del Plan.

El PEIT Planteaba una red de
altas prestaciones que superaba las
propuestas del plan anterior pro-
poniendo aun mayor accesibilidad
territorial a la red, pero a la vez se
mantenia cierta indeterminacién
en la definicion de las actuaciones
dejando un margen de maniobra
en su desarrollo futuro.

El Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda 2012-
2024 (PITVI), fue aprobado por
Resolucion del Secretario de Estado
en mayo de 2015, tras una comple-
ja tramitacién, con dos procesos
de informacién publica, iniciada
en 2012. Se elabord tras la gran
crisis econémica del 2008 y en él se
traslada la necesidad de un cambio
en el modelo de planificaciéon para
ajustarse al entorno macroeconé-
mico de consolidacién presupues-
taria. Como principios rectores se
mencionan en repetidas ocasiones
la eficiencia del sistema y su soste-
nibilidad. Se establece la necesidad
de optimizar las inversiones:

“..reforzar la evaluacién de
proyectos e inversiones, incorporando
mecanismos de andlisis coste-beneficio
y previsiones de rentabilidad econo-
mica y financiera mds detallados. Ello
deberd posibilitar una optimizacion de
la toma de decisiones en relacion con
la asignacion de recursos, maximizan-
do el impacto econémico y multiplica-
dor de las inversiones a corto, medio y
largo plazo.”

En cuanto al ferrocarril, se
hablaba de la necesidad de repla-
nificar las inversiones y ajustar la
oferta de servicios a la demanda
real. Se planteaba incluso la rea-
lizacién de andlisis de viabilidad
de las lineas con poco trifico,
que podrian llevar incluso a su
cierre.

Sobre la red de alta velocidad se
fijaban dos prioridades: continuar
las obras en lineas que ya estaban
en ejecuciéon y desarrollar los ejes
prioritarios con elevada potencia-
lidad de captacién de trafico. No
obstante, no concretaba de qué
lineas se trataba.

El PITVI modificaba lo pro-
puesto del PEIT respecto al trifico
mixto y proponia el uso para mer-
cancias de las lineas convenciona-
les liberadas del trafico de viajeros
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por la construccién de las de alta
velocidad.

Si bien se trata en general de
adecuados criterios generales de
planificacién, el plano de red fu-
tura que acompanaba al Plan no re-
sultaba coherente con los mismos.
La red objetivo de alta velocidad
a largo plazo incluia casi todas
las previsiones del plan anterior
(desparece algtin corredor como la
conexi6n directa Madrid-Avila-Sa-
lamanca) y ademads se incorpora-
ban varios corredores adicionales
(como el doble eje andaluz). Inclu-
so se incluia como nuevo corredor
en estudio la conexién entre Ledn,
Zamora y Céceres, parte de una
Ruta de la Plata ferroviaria cerra-
da al trafico en la década de los
ochenta del siglo pasado por falta
de trafico.

Todo esto, ademds, con una me-
nor disponibilidad presupuestaria
que en el plan anterior. Se reducian
las previsiones de inversién hasta
el entorno del 0,9% del PIB, ha-
biéndolo fijado el PEIT en el 1,5%.
Pero mantenia como uno de los
principales objetivos de la planifi-
cacién la utilizacién de la inversién
en infraestructuras para la supera-
cién de la crisis econémica.
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El Plan resulta inconcreto y
no precisa ni la fecha horizonte
para la culminacién de la red ni
la extension en kilémetros de la
red completa. La mayor parte de
sus propuestas son remitidas a un
desarrollo posterior.

Conclusiones y algunas
reflexiones finales

Tras este breve repaso de los pla-
nes estratégicos se puede concluir,
en primer lugar, que la vigencia
media de los mismos ha venido
siendo reducida, de entre 5a 8
afios, mientras que el periodo de
planificacién y ejecucién de las in-
fraestructuras se prolonga durante
periodos mas largos.

En lo relativo al ferrocarril, los
diferentes planes le han ido dando
cada vez mayor protagonismo,
aumentando el peso de las previ-
siones de inversidn tanto en valor
absoluto como en comparaciéon
a otros modos. En paralelo se iba
aumentando la ambicién de los
distintos planes en cuanto a sus
objetivos, con la introduccién de la
alta velocidad en los afios 80 y, més
tarde, el aumento progresivo de la
extensién de la red prevista.

En general, los planes analizados
no incluian un andlisis sistematico
y homogéneo de la rentabilidad
socioecondmica de las actuaciones
propuestas ni una priorizacién
de las mismas. Los dos primeros
planes, el PTF y el PDI, que tenian
objetivos mas modestos, centrados
en rescatar un modo de transpor-
te que habia sido olvidado y que
estaba en declive pero que ofrece
ventajas sociales por sus bajos cos-
tes externos, parecian valorar mas
los retornos sociales al priorizar
aquellos corredores con mayor

potencial de captacién de demanda.

En los planes posteriores se
hacen propuestas de una cada vez
mas extensa red de alta velocidad
sin priorizacién clara que pone el
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énfasis en una visién dotacional de
largo plazo. En cuanto a su concre-
cion en la realidad, se han realizado
inversiones muy elevadas en alta
velocidad que han dado como
resultado que la red que gestiona
Adif Alta Velocidad haya alcanzado
los 3.402 km.

La alta velocidad ferroviaria ha
sido adoptada por un grupo limi-
tado de paises y, en la mayor parte
de los casos, desarrollando unas
pocas lineas con altas demandas.
La espaniola es la segunda red de
alta velocidad mads larga del mundo
después de la China, siendo mayor
que la de otros paises con pobla-
ciones muy superiores a la nuestra
como Japén, Alemania o Francia.

Sobrepasa el marco de este arti-
culo profundizar en la evaluacién
de la rentabilidad social de esta red.
Hay muchos estudios publicados al
respecto y todos apuntan en la mis-
ma direccién. Sus beneficios so-
ciales son de caricter general mas
que territorial, y son debidos a los
menores costes externos respecto
a otros modos como la carretera y
el avién. Estos beneficios sociales
son proporcionales a la demanda
de la infraestructura y, en compa-
racién con otros paises el uso de

la red espanola es muy reducido,
algo que se debe principalmente a
que la poblacién y la movilidad son
menores. Si en Japén la alta velo-
cidad tiene mas de 400 millones de
usuarios al afio y en Francia mas
de 100, en Espana no llega a 40
millones, con una red mds extensa
que la de ambos paises. Segun el
informe de la AIREF sobre eva-
luacién de inversiones en infraes-
tructuras del aino 2019, la red tiene
un ratio de uso de algo mds de 5
mil pasajeros*km por kilémetro de
red, alejada de los datos de Italia,
Francia, Alemania o China, todos
ellos en el entorno de 16-20 mil, o
los mas de 33 mil de Jap6n (V).

A esto hay que afiadir que ya
se han construido las lineas con
mayor potencial de demanda. El
informe de la AIREF cifra en mas
de 55.000 millones de euros lo ya
invertido en alta velocidad, y ha
estimado que para llegar a la previ-
sién del PITVI haria falta construir
unos 5.654 km y con una inver-
si6én del orden de 73.000 millones
adicionales. Segtin las estimaciones
de que se dispone, la ganancia de
demanda global que esta inversién

! Datos del afio 2017.



adicional supondria, respecto a

la demanda con la red prevista a
corto plazo (una vez puestas en
servicio las lineas que ya tienen las
obras avanzadas como la linea de
Galicia, tramos del corredor Medi-
terrdneo entre Valencia y Murcia,
tinel de Pajares) apenas llegaria a
un 20 % adicional.

La conclusién de todo esto es
que resulta necesario repensar la
estrategia futura, racionalizando las
inversiones y buscando una mejor
eficiencia general del sistema. En
el corto plazo se va a disponer de
una red de alta velocidad ya muy
extensa y que abarca los itinerarios
de mayor demanda potencial del
pais, que puede ser aprovechada
por muchos otros destinos sin
tener que acudir necesariamente a

soluciones de miximos, mediante
mejoras y adecuaciones de lineas
existentes.

El documento para el debate de
la Estrategia de movilidad soste-
nible, segura y conectada 2030,
publicado por el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana en septiembre de 2020,
apunta a ideas adecuadas y esta-
blece la necesidad de repensar la
planificacién:

“... para sacar el mdximo partido
de nuestro sistema de transportes
puntero, es necesario un nuevo enfo-

que en las politicas y su planificacion.

Esto supone un cambio de paradigma
en el Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana (Mitma),
para pasar de ser un Ministerio
centrado en la provisién de infraes-
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tructuras a planificar la movilidad en
su conjunto”.

“La necesaria transicion desde la
politica de inversién en infraestructu-
ras a una politica de inversion en mo-
vilidad supone definir nuevos criterios
de priorizacion de inversiones para
obtener los mayores retornos sociales.”

Este nuevo paradigma deberia
plasmarse en una planificacién de
infraestructuras basada en estrictos
criterios técnicos y socioecond-
micos, de manera que cualquier
actuacién que se proponga sea
precedida, como requisito impres-
cindible, de un estudio funcional o
de viabilidad que analice sus costes
y beneficios sociales y determine si
es conveniente su desarrollo desde
el punto de vista del interés general
de la sociedad. @

» Adif Alta Velocidad gestiona hoy una red de 3.402 km.
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Las obligaciones de servicio publico
son el instrumento de intervencién
publica que permite garantizar la
prestacion del servicio en un sector
de interés general como el transporte
ferroviario y mediante las cuales unos
475,9 millones de viajeros de todo el pais
se beneficiaron en 2019 de los trenes
de servicio publico, Cercanias y Media
Distancia.

Este medio de transporte ha presentado
tradicionalmente una gran intervencién
publica y las autoridades han tenido

un evidente protagonismo en la
conformacion del sector con diferentes
herramientas de apoyo que han ido
variando a lo largo del tiempo.

B Texto: Angel Soret Lafraya.
Direccion General de
Transporte Terrestre.
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as obligaciones de servicio

publico son el dltimo ins-

trumento de intervencién
publica que permite garantizar
adecuados niveles de prestacién
del servicio en un sector de interés
general como el transporte ferro-
viario, un medio de transporte que
ha presentado tradicionalmente
una gran intervencién publica y las
autoridades han tenido un evidente
protagonismo en la conformacién
del sector mediante diferentes
herramientas de apoyo que han ido
variando a lo largo del tiempo.

Ayudas a las concesiones
Desde el comienzo de su desarro-
llo, el ferrocarril ha sido uno de
los elementos mas importantes de
la sociedad y la economia espafio-
la. Efectivamente, esos beneficios
sociales y econémicos, que ha-
bia supuesto la implantacién del
ferrocarril en paises como Francia,
Alemania o Inglaterra a comienzos
del siglo XIX no pasaron desaper-
cibidos en Espafa y en la segunda
mitad del siglo XIX comienzan a
crearse grandes companias fe-
rroviarias en diferentes regiones,
como la Compaiiia Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste, la Compa-
fiia de los Ferrocarriles Andaluces,
la Compania de los Caminos de
Hierro del Norte de Espana o la
Compaiiia del Ferrocarril de Ma-
drid a Zaragoza y Alicante (MZA).
También comenzo en esa época la
construccién de las que serdn las
grandes lineas ferroviarias, que su-
perarian a comienzos del siglo XX
los 10.000 km de vias construidas.
Esa intervencién publica se
hizo notar ya desde las primeras
concesiones a mediados del siglo
XIX, puesto que ya en el pliego
de condiciones aprobado por Real
Orden de treinta y uno de diciem-
bre de mil ochocientos cuarenta y
cuatro, primera norma de nuestra
legislacion ferroviaria, se prevé el
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rescate de las lineas por el Estado
afirmandose un criterio de “supre-
mo interés estatal’, que continuaron
con el Estatuto Ferroviario de 1924
donde se acuerda la concesion de
ayudas publicas y subvencio-
nes a las compaiias privadas a
cambio de que éstas emprendan
mejoras en la red y la moderniza-
cién del material.

Nacionalizacion:

creacion de RENFE

A pesar de las ayudas previstas en
el Estatuto Ferroviario de 1924,
con el transcurso del tiempo se
evidenciaron algunos defectos
congénitos, como la incapacidad
econdmica de las empresas priva-
das, la imposibilidad de sobrepa-
sar los limites de tarificacién o la
pluralidad de compaiias con una
defectuosa agrupacién de lineas
sin relacién con las necesidades
geografico-comerciales, a lo que se
sumo la fuerte sacudida que produ-
jo la Guerra Civil espafiola.

Estos hechos derivaron en la
nacionalizacién de la actividad
mediante la aprobacién en 1941
de la Ley de Bases de Ordenacién
Ferroviaria y de los Transportes
por Carretera por la que todas las
compaiias de ancho ibérico que
operaban en Espana fueron reuni-
das en una sola empresa estatal, la
Red Nacional de los Ferrocarriles
Espafioles, Renfe.

A partir de la creacién de Renfe,
han sido varios sistemas de ayudas
o subvenciones los que se han ido
aplicando. De los primeros afios
cabe destacar:

El Plan Decenal de moderni-
zaciéon de Renfe 1964-1973, apro-
bado por la Ley 83/1964, de 16 de
diciembre, en el que se establecie-
ron las aportaciones anuales del
Estado y se asumieron por parte
de éste los déficits de explotacion
que se hubieran producido desde la
creacién de Renfe.



El Plan Renfe 1972-75 que
inaugurd el proceso de la norma-
lizacién de cuentas en Renfe y era
consecuencia de la Ley 26/1970, de
2 de diciembre, la cual introdujo
técnicas de gestion por objetivos
y se estableci6 un presupuesto de
explotacién anual Estado-Renfe.

A partir de 1979 y bajo el
paraguas del Plan General de
Ferrocarriles 1980-1991, un plan
a largo plazo que preveia grandes
inversiones para modernizar toda
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la red, se entra en un nuevo tipo de
relaciones entre el Estado y Renfe,
regulada a través de los “contra-
to-programa”, mediante los cuales
el Estado fijaba las aportaciones a
realizar y Renfe se comprometia en
una serie de objetivos.

Contratos-programa

Pero en el afio 1982 hubo un
cambio de Gobierno y los nuevos
gestores decidieron cancelar el
plan, por considerarlo excesivo

Mitma

para las posibilidades econémicas
que tenia el pais en aquel momen-
to. El plan general se sustituyé
por el Contrato-programa
Estado-Renfe 1984-1986, donde las
principales metas fueron, por una
parte, contener el crecimiento de
las aportaciones del Estado a Renfe
y por otra reducir el déficit para
tender a una situacién de equilibrio
en la cuenta de explotaciéon una
vez compensados los gastos en que
Renfe incurria como consecuen-



Mitma | Las obligaciones de servicio publico ferroviarias en Espaia

El importe total de
las compensaciones
previstas para

el periodo 2018-
2027 asciende a
9.693,8 millones de
euros, un esfuerzo
presupuestario sin
precedentes.

cia de las obligaciones de servicio
publico que se le imponian.

Una de las medidas contem-
pladas en dicho contrato-progra-
ma era que el Estado dejaria de
subvencionar cualquier linea que
pudiera considerarse "altamente de-
ficitaria", que se definié como una
linea que no consiguiera cubrir,
como minimo, un 23% de sus
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costes a partir de los ingresos
que genera. Esto supuso el cierre
de unos 2.000 km de via y otros
quedaron financiados por algunas
comunidades auténomas.

El Contrato-programa Esta-
do-Renfe 1984-1986 también
incluia una férmula de sanea-
miento para regularizar pérdidas
anteriores, consignando a este fin
las pérdidas de ejercicios anterio-
res, de forma que se concedié un
crédito extraordinario a Renfe
(mediante Ley 40/1985, de 28 de
noviembre) para saldar diversas
partidas pendientes de regularizar
al 31 de diciembre de 1982 por un
importe de 12.096.980.000 pese-
tas, equivalentes a 72.704.314 €
en aquel momento, o teniendo en
cuenta la inflacién equivaldrian a
212.082.700 € en la actualidad.

En 1988 se firm6 un nuevo
Contrato-Programa Estado-Renfe
1988-1991, pero a partir de 1989,
se llevé a cabo la reorganizacién
interna de Renfe con el objetivo
de hacerla mis eficiente y ganar
en rentabilidad, de forma que se
introduce una nueva organizacién
mediante las unidades de negocio
(UNEs) que tienen como punto
de referencia el mercado, sustitu-
yendo a la antigua organizacién en
zonas, que representaban una gran
burocracia y elevados costes.

En un primer momento se de-
finen en tres unidades de negocio
(Cercanias, Media Distancia y Larga
Distancia) que posteriormente
darian lugar a nueve (1) Cercanias;
2) Regionales; 3) Largo Recorrido -
Grandes Lineas; 4) Alta Velocidad;

5) Cargas; 6) Transporte combinado;
7) Mercancias; 8) Mantenimiento
integral de trenes; 9) Mantenimiento
de infraestructura.

Esta separacién es importante
de cara a las diferentes ayudas que
se habian dado hasta el momento
al ferrocarril, que englobaban tanto
la parte de infraestructura como la

parte de la explotaciéon. Con esta
divisién en unidades de negocio es
posible diferenciar las ayudas por
tipo.

De hecho, los siguientes contra-
tos programas que se firmaron, el
Contrato-programa Estado-Renfe
1994-1998 y el Contrato-programa
Estado-Renfe 1999-2000, incor-
poran esta divisiéon. De ese modo,
las aportaciones realizadas por el
Estado a las unidades de negocio
de Cercanias y Regionales fueron



de 1.400 millones de euros en el
Contrato-programa 1994-1998 y
de 1.711 millones de euros en el
periodo 1999-2005, con base en
el Contrato-programa 1999-2000
y diferentes prorrogas. Hay que
indicar que el total de las aporta-
ciones del Estado con el Contra-
to-programa 1994-1998 fueron de
9.653 millones de euros y de 5.767
millones de euros en el periodo
1999-2005, incluyendo todas
las unidades de negocio, gastos
financieros por la deuda y plan de
reestructuracion de plantilla
Debido a la normativa Europa,
el 31de diciembre de 2004 es
el ultimo dia en que existe Renfe
como empresa estatal de ferrocarri-
les que da paso a lanueva Renfe
Operadora, que serd una empresa
explotadora mas de la red, y toda la
infraestructura pasa a estar ges-
tionada por el Administrador de

Infraestructuras Ferroviarias (Adif).
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Las obligaciones
de servicio publico
representan una
garantia para
ofrecer unos
servicios publicos
ferroviarios
adecuadosy
asequibles al gran
publico.

Esto dar4 origen a un nuevo y
ultimo contrato-programa, el Con-
trato-programa Estado-Renfe
2006-2010, donde se preveia la
dotacién de nuevos trenes de
altas prestaciones que permitan el

aprovechamiento maximo de la
red de infraestructuras también
de altas prestaciones que estaba
desarrollando el Estado y también
se preveia la aportacién de 1.667,5
millones de euros en el perio-
do 2006-2010 para los servicios
publicos de Cercanias y Media
Distancia.

Obligaciones

de servicio publico

Del mismo modo que en Espana,
en el resto de los paises de Europa
también se concedian ayudas a los
servicios ferroviarios, por lo tanto,
las autoridades comunitarias han
realizado un apreciable esfuerzo
en los dltimos afios para aclarar el
régimen aplicable a las ayudas al
sector ferroviario.

Asi, se han previsto instrumen-
tos concretos que permiten a los
Estados el desarrollo de politicas
publicas de fomento del transporte
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ferroviario, siendo la figura de las
obligaciones de servicio publico,
actualmente definidas en el Re-
glamento (CE) 1370/2007, la que
permite canalizar la intervencién
publica en defensa del interés gene-
ral y definir el régimen juridico al
que debe adecuarse la intervencion.

De esta forma, las compensacio-
nes de los costes generados por la
imposicién de dichas obligaciones
de servicio publico se hacen com-
patibles con el tratado de la Unién
Europa. No obstante, el Regla-
mento (CE) 1370/2007 define
estrictas condiciones procedimen-
tales para la imposicién de obliga-
ciones de servicio publico y para el
otorgamiento de compensaciones
por las mismas.

Por lo tanto, las obligaciones de
servicio publico, cuya definicién
es “exigencia definida o determinada
por una autoridad competente a fin
de garantizar los servicios piiblicos
de transporte de viajeros de interés
general que un operador, si conside-
rase exclusivamente su propio interés
comercial, no asumiria o no asumiria
en la misma medida o en las mismas
condiciones sin retribucién”, permiten
realizar servicios no rentables ya
sea por la ruta, por las frecuencias,
por los horarios o por la calidad del
material rodante.

Durante el afio 2010 y con la
entrada en vigor del Reglamento
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(CE) 1370/2007, las autorida-

des espafiolas, a través de sendos
Acuerdos de Consejo de Ministros,
iniciaron el camino para adaptar el
marco de relaciones entre el Estado
y Renfe a la legislacién europea a
partir del 1 de enero de 2011.

En primer lugar se establecian las
bases para la fijacién de las Obli-
gaciones de Servicio Publico en el
transporte ferroviario de viajeros
mediante Acuerdo de Consejo de
Ministros de 2 de julio de 2010,

y posteriormente, también por
Acuerdos de Consejo de Ministros,
se fueron declarando las obliga-
ciones de servicio publico en los
diferentes servicios: primero los
servicios de Cercanias explotados
por Renfe (Acuerdo de 30 de diciem-
bre de 2010 y posterior ampliacion por
Acuerdo de 18 de noviembre de 2011),
luego los servicios de media distan-
cia prestados sobre la red de ancho
ibérico convencional (Acuerdo de 28
de diciembre de 2012) y finalmente
los servicios de media distancia
prestados sobre la red de altas pres-
taciones (Avant) y de los servicios
de transporte de viajeros presta-
dos sobre la red de ancho métrico
(Acuerdo de 5 de julio de 2013).

Para amparar la prestaciéon de
los servicios declarados obligacio-
nes de servicios publico, en 2013
se formalizé el “Contrato entre la
Administracion General del Estado

y la entidad publica empresarial
Renfe-Operadora para la prestacion de
los servicios piblicos de transporte de
viajeros por ferrocarril de "Cercanias”,
"Media distancia" y "Ancho métrico",
competencia de la Administracion
General del Estado, sujetos a obliga-
ciones de servicio piiblico en el periodo
2013-2015", en el que se establecen
las condiciones conforme a las que
Renfe-Operadora debia prestar los
servicios asi como la compensacién
correspondiente.

El importe del compromiso de
gasto que como maximo asumié la
Administracién General del Estado
en virtud de dicho contrato para
los afos 2013-2015, en concepto
de compensacién econdémica por
obligaciones de servicio publico,
fue de 1.507 millones de euros.
(510,209 M€ en 2013, 501,448 M€ en
2014 y 495,376 M€ en 2015).

Posteriormente, se firmé un
nuevo contrato entre la AGE
y, en este caso, Renfe Viajeros,
con vigencia de un afio y con la
posibilidad de una prérroga por un
afio adicional, que finalmente fue
aprobado, cubriendo por tanto los
aflos 2016 y 2017.

En este caso, el importe maximo
asumido en concepto de compen-
sacion econdémica fue de 990,7
millones de euros para los afios
2016 y 2017 (495,376 M€ cada afio).

Con fecha 15 de diciembre de
2017, se aprob6 un nuevo Acuer-
do de Consejo de Ministros que
renueva la relacién de servicios
considerados obligacion de servicio
publico competencia de la Admi-
nistracién General del Estado.

La nueva etapa

Con fecha 18 de diciembre de 2018
el Ministro de Fomento, actual Mi-
nistro de Transportes, Movilidad

y Agenda Urbana, y el Presidente
de Renfe Viajeros S.A. formaliza-
ron un nuevo Contrato entre la
Administracién General del Estado



(AGE) y Renfe para la prestacion
de los servicios ferroviarios sujetos
a Obligacién de Servicio Publico
(OSP).

Este contrato se adjudicé para
los préximos 10 anos, ampliables
cinco afios mis, de manera que ha
quedado garantizada la prestaciéon
de estos servicios esenciales para la
cohesion territorial y la movilidad
de los ciudadanos para la préxima
década, asegurando contractual-
mente la financiacién de su déficit
de explotacién.

El Gobierno opté por un plazo
temporal amplio que dé estabilidad
en la prestacién de estos servicios,
evitando las incertidumbres que
generaba la suscripcién de contra-
tos de plazos anuales o bianuales,
que tampoco permitian la nece-

Las obligaciones de servicio publico ferroviarias en Espafia |

saria planificacién a largo plazo o
abordar las inversiones necesarias.

El importe total de las compen-
saciones previstas para el periodo
2018-2027 asciende a 9.693,8
millones de euros, un esfuerzo
presupuestario sin precedentes que
refleja el compromiso del actual
Gobierno con estos servicios.

En particular supone una
apuesta decidida por la mejora de
los servicios de Cercanias, que re-
quieren un impulso decidido para
recuperar la fiabilidad del servicio
y puntualidad que los convirtié en
unos de los servicios de transporte
con mejor valoracién social, y para
fomentar la captacién de nuevos
usuarios como respuesta a los retos
que Espana afronta en el 4mbito de
la movilidad urbana.

Mitma

También refleja el compromiso
del Ministerio con la calidad del
servicio, permitiendo afrontar
un ambicioso proyecto de reno-
vacién de material rodante y de
las estaciones asociadas a estos
Servicios.

Para ello, el contrato también
establece unos estrictos compromi-
sos de puntualidad, fiabilidad y ca-
lidad, a lo que se aiade un riguroso
aseguramiento de la eficiencia en la
prestacion del servicio y en el uso
de los fondos publicos.

Posteriormente este marco
se ha ido adaptando a las nuevas
necesidades, con un Acuerdo
complementario de Consejo de
Ministros de 30 de agosto de 2019
y su correspondiente reflejo en el
contrato. |
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LOS CAMBIOS EN EL SECTOR FERROVIARIO HACEN
PROGRESAR LA FORMA DE ABORDAR SU SEGURIDAD

La seguridad
ferroviaria
evoluciona ..

del administrador sobre la
infraestructura que gestiona.




B Texto: José Luis Gonzalez Navarro. Subdirector
General de Coordinacién de la Seguridad Ferroviaria
de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria.

El sector ferroviario ha vivido en las
ultimas décadas una importante
evolucion, con cambios de toda indole,
qgue han modificado radicalmente la
estructura organizativa del mercado y que
van a seguir haciéndolo en los préximos
anos, siguiendo la senda marcada en otros
sectores. Esto ha tenido implicaciones en
las formas con que se consigue mejorar su
seguridad operacional. A continuacién, se
pasa revista a las principales evoluciones
que ha sufrido este campo y los retos
venideros.

La seguridad ferroviaria evoluciona | Mitma

s un hecho indiscutible que
Ela premisa basica de cual-

quier medio de transporte es
responder a las demandas sociales
de movilidad en condiciones de
seguridad. Esto ha llevado a que los
sistemas de transporte sean punta
de lanza dentro de los sectores con
altos requerimientos de seguridad,
junto al industrial, el sanitario o el
de la energia.

Y en este sentido, desde su con-
cepcidn, el transporte ferroviario
ha tenido interiorizada la necesi-
dad de lograr niveles muy altos de
seguridad operacional. Esto le ha
llevado a ser el medio de transporte
terrestre mas seguro y con menos
victimas entre sus usuarios.

Sin embargo, la evolucién que
ha sufrido el sector ferroviario en
las Ultimas décadas, con profundos
cambios en su organizacién y en
el mercado, ha obligado a que los
enfoques para lograr ese alto nivel
de seguridad operacional también
hayan tenido que adaptarse a nue-
vos contextos. Todo para seguir el
camino marcado por las politicas
de la Unién Europea, que, a través
de sus diferentes paquetes norma-
tivos, buscan la creacién de un Es-
pacio Ferroviario Unico europeo.
Un espacio ferroviario que recibié
el que parece serd su impulso
definitivo a través del conjunto de
directivas y reglamentos conocidos
como “cuarto paquete ferroviario”,
aprobado en 2016 y cuyos prime-
ros resultados practicos estamos
viviendo en estos momentos, con
el reciente inicio de los servicios
comerciales de nuevos competido-
res en el mercado liberalizado del
transporte de viajeros.

Un sector atomizado

Asi, la situacién histérica de parti-
da, previa a las primeras directivas
europeas, estaba marcada prin-
cipalmente por la existencia de
grandes empresas nacionales que
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operaban en mercados cerrados

en una situacién practicamente de
monopolio, sin competidores, con
explotaciones integradas operador/
administrador de la infraestructura
y con un alto grado de internali-
zacion de las actividades auxiliares
que requiere el transporte ferro-
viario, como el mantenimiento, la
formacién o incluso el disefio y la
construccion.

Frente a ello, el modelo actual
de libre mercado se caracteriza,
como consecuencia de su premisa
fundamental de facilitar la compe-
tencia, por todo lo contrario: una
atomizaciéon del sector en multiples
actores, incluyendo, como prota-
gonistas principales, a empresas
ferroviarias y administradores de
infraestructuras, pero también a
todo tipo de otros prestadores que
pueden ofrecer sus servicios a estas
entidades.

Esta multiplicacién de actores
en el sector supuso, desde el punto
de vista de la seguridad, algunos
cambios muy relevantes.

En primer lugar, ha sido ne-
cesario deslindar claramente las
responsabilidades de los distin-
tos agentes que participan en el
transporte. Asi, la normativa ha
marcado desde el inicio un princi-
pio de responsabilidad consciente y
auténoma, asignando a empresas y
administradores la responsabilidad
sobre aquellas partes del sistema
que gestionan, pero dandoles
igualmente margen para decidir
cdmo aproximarse a los estindares
de seguridad y cémo controlar los
riesgos derivados de su actividad,
ya sea ejercida directamente por
ellos o por aquellas otras entidades
que les prestan servicios. En este
sentido, estos otros agentes del
sector como empresas cargado-
ras, mantenedoras, poseedores de
material rodante, prestadores de
servicios auxiliares, etc. tienen que
responsabilizarse de realizar sus
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actividades con seguridad y confor-
me a la establecido por empresas

o administradores a través de los
acuerdos contractuales, que ad-
quieren relevancia mis alld de los
aspectos puramente comerciales

y tiene un peso importante como
instrumentos de transferencia de
cometidos en materia de seguridad
operacional.

El enfoque sistémico de la
seguridad

De manera coherente con este
concepto de responsabilidad, el
sector se ha tenido que adaptar a

Desde sus
comienzos,

el transporte
ferroviario ha
tenido interiorizada
la necesidad de
lograr niveles muy
altos de seguridad
operacional.

una cierta “desregulacién”. El sis-
tema ferroviario habia sido desde
sus inicios un sector con cierta
sobreabundancia regulatoria, en el
que reglamentos, consignas, avisos,
manuales... de la empresa unica es-
tablecian las formas de actuar de su
personal ferroviario. Sin embargo,
en estos momentos, se estd termi-
nando de producir una importante
deriva de parte de los contenidos
de estas normas reglamentarias

a otro tipo de documentos, en la
esfera interna de las multiples enti-
dades, aglutinados en sus sistemas
de gestién de la seguridad.

Ejemplos de esta transformacién
normativa son la sustitucién del
tradicional Reglamento General de
Circulacién —un documento ges-
tado en los afios 90 en el contexto
de Renfe como empresa integra-
da tnica- por el Reglamento de
Circulacién Ferroviaria aprobado
en 2015, o la progresiva elimina-
cién de normas nacionales que esta
impulsando la Comisién Europea.

Los citados sistemas de gestion,
convertidos en pilares basicos de la
seguridad del sistema, funcionan,
simultineamente, como declara-
cién de intenciones, compromiso
colectivo y manual de instruccio-
nes de las entidades del sector en
materia de seguridad operacional.
Son el reflejo del “enfoque sisté-
mico” de la seguridad, que permite
un grado significativo de libertad
a empresas y administradores para
autorregular el ejercicio de sus
responsabilidades.

La introduccién de este enfo-
que sistémico supuso evolucionar
desde una seguridad fundamentada
en seguir haciendo las cosas de
la manera tradicional, a una mads
formalizada, mejor articulada y
gestionada. Ademas, los sistemas
de gestién deben servir para lograr
que las entidades ferroviarias
impliquen a toda su estructura
organizativa interna en el objetivo
de la seguridad operacional, desde
la mas alta direccién a los opera-
dores de primera linea, desde las
unidades directamente concernidas
por la actividad ferroviaria como a
otras unidades transversales.

Cambios en el mercado
laboral ferroviario

Uno de los aspectos en los que
mayor repercusién ha tenido la
segregacion en diferentes actores
independientes de las grandes
entidades ferroviarias, ha sido en
el mercado de personal ferroviario
con competencias ligadas a la segu-
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» La formacion continuada del personal debe ser una apuesta necesaria de las

ridad operacional. Con la salvedad
del personal de control de trafico,
que se ha mantenido en un dmbito
interno dentro de los administra-
dores de infraestructuras, en el
resto de categorias de personal,

ha habido grandes cambios en el
mercado. Asi, hemos pasado de
una situacién en la que la carrera
profesional se producia de manera
paulatina dentro de una misma or-
ganizacion, con un modelo forma-
tivo “lento” y a largo plazo, a otro
mucho mds acelerado, en el que el
personal tiene multiples empresas
entre las que moverse. Esta evolu-
cién es especialmente relevante en
el caso de los maquinistas, para los
que los flujos entre las diferentes
empresas se han multiplicado en
los tltimos afios con motivo del
relevo generacional que se estd
produciendo en el sector y con la
entrada a la competencia de nuevos
operadores. Hasta el punto de que
la disponibilidad de maquinistas

se convierte en un condicionante
fundamental para la regulacién del
mercado.

En el 4mbito formativo esto ha
supuesto un cambio, desde una
actividad de autoconsumo con el
unico objetivo de responder a las
necesidades y demandas propias

empresas operadoras.

del operador unico, a ser un sector
con mucho movimiento, que ha
comenzado a adquirir un cariz em-
presarial, en el que ofrecer forma-
cién también es un negocio.

El reto desde el punto de vista
de la seguridad operacional es muy
relevante, para que la formacién
no pierda calidad, permitiendo a
los nuevos profesionales seguir
adquiriendo su cualificacién apro-
vechando las nuevas tecnologias,
amortiguando la pérdida de capital
humano que puede suponer el
masivo relevo generacional actual
y aprovechando las nuevas acti-
tudes y aptitudes del personal que
se incorpora al sector, con perfiles
muy diferentes a los tradicionales
trabajadores ferroviarios.

Los nuevos organismos
independientes

Por dltimo, la separacién en dife-
rentes actores ha supuesto la ne-
cesidad de que surjan autoridades
independientes, como la Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria

o la Comisién de Investigaciéon

de Accidentes Ferroviarios, que,
respetando la asignacién de res-
ponsabilidades, puedan servir de
referencia y liderazgo en el sistema,
ya sea velando por el cumplimiento
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La normativa

en materia

de seguridad
ferroviaria ha
marcado desde el
inicio un principio
de responsabilidad
consciente y
autonoma.

de los actores de sus obligacio-
nes, en el caso de las autoridades
nacionales de seguridad, o ayudan-
do a extraer consecuencias para
el aprendizaje positivo a partir de
los sucesos ocurridos, como los
organismos de investigacién de
accidentes.

Ademis, en un contexto en
el que tiene tanta importancia
la construccién de un espacio
ferroviario de 4mbito europeo, el
papel de agentes como la Agencia
Ferroviaria de la Unién Europea
es creciente, diluyéndose cada vez
mas la esfera doméstica frente a la
globalidad del continente.
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La mejora de la cultura de
la seguridad: la siguiente
etapa evolutiva.

En la seguridad ferroviaria tam-
bién estamos experimentando una
evolucién desde una seguridad que
se logra con actuaciones fisicas a
una seguridad que aborda cada vez
mas la importancia de aspectos
inmateriales intangibles.

Al igual que todos los sectores
con altas exigencias de seguridad,
la mejora tecnolégica supone el
primer empujén imprescindible
para lograr tasas de reduccién de
la siniestralidad muy elevadas. Este
avance se logré en el sector con
acciones como altas inversiones en
construccion de nuevas lineas, de-
sarrollos tecnolégicos en material
rodante o implantacién de nuevos
sistemas de control del tréfico.

Sin embargo, conforme se va
logrando un sistema ferroviario de
mayor calidad técnica, para seguir
mejorando se requiere un nuevo
impulso a través de la mejora de
los procedimientos y de cémo se
gestiona la seguridad operacional.
En este sentido, la introduccién del
enfoque sistémico y de riesgos que
se realizé en el sistema ferroviario
europeo a través de la Directiva
2004/49/CE de 29 de abril, de
seguridad ferroviaria, supuso este
nuevo impulso. Encontramos aqui
el primer salto de la “seguridad
de lo material” a la de los aspectos
“intangibles” que culminard con el
nuevo salto que se da con la Direc-
tiva 2016/798/UE de 11 de mayo
de 2016, en la que se da relevancia
a las personas, las organizaciones y
a su cultura.

Con ello, se completa la nece-
saria visién global que se requiere
para abordar correctamente la
seguridad operacional, que no
puede centrarse exclusivamente en
los aspectos técnicos o regulatorios
y que tiene que considerar, como
ya ha ocurrido en otros sectores, la

40 julio_agosto 2021

La seguridad ferroviaria evoluciona

importancia que tienen los patro-
nes de comportamiento de los tra-
bajadores. No hay que olvidar, que,
en este momento, un nimero muy
elevado de sucesos tienen su causa
en factores humanos y organiza-
tivos. La busqueda de las causas
que pueden estar detrds de estos
comportamientos de las personas,
teniendo en cuenta sus creencias,
valores, actitudes y condiciones del
contexto en el que toman sus de-
cisiones, parece fundamental para
seguir acercandose todo lo posible
a ese objetivo del riesgo cero.

En el centro de los nuevos ob-
jetivos estard el de conseguir hacer
evolucionar la cultura de seguridad
del sector, entendiendo como tal,
la forma de actuar de las personas o
de las organizaciones cuando nadie
las vigila. Los profesionales y las
organizaciones del sector ferrovia-
rio tienen ya una cultura intrinseca
concienciada en la seguridad. Sin
embargo, el reto es transformarla
para hacerla més patente y visible,
de modo que las entidades sean
mas conscientes de su propia cultu-
ray aprendan a medirla, hacerla
crecer y evolucionarla desde el

» (Elaboracion propia AESF)

enfoque “reactivo” al preventivo,
que se adelanta en todo lo posible
evitando los precursores de las
situaciones que podrian acabar
degenerando en situaciones de
riesgo.



Para ello, y en un contexto en el
que los resultados econdémicos de
las empresas del sector son, a di-
ferencia de la situacién previa con
un dnico operador en el mercado,
cada vez mds importante, es fun-
damental que las entidades com-
prendan que la seguridad no es un
coste afiadido sino una inversion,
un valor anadido de su imagen
de marca que, por tanto, hay que
potenciar al mismo nivel que otros
aspectos empresariales.

El futuro: la digitalizaciéon en
la seguridad operacional

La siguiente fase evolutiva en el
sector con repercusiones muy
significativas en la seguridad
vendra de la mano de la aplicacién
de nuevas tecnologias. Si ya en

el pasado, la evolucién desde un
sistema eminentemente mecanico
a uno electrdnico, supuso la apa-
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Es fundamental
que las entidades
comprendan que la
seguridad no es un
coste anadido sino
una inversion.

ricién de innumerables barreras
mitigadoras para proteger de
accidentes o sucesos indeseados,
pero también de posibles nuevos
modos de fallo, radicalmente
distintos, las posibilidades que
ahora se abren con una masiva
digitalizacién son completamente
novedosas. El desarrollo de un
ferrocarril conectado e inteligente
permitird mejorar aspectos como

Mitma

las ayudas a la conduccién, un
control més eficaz del manteni-
miento o una gestién del trifico
mejorada que permitan limitar

los accidentes, si bien también
obligard a tratar tipos distintos de
vulnerabilidades. Inevitablemente,
el modo de vigilar por la seguri-
dad también cambiara.

Puede que en un futuro ya no se
escuche el sonido de los visitadores
martilleando ruedas en los andenes
de las estaciones porque los trenes
plenamente sensorizados sean
capaces de autodiagnosticarse, pero
otro tipo de inspectores deberdn
aprender a revisar algoritmos o
luchar contra intrusiones en los
equipos informaticos.

Como vemos, en los préximos
afios cambiardn las técnicas, pero
se mantiene el mismo objetivo:
hacer cada dia mds seguro el trans-
porte ferroviario.

» La seguridad operacional evoluciona hacia enfoques cada vez mas globales, basados en
la prevencién y en el apoyo en las nuevas tecnologias.



LA AUTOMATIZACION FERROVIARIA AVANZA CON EL
DESARROLLO DE SISTEMAS PARA LA DETECCION DE
OBSTACULOS DESDE EL TREN

Trenes
autonomos

W Texto: Pedro Lekuona Desde hace cuatro décadas existen lineas
de metro completamente automatizadas,
sin embargo el ferrocarril convencional
hasta ahora no ha sido participe de esta
tendencia. En este articulo se intentan
explicar las causas, la situacion actual de
desarrollo de estos sistemas, las ventajas
que ofrecen y los desafios que suponen
para el ferrocarril.
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El inicio

En Kobe (Japén), en 1981 comen-
z6 a funcionar la primera linea de
metro completamente automatiza-
da, entendiendo por este concepto
la ausencia en los trenes de perso-
nal dedicado a la conduccién o ala
supervision de su marcha. A esta le
siguid en 1983 la linea 1 del metro
de Lille (Francia), aunque su dise-
flo comenz6 con anterioridad a la
antes mencionada, el debate social
y politico que suscitd su construc-
cién demoré el comienzo de su
funcionamiento comercial.

En la actualidad son decenas las
lineas automdticas de metro en
funcionamiento, repartidas por el
mundo, siendo Europa el conti-
nente con mas instalaciones de este
tipo. Entre ellas se encuentra la
linea 9 del metro de Barcelona.

Son dos los principales procesos
involucrados en la circulacién de

Trenes auténomos | Mitma

» Tren de mineral autdnomo en Pilbara (Australia).
Propietario: Rio Tinto Australia (empresa minera explotadora de este ferrocarril).

cualquier vehiculo ferroviario: la
conduccién y el control del trafico.
En los casos reseniados hasta ahora
y en lo sucesivo, el concepto metro
o ferrocarril automatico hard
referencia sobre todo al primero
de ellos, si bien el segundo también
interviene en la automatizacion.

Por otra parte, en 2012 Google
obtuvo la primera autorizacién
de circulacién de un vehiculo de
carretera autdbnomo en el estado
de Nevada (EE.UU.), y existen ya
algunos vehiculos en el mercado
con capacidad de circular auténo-
mamente en determinados tipos
de carretera, aunque es necesaria la
presencia de un conductor frente al
volante.

Mientras que los metros com-
pletamente automaticos o auténo-
mos han requerido la utilizacién de
instalaciones fijas concebidas para
este fin, en el caso de los automé-

viles la tendencia es la contraria 'y
Unicamente necesitan contar con
la informacién que obtiene el vehi-
culo de la infraestructura existente
con anterioridad.

Metros y trenes auténomos
La clasificacién mads usual para
definir los distintos niveles de
automatizacion (GoA: grade of
automation) fue definida por la
Comisién Electrotécnica Inter-
nacional (IEC) en el estandar IEC
62267 orientado a los transportes
guiados urbanos (metros, tranvias,
etc) cuyo uso se ha extendido al
ferrocarril convencional; bésica-
mente cada uno de estos niveles
consiste en lo siguiente:

GoA 0: ningtn automatismo
estd presente en la conduccion,
aunque el itinerario del tren puede
realizarse desde un puesto externo
a él. En algunas lineas secundarias
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Todas las funciones
que debe realizar un
tren auténomo se
realizan mediante

la utilizaciéon masiva
de ordenadores
interconectados.

de ferrocarril convencional y en la
mayoria de los tranvias la conduc-
cién se realiza de esta forma.

GoA 1: ademis existe super-
visién automatica de la distan-
cia entre trenes y algun tipo de
supervision de la velocidad. La
conduccién del tren es manual des-
de el arranque hasta su parada, al
igual que la apertura y cierre de las
puertas del tren, y la gestion de las
situaciones no ordinarias o anor-
males. En la mayoria de las lineas
ferroviarias espafiolas dotadas de
ASFA (ASFA: Aviso de Sefales y
Frenado Automaitico. Sistema de
apoyo a la conduccién utilizado en
la red ferroviaria de interés general
de Espafia, que bajo determinadas
circunstancias acciona el frenado
de emergencia al no cumplimentar
la indicacién de algunas sefiales), la
circulacién se realiza de esta forma.

GoA 2: el arranque y la frenada
estdn automatizados. El conductor
controla la apertura y cierre de
puertas, en caso necesario conduce
el tren y gestiona las situaciones
no ordinarias o anormales. Estd
presente en muchas lineas de
metro, y en algunas de ferrocarril,
siendo también conocido como
STO (acrénimo de Semi-automatic
Train Operation).

GoA 3: ademis de estar auto-
matizados el arranque y la frenada,
también el sistema previene la
colisién con personas u obsticulos,
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y no existe persona encargada de la
conduccién en la cabina. Un agente
a bordo del tren puede controlar la
apertura y cierre de puertas, y en
caso necesario conduce el tren y
gestiona las situaciones no ordina-
rias o anormales. En la jerga técni-
ca asimismo es denominado DTO
(Driverless Train Operation)

GoA 4: todas las operaciones
del tren estdn automatizadas y en
el tren no hay personal para la
realizacién de los cometidos tradi-
cionalmente encargados al perso-
nal de conduccién. Normalmente
cuando se hace referencia a un tren
0 metro automatico o autébnomo se
trata de sistemas GoA 4, conocidos
igualmente como UTO (Unatten-
ded Train Operation).

Es importante resefiar que esta
clasificacién es puramente funcio-
nal, sin abordar ni las diferentes
técnicas para alcanzar un objetivo,
ni los tipos de interaccién entre las
instalaciones fijas de sefializacién
(sefiales, balizas, enclavamientos,
etc.) y los equipos presentes a bor-
do de los vehiculos ferroviarios.

No incluye esta clasificaciéon ni
la teleconduccidn ni el enganche
virtual.

La primera consiste en el ma-
nejo de un tren a distancia desde
un lugar externo al mismo, y es
uno de los campos de desarrollo
de la automatizacién, bien para su
uso ordinario, como es el caso de
locomotoras para maniobras en
terminales, o bien como técnica
auxiliar para abordar situaciones
degradadas en trenes comple-
tamente automatizados del tipo
GoA 4.

El enganche virtual es la deno-
minacién que se utiliza para definir
el comportamiento de un tren sin
personal de conduccién que sigue
a la distancia estricta de frenado a

otro tren mediante automatismos y

transmision de datos entre am-
bos. La finalidad principal para su

desarrollo es el ahorro de costes de
personal en trenes de mercancias.

Mientras que son numerosos los
metros automaticos son muy esca-
sos los trenes automaticos. ;Cudles
son las causas?

Las lineas de metro suelen
discurrir en tunel o viaducto,

y cuando lo hacen al nivel del
terreno existe un cerramiento que
aisla la linea del entorno y dificulta
enormemente la intrusién en las
vias. El dnico espacio en el que
existe interaccién entre el tren y
las personas exteriores a €l son los
andenes de las estaciones, por ello
en la gran mayoria de los metros
automaticos existen puertas en

el borde del andén que se abren
simultineamente a las del tren;

en los casos en que no es asi se
disponen complejos sistemas de
gestién automadticas de imigenes y
sistemas de deteccién de ocupacién
de las vias por personas.

Cuando se desarrollaron estos
sistemas no era factible técnica-
mente la deteccidn sistemadtica
de personas u obsticulos desde
el tren, lo que unido a que esta
interaccién entre el ferrocarril y el



mundo exterior a él se podia pro-
ducir Gnicamente en los andenes
motivé que la deteccidn de obsté-
culos fuese realizada desde instala-
ciones fijas exteriores al tren.

Por el contrario, la mayoria
de las lineas ferroviarias no estan
cerradas al exterior, los andenes
son abiertos, y existen pasos a nivel
o cruces entre andenes, en los que
vehiculos y personas atraviesan las
vias. Solamente desde hace muy
pocos anos estian disponibles las
técnicas necesarias para la detec-
cién automadtica de obsticulos
desde el tren.

La débil adherencia y rozamien-
to de los vehiculos ferroviarios
hace, que mientras en la carretera
se circula con marcha a la vista, es
decir con capacidad de detenerse
en el alcance visual del conductor,
en el mundo ferroviario a velo-
cidad por encima de 30-50 km/h
es necesario que la persona que
conduce el tren sea informada de
alguna forma, la més tipica me-
diante sefnales luminosas, de la no
existencia de otros trenes en su
distancia de parada.

Ademis, en muchos ferro-
carriles metropolitanos ha sido
necesario aumentar su capacidad
de transporte. Este objetivo puede
alcanzarse de dos formas: constru-
yendo nuevas lineas o aumentando
la longitud de las trenes, y por tan-
to de las estaciones, lo que conlleva
complejas obras civiles, y siempre
un coste muy elevado o directa-
mente su imposibilidad por proble-
mas geotécnicos o de insercién en
la trama urbana; otra forma posible
es el disefio de sistemas que puedan
aumentar la frecuencia de los
trenes, para lo que es necesario op-
timizar de forma segura el frenado
ordinario y la aceleracién, automa-
tizdndolos y reduciendo los mar-
genes con que opera el personal de
conduccién, pero manteniendo o
incluso mejorando las condiciones

de seguridad en la operacién. Ello
abri¢ la puerta al desarrollo de los
distintos elementos de los metros
auténomos.

Por el contrario, en el ferroca-
rril convencional cuando ha sido
necesario aumentar sustancial-
mente la capacidad de transporte
se han construido nuevas lineas
o anadido mis vias a las existen-
tes, excepto en algunos trazados
urbanos o periurbanos en los que
se han instalado sistemas tipo GoA
2 semejantes a los utilizados en los
metros, o en lineas de alta velo-
cidad en los que la asistencia a la
conduccién manual ha permitido
optimizar lo suficiente la marcha
de los trenes. En la mayoria de los
casos los aumentos de capacidad
que han sido necesarios se han
conseguido habitualmente apro-
ximando las senales luminosas,

e incrementando la cantidad de
indicaciones mediante senales fijas
sobre la velocidad maxima a la que
se debe circular, lo que requiere un
aumento de atencién del personal
de conduccién y una mejora de

la velocidad de reaccién frente a
estimulos externos, estando en
algunos casos ambos aspectos
préximos a los limites del factor
humano.

Adicionalmente en los fe-
rrocarriles urbanos se dan otras
circunstancias que facilitan la
automatizacién: trenes idénticos
en una determinada linea con el
mismo lugar de detencién en las
estaciones, frente a trenes dispares
y estaciones con longitud y alturas
de andén distintas; numerosas es-
taciones con poca separacion entre
ellas frente a estaciones separadas
decenas de kilémetros en algunos
casos.

Asi pues, la conjuncién de una
mayor complejidad técnica, el coste
asociado a ella, y la ausencia de
necesidad apremiante hasta tiempo
reciente han motivado el retraso
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» Tren auténomo de la linea 9 del Metro
de Barcelona en estacion dotada de andén
con puertas.

Propietario: TMB (empresa publica
explotadora del metro de Barcelona).

del ferrocarril convencional frente
a los metros en su automatizacién.

Estado actual de desarrollo
Dos tendencias no contrapuestas se
estdn utilizando para el desarrollo
de trenes auténomos. La prime-
ra, aprovechando la informacién
que proporcionan los equipos

fijos y embarcados que utilizan los

sistemas mds avanzados de pro-

teccion de los trenes, tal como es
el ERTMS (European Rail Traffic

Management System: Sistema de

Gestién de Trifico Ferroviario,

una de cuyas capas denominada

ETCS proporciona proteccién a

los trenes, y estd impulsado por la

Unién Europea e implantado, tan-

to en algunas lineas de la Unidn,

como fuera de ella). La segunda,
inspirada en el modelo automovi-
listico, basada en la lectura masiva

e interpretacion automadtica de

las indicaciones visuales para la

conduccién situadas en el entorno,

por ejemplo las senales luminosas

o fijas.

Varios son los elementos
principales que intervienen en la
automatizacién de ferrocarriles:

« Posicionamiento del tren. El cal-
culo por los equipos embarcados
en el tren de las aceleraciones y
deceleraciones a aplicar para la
detencién en un punto determi-
nado de un andén requiere que
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el vehiculo ferroviario conozca
su posicidn, con precisién del
orden de un decimetro. Hasta el
momento actual esto se consi-
gue mediante puntos fijos de
apoyo en tierra y sistemas de
odometria redundantes instala-
dos en los trenes. Como ejem-
plo, en algunos de los trenes de
alta velocidad que ahora circulan
con ERTMS el conjunto de ele-
mentos para este fin estd com-
puesto por: captadores pasivos
que funcionan sin alimentaciéon
eléctrica basados en diversos
efectos electromagnéticos que
detectan el giro de las ruedas,
incluso a muy baja velocidad, sin
embargo su medida es insufi-
ciente cuando las ruedas deslizan
sin girar; radares situados bajo
la caja de los trenes cuya medi-
da no depende del giro de las
ruedas, que funcionan mediante
efecto Doppler, impreciso en
determinadas circunstancias de
nieve en las vias, y mediante
medidas de intercorrelacién.
Finalmente el sistema incorpora
un sistema de calculo duplicado
o triplicado que calcula los inter-
valos de confianza de las lecturas
de los captadores.

A dia de hoy, la odometria estd
suficientemente desarrollada,
pero a un coste muy elevado,
siendo las lineas actuales de
trabajo la reduccién de su coste
disminuyendo la necesidad de
puntos de apoyo fuera de los
trenes y la complejidad de los
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» Equipos para
deteccion de
obstaculos en
locomotora
para pruebas de
teleconduccion.
Propietario:
SNCF (empresa
publica francesa
impulsora del
proyecto Tren
auténomo).

equipos embarcados, para lo
que pueden ser de gran ayuda
los sistemas inerciales, los de po-
sicionamiento mediante satélite,
y el uso de redes de comunica-
cién como un elemento mis de
suministro de informacién para
determinar la posicién.

Desde los primeros sistemas de
posicionamiento ferroviario
preciso para uso militar, desa-
rrollados por la extinta Unién
Soviética para los trenes usados
como lanzadera de misiles inter-
continentales en casi perpetuo
movimiento, hasta los existentes
actualmente, como el explicado
unas lineas mds arriba, un largo
camino hacia su mejora y abara-
tamiento se ha recorrido.
Deteccién de obsticulos des-

de el tren: en los tranvias la
forma habitual de circular es

en condiciones de detenerse en
su distancia de visibilidad, y los
trenes convencionales en deter-
minadas situaciones climatolé-
gicas adversas, en maniobras,
por averia en sistemas técnicos,
o por circunstancias imprevistas
deben circular del mismo modo
reduciendo su velocidad. Para
ello es imprescindible que el
vehiculo detecte los obstdculos
en su distancia de visibilidad, lo
que se estd realizando a través de
diversos medios como son el ra-
dar, el lidar (Lidar: acrénimo del
inglés LiDAR, Light Detection
and Ranging o Laser Imaging
Detection and Ranging) aparato

La conjuncion

de una mayor
complejidad
técnicay el coste
asociado a ella han
motivado el retraso
del ferrocarril
convencional en su
automatizacion.

que emite un haz luminoso laser
y recibe su eco tras rebotar en
un objeto, permitiendo medir la
distancia a la que se encuentra el
objeto) y el anélisis automético
de visién mediante inteligencia
artificial a partir de cdmaras de
espectro visible e infrarrojas;
aunque estas técnicas estin
presentes ya en numerosos
automoviles es precisa la mejora
de su fiabilidad y seguridad para
el uso ferroviario masivo.

En este aspecto es destacable que
cuando la deteccién de obsticu-
los automatica mejore la capaci-
dad humana para esta labor, su
utilizacién aumentar4 el nivel de
seguridad del transporte ferro-
viario, independientemente de
su incorporacion a sistemas de
conduccién automatica.

+ “Lectura” de la senalizacién la-
teral: debe realizarse mediante
andlisis de imagenes. En el caso
de las senales fijas la informa-
cién es redundante con la pre-
viamente cargada en el equipo
embarcado, sin embargo en
las sefiales luminosas debe ser
capaz de discernir en cualquier
condicién meteorolédgica las
luces que se encuentran encen-
didas en una sefial, lo que hace
que los algoritmos empleados
deban ser especialmente fiables.
En los sistemas en que toda la
informacién que proporciona
la senalizacién lateral ha sido
sustituida por la proporcionada
por sistemas de comunicaciones



este elemento no es necesario
Ciberseguridad: todas las
funciones que debe realizar

un tren auténomo se realizan
mediante la utilizacién masiva
de ordenadores interconecta-
dos mediante redes de distinto
tipo lo que puede hacer estos
sistemas especialmente vulnera-
bles, constituyendo este aspecto
uno de los principales desafios
para la extensién de los trenes
auténomos.

Factor humano: la automati-
zaci6én conlleva cambios en las
funciones del personal ferro-
viario que deben analizarse y
regularse para que la seguridad
en la operacién ferroviaria
mejore respecto a la explotacién
tradicional. Cada funcién que

se automatiza descarga de una
parte de las labores al personal
de conduccién en situaciones
ordinarias, pero implica que

en condiciones degradadas

las personas deban realizarlas
manualmente, por lo que deben
mantener el adiestramiento y la
practica adecuadas para llevarlas
a cabo. ;Cémo mantener la apti-
tud en tareas que no se realizan
frecuentemente?. Incluso en los
sistemas GoA 4 determinadas
situaciones anormales deben
resolverse mediante la telecon-
duccién de vehiculos, lo que
requiere disponer de personal
para este cometido.

Ademais de las numerosas lineas
de metro auténomo existentes,
la més importante instalacién
de trenes auténomos entrd en
servicio en la regién de Pilbara
(Australia oeste) en 2019. Se
trata de una linea exclusiva-
mente de mercancias de 1.500
km de longitud explotada por
la compaiia Rio Tinto (aunque
sunombre tenga resonancias
hispanas, es anglosajona) y re-
corrida por trenes de mineral de

240 vagones y 28.000 toneladas
a través de un territorio desérti-
co, sin personal a bordo, excep-
to en los extremos de la linea.
Por su parte, los ferrocarriles
rusos tienen previsto que al final
de este aflo comiencen a funcio-
nar comercialmente dos trenes
de viajeros GoA 2 y uno GoA 3
en lineas convencionales e inter-
calados entre trenes “cldsicos”.
En Europa occidental, en
Francia, auspiciado por SNCF,
instituciones académicas y la in-
dustria ferroviaria esta desarro-
llandose un completo proyecto
de trenes auténomos que, con
la vista puesta en disponer de
sendos prototipos de un tren de
viajeros y otro de mercancias
GoA 4 en 2023, incluye varias
etapas intermedias tanto sobre
ERTMS como sobre sefializa-
cién convencional.

¢Para qué los trenes
auténomos?

En pérrafos anteriores se pueden
entrever algunos de los problemas
ferroviarios que pueden contribuir
aresolver, o las mejoras que en
este sistema de transporte pueden
producir, los trenes auténomos:
aumento de capacidad de las lineas
(ver recuadro 2); optimizacién

del consumo de energia, ya que a
partir del nivel GoA 2 el cilculo
por los equipos embarcados de las
aceleraciones y deceleraciones pue-
de incluir pautas que minimicen

el gasto energético de los trenes; y
también disminucién de los costes
de operacién fundamentalmente
con nivel GoA 4.

Finalmente, la seguridad en la
explotaciéon puede mejorar tam-
bién dependiendo de la exigencia
social en esta parcela.

La seguridad en la operacién
Son multiples los aspectos, fuerte-
mente relacionados entre si, que

contribuyen a que un determinado
nivel de seguridad en un medio

de transporte sea considerado
aceptable socialmente. Entre ellos
se encuentran los condicionantes
técnicos, la percepcién social de la
seguridad y factores econdmicos.

También la exigencia social de
seguridad es mis elevada en los
transportes publicos, lo que ha
llevado a que el nivel de seguridad
en la aviacién y en el ferrocarril,
fundamentalmente utilizados para
el transporte colectivo de personas,
sea mds alto.

La automatizacién ferroviaria
tiene capacidades potenciales para
mejorar la seguridad del transpor-
te ferroviario en varios aspectos,
tal como son la capacidad para la
deteccién de personas u obsticu-
los y la atencién permanente que
pueden proporcionar los sistemas
automadticos frente a los limites
del factor humano, sin embargo
también estd condicionada por las
consideraciones anteriores.

Por ello, la exigencia social
de seguridad debe acompaiiar el
desarrollo de la automatizacién
ferroviaria lo que debera plasmarse
en la normativa que la regule y
en los criterios utilizados para la
supervision de estos sistemas y su
explotacién. m

julio_agosto 2021 47



RENFE CUMPLE 80 ANOS DE ACTIVIDAD
CON UN HORIZONTE DE NUEVOS RETOS

Una vida
en tren

L/
W Texto: Pepa Martin Mora Rente cumple 80 afos, un aniversario al
Imagenes: Archivo Renfe que llega inmersa en la liberalizacién del

sector, en el que la Alta Velocidad y el
Servicio de Cercanias destacan entre sus
grandes hitos, y preparada para afrontar
los grandes retos de futuro, como son la
internacionalizacion y la digitalizacion de
la compania.
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ras ocho décadas de activi-

dad durante las cuales ha

formado parte activa de la
transformacién econémica y social
del pais, a dia de hoy Renfe es todo
un emblema, una empresa espa-
nola esencial que se ha convertido
en una operadora ferroviaria de
primer nivel mundial que compi-
te con las principales companias
internacionales.

La Alta Velocidad entre Madrid

y Sevilla en 1992, un modelo de
éxito que ha permitido poner en
marcha otros servicios Ave, o el
disefio del transporte de Cercanias,
presente en los principales ntcleos
urbanos de Espaiia, son, ademis de
algunos de los hitos de la compa-
fiia, un buen ejemplo de los pro-
yectos emprendidos a lo largo de su
historia orientados a cumplir con
el objetivo de mejorar el sistema
de transporte espanol y favorecer
nuestro desarrollo econémico.

Renfe estd inmersa actualmente
en un proceso de transformacién
orientado a la liberalizacién del
sector, con la mirada puesta en la
innovacién y la internacionaliza-
cién para convertirse en un opera-
dor integral de movilidad mas alla
del tren, y en un referente logistico
internacional fuera de nuestras
fronteras. El reto coincide con el
aniversario del que ochenta afos
atrds asumié para poner en marcha
el proyecto de reconstruccién de la
red ferroviaria espafola, y con el
que ha ido acompasando al progre-
so econdémico de nuestro pais.

Reconstruir la Red

El proceso de reconstruccién y
nacionalizacién de los ferroca-
rriles espanoles de ancho ibérico
desarrollado durante el siglo XIX
da lugar a la creacién, en 1941, de
la Red Nacional de Ferrocarriles
Espaioles (RENFE), que retine
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» Vagon de pasajeros hacia 1940.

en una sola empresa a todas estas
companias privadas, ademas de
los ferrocarriles de Cercedilla a
Navacerrada, de ancho métrico, y
el ferrocarril eléctrico del Guada-
rrama, de 80 cm.

La idea de nacionalizar las em-
presas ferroviarias que operaban
en Espafia venia de afios atrés, con
Francesc Cambd como ministro
de Fomento durante el reinado de
Alfonso XIII. Cambé propugna-
ba esta medida ante la deficiente
gestion de las companias privadas,
que mantenian no solo un parque
moévil anticuado, sino un tendido
ferroviario en mal estado con una
amalgama de redes distintas.

Con el estallido de la Guerra
Civil todas ellas habian quedado
incautadas por el Estado mediante
su integracién en la Compania
Nacional de los Ferrocarriles del
QOeste, si bien en la zona sublevada
el control real fue ejercido por

» Intercity s-121.
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los militares. El 40 por ciento de
la red quedé destruida y el resto
por reparar, situacién que lleva al
nuevo gobierno franquista a asu-
mir la gestién aprobando una ley
que nacionaliza todas las ferrovia-
rias formando una sola empresa
estatal.

El objetivo era emprender su
reconstruccién e implantar una
gestidn Unica que obligara, entre
otras cosas, a unificar las sefiales
(habia cerca de 30 tipos distin-
tos), asi como los reglamentos
de circulacién, que sumaban una
veintena entre las distintas com-
panias. Renfe asume entonces la
gestién de 12.401 km de via junto
con un variado y anticuado parque
moévil procedente de las companias
privadas.

Al frente de la nueva empresa
publica se coloca a los anteriores
directivos de las empresas nacio-
nalizadas, y la divisién burocratica
de la red se mantiene basada en los
limites territoriales de las mismas,
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El Plan General

de Electrificacion
de 1946 inicioé

la sustitucion
paulatina de los
trenes de vapor por
eléctricos.

como Zona Norte, Zona MZA o
Zona Andaluces, y estructurada en
cinco grandes divisiones: explo-
tacién, material y traccidn, via 'y
obras, eléctrica y comercial.

La falta de recursos econémi-
cos hacia dificil la reconstruccién
de los dafios producidos por la
contienda, mientras la falta de
repuestos y el desgaste de material
provocaba més de un accidente,
como el de Torre del Bierzo, en
1944, el mas grave de la historia

» Andenes de la Estacion de Francia hacia 1950.

de Espana cuya magnitud en aquel
momento se ocultd, pero que se
sald6 con 200 personas fallecidas.

Renovacién del parque
En el inicio de esta nueva anda-
dura Renfe no arrancé con muy
buen pie, su primer pedido de 130
locomotoras no empezé a entre-
garse hasta 1944 y tardo seis afos
en completarse. En 1945 el Con-
sejo de Ministros aprueba el Plan
Quinquenal de Renfe, que incluye
el encargo de otras 200 locomo-
toras, mas 22 anadidas en anexo,
pero la incapacidad de la industria
nacional para hacer las entregas en
unos plazos razonables solo permi-
te disponer de 87 unidades del tipo
2400y 35 del tipo 2700 cinco afios
mas tarde.

Durante la década de los 40
se redactaron hasta tres grandes
proyectos para reflotar el sector: el
Plan General de Obras, el Plan Ge-
neral de Electrificacién, y el Plan
General de Reconstruccién, pero



» Tren del Centenario, réplica conmemorativa con motivo de los 100 afios de la linea

dada la falta de recursos financieros
no se pudieron ejecutar, aunque

al menos sirvieron para evitar el
hundimiento del sector.

Con el Plan General de Electri-
ficacion de 1946 se contemplaba la
sustitucion paulatina de los trenes
de vapor por los eléctricos, siendo
la linea Madrid-Avila-Segovia, que
habia comenzado a electrificarse
antes de la contienda, la primera
en la que se acometieron estos
cambios. El nuevo plan planteaba
la instalacién de hasta 4.500 km
de electrificacion de la red, un
objetivo muy ambicioso que no
se pudo cumplir, prueba de ello es
que en 1968, més de veinte afios

Barcelona-Mataré.

» Vagoén de mercancias hacia 1940.

después, se habian llegado a los
3.140 kilémetros electrificados. Si
se construyeron, sin embargo, 32
nuevos tramos entre 1941y 1959.

Se implanta una nueva divisién
por zonas creandose un total de
siete que reciben el mismo nombre
del centro en el que se encontra-
ban: Madrid-Norte, que gestio-
naba desde la Estacion del Norte
-actual Principe Pio- los trenes que
circulaban hacia el norte del pais,
Madrid-Atocha, los que iban hacia
el sur, Sevilla, Valencia, Barcelona,
Bilbao y Leén.

Avanzada la década de los 40
se aprueba el conocido como Plan
Guadalhorce, un proyecto en el
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que se invertirian 5.000 millones
de pesetas de la época para reno-
var la red y desarrollar un amplio
programa con el que poder resol-
ver las necesidades mis urgentes
del sector.

Se emprende la sustitucién y
el refuerzo de puentes metilicos,
la ampliacién de estaciones de
clasificacién de mercancias, la re-
novacién de mil kilémetros de via,
se interviene en instalaciones de
seguridad y dotacién de sefiales lu-
minosas en las lineas de mas trafico
y se inicia un programa de electri-
ficacién, ademads de la renovacién
del material con la adquisicion de
200 nuevas locomotoras, 5.000
vagones y 400 coches de pasajeros.

El Talgo

Los frutos de este plan ya se perci-
ben en 1950 y permiten recuperar
en parte la situacién de pregue-
rra, pero Espafia era un pais muy
empobrecido y las mejoras y la
modernizacién avanzan timida-
mente, como es la creacién de los
Centros de Trafico Centralizado
que introdujeron la automatizacién
en la regulacién del tréfico.

En esta década hace su aparicién
una de las més grandes innovacio-
nes de la época en materia ferro-
viaria, el tren Talgo, que debe su
nombre al ingeniero que lo disend,
Alejandro Goicoechea. Los pri-
meros pasos para su disefio datan
de anos atrds, a raiz del accidente
sufrido por el Tren de La Robla en
1932. Goicoechea, que trabajaba en
esta compaiiia, tras ver las conse-
cuencias que la madera, el material
con el que estaban construidos
los vagones, tuvo sobre los viaje-
ros, se propuso crear un vehiculo
totalmente metalico, ligero pero
resistente a la vez.

El resultado fue una composi-
cién articulada muy liviana con
ancho métrico que no obtuvo la
aprobacién de la direccién en 1936,
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» Locomotora diésel eléctrica CoCo Alco de la serie 1600 de Renfe.

» Automotor eléctrico "Naval", en la linea Cercedilla-Cotos.

pero si el respaldo del XV Congre-
so de la Asociacién Espanola para
el Progreso de las Ciencias, en el
que presenté su proyecto de tren
ligero con cajas de bajo perfil como
un medio para combatir la excesiva
lentitud y los altos costes de los
servicios ferroviarios.

Tras superar las pruebas en via
en 1941, un afno después se cons-
truye el primer prototipo, hasta
llegar a 1950 cuando empez6 a fun-
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cionar entre Espana y la frontera
francesa, en la linea Madrid-Hen-
daya a una velocidad de 120 km
por hora, todo un logro para el
momento.

La llegada del Talgo impulsa de
alguna forma al sector ferroviario,
que también da un gran salto con
la entrada en servicio de los auto-
motores diésel TAF en los viajes
de Larga Distancia en 1952, con las
primeras locomotoras de Renfe Se-

En las décadas

de los 50 y 60

los trenes Talgo
iniciaron la imagen
de modernidad de
Renfe en la Larga
Distancia.

rie 316 (Marilyn) y las 276 (7600)
de Alsthom. Esto coincide con los
avances en la electrificacién del
“ocho catal4dn”, la entrada en ser-
vicio del ferrocarril Zamora-Ou-
rense, la llegada de las primeras
"suizas” para el trafico de mercan-
cias y los ferrobuses a los servicios
de Cercanias y Regionales.

Modernizacién

El trifico de viajeros empieza a
crecer tras el estancamiento expe-
rimentado en los anos 40, en que
alcanz6 los 86 millones de pasaje-
ros, que pasaron a 128 millones a
finales de los 50, un crecimiento
que lo hace en paralelo al trifico
de mercancias, que pasa de 3,6
toneladas kilémetro a 8,5 respecti-
vamente.

Sin embargo, la competencia
del automévil provoca una caida
en la cuota de mercado del tren de
hasta el 31 por ciento, un dato que
evidencia la necesidad de acometer
una radical modernizacién para la
subsistencia del ferrocarril. Serd a
mediados de los afios 60, en pleno
desarrollismo, cuando se empren-
da, con una inversién que serda
decisiva para que Renfe entre de
lleno en el siglo XX gracias a una
mejora significativa de la economia
espanola que alcanza también al
sector.

El Banco Internacional de Re-
construccién y Desarrollo (BIRD)



recomienda en 1962 abandonar

las inversiones en nuevas lineas y
centrar el esfuerzo presupuestario
en mejorar la red existente, aunque
se salva de esta medida el proyecto
de Ferrocarril de Madrid a Burgos
por Aranda de Duero, que se habia
iniciado en 1930 pero cuyas obras
no finalizaron hasta 1968.

EI BIRD aporta 205 millones
de pesetas para financiar la reno-
vacién de las instalaciones y de los
equipos, y Renfe se compromete a
acometer una significativa mo-
dificacién de su organizacioén, a
modernizar su politica comercial
con la actualizacién de las tarifas, a
alcanzar el equilibrio financiero, al
cierre de las lineas y las estaciones
deficitarias y a disminuir la plan-
tilla.

En 1964 el Gobierno aprueba
el Plan Decenal de Moderniza-
cién que se extiende hasta 1973 y
que acomete la mejora del parque
moévil de Renfe, aunque sin exten-
derse a todo el material rodante.
Entra en servicio el Talgo III,
ligado durante mads de 40 afos a la
imagen de Renfe Larga Distancia,
y sus locomotoras diésel 352 y los
automotores eléctricos TER y los
ferrobuses.

En cuanto a las lineas, mejoran
especialmente aquellas que concen-
tran mayor flujo de viajeros, como
Madrid-Barcelona, que queda
electrificada y dotada de doble via
en buena parte de su recorrido.
Con la mejora de la red en 1967
la velocidad méxima de algunos
trenes alcanza los 140 kilémetros
por hora, como es el caso de las
japonesas de la serie 7900 (279).

Se incorpora a Renfe un gran
numero de nuevas lineas en la zona
de Madrid capital que dan lugar
a numerosos puntos de contac-
to entre la Primera y la Segunda
Zona, y se unifican en lo que
llaman Zona Centro. Madrid habia
empezado a ser estacién de paso al

dejar de ser estacion de término de
muchos trenes de viajeros. Con la
apertura de la Estacién de Chamar-
tin en 1967 entra en decadencia

la Estacién del Norte, y se trasladan
sus competencias a la Estacién de
Atocha.

La longitud total de la red
mantiene en esta época su nivel,
ya que se abren nuevas lineas pero
se cierran otras, y crecen las lineas
desdobladas. Se renuevan todas las
instalaciones de la plataforma, en
especial las traviesas y los carriles, y
se extienden los sistemas automa-
tizados de senalizacién y bloqueo,
que llegaron a alcanzar en 1975 los
3.000 kilémetros de extensién.

Se culmina también en esta
época el primer ciclo de la elec-
trificacién de la red, y aunque a
principios de los 70 el proceso se
estanco, en 1973 ya estaban electri-
ficados los primeros ejes que unian
Madrid con Pais Vasco, Cantabria,
Asturias, Monforte de Lemos y
Coérdoba, la red catalana y ésta con
Valencia, y la linea GidorNaci-
miento.

El vapor va dejando paso a las
locomotoras diésel y eléctricas, y
con la nueva demanda en los mo-
vimientos de cercanias llegan los
ferrobuses, y los trenes TAF, TER
y Talgo para los movimientos de
media y larga distancia. En mer-
cancias se mantienen los vagones
ordinarios para el transporte tra-
dicional de poco peso y volumen,
pero para hacer frente al trans-
porte de grandes piezas, productos
congelados y perecederos, contene-
dores y automéviles se incorporan
las plataformas, vagones cerrados
con techos y paredes corredizas.

Década de los 70

Una vez se da por concluido el Plan
Decenal se pone en marcha el Plan
Renfe 1972-1975, que continta

en la linea de modernizacién del
anterior, y con el que se pone fin a
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» Plataformas abiertas para el transporte
de automoviles en los afios 70.

El 23 de junio de
1975 concluye la
traccion vapor

con la retirada del
servicio de la altima
locomotora Mikado.

la traccién por vapor el 23 de junio
de 1975, cuando queda fuera de
servicio la ltima locomotora Mi-
kado, la nimero 141F 2348 en la
Estacién de Clasificacion de Vical-
varo, en Madrid, dando paso a las
locomotoras diésel y eléctricas.

Se plantea como objetivo la
velocidad comercial a 140 kiléme-
tros por hora en toda la red bésica.
En 1975 se habilita un tramo de
via entre Calatayud y Ricla para
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» Estacion de Torrelodones a principios de 1980.

experimentar mayores velocidades,
hasta 190 kilémetros por hora, ya
que la idea era proyectar una linea
de alta velocidad entre Madrid y
Barcelona.

En 1975 se calcula que la movi-
lidad de viajeros se ha multiplicado
por 10,5 desde 1950 sumando to-
dos los tipos de transporte. Se pasa
de 13.732 a 144.461 millones de
viajeros por km en 25 afios, pero se
beneficia de ello el transporte por
carretera en detrimento del tren,
que solo habia multiplicado su
tréfico por 1,8 y tenia una cuota de
mercado del 9 por ciento, al igual
que las mercancias, que pasaron
del 52 al 12 por ciento de cuota de
mercado en 1975.

Comienza entonces una época
de amplias reformas que busca
convertir a los ferrocarriles espa-
noles en un eficaz medio de trans-
porte, para dejar atrds un servicio
ferroviario insostenible ademas de
poco eficiente. Se da un paso muy
importante en materia de segu-
ridad al implantarse el sistema de
seguridad ASFA, que reproduce
en cabina las sefales e impide que
de forma automadtica se rebase una
sefial en rojo.

Se elabora el Libro Blanco del

Transporte en 1978, que contiene
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las claves a articular de cara a las
futuras politicas de transporte pre-
viendo la posible incorporacién de
nuestro pais a la CEE. Esto da lugar
en 1979 a la firma del primer Con-
trato Programa entre el Estado,
que aporta los recursos necesarios
para la explotacién y las inversio-
nes, y Renfe, que se compromete a
mejorar la calidad de sus servicios.
Con este objetivo se elabora
el Plan General de Ferrocarriles,
un proyecto de recuperaciéon que
deberia haber tenido 12 afios de
vigencia pero que se acometié muy
parcialmente. Aun asi, las mejoras
en Larga Distancia empiezan a ser
visibles; llega el Talgo Pendular,
los trenes convencionales con ma-
terial Corail alquilado a Francia y
los automotores eléctricos para los
servicios Intercity.

Impulso del sector

Llegados los afios 80 se apuesta por
dos de las que han sido las princi-
pales decisiones estratégicas que
han impulsado el desarrollo del
ferrocarril en Espana, como son la
creacién de los servicios de Cerca-
nias en los grandes ntcleos urba-
nos, y la red de infraestructuras de
Alta Velocidad, cuya primera linea,
Madrid-Sevilla, no se inauguraria

En los 80, la
creacion de los
servicios de
Cercanias y lared
de Alta Velocidad
dieron el impulso
definitivo al
desarrollo del
sector.

hasta 1992, coincidiendo con la
Exposicién Universal.

En Cercanias se estrena el nid-
cleo de Madrid, con la aprobacién
del Plan Ferroviario para el Area
Metropolitana. La red alcanza los
451,5 km de estructura radial, con
un 4rea de influencia que llega has-
ta Aranjuez por el sur, por el este
hasta Guadalajara y por el norte
hasta Cercedilla, con un anillo in-
terior netamente urbano formado
por las estaciones de Chamartin,
Principe Pio y Atocha.

Se desarrollan los planes de
Rodalies de Cataluna, y Mélaga
o Valencia son también algunas
de las ciudades en la que se em-
piezan a implantar los servicios
de Cercanias con la idea de ab-
sorber el trafico de pasajeros que
a diario necesitan trasladarse por
ellas. El éxito de esta decisién no
ayuda, sin embargo, a la mejora
del déficit de la compania, cuya
red estd infrautilizada, ya que sus
trenes se mueven por sélo 5.000 de
los 13.000 km de via que gestiona
y hay demasiadas lineas que no
resultan rentables.

Se crea la Direccién Auténoma
de Cercanias en 1988, cuyo dmbito
de actuacién se desplegaba sobre
doce ntcleos y 2 lineas. El Plan de



Transporte de Cercanias 1990-
1993 aporta una inversion elevada
para impulsar un segmento de
transporte ferroviario que alcan-
za a quince nucleos urbanos que
agrupan a una poblacién de mis de
16 millones de habitantes.

El tréafico ferroviario de Cerca-
nias experimenta un espectacular
crecimiento en esta década como
consecuencia de los cambios en los
hébitos de vida de los ciudadanos,
que se trasladan del centro de las
ciudades a las dreas metropolitanas.
En 1994 alcanza los 316 millones
de viajeros, hasta crecer a 440 mi-
llones en 2004. Si su oferta crecia
su produccién lo hacia ain mads,
con Madrid y Barcelona lideran-
do los rankings de viajeros, pero
adquiriendo también importancia
otros nucleos urbanos como Va-
lencia, Sevilla o Bilbao.

En 1984 se habia formalizado
un nuevo Contrato Programa del
Estado con Renfe con una situa-
cién de déficit critica, por lo que
contempla el cierre de 914 km de
vias y la conversién de otros 933
km para uso exclusivo de transpor-
te de mercancias, y 12 lineas y 132
estaciones se quedan sin servicio.
Se reduce la Zona Centro para
equilibrar su tamano con el de las
zonas periféricas.

La situacién mejora tras una
fuerte renovacién del material
rodante, Renfe obtiene los mejores
resultados de su historia en viaje-
ros transportados en Larga Dis-
tancia, y se autoriza por primera
vez en 1986 a sus trenes a alcanzar
los 160 kilémetros por hora en
algunos tramos.

Se concibe el Plan de Transporte
Ferroviario en 1987 en un intento,
una vez mds, por superar la crisis
del ferrocarril. Se pone en marcha
el Nuevo Acceso Ferroviario a An-
dalucia (NAFA) con una decisién
fundamental, construirla en ancho
UIC, asi como la doble via a 200

km/h en el tridngulo Madrid-Bar-
celona-Valencia, y se impulsa el
proceso de electrificacién iniciado
en 1954, de tal forma que en 1989
representaba el 51,1 por ciento de
la longitud total de la red.

Se crean las Unidades de Ne-
gocio como consecuencia de la
reorganizacién de los servicios
ferroviarios de Renfe en 1991, con
las que se pone fin al modelo terri-
torial de las Zonas, que se sustitu-
yen por las gerencias operativas.
La compaiiia, que busca reducir
la burocracia y la rentabilidad
econdmica, se articula entonces en
Cercanias, Media Distancia y Larga
Distancia, a las que mas adelante
se suman Alta Velocidad, Cargas,
Transporte Combinado, Mer-
cancias, Mantenimiento Integral
de Trenes y Mantenimiento de
Infraestructura.

Dos de las actuaciones mis sig-
nificativas de la época son la vincu-
lada al pasillo Verde de Madrid y la
de los Juegos Olimpicos de Bar-
celona, que reorganiza el parque
de vias y mejora las estaciones de
Barcelona-Término, renombrada
como Estacién de Francia, y Barce-
lona-Sants.

Entra también en funciona-
miento la Estacién de Santa Justa,
en Sevilla, dentro del proyecto del
Nuevo Acceso Ferroviario a An-
dalucia, y para acoger la llegada del
Ave ala ciudad hispalense; como
consecuencia de esta apertura se
cierran las estaciones sevillanas de
San Bernardo y Plaza de Armas.

Llega el Ave

El 14 de abril de 1992 se produ-

ce uno de los hitos no sélo para
Renfe y para la historia de los
ferrocarriles espafioles, sino para
este pais, con la inauguracién del
Ave. La llegada del primer tren a
Sevilla procedente de la Estacién
Madrid-Puerta de Atocha ofrece al
mundo una imagen de modernidad
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de Espana gracias a la publicidad
de la Expo’92 y a las Olimpiadas de
Barcelona.

Con el Ave se consigue ademas
vertebrar el territorio peninsular,
ya que no solo une Madrid con
Sevilla, el ferrocarril llega tam-
bién a Ciudad Real, Puertollano y
Coérdoba, las primeras ciudades en
las que para el tren de esta linea
pionera, accesible para 7,8 millo-
nes de ciudadanos, que equivalen
al 20 por ciento de la poblacién
espanola.

Desde entonces, la experiencia
adquirida por nuestro pais lo ha
convertido en uno de los lideres
mundiales de la Alta Velocidad.
Espana es un referente tanto en
materia tecnoldgica como indus-
trial en su desarrollo, al que acuden
otros paises en busca de asesoria
gracias al conocimiento adquirido
en la construccién de nuestra red.

Los inicios fueron complicados,
cuando se proyecta la primera linea
con el objetivo inicial de solucio-
nar el mayor cuello de botella que
habia entonces en el ferrocarril
espaiiol, el paso de Despenaperros,
un tramo de via unica que limita-
ba la comunicacién ferroviaria de
Andalucia con el resto de Espana.
Se aprueba un recorrido para
atravesar Sierra Morena por la
linea que une Madrid-Badajoz por
Brazatortas, en Ciudad Real, desde
donde arrancaria la nueva variante
hasta Cérdoba.

En un principio el planteamien-
to era ejecutar un nuevo trazado de
ancho ibérico y mejorar la lineas ya
existentes hacia Madrid y Sevilla,
pero con las obras ya iniciadas se
decidi6 introducir un cambio en
el proyecto que finalmente revo-
luciond el concepto del transporte
ferroviario de Espafia: adoptar el
ancho estindar europeo de 1.435
mm en sustitucién del ibérico, de
1.668 mm, y un sistema de elec-
trificacién a 25 kW en corriente

alterna, una linea completamente
nueva con parametros de disefio
mads ambiciosos que permitieran
velocidades de hasta 270 km por
hora.

La diferencia de ancho impedia
una comunicacién fluida y sin inte-
rrupciones con el resto de Europa,
y obligaba a los trenes convencio-
nales a realizar una parada técnica
al llegar a la frontera con Francia
en los pasos de Irin y Port Bou,
donde existian cambiadores de
ancho de tecnologia Talgo para el
cambio de via.

A ello se anadi6 la intencién
politica de que su explotacién
comercial coincidiera con la Expo
de Sevilla. Habia que ejecutar
una obra totalmente novedosa en
nuestro pais en un plazo escaso
de tiempo en comparacién con
los consumidos en obras andlogas
realizadas en el resto del mundo.

En su apuesta por el ancho in-
ternacional, el proyecto de la linea
de Alta Velocidad Madrid-Sevilla
impulsa esta tecnologia con la
instalacién de una segunda ge-
neraciéon de cambiadores Talgo
situados en las inmediaciones de
Madrid y Sevilla y en la estacién
de Cérdoba. De esta forma, los
trenes Talgo de la serie 200, que
estaban preparados para alcanzar
los 200 km por hora y sus vagones
contaban con la tecnologia nece-
saria para cambiar de ancho, se
beneficiaban de la infraestructura
de alta velocidad, realizando los
cambios que les permitian circu-
lar por lineas convencionales de
ancho ibérico hasta Mélaga, Cadiz
y Huelva, lo que redujo los tiempos
de viaje.

En 1994 lleg6 el éxito financiero
del proyecto, el Ave ya propor-
cionaba beneficios gracias a la
demanda de movilidad. Solo en
su primer afio de funcionamiento
paso de captar el 20 por ciento de
la demanda a alcanzar una cuota de



mercado de hasta el 45 por ciento;
en los cinco primeros ejercicios
increment6 también la utilizaciéon
hasta alcanzar los 19 millones

de viajeros desplazados, y dia de
hoy el cilculo es que mas de 120
millones de personas han viajado
en el Ave.

Tendran que pasar, sin em-
bargo, mas de 10 afos para la
inauguracién del primer tramo
-Madrid-Lérida- de la segunda
linea de alta velocidad, Ma-
drid-Zaragoza-Barcelona-Frontera
Francesa, la primera del siglo XXI,
que llegaria en 2008 a Barcelona y
se extenderia en 2016 a Franciay a
mas de 30 ciudades espanolas.
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» Ave S-100 de Alstom en la estacion sevillana de Santa Justa.

Nueva Renfe

En 1998 entra en vigor la directiva
de la Unién Europea de Desarrollo
de los Ferrocarriles Comunitarios,
que implica una paulatina libera-
lizacién del transporte en Europa,
lo que obliga al ferrocarril a ser
competitivo y a no depender de las
subvenciones de los Estados; con la
consideracién de servicio ptblico
Renfe estd obligada a mejorar sus
resultados. También establece

la separacién entre el operador
ferroviario y el gestor de la infraes-
tructura. Se crea asi, en respuesta

a esta nueva normativa, el Gestor
de Infraestructuras Ferroviarias, en
principio el GIF.

En su apuesta

por el ancho
internacional, el
proyecto de la linea
de Alta Velocidad
Madrid-Sevilla
impulsé también
toda una revolucién
tecnolégica en la
red.
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Renfe afronta la
nueva década con

la mirada puesta en
la innovaciony la
internacionalizaciéon
para convertirse en
un operador integral
de movilidad.

En 2005 llega la liberalizacién
al sector, decisién que marca la
historia reciente del ferrocarril en
Europa, y pone fin al monopolio
de Renfe como titular del servi-
cio de transporte ferroviario en
Espana. Todo ello es consecuencia
de las directivas comunitarias que
obligan al Estado a abrir la red
ferroviaria a la competencia. Para

ello se elabora una nueva legisla-
cién dirigida al sector, que también
reparte las funciones de la compa-
fia en dos nuevas entidades, que
son Renfe Operadora y Adif, como
Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias.

Con el objetivo de avanzar en
el proceso de liberalizacién del
modo ferroviario y de apertura a la
competencia, Renfe Operadora se
constituye como Entidad Publica
Empresarial y como cabecera de
un grupo de cuatro sociedades
andénimas: Renfe Viajeros, Renfe
Mercancias, Renfe Fabricacién y
Mantenimiento y Renfe Alquiler
de Material, mientras que para
la gestién de la infraestructura

ferroviaria se crea Adif, y el GIF
desaparece. Feve se extingue en
2012 y se integra en ambas em-
presas, mientras que Adif termina
por dividirse en Adif y Adif Alta
Velocidad.

La Estrategia de Internaciona-
lizacién es otro de los apoyos de
la nueva Renfe, que ha llevado a
la compaiiia a convertirse en una
operadora de transporte de primer
nivel mundial. Prueba de ello es
que, dentro de ese proyecto de in-
ternacionalizacién de la compania,
ademds de la construccién del Ave
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» Tren de La Robla.

Medina-La Meca, el desarrollo de
la Alta Velocidad Dallas-Hous-
ton en Texas y de la constituciéon
de Renfe América, en 2019, hay
intencién de participar en las li-
citaciones de los proyectos de alta
velocidad Rail Baltica, que conec-
tara Estonia, Letonia y Lituania;
el “Tren Maya’, que desarrollara
1.525 kilémetros de red ferrovia-
ria en la peninsula de Yucatdn; y
en Francia, en la licitacion de ser-
vicios de OSP y operar en la linea
de Alta Velocidad Lyon-Montpe-
llier-Paris.

Ochenta afos

El 14 de diciembre de 2020, el
transporte ferroviario de viajeros
quedo oficialmente liberalizado,
aunque la covid-19 retrasé la
entrada en Espana del operador
publico francés SNCF, uno de
los dos nuevos competidores de
Renfe, junto con Ilsa, prevista
inicialmente para ese mismo dia.
Finalmente, la liberalizacién del
sector se ha materializado coin-
cidiendo con el 80 aniversario,
al igual que el lanzamiento de la
nueva apuesta de Renfe en este

nuevo mercado, el tren low cost
Avlo.

Renfe afronta un nuevo reto
ochenta anos después de que asu-
miera el primero con su creacion, el
de la reconstruccién del sector. Aho-
ra lo hace con una nueva identidad y
un logo especial que atina presente,
pasado y futuro, y que conserva la
denominacién original de aquella
empresa en su apuesta por avanzar
hacia la modernidad y transmitir a la
sociedad que algo ha cambiado para
siempre, en una empresa con ocho
décadas de historia.
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Proyeccion
exterior

B Texto: Javier R. Ventosa De operador de ambito nacional a
empresa con proyeccion internacional
como responsable del desarrollo de
algunos de los mayores proyectos
ferroviarios en el mundo (lineas de alta
velocidad La Meca-Medina y Dallas-
Houston, Tren Maya), la evolucién de
Renfe en la dltima década ha sido
vertiginosa. La internacionalizacién de la
actividad, antano algo secundario, es hoy
un pilar estratégico para el crecimiento
de la compania, que busca reducir la
dependencia del liberalizado mercado
ferroviario espanol.
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1 distinto ancho de via ha
obstaculizado histéricamente
la conexién ferroviaria entre
Espafia y Francia, via natural de
acceso al norte de Europa. Esta rea-
lidad ha condicionado los 80 anos
de vida de Renfe, volcada desde sus
origenes en el mercado nacional y
limitada en su proyeccién exterior
a dos rutas nocturnas con Portu-
gal, la presencia en organismos
internacionales y la importacién
de trenes. En 1969, la tecnologia
de rodadura desplazable derrib6
la barrera pirenaica y franque? el

paso de trenes de pasajeros sin
trasbordo en la frontera (solo los
coches, las locomotoras se queda-
ban en Espaﬁa). Con esta inno-
vacion, Renfe inicié una serie de
servicios internacionales noctur-
nos (Cataldn Talgo, Talgo Camas
y su sucesor Trenhotel en los 90,
con lineas a Francia, Suiza e Italia,
coexplotadas con el operador galo
SNCEF), que circularon hasta hace
unos afios. Sobre esta cooperacion
vecinal se construy6 la actividad
exterior de la empresa. A partir de
1992, la asociacién con el exitoso

Proyeccién exterior | Mitma

AVE proyect6 internacionalmente
la marca Renfe, al tiempo que la
compania iniciaba proyectos de
cooperacién en el norte de Africa.
Con el nuevo siglo, el proceso
de liberalizacién del ferrocarril en
Europa —origen de Renfe Opera-
dora en 2005- y el crecimiento de
la red AVE marcaron un nuevo
rumbo para la compania. En este
contexto se gesta la estrategia de
internacionalizacién de la em-
presa, puesta en marcha en 2009
con la creacién de la Direccién de
Internacional y recogida como uno
de los 10 retos del Plan Estratégico
2010-2012. La estrategia priorizé
el proceso europeo de apertura
a la competencia del transporte
internacional de viajeros y mercan-
cias como base de futuros servicios
directos a Francia en el mismo
ancho de via y con trenes y maqui-
nistas homologados para operar
alli. De cara a ese escenario, Renfe
y SCNF crearon la sociedad Elipsos
Internacional y Adif acelerd las
obras para conectar con el pais
vecino en ancho estindar (LAV
Barcelona-Figueres, seccién Figue-
res-Perpifidn y tercer hilo Barce-
lona-Figueres). El Plan también
reorientd la tradicional actividad
de cooperacién internacional hacia
un modelo de desarrollo de nego-
cio internacional y promovié una
mads activa presencia de Renfe en
los organismos internacionales. Y
aposto por exportar a otros paises
su experiencia como operador de
lineas de alta velocidad y conven-
cionales en Espafia: en el aio de la
aprobacioén del Plan, opté a cuatro
licitaciones internacionales.

Servicios con Europa

En 2010, en el marco de esta fase
de la liberalizacién, Renfe comenzé
a normalizar su relacion ferroviaria
con Europa mediante el estableci-
miento de conexiones directas con
Francia a través del nuevo tunel de
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» Tren AVE S-100 ante las bocas del tunel transfronterizo de Perthus. RENFE-SNCF EN COOPERACION

Perthus. En mercancias, se abrie-
ron lineas de carga desde el puerto
de Barcelona hasta Lyon y Milan,
por primera vez sin ruptura de
carga en la frontera. En pasajeros,
la alianza con el operador galo,
bautizada como Renfe-SNCF en
Cooperacién, inicié la explotacién
conjunta de servicios comerciales
directos de alta velocidad entre
ambos paises en dos fases: en
diciembre de 2010, con trenes
franceses entre Paris y Figueres y
su continuidad por via convencio-
nal hasta Barcelona con material
de Renfe; y desde diciembre de
2013, con trenes de alta velocidad
en todo el trayecto tras la inaugu-
racién del tramo de alta velocidad
Barcelona-Figueres y la unién de
las redes ferroviarias de ambos
paises en ancho estindar.

Desde esta fecha, los trenes
AVE S-100 de Renfe y TGV Eu-
rodiplex de SNCF ofrecen cuatro
conexiones internacionales de alta
velocidad (Barcelona-Paris, Bar-
celona-Lyon, Barcelona-Toulouse
y Madrid-Marsella), con siete fre-
cuencias diarias por sentido, que
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Desde
diciembre de
2013, Renfe y

el operador
galo explotan
conjuntamente
los servicios
directos de alta
velocidad entre
los dos paises.

enlazan 21 ciudades de Espana 'y
Francia. En estos 10 anos, solo in-
terrumpidos por el covid-19, algo
mas de 6,1 millones de viajeros
han utilizado estos servicios inter-
nacionales, cuyo estreno supuso la
desaparicién de los Trenhotel.

En la otra frontera peninsular,
con un tréfico limitado durante
décadas a dos servicios nocturnos

» Mapa de la red Elipsos.
RENFE-SNCF EN COOPERACION

de Trenhotel (Madrid-Lisboa

y Lisboa-Hendaya), un acuerdo
bilateral relanzé en julio de 2013 el
Tren Celta, servicio convencional
entre Vigo y Oporto operado por
Comboios de Portugal con auto-
motores diésel alquilados a Renfe,
sin cambio de maquinista en la
frontera, que vertebra la eurorre-
gion Galicia-Norte de Portugal.



» Un AVE S-100 hace su entrada en la estacion de Lyon. RENFE-SNCF EN COOPERACION

Tras la supresién de los Trenhotel
a raiz del estado de alarma, es hoy
la Gnica conexién entre ambos
paises, aunque existen planes para
establecer relaciones transfronteri-
zas de alta velocidad.

El proyecto Haramain

El Plan Estratégico 2010-2012 se
habia marcado como meta ganar
una gran licitacién internacional.
Ese objetivo se alcanzo en octubre
de 2011 con la adjudicacién de

la fase II del proyecto Haramain
High Speed Rail (Arabia Saudi) al
consorcio Al Shoula, formado por
12 empresas espafiolas (entre ellas
Renfe, Adif e Ineco, dependientes
del entonces Ministerio de Fomen-
to) y dos saudies. La fase II de la
linea de alta velocidad La Me-
ca-Medina, primera del mundo en
el desierto, contemplaba la cons-
truccién de la via y los sistemas
asociados de 450 kilémetros de
plataforma previamente ejecuta-
da, el suministro de 35 trenes y la
explotacién comercial y el mante-
nimiento de la linea durante siete
afios, ampliables a 12. El importe

Proyeccién exterior | Mitma

» Automotor de la serie 592 del Tren Celta, estacionado en Vigo-Guixar.

final del contrato (7.100 M€) lo ha
convertido en el mayor de em-
presas espafiolas en el exterior. Su
ejecucién ha sido un desafio para

ATLANTICO DIARIO

el consorcio, obligado a desarrollar
técnicas constructivas y tecnologias
pioneras para garantizar el fun-
cionamiento de la infraestructura

julio_agosto 2021 63



y los trenes en un entorno hostil
caracterizado por las altas tem-
peraturas, la arena y los vientos
desérticos.

Renfe es el lider del consorcio
(y su médximo accionista) en las dos
fases del proyecto, desarrollando su
labor a través de la filial Renfe KSA
(su plantilla actual de 433 emplea-
dos, entre ellos 400 saudies y 36
expatriados espanoles, es la mayor
del consorcio), con apoyo del per-
sonal desplazado desde Espana. En
la fase de construccién (CAPEX),
entre 2013 y 2018, se ha encargado
de la formacién del personal de
conduccién, comercial y del centro
de control, el disefio de los talleres
de mantenimiento (Medina y La
Meca) y la preparacion de la opera-
cién comercial. En la fase de ope-
raciéon y mantenimiento (OPEX)
ejerce la explotacién de la linea.

Esta segunda fase ha venido
precedida de una etapa de preope-
racién comercial sin todas las
prestaciones en la linea, pactada
con el cliente, y desarrollada entre
octubre de 2018 y marzo de 2020,
cuando el servicio se cancel6 por
la covid-19. En esta etapa, Renfe
ha prestado 3.300 servicios comer-
ciales a un millén de viajeros, con
un indice de puntualidad media del
95%, superando la prueba de fuego
de los dos periodos de peregrina-
cién a los lugares santos musul-
manes y ratificando la seguridad,
fiabilidad y rapidez de los trenes.
El servicio se reanudo el pasado 31
de marzo, con hasta 30 frecuencias
diarias en una linea ya explotada
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» Renfe ha formado al personal saudi de conduccién.
CONSORCIO ESPANOL ALTA VELOCIDAD MECA MEDINA



» Personal de
Renfe durante
un ejercicio
de evacuacion
del tren. AL
SHOULA
CONSORTIUM

El proyecto Haramain (linea de alta
velocidad La Meca-Medina) representa
un antes y un después en el proceso de
internacionalizaciéon de la operadora.

INDICE
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con las méximas prestaciones (ve-
locidad de 300 km/h, cinco estacio-
nes, ramales...). Ese dia arrancé
oficialmente la fase OPEX y su
periodo de cémputo. Esto significa
que Renfe explotard la linea hasta
marzo de 2028, o hasta 2033 si el
cliente prorroga el plazo.

El proyecto Haramain, consi-
derado como el mayor éxito del
sector ferroviario espafiol en el
exterior, ha demostrado la capa-
cidad de Renfe para afrontar los
proyectos mds exigentes en cual-
quier lugar del mundo, reforzando
su proyeccién como operadora
internacional de referencia, y estd
sirviendo a la compafia como ban-
co de pruebas para futuros proyec-
tos. Con el AVE del desierto, que
ha enraizado entre los empleados
la internacionalizacién como parte
nuclear de la cultura de empresa,
comienza formalmente la apuesta
de la operadora por el crecimien-
to exterior y por la apertura de
nuevas vias de negocio fuera de
Espaiia.

Pilar estratégico

En paralelo a este macroproyecto,
Renfe se ha preparado en los tlti-
mos afios para afrontar la apertura
a la competencia de los mercados
domésticos europeos, una nueva
fase de la liberalizacion del ferro-
carril que, ademas de poner fin a
su monopolio en alta velocidad en
Espana a partir de 2020, abre la
puerta para su acceso COmo opera-
dor a los mercados ferroviarios de
la UE. Fuera de Europa, la accién
exterior de Renfe en este periodo
se ha centrado en las licitaciones
de proyectos de alta velocidad y
convencionales que han prolifera-
do en distintas regiones. También
ha mantenido las lineas caracteris-
ticas de su actividad exterior: los
servicios con Francia y Portugal,
la presencia en organismos y foros
internacionales, la cooperacién con

julio_agosto 2021 65



Mitma | Proyeccidn exterior

El Plan Estratégico
2019-2023 establece
por primera vez la
internacionalizacién
como principio
clave para el
crecimiento de la
compania.

otros paises y las relaciones con
otros operadores ferroviarios.

El Plan Estratégico 2019-2023,
aprobado en enero de 2019 de cara
alanueva fase de la liberalizacién
de los mercados europeos, y con
la experiencia saudi en fase de
preoperacion, sitia por primera
vez la internacionalizacién como
principio estratégico de la compafiia
y la considera como uno de los tres
pilares de Renfe en su camino para
ser un operador de primer nivel y
competir de igual a igual con sus
pares europeos. Esta expansion
exterior tiene como objetivos “se-
guir creciendo y corregir la pérdida
de ingresos que va a suponer la
competencia interna”, en palabras
del presidente del Grupo. Es decir,
la diversificacion del negocio para
reducir la dependencia del mercado
espafiol y contrarrestar el impacto
de la liberalizacién. Para compensar
la previsible caida de ingresos, el
Plan se ha fijado como meta que el



» Render Texas Central de su proyecto de tren de alta velocidad Dallas-Houston.

10% de los ingresos provengan del
exterior en 2028, porcentaje que en
la versién revisada por el impacto
del covid-19 se eleva, como “objeti-
vo aspiracional”, hasta el 20%.
Como lineas para alcanzar ese
objetivo, el Plan establece dos prin-
cipales: aprovechar las oportunida-
des que ofrece el mercado mundial
de alta velocidad (el propésito es
elevar las ofertas presentadas desde
las dos actuales hasta 18 en 2028) y,
como novedad, participar en con-
cursos para operar lineas de servi-
cio publico (OSP) de Cercanias y
Media Distancia, ya liberalizadas
en varios paises de la UE, valiéndo-
se de la experiencia acreditada en
este segmento en Espana. Otra via
para acceder a nuevos mercados
es la adquisicién de empresas. El
incremento del negocio internacio-
nal, segtn el Plan, estard apoyado
por una nueva estructura organi-
zativa dentro de la compaiiia, que
actualmente se estd definiendo.

Proyectos en América

La expansién internacional de
Renfe, iniciada en las arenas del
desierto saudi, ha crecido en los
dos ultimos afios con la adjudica-
cién de contratos en dos grandes
proyectos en América, uno en Es-
tados Unidos y otro en México, de
caracteristicas muy dispares. En
estos proyectos, que garantizan su
presencia en ese continente du-
rante anos, la compaiia desarro-
llard una oferta de servicios muy

versatil, que comprende desde
consultoria de ingenieria hasta la
operacidén y el mantenimiento.

El acceso al mercado de EE
UU, clave en la estrategia de
internacionalizacidn, se ha lo-
grado tras anos de trabajo y dos
intentos previos no coronados
por el éxito (linea de alta veloci-
dad de California y Cercanias de
Los Angeles). A finales de 2018,
Renfe (junto a Adif e Ineco) fue
contratada por Texas Central
Partners, empresa privada de
inversores texanos, COmo socio
estratégico para asesorar en el
desarrollo de la linea Dallas/Fort
Worth-Houston, primer proyecto
de alta velocidad mayoritariamen-
te privado en este pais y la mayor
obra de infraestructura del estado
de Texas. El proyecto promueve
la construccidn de una linea de
pasajeros de 386 kilometros, en
su mayor parte elevada y con tres
estaciones, que conectard la cuar-
tay la quinta economias del pais
(Texas Norte y Gran Houston) en
90 minutos. El material rodante
seleccionado es el Shinkansen
N700 japonés, que desarrollara
una velocidad punta de 320 km/h.
El coste del proyecto, uno de los
mayores del mundo, asciende
por ahora a casi 20.000 M€. La
obra, que ejecutard un consorcio
italo-estadounidense en un plazo
de seis afos, estd a la espera del
permiso definitivo de las autori-
dades para su inicio.
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» Mapa del trazado de la linea, que cruza Texas de norte a sur. TEXAS CENTRAL

Desde 2019, Renfe ha abierto oficinas
en EE UU, Francia, México y Bruselas
para gestionar sus proyectos y
explorar oportunidades en esos
mercados.

» Los trenes de la linea texana estaran basados en la tecnologia del Shinkansen N700
japonés. TEXAS CENTRAL
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» Render de los andenes de la estacion de Dallas. TEXAS CENTRAL

» Trazado del Tren Maya en la peninsula de Yucatan. TREN MAYA

En diciembre de 2019, ambas
partes acordaron ampliar hasta
2042 los cometidos y la vincula-
cién de Renfe al proyecto, que se
desarrolla en dos fases. En la fase
inicial de disefio y construcciéon
(hasta 2026), la compafiia ejerce
ya como shadow operator (operador
en la sombra), un trabajo de apoyo
al promotor durante la fase de
obra y hasta el inicio de la ope-
racién comercial que comprende
labores de consultoria (definicién
de los requisitos de la operacién y

del mantenimiento, entre otros)

y de supervision (del material
rodante y de los sistemas ferrovia-
rios). En una segunda fase actuard
como responsable principal de la
operacién de la linea durante 15
afios, operando y manteniendo
los trenes de origen nipén. Con
este proyecto, la compafiia espera
facturar cerca de 4.600 M€, el
mayor contrato exterior de su
historia. La actividad se desarrolla
a través de Renfe of America, filial
creada en 2019 para el proyecto y

que también explora otras oportu-
nidades de negocio en el mercado
norteamericano.

En México, un consorcio forma-
do por Renfe, Ineco y el operador
aleman DB se adjudicé en diciem-
bre pasado un contrato de 13,5
ME€ para prestar servicios como
shadow operator en el Tren Maya,
el gran proyecto de desarrollo del
sureste del pais azteca. Esta inicia-
tiva, prioritaria para el Gobierno
mexicano y con un coste estimado
de 6.500 M€, contempla la cons-
truccién de una linea convencional
de 1.500 kilémetros, para trifico
de pasajeros y mercancias, que
conectard los cinco estados de la
peninsula de Yucatin (Campe-
che, Chiapas, Tabasco, Quintana
Roo y Yucatén), desde sus cen-
tros turisticos hasta las antiguas
ciudades mayas. La linea alternara
tramos de via tnica y via doble,
estard parcialmente electrificada y
serd operada por trenes hibridos
y eléctricos. Tendra 19 estaciones,
algunas tan emblematicas como
Palenque, Mérida, Cancun, Playa
del Carmen y Tulim. La obra civil,
ya iniciada en cuatro de sus ocho
tramos, tiene una nutrida presen-
cia de constructoras e ingenierias
espaiiolas, que lideran los consor-
cios adjudicatarios de la construc-
cién de los tramos 2, 3 y 5 Sur.
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» El presidente de México, durante la presentacion del tramo 1en Palenque. TREN MAYA
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» Render de la estacion de Palenque (Chiapas), origen de la linea. TREN MAYA
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» Render de

la estacion

de Valladolid
(Yucatan). TREN
MAYA

» Render de

la estacion de
Playa del Carmen
(Quintana Roo).
TREN MAYA

El consorcio de Renfe asistira
durante tres afios en la imple-
mentacién del proyecto al Fondo
Nacional de Fomento al Turismo
(Fonatur), su promotor, pres-
tandole apoyo de consultoria y
supervision durante el periodo de
construccion y hasta el inicio de
la operacién comercial del primer
tramo, prevista para 2023. Para
desarrollar esta labor, la empresa
ha abierto una oficina permanente
en México. Con el Tren Maya, mis
el proyecto de Estados Unidos,
Renfe se ha consolidado en el club
de empresas con servicios de ope-
rador en la sombra, cada vez mads
demandados por las autoridades de
operacion ferroviaria del mundo.

Los proyectos americanos y el
Haramain son la parte mas visible
de un crecimiento internacional
tejido con la suma de numerosas
acciones comerciales que suelen
requerir anos de maduracién hasta
fructificar. En este proceso de
expansion, los mercados prio-
ritarios para crecer son Europa,
América, Medio Oriente y Africa.
El segmento de alta velocidad es la
linea de actuacién preferente de la
accion exterior de la compania, que
explora los proyectos que surgen
en distintas regiones del mundo, al
tiempo que en Espana ha estre-
nado la competencia interna. La
atencion se dirige también a las
Cercanias/regionales, modo de
transporte en auge por su soste-
nibilidad, con oportunidades en
Europa debido a la liberalizacién
de los servicios OSP, asi como en
América (hay proyectos en gesta-
cién en varios paises, sobre todo
en Centroamérica y Sudamérica) y
Africa. Todos estos planes de ex-
pansién forman parte del futuro de
una empresa dedicada hace apenas
10 anos exclusivamente al mercado
nacional y que hoy es una de las
grandes exportadoras mundiales de
movilidad. m
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a apertura del mercado del
Ltransporte ferroviario de

viajeros en Espafia es ya una
realidad. Tres empresas entran en
competencia en unos corredores
especialmente atractivos por su
volumen de viajeros. Por un lado
Renfe, con una larga trayectoria
exitosa en el mercado espafol y,
por el otro, dos nuevas entrantes
que inician sus operaciones: ILSA
(participada por la aerolinea AIR
NOSTRUM vy Trenitalia) y OUI-
GO Espana (perteneciente al grupo
SNCF). Estas compaiias disponen
de reserva de capacidad para ope-
rar en los proximos afios (gracias
a los acuerdos marco establecidos
con Adif) y asi consolidar su oferta
de servicios en los corredores Ma-
drid-Barcelona, Madrid-Levante y
Madrid-Andalucia.

Es una experiencia tnica en la
Unién Europea que tres empresas
operen con una oferta de horarios
potente, atractiva (no meramente
testimonial) y en competencia en
lineas de alta velocidad, por lo que
en Adif estamos muy orgullosos
de haber alcanzado este hito. Esto
es solo el principio, porque la
prevision es que la participaciéon
de nuevas empresas se extendera a
mas corredores y mds regiones de
Espafia en los proximos anos.

La liberalizaciéon ya esta aqui. Desde el 10 de mayo
circulan por la red espafnola de alta velocidad los
primeros trenes de viajeros de la empresa OUIGO
en el corredor Madrid-Barcelona. Cinco trenes
diarios por sentido que empezaran a competir
con los trenes de la empresa publica Renfe, que
también ha puesto en marcha su servicio low cost
AVLO, y que cristaliza un largo proceso realizado
por todo el sector ferroviario para la apertura

del mercado a nuevos operadores de viajeros.

En el 2022 esta previsto que inicie sus servicios
ILSA, la tercera empresa que ha logrado disponer
de reserva de capacidad de sus trenes para los
préximos diez ainos con una oferta competitiva.

El principal promotor de esta
liberalizacién es la Unién Euro-
pea, que impulsa la creacién de
un espacio ferroviario unico, sin
fronteras tecnoldgicas, esencial
para seguir mejorando el estado del
bienestar de todos sus ciudadanos,
mientras evolucionan los sistemas
productivos hacia medios poco
contaminantes. Es el Green Deal, el
pacto verde de la Unién Europea,
que Espana asume como propio,

y donde el transporte ferroviario
tiene gran protagonismo uniendo
ciudades y regiones, haciendo mas
competitiva la economia, y, en
definitiva, igualando las oportuni-
dades de los ciudadanos indepen-
dientemente del territorio donde
estos residan.

La Comisién Europea, enten-
diendo el impulso politico que debe
transmitir para conseguir el cambio
modal, propuso que este afio 2021
fuese el ano del ferrocarril, sis-
tema que ademads sera receptor
de importantes ayudas derivadas
de los Fondos de Recuperacién y
Resiliencia. Espafia, plenamente
alineada con estas politicas, tiene la
satisfaccién de haber realizado una
gran apuesta, decidida y estratégica,
materializando en este mismo ano
la presencia efectiva de competencia
en el sector.

Competencia pionera | Mitma

Es de destacar la forma en que
se ha producido la apertura del
mercado en Espana, modélica y
proactiva, aplicando con rigor
las directivas europeas sobre la
creaciéon de un espacio ferroviario
unico, y creando las condiciones
oportunas para despertar el interés
de las empresas ferroviarias.

Este sector, tradicionalmente
monopolistico, presentaba dificul-
tades para una apertura efectiva.
El ferrocarril cuenta con tecno-
logias especificas a nivel nacional
(aunque se van superando con la
puesta en marcha cada vez en mas
lineas del sistema ERTMS, todavia
queda camino por recorrer) y cada
modelo de tren debe homologarse
a la compatibilidad con la infraes-
tructura, trayecto a trayecto. No
existe un parque de trenes listos
para alquilar y empezar a operar en
cualquier pais, tal como ocurre en
el sector aéreo. Tampoco hay po-
sibilidades de establecer talleres de
mantenimiento de forma rapida, ya
que requieren de espacios, edifica-
ciones y personal muy cualificado.

Por tanto, si una empresa desea
comenzar su actividad en una red
ferroviaria, necesita generalmente
comprar trenes nuevos, construir
talleres y formar personal especia-
lizado. Esto es tiempo e inversion.
De igual forma, cualquier inversor,
requerird una garantia para que su
plan de negocio se asegure en el
tiempo. Y en el ferrocarril, asegu-
rar legalmente la capacidad de uso
de la infraestructura por un perio-
do de mis de un afio solo se puede
conseguir mediante el estableci-
miento de acuerdos marco.

Una apuesta valiente de Adif
Desde Adif, se entendi6 que para
conseguir que la apertura del mer-
cado fuese exitosa y no meramente
testimonial, habia que generar la
confianza suficiente para que las
empresas pudiesen desarrollar sus
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Se han aplicado con
rigor las directivas
europeas sobre

la creaciéon de un
espacio ferroviario
unico, creando

las condiciones
oportunas para
despertar el interés
de las empresas
ferroviarias.
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planes de negocio en el tiempo.

No bastaba solo con asegurar a
nivel tedrico la entrada libre, el
Open Access en el argot, ya que con
esta medida, o bien no habria gran
interés, o bien atender excesivas
solicitudes provocaria la saturacién
de infraestructuras congestionadas
(como son las estaciones de alta
velocidad de Madrid y Barcelona),
generando complejos sistemas de
coordinacién y de resolucién de
conflictos que podrian provocar un
mercado atomizado, problemdtico
para las empresas operadoras y
poco atractivo para los viajeros.

» Estacion Barcelona Sants.

Por tanto, Adif dio un paso
valiente, adelantando propuestas
y participando de forma proactiva
para que la liberalizacién fuese
una realidad efectiva y eficiente.
Los principios que guiaban este
proceso serian la transparencia, la
no discriminacién, y garantizar el
maéximo aprovechamiento de la
capacidad. El objetivo final era el
crecimiento del ferrocarril como
modo de transporte, y por supues-
to, que el beneficio revirtiese a la
sociedad.

El proceso consistié en dise-
far una capacidad marco en tres



corredores (Madrid-Barcelona,
Madrid-Sur y Madrid-Levante)
compatible para al menos tres
empresas, con las que establecer
acuerdos marco. No obstante,
dicha posibilidad quedaba abierta
para cualquier empresa y servicio,
pero en caso de congestién a la
hora de atender las solicitudes, se
recurria a un disefo preestablecido
en forma de paquetes de surcos
concatenados. Finalmente, seis
empresas solicitaron establecer
acuerdos marco, pero al ser sus
solicitudes incompatibles entre si,
se recurrié a priorizar de forma

objetiva a aquellas empresas que
mas uso de la infraestructura plan-
teaban en sus solicitudes.

Pese a la crisis de movilidad ge-
nerada por la covid-19, la compe-
tencia se materializé el pasado 10
de mayo con el inicio de operacio-
nes de OUIGO, y el afio que viene,
de ILSA. Renfe también comenzd
con su nuevo servicio de bajo
coste AVLO en junio. El cambio
es evidente, la oferta se incremen-
ta, se suceden descuentos en los
precios, se dispone de diversidad
de productos, de modelos, y es el
viajero quien cuenta con opciones
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Desde Adif se
entendidé que para
conseguir que

la apertura del
mercado fuese
exitosa habia que
generar la confianza
suficiente para

que las empresas
pudiesen desarrollar
sus planes de
negocio en el
tiempo.
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» Tren de la empresa Ouigo en la estacion de Madrid Puerta de Atocha.

» La apertura a la competencia permitird un mayor uso de la red
de alta velocidad.

La competencia creada generara
mejoras, innovacion, y conseguira
servir de palanca para asegurar el
cambio modal hacia transportes
mas sostenibles.
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» Frecciarossa de Trenitalia al paso sobre un viaducto.

» Accesoy andenes en la Estacion Madrid Puerta de Atocha.

de eleccién. La competencia creada
generard mejoras, innovacién, y
conseguird servir de palanca para
asegurar el cambio modal hacia
transportes mas sostenibles.

El éxito de la apertura a la com-
petencia ha sido refrendado por las
propias empresas (que han podido
participar de forma transparente y
no discriminatoria en el proceso,
con gran interés), por la Comi-
sién Nacional de los Mercados y
la Competencia, y ha sido objeto
de una especial monitorizacién
por parte de la Direccién Gene-
ral de Movilidad de la Comisién
Europea. Desde Europa se consi-

dera como un ejemplo a seguir en
aquellas redes mds congestionadas
de otros paises, donde el modelo
tradicional Open Access, mas pasivo,
no ha facilitado hasta la fecha la
apertura real del mercado salvo en
contadisimas experiencias.

Una vez completada esta pri-
mera etapa, Adif sigue trabajando.
La red sigue creciendo: cone-
xiones con Galicia, el Corredor
Mediterraneo, el tunel de Pajares,
Extremadura, etc. El objetivo de
Adif es favorecer la competen-
cia en nuevos corredores para
incrementar la oferta de servicios.
Una de las mejores redes de alta

Competencia pionera | Mitma

velocidad del mundo ha de usarse
mucho mis, y los beneficios de
las inversiones realizadas deben
volver a la sociedad en forma de
mas ofertas, nuevos productos y
mejores precios.

No se puede obviar, que el
proceso seguido, si bien transpa-
rente y no discriminatorio, dejé un
sabor agridulce ya que solo se pudo
ofrecer capacidad a tres de las seis
empresas que se presentaron con
intencién de competir en el mer-
cado. El interés se mantiene y eso
hace que se puedan generar nuevas
oportunidades para que esas com-
pafiias, u otras nuevas, o el fruto de
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alianzas entre ellas, tengan opcién
de operar en el sector. Adif ayudard
a buscar entre todos soluciones

con el fin de seguir incrementando
el nimero de trenes y mejorar la
movilidad de la sociedad.

29 aios de Alta Velocidad

Es justo recordar y agradecer a to-
dos aquellos que contribuyeron en
abril de 1992 a la puesta en servicio
de la primera linea de Alta Veloci-
dad entre Madrid y Sevilla, aquel
hecho supuso un revulsivo en la
forma de hacer del ferrocarril espa-
fol, con una nueva forma de viajar
orientada al cliente como concepto
integral de viaje, trenes de alta
velocidad, con ancho estindar, y
con unos niveles de puntualidad a
3 minutos superior al 98%. Nues-
tro reconocimiento a los artifices

de aquel acontecimiento histérico
para el ferrocarril. Hoy seguimos
extendiendo esa forma de entender
el viaje vertebrando mads ciudades y
regiones.

Todo el sector ferroviario ha
venido trabajando intensamen-
te para llegar hasta aqui, con el
objetivo de lograr maximizar la
capacidad disponible de una Red
de Alta Velocidad espafiola que
disponia de recursos para permitir
mas servicios de trenes. Debemos
felicitarnos por nuestra contri-
bucién a la hora de culminar este
proceso irrepetible e ilusionante:
desde las nuevas empresas intere-
sadas en operar en este sector, de la
propia empresa Renfe, del Minis-
terio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, de la CNMC, de la
industria ferroviaria en general, de



El objetivo de Adif
es favorecer la
competencia en
nuevos corredores
para incrementar la
oferta de servicios.

los diferentes colectivos y grupos
de interés, de la Direccién General
de Movilidad de la Comisién Euro-
pea y de todo nuestro trabajo como
administradores de infraestructura.
Gracias a todos.

No podemos obviar que la
aparicién de la pandemia covid-19
ha tenido influencia en los plazos

de implantacién de los nuevos
servicios y ha obligado a priori-
zar las acciones para garantizar la
salud de todos los trabajadores y de
la ciudadania en general durante
2021y 2022. Ahora que las medi-
das sanitarias y la vacunacién estan
permitiendo remontar la situacién,
y nos planteamos cémo recuperar
la movilidad y dejar atris el sufri-
miento vivido por toda la sociedad,
el sector ferroviario estd ahi para
ofrecer a la sociedad un ferrocarril
renovado y seguir siendo el modo
estratégico de transporte que
aportard sostenibilidad e impulso a
la economia de la Unién Europea
y de Espana en particular.

El ano 2021 pasari a los anales
de la historia del ferrocarril espa-
nol como aquel en el que la oferta
de servicios de Alta Velocidad

dejé de ser un monopolio, en que
los ciudadanos tuvieron la opcién
de elegir entre varias opciones, el
inicio de una nueva era de compe-
titividad y democratizacién de la
Alta Velocidad. La perspectiva del
tiempo dictard, como ha ocurrido
en otros sectores, que esta trans-
formacién sea irreversible y nos
haga olvidar cémo era el mercado
antes del 2021. Ademis, gracias a
este proceso emprendido, Espana
se encuentra ya a la cabeza de Eu-
ropa en la implantacién del cuarto
paquete ferroviario, habiendo
producido una apertura efectiva,
transparente, original, y que ha te-
nido el mayor de los éxitos conoci-
dos hasta ahora, refrendado por las
numerosas solicitudes de capacidad
presentadas por las empresas ferro-
viarias. |
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| proyecto liberalizador del

transporte ferroviario ha

marcado la historia de la
compaiia, que nace en 2005 de la
escisién de la antigua Renfe en dos
empresas con competencias bien
diferenciadas: Renfe Operadora
como responsable del servicio de
transporte de viajeros y mercan-
cias, y Adif, que asume la admi-
nistracién de la infraestructura
ferroviaria.

En esa estrategia de apertura a

la competencia, Renfe estd cons-

tituida en una Entidad Publica
Empresarial que organiza su acti-
vidad a través de cuatro sociedades
andénimas: Renfe Viajeros, Renfe
Mercancias, Renfe Fabricaciéon y
Mantenimiento y Renfe Alqui-
ler de Material. Como matriz y
propietaria del cien por cien de las
acciones, Renfe define la politica y
estrategia de negocio del grupo y es
responsable de la gestién.

A dia de hoy es el operador fe-
rroviario de referencia en el trans-
porte de viajeros y mercancias en

» Renfe suma una experiencia de casi 30 afios operando en lineas de alta velocidad.

Espana, posicionando a sus clientes
en el vértice de una estructura

que se adapta a sus necesidades y
demandas, y manteniendo en su
oferta el compromiso de un trans-
porte ferroviario seguro, eficiente
y de calidad.

Han pasado 30 afios desde que se
iniciara en Europa el proceso libe-
ralizador, y de forma gradual Renfe
ha quedado abierta a la competen-
cia en el transporte de mercancias,
en los servicios internacionales de
viajeros y en los servicios nacio-
nales con la entrada de nuevos
operadores en diciembre de 2020.
Desde esa fecha, cualquier empresa
con licencia ferroviaria y con el
certificado de seguridad que otorga
la Agencia Estatal de Seguridad Fe-
rroviaria puede solicitar el uso de
la infraestructura y prestar servi-
cios en competencia con Renfe.

Retos y oportunidades

En este contexto liberalizador que
busca situar a la alta velocidad
espaiiola a la cabeza de Europa

e impulsar el ferrocarril como
medio de transporte, Renfe se ha
preparado para afrontar los retos
y aprovechar las oportunidades
que este nuevo escenario le ofrece,
teniendo en cuenta que la compe-
tencia no es una novedad para la
compaiia, ya que parte de tenerla
con otros medios de transporte.

A dia de hoy son més de 5.000 los
trenes circulando por Espana con
los que presta servicio a mas de 500
millones de usuarios.

Asi, se ha convertido en una de
las empresas con mayor presen-
cia en el sector a nivel mundial, y
EEUU, Francia, México y Arabia
Saudi son ejemplo de ello, con una
importante proyeccién internacio-
nal que espera crezca ain mas con
la liberalizacién en Europa. Para
conseguir este reto la apuesta pasa
por la transformacién tecnoldgica
y digital que hard de la Compania



un operador global de referencia
mis alld del mercado ferrovia-
rio, manteniendo los valores de
liderazgo, excelencia, calidad y
seguridad, sin olvidar la vocacién
de servicio publico.

En el entorno liberalizado son
tres los corredores en los que Adif
ha organizado la red ferrovia-
ria: Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa, Madrid-Levante y Ma-
drid-Toledo-Sevilla-Malaga, asig-
nando para cada uno de ellos tres
niveles de capacidad de operacidn,
categorizados en A, By C.

En la preadjudicacion realizada
en noviembre de 2019 por Adif,
Renfe Viajeros parte con 96 trenes
AVE y ocupa un 86% de media
de la capacidad ofertada para este
paquete en el conjunto de los tres
corredores entre finales de 2020 y
finales de 2030, incrementando asi
su oferta actual en un 20%.

De esta forma Renfe sigue sien-
do el operador principal con el 65
por ciento de la capacidad de red,
pero por primera vez en su historia
tiene otros operadores con los que
compararse en el territorio nacio-
nal: el consorcio formado por Air
Nostrum y Trenitalia, Ilsa, adju-
dicatario del paquete B con el 30
% de capacidad, operard las lineas
Madrid-Barcelona, Madrid-Va-
lencia/Alicante y Madrid-Sevilla/
Milaga a partir de la primavera
del préximo afo con una flota de
23 trenes Bombardier; y SCNF,
adjudicataria del paquete C, con el
5 por ciento de capacidad, que ya
opera en el trayecto Madrid-Zara-
goza-Tarragona-Barcelona con su
servicio low cost Ouigo.

Avio

En este escenario, ya inmersa en
el mercado liberalizado, la apuesta
estratégica de Renfe es el lanza-
miento de Avlo, el proyecto mis
visible de la compaiia que supone
todo un hito histérico que pone

Una nuevavia | Mitma

» El ministro José Luis Abalos y el presidente de Renfe, Isafas Taboas, asisten a la

en marcha la alta velocidad para
todos, con la idea de democratizar
los viajes en tren y fomentar el uso
de un transporte mds sostenible.
No podia ser de otra forma
teniendo en cuenta que la alta ve-
locidad define no solo a Renfe, sino
a nuestro pais, que dispone de uno
de los mas modernos y avanzados
sistemas que hay en el mundo. Con
una red que suma cerca de 2.700
kilémetros de ancho estdndar UIC
y unos 800 km entre ancho ibérico

presentacion de los nuevos trenes Avlo.

Avlo esta enfocado
a un sector amplio
de usuarios, con
nuevos habitos

de compray viaje,
manteniendo los
valores clave de
Renfe.
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y mixto, es la mas extensa de Eu-
ropa y la segunda del mundo por
detras de China, y desde su inau-
guraciéon, en 1992, 120 millones de
personas han viajado por sus vias
en los trenes de alta velocidad de
Renfe.

Tras posponer su lanzamiento
por la pandemia, el nuevo servi-
cio Avlo, con el que Renfe espera
conquistar otros nichos de merca-
do captando a viajeros procedentes
de otros medios de transporte,
arrancé el pasado mes de junio con
perspectivas muy optimistas, te-
niendo en cuenta que el 26 de ene-
ro comenzoé una venta de billetes
promocional a 5 euros con motivo
del 80 aniversario de la compaiiia,
y en 24 horas se vendieron mas de
100.000.
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» Vista exterior y detalle de los interiores del nuevo Avlo.

Avlo ofrece billetes al mejor
precio, desde 7 euros, inicamen-
te en clase turista, en trenes con
400 plazas, un 20 % mads respecto
a los actuales de la serie 112 que
la compaiiia ha transformado en
sus talleres de Madrid, La Sagra,
Mailaga y Valladolid para poner
en marcha este servicio. Para ello
prescinde del vagén cafeteria y de
la clase preferente. Mds adelante se
incorporaran unidades de la serie
106 con capacidad para casi 600
plazas por tren, que supondran
1.162 plazas totales cuando el con-
voy viaje en doble composicién.
En ambos casos, se trata de trenes
eléctricos, con cero emisiones, que
utilizan energia eléctrica proce-
dente 100 % de fuentes de energia
renovable.

El servicio se ha iniciado con
cuatro circulaciones diarias por
sentido entre Madrid y Barcelo-
na, ampliables a lo largo del afio
en funcién de la evolucién de la

demanda, con intencidn de afadir
una quinta frecuencia a lo largo
del ano. Tendrd paradas ademis
en todas las ciudades del Corredor
Noreste de Renfe (Guadalajara, Ca-
latayud, Zaragoza, Lleida, Tarrago-
na, Girona y Figueres).

Se trata del mayor corredor
de alta velocidad en volumen de
viajeros, con més de 7 millones en
2019, lo que permitira extraer el
conocimiento y la experiencia para
extenderlo de forma paulatina al
resto de corredores de Espania, ya
que nace con la visién de expan-
dirse progresivamente a mercados
domésticos e internacionales con
un alto grado de movilidad. De
momento, las previsiones son im-
plantarlo en la linea Madrid-Sevilla
a lo largo del préximo afo, ya que
el despliegue no puede ser simul-
tdneo, sino que se hard a medida
que se incorpore nuevo material
rodante de los trenes de la serie
106.
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Ventajas

Los viajeros de Avlo disfrutan
entre otras ventajas de un trayecto
cuyo tiempo es altamente competi-
tivo con respecto a la carretera, ya
que se trata de un transporte més
rdpido, econémico y sencillo de
utilizar. No solo estd enfocado a los
viajes de negocios, sino que se abre
a los viajes en grupo, en familia y

a los usuarios con nuevos habitos
de compra y viaje, manteniendo
los valores clave que caracterizan a
Renfe en Alta Velocidad: puntua-
lidad, servicio, intermodalidad y
seguridad.

En materia de puntualidad
mantiene la garantia de devolucién
del importe del billete, una de las
sefias de identidad de la compa-
fia. Si el tren de Avlo se retrasa
el viajero tiene derecho a solicitar
una indemnizacién que ird desde
el 50 % del importe del billete si es

Renfe Mercancias
se mantiene como
lider del sector
con un volumen
transportado de
18 millones de
toneladas al ano.
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de una hora, y del 100% si supera la
hora y media.

Este esquema de indemni-
zaciones que aplica Renfe es el
establecido por el Reglamento del
Sector Ferroviario, que resulta mds
beneficioso para los clientes que el
estipulado por la normativa oficial
de la Unién Europea. Durante el
estado de alarma motivado por la
covid-19 (que entr6 en vigor en
marzo de 2020 y estuvo vigente
hasta el pasado mes de mayo) y
como consecuencia de las restric-
ciones a la movilidad, Renfe ha
devuelto 97,5 millones de euros a
todos los clientes que se han visto
obligados a cancelar 2,5 millones
de viajes.

Respecto al servicio, la com-
pafiia ofrece viajar con todas las
comodidades en trenes equipados
con espacios para maletas, inclu-

A diario, mas de

un millén y medio
de viajeros utilizan
los cerca de 4.000
trenes de Cercanias
de Renfe

yendo como equipaje gratuito una
maleta de cabina mds un bolso de
mano o mochila, estdn totalmente
adaptados para personas con movi-
lidad reducida, e incluso para viajar
en silla de ruedas propia, disponen
de red wifi, contenidos exclusivos
con PlayRenfe y maquinas vending,
ademds de personal para atender a
los clientes a bordo.

A la carta

En el mercado liberalizado, en el
que Renfe mantiene el objetivo
de ofrecer a sus clientes la mejor
experiencia de viaje con servicios
que respondan a los mas altos es-
tandares de fiabilidad y seguridad,
la compaiiia ha puesto en marcha
una nueva estructura comercial
con la que ofrece a los viajeros la
posibilidad de comprar sus billetes
ala carta.

La clave es adaptarse al usuario
ofreciéndole elegir lo que necesita,
lo que quiere recibir y lo que estd
dispuesto a pagar en cada momen-
to, mejorando sustancialmente su
experiencia de viaje. Inspirada en



un sistema de precios dindmicos,
Revenue Management, similar al
que aplica la aviacién, supone una
sustancial mejora en la gestién y la
aplicacién de importantes rebajas
de precio.

Asi, la compania sustituye el
anterior sistema tarifario y de
clases con el objetivo de hacer-
la més competitiva y atractiva,
con mejores precios de partida y
flexibilidad en los descuentos para
los viajeros, a los que les resultard
mas facil la eleccién del billete, mas
inteligible la oferta al poder elegir
lo que quiere pagar en funcién de
sus necesidades, y sensiblemente
mas barato.

La oferta afianza un modelo mas
simple de relacién con los clientes
a los que se da el poder de elegir y
que se concreta en cuatro tipos de
productos: Ave, Alvia, Euromed
e Intercity, mientras que Avlo se
configura como un producto dis-
tinto basado en una concepcién low
cost en la que los usuarios disfrutan
de una atencién posventa perso-
nalizada. que les permite anadir
servicios adicionales al viaje con
un coste asociado, como seleccion
de plaza, cambios o anulaciones y
equipaje adicional.

Ave, Alvia, Euromed e Intercity
disponen de tres opciones de bille-
tes: Basico, Elige y Premium, con
las que los clientes configuran su
viaje, y eligen desde el espacio que
ocupan, ya sea estindar o confort,
que es mads caro al ofrecer mayor
espacio entre asientos y un mayor
nivel de calidad, el ambiente, en
actividad o silencio, o los servicios
adicionales que deseen comprar.

Mediante la gestién de tarifas
dindmicas, los usuarios de Avlo
pueden encontrar el mejor precio
disponible en cada momento en
funcién del recorrido y la antici-
pacién de compra, y el servicio
Atendo, que ahora gestiona Adif,
se puede solicitar durante el pro-
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ceso de compra. Los menores de
14 afos tienen una tarifa basica
de 5 euros siempre que su billete
esté acompafiado de la emisién de
otro de adulto, con un maximo
de dos billetes de nifo por adulto,
y para las familias numerosas se
mantienen los descuentos del 20
por ciento para las de categoria
general y del 50 por ciento para las
de categoria especial.

Los billetes son nominativos
en todos los servicios; una vez
adquiridos no se admite el cambio
de titularidad, y para comprarlo
es necesario el registro en www.
avlorenfe.com o en www.renfe.
com segun sea el caso, e introducir
los datos personales solicitados. El
nombre del usuario aparece en el
mismo y Renfe puede solicitar su
identificacién mediante un docu-
mento oficial vigente con fotogra-
fia, o con el Libro de Familia para
los menores de 14 afos.

Opciones de compra

La nueva estructura comercial de
Renfe en Ave y Larga Distancia se
abre a segmentos de poblacién mis
sensibles al precio, como los mayo-
res de 60 afios titulares de Tarjeta
Dorada, las familias con nifios y los
jovenes, colectivos todos ellos a los
que se aplicaran descuentos adicio-
nales siempre sobre el precio del
billete més barato de cada opcién.
Hasta ahora solo disfrutaban de des-
cuentos sobre la Tarifa Flexible, la
mas cara, mientras que con el nuevo

esquema disfrutaran de importantes
descuentos sobre los precios de los
billetes mas baratos, lo que garanti-
za un precio mds bajo.

De esta forma, en funcién de los
servicios de los que quiera dispo-
ner el viajero son tres las opciones
de compra -Billete Bésico, Elige y
Premium-, que parten de los pre-
cios de referencia actuales llamados
Tarifa Flexible y que permite la
aplicacién de un sistema de precios
dindmicos en el que el descuento
puede llegar a ser del 75 por ciento,
y serdn mayores en aquellos dias
y horas considerados ‘valle’, para
orientar la demanda sensible al
precio y con mayor disponibilidad
a los trenes mds baratos.

El Bésico es el méds econémico
y ofrece los atributos propios del
producto —en el caso del Ave hasta
3 maletas gratis, con PlayRenfe y
wifi de alta conectividad, cafeteria
a bordo—y adquirir adicionalmente
la posibilidad de cambios y anula-
ciones y la eleccién de asiento. Con
Elige el viajero puede configurar
los servicios adicionales que quiera,
adquirir la posibilidad de mejorar
las opciones de cambios y anula-
ciones, elegir asiento y comprar,
por ejemplo, el contiguo al suyo
con un descuento del 30% o el de
su mascota. En cuanto al Premium,
estd dirigido a un segmento de
poblacién que busca una oferta
global, con un espacio de confort y
con todos los servicios adicionales
incluidos, hasta la mascota.


www.renfe.es
www.avlorenfe.es

» Desde 1992, mas de 120 millones de personas han viajado
en los trenes de alta velocidad de Renfe.

En cualquier caso, el precio final
puede ser muy asequible porque
los descuentos se acumulan, y a
este tipo de demanda, centrada
fundamentalmente en los viajes
de vacaciones, de Tarjeta Dorada,
familias con nifios y jovenes, se les
aplicardan descuentos fijos sobre
el precio disponible en la web, lo
que supone ofrecerles siempre un
mejor precio garantizado.

En el caso de los titulares de la
Tarjeta Dorada el descuento medio
que se aplicaba estaba en el 36%,

y ahora puede alcanzar el 49% e
incluso ser mayor en trenes ‘valle’.
En el caso de los viajes en familia,
hay un precio minimo para nifios
con descuentos del 40 % para todos
los billetes, un beneficio importan-
te teniendo en cuenta que ante-
riormente se aplicaba el mismo
descuento pero sélo sobre la Tarifa
Flexible, que es la mis cara.

Respecto a los jovenes, Renfe
cuenta con una oferta para los
titulares del Carné Joven, con un
descuento del 20% sobre el precio
del billete mas caro, y de la Tarjeta
+Renfe Joven, pagan 50€ por des-
cuentos de entre el 30% y el 50%
sobre el precio del billete mas caro,
mientras que con el nuevo sistema
habra descuentos de hasta el 30%
sobre el precio mas barato de cada
tren.

Servicios liberalizados
En el caso de los servicios naciona-
les sujetos a Obligaciones de Ser-

vicio Publico (OSP) —Cercanias,
Media Distancia Convencional,
Alta Velocidad Media Distancia
(AVANT) y Ancho Métrico-, la
normativa europea fija su aper-
tura en 2023 mediante licitacion
a un solo operador por tiempo
limitado en monopolio, pero en
Espafa se retrasard en principio
hasta 2027 por la adjudicacién
directa de la prestacién de estos
servicios a Renfe Operadora hasta
esa fecha.

A diario, més de un millén y
medio de viajeros utilizan los cerca
de 4.000 trenes de Cercanias de
Renfe, entre los que destacan por
volumen de viajeros los de Madrid
y Barcelona, 16 millones de usua-
rios usan los servicios de Media
Distancia convencional, verdadero
motor de conexién que vertebra el
pais a través de 600 circulaciones
diarias, mientras que los AVANT
suman una media de 9 millones
de viajeros/afio con mds de cien
trenes en circulacion cada dia.

En cuanto al mercado de trans-
porte ferroviario de mercancias,
que opera ya en régimen de libre
competencia, su liberalizacién se
inici6 en 2005, aunque la entrada
efectiva de otras empresas ferro-
viarias privadas se inici6 en el aio
2007. Renfe Mercancias se man-
tiene como lider con un volumen
transportado de 18 millones de
toneladas al afo, prestando un
servicio integral de operador logis-
tico ferroviario capaz de gestionar

Mitma

Una nueva via |

cualquier cadena tanto nacional
como internacional.

Partiendo de los logros del pasa-
do Renfe avanza hacia el futuro en
esta nueva etapa de liberalizacién
del mercado ferroviario con la
idea de que hay que saber cambiar,
adaptarse y mejorar constante-
mente reafirmando los valores de
liderazgo, excelencia empresarial y
proximidad al cliente, mantenien-
do el compromiso con la calidad,
la seguridad, la eficiencia energé-
tica y la innovacién, sin olvidar la
vocacién de servicio publico de un
transporte que mis alld de cual-
quier frontera quiere ser de todos y
para todos. m
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El Corredor del
Mediterraneo.
Una
infraestructura
europea 2.0

EL Corredor Mediterraneo supone
el colofén a una politica de
integracién europea y de progreso
de las infraestructuras y los
servicios ferroviarios en Espaia. Su
implementacion va a permitir una
mejor comunicacion de ciudadanos
y empresas a lo largo del arco
mediterrdneo y de conexidén con

el corazén de Europa. Gracias a la
implementacion de los estandares
europeos, Espana dejara de ser una
“isla” ferroviaria y el Corredor se
convertira por ello en una moderna
infraestructura 2.0., que ayudara

a la recuperacién necesaria tras la
pandemia.
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Espafia ingre-
1 9 8 6 ® 53 en la Unién
e Europeay

con ello los espafioles abandonamos
ese mantra de europeos de segunda
fila que durante tanto tiempo nos
ha perseguido. Nuestro ingreso
supuso el mayor cambio social y
econ6émico del que hemos disfru-
tado posiblemente en toda nuestra
historia. No sélo nuestro nivel de
vida y de servicios publicos crecid,
sino que nos abrié un mundo de
oportunidades que se fue ampliando
con los posteriores tratados, como
el de Maastricht o el de Schengen.
Europa avanzaba en el reto de cons-
truir en el continente un verdadero
espacio unico para los ciudadanos y
las ciudadanas y para las empresas.
Estudiar, viajar, trabajar, comerciar
con el resto de Europa pasaba a ser
similar a hacerlo con el resto de
territorios espafioles.

El Corredor del Mediterraneo. Una infraestructura europea 2.0

Con todo, el proceso de integra-
cién no sélo presentaba oportu-
nidades, sino también debilidades.
Una de ellas radicaba en el sistema
de transporte. Mientras que en el
sistema viario los estindares eran
similares y por ello la implementa-
cién de la red se ha ido producien-
do progresivamente durante los
dltimos cuarenta anos, el sistema
ferroviario presentaba un im-
portante nimero de trabas. Cada
pais habia ido desarrollando unos
estdndares en su red, diferentes a
su pais vecino, lo que provoc que
las conexiones entre estados fueran
mucho mds dificiles de conseguir.
Con todo, desde los afnos cin-
cuenta del siglo pasado, muchos
paises habian trabajado en comin
para homogeneizar sus sistemas
y permitir un transito ferroviario
fluido. No fue el caso de Espana.
En 1986, nuestro pais era una “isla

ferroviaria” porque presentaba
uno de los sistemas mas complejos,
ya que mas alld de los diferentes
requisitos técnicos, habia uno de
partida: la separacién entre railes
es veintitrés centimetros superior
a la de la gran mayoria de paises
europeos. Podriamos decir que la
infraestructura ferroviaria espa-
nola hablaba un idioma diferente
al resto de europeas y por ello no
podia comunicarse.

Red transeuropea

Es por ello que la Comisién
Europea decidi6 que al igual que
habiamos sido capaces de armoni-
zar nuestro sistema monetario, de-
biamos hacerlo con el ferroviario.
Asi nacieron los nueve corredores
ferroviarios europeos, que confor-
man la red transeuropea biésica, la
columna vertebral de transportes
europea. Eran la respuesta de las

» Obras Conexion Vandellos.



instituciones europeas a la necesi-
dad de compartir un solo espacio.
Esta idea fue adoptada en 2011

y plasmada en los Reglamentos
1315y 1316 de 2013. Su desarrollo
puede dar respuesta a los grandes
retos con los que Europa se en-
frenta en 2021, que requieren una
mayor integracién y comunicacién
entre paises y ciudadanos, pero
ademds que esta mayor conexién
sea sostenible. En este entorno se
inscribe el Corredor Mediterraneo
en Espana, un corredor de ADN
cien por cien europeo.

La mejora de la conectividad
que supone ya y supondra la
implementacién del Corredor
Mediterrdneo va a permitir una
importante descarbonizacién del
transporte, apostando por una co-
nexién mds rapida, sostenible y efi-
ciente entre las ciudades y entre los
centros de produccién y de con-
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El Corredor
Mediterraneo forma
parte de una nueva
generacion de
Infraestructuras 2.0.

sumo. Se facilitardn cambios en el
flujo de los transportes y, mads alld
de la globalizacién, permitird una
regionalizacién productiva y de
cadenas de valor y abastecimiento
mas fiables. Este proceso es de total
actualidad, tras comprobarse que,
durante la pandemia, los sistemas
logisticos globales no han mos-
trado la resiliencia suficiente ante
situaciones de necesidad acuciante,
con interrupciones de la cadena de

Mitma

valor. A lo que hay que anadir los
problemas que se van produciendo
paulatinamente por los efectos del
cambio climitico y de la falta de
suministros de algunas materias
primas.

Asi, parte del impulso que
necesita Espana y Europa para salir
de la crisis post-covid viene por
los railes del Corredor Medite-
rraneo. Para visualizar el resurgir
del ferrocarril, las instituciones
europeas han elegido 2021 como
afio europeo del ferrocarril, ya que
estin puestas en él muchas de las
esperanzas de mejora del sistema
de transportes del continente.
Igual que hace 10 afios se aprobd
la nueva red, es ahora el momento
de hacer llegar a la ciudadania que
el ferrocarril debe recuperar el es-
pacio que nunca debié perder, y asi
ciudadanos y empresas podremos
movernos de manera més rapida,

» Obras Conexion Vandellds.
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sostenible y comoda, ya sea para
desplazamiento de corto, medio o
largo recorrido.

Todo esto nos lleva a plantear-
nos qué mejoras traerd consigo
la puesta en servicio de los corre-
dores europeos y especialmente
del Corredor Mediterraneo. La
primera y més visible, la capacidad
de comunicarnos entre diferentes
paises sin necesidad de cambio
de tren o de adaptacién del mis-
mo. Igual que desaparecieron los
puestos fronterizos, los controles
policiales, las colas en las fronteras
cuando se avanzd en la integraciéon
europea, sucede ahora gracias a la
adaptacién de la red del Corredor
Mediterraneo al ancho estdandar o
europeo. Hoy este servicio es s6lo
posible desde Barcelona, lo que
obliga a pasajeros y mercancias
a incomodos transbordos en las
estaciones de Sants de Barcelona
o en los puestos fronterizos con
Francia. Esa frontera debe ceder su
protagonismo al libre transito y,
para ello, el principal paso es im-
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El Corredor
Mediterraneo posee
un ADN europeo
que permitira la
integracion de

la red ferroviaria
espanola.

plantar el ancho estindar a lo largo
de todo el Corredor Mediterraneo,
hasta Algeciras. Granada, Almeria,
Murcia, Alicante, Valéncia, Cas-
tell6 y Tarragona deben de poder
comunicarse entre ellas, y con el
resto de Europa de forma directa.
Acabar con las fronteras, integran-
do todas las regiones y ciudadanos
europeos.

Requisitos esenciales

Pero mis alld del ancho hay otras
caracteristicas técnicas que también
deben armonizarse. La Directiva

» Linea de Alta Velocidad San Isidro-Murcia.

de Interoperabilidad (2008/57/CE)
establece los requisitos esenciales
que deben cumplirse para garan-
tizarla, relativos a la seguridad,
fiabilidad, salud, proteccién medio
ambiental, compatibilidad técnica
y los requisitos esenciales especifi-
cos de cada subsistema. El objetivo
es tener desarrollada la red basica
del Corredor para el aio 2030

con ERTMS vy electrificacién a

25 kV en corriente alterna (CA).
Al igual que ocurre con el ancho,
existe una frontera técnica con el
Sistema de Gestién de Trafico y
con la electrificacién. En Espafia el
sistema que se ha venido instalan-
do previamente a la llegada de la
alta velocidad ha sido el ASFA y la
electrificacién a 3kV en corriente
continua (CC). Estos dos elemen-
tos junto al ancho y las pendientes
espanolas impactan directamente
en el material rodante a utilizar en
el Corredor Mediterraneo, por lo
que es fundamental adoptar cuanto
antes un sistema interoperable con
el resto de Europa, de forma que



las locomotoras no deban estar
equipadas con varios sistemas,

lo que encarece su adquisicién y
dificulta su homologacién y ope-
racion. El reciente lanzamiento de
los primeros pasos del Programa
de Apoyo al Transporte Sostenible
y Digital del Mitma permitira a las
empresas ferroviarias, por ejemplo,
adaptar su material rodante a las
nuevas condiciones de interope-
rabilidad de la red. Es una gran
noticia que, en su momento, se
complementard con el desarro-

llo del Plan Mercancias 30 y del
programa de ecoincetivos para
promover el paso de carga de la
carretera al ferrocarril.

Por otro lado, el tren es mds
rentable cuanto mis pesada es la
carga que transporta. Por ello, para
aumentar la competitividad del
sistema para el transporte de mer-
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cancias, se exige también que exista
la posibilidad de formar trenes de
750 m y ademds que la infraestruc-
tura sea capaz de soportar cargas
por eje de 22,5 t minimo. El primer
pardmetro se consigue con sufi-
cientes apartaderos de 750 m a lo
largo de la linea y con terminales
preparadas para recibir y tratar
trenes de esa longitud. Segin un
estudio de la Oficina del Corredor
Mediterraneo, la mejor relacién
coste/beneficio se consigue al
aumentar la longitud de los trenes,
reduciendo el coste alrededor de
un 15% con relativamente poca
inversion. Con la eliminacién de
tramos problemdticos y aumen-
tando la accesibilidad a la red, es
decir eliminando los bottelneck y
missing links, la reduccion de costes
puede alcanzar otro 20%. Ademas,
la electrificacién de la red puede

Mitma

suponer otro 5% adicional, ademds
de posibilitar una mayor sosteni-
bilidad del transporte. Todas estas
mejoras estin siendo implementa-
das actualmente en las actuaciones
que se van desarrollando a lo largo
de todo el Corredor Mediterraneo.
En su ramal de conexién portuaria
el ancho estindar ya es una reali-
dad en el 26% de su longitud y estd
en proceso en otro 64%. La longi-
tud para trenes de 740 metros ya es
posible en el 18% de sus tramos y
avanza en otro 73%. Por ultimo, la
electrificacién ya alcanza el 59% y
estd en marcha en el restante 41%.
En resumen, no sirve construir
una via y esperar a que pasen los
trenes: el impulso al ferrocarril va
mucho mds alld del ancho de viay
de la velocidad. Las infraestructu-
ras del siglo XXI deben cumplir,
ademds de unas caracteristicas

» Andenes Estacion de Orihuela.
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Un proyecto
integradory
sostenible que
supone una
mejora social y
econdémica para
todo el pais.

técnicas y digitales de alta calidad,
unas exigencias claves para que
sean consideradas y percibidas
como infraestructuras utiles para
la sociedad. Es necesario que sean
sostenibles ambientalmente, pero
también integradas en el territorio
y en los hébitos y capacidades de
la sociedad. De nada sirve un tren
vacio o una estacion aislada. La ac-
cesibilidad fisica de la infraestruc-
tura, la habitabilidad de los trenes
o la asequibilidad econémica de los
servicios son factores igualmente
importantes. Es por ello clave que
el Corredor Mediterrineo forme
parte de una nueva generacién de
Infraestructuras 2.0, que cumplan no
s6lo con las caracteristicas técnicas
de alta calidad, sino también sus
interacciones con la sociedad.

Ya no estamos en 1986, ni
podemos basarnos en los mis-
mos estandares. Necesitamos
infraestructuras como el Corredor
Mediterraneo, capaces de dar res-
puesta a toda clase de necesidades
de la sociedad, con altos niveles
de calidad y seguridad y con una
interaccién social, digital y territo-
rial que permita que el futuro sea
mejor que el presente. Necesitamos
Infraestructuras 2.0 como el Corre-
dor Mediterraneo que nos permiti-
rdn integrarnos completamente en
la red europea y avanzar hacia una
nueva movilidad social y ambien-
talmente equilibrada. m
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| ferrocarril debe ser uno de
Elos principales ejes estratégi-

cos para conseguir los nuevos
retos de movilidad a los que nos
enfrentamos en los préximos afios
y para garantizar un sistema de
transporte eficiente, sostenible
y resiliente. A lo largo de 2021,
Anio Europeo del Ferrocarril, se
estin poniendo de manifiesto, por
parte de los organismos y estados
europeos, los importantes benefi-
cios que conlleva una red ferrovia-
ria eficiente y de calidad para las
personas, la economia y el medio
ambiente.

En un pais como Espaina, que

se caracteriza por su ubicacién
periférica respecto al continente
europeo, uno de los retos mas im-
portantes en este dambito es el de la
conectividad con los demis paises
de la Unién para asegurar la movi-
lidad, tanto de ciudadanos como de
mercancias. Y esta conectividad se
basa principalmente en la integra-
cién de la red ferroviaria espanola
en la Red Transeuropea de Trans-
porte (TEN-T, por sus siglas en
inglés) que aglutina nueve corre-
dores prioritarios, dos de los cuales

Nuevos retos para el Corredor Atlantico |

La Comisién Europea ha querido poner
de manifiesto este ano que el ferrocarril
es el modo de transporte mas sostenible,
eficiente, competitivo y seguro para
afrontar los nuevos retos de movilidad
que demandan la sociedad y la economia.
En el esquema del espacio Unico europeo,
conformado por la Red Transeuropea

de Transporte (TEN-T), el desarrollo de

los dos ejes prioritarios que atraviesan

la peninsula ibérica, el Atlanticoy el
Mediterraneo, es uno de los principales
retos asumidos por Adif para los préximos
anos. En el caso del Corredor Atlantico, la
entidad esta dando un fuerte impulso a
las lineas que lo conforman de cara a los
nuevos desafios que supone su extension
en el periodo 2021-2027.

atraviesan la peninsula ibérica, el
Mediterraneo y el Atlantico.

El desarrollo de esta Red con-
solidard un espacio inico europeo
de transporte sostenible y eficiente
que permitird reforzar la cohesién
social, econémica y territorial de la
Unidn, asi como garantizar la acce-
sibilidad y la conectividad de todas
las regiones, propiciar las inversio-
nes destinadas al crecimiento y al
empleo e impulsar la transicién a
una movilidad de bajas emisiones.

Por esta razon, la red europea de
transporte y sus corredores deben
caracterizarse por su eficiencia y,
para ello, es fundamental eliminar
cuellos de botella, construir y adap-
tar los enlaces pendientes. De esta
manera, se asegura la interconexién
e interoperabilidad de las redes
nacionales y entre modos de trans-
porte y se fomenta la utilizacién
eficiente de las infraestructuras.

Como no puede ser de otra
manera, Adif'y el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma) participan activa-
mente en esta dindmica europea y
han asumido el firme compromiso
de impulsar los trabajos necesarios

Mitma

para la adaptacién de los ejes que
configuran los corredores prio-
ritarios europeos en la peninsula
ibérica, siendo uno de los mayores
desafios para el desarrollo de las
infraestructuras en nuestro pais.

En el caso del Corredor Atldn-
tico este impulso tiene especial
relevancia por tratarse de una red
que, ademas de apoyarse en el
desarrollo de nuevas infraestructu-
ras, se estructura en gran medida
sobre lineas actuales que requieren
de una importante modernizacién
para la adaptacién a los estdnda-
res europeos, que recomiendan
algunos aspectos y exigen otros,
principalmente relacionados con
la electrificacidon de las lineas,
la implantacién de ERTMS, la
consideracién del ancho de via y
mas capacidad para los traficos de
mercancias, entre otros aspectos
relacionados con la infraestructura.

No cabe duda de que este Corre-
dor, con el que se diluirdn barreras
en itinerarios transnacionales a
través de la progresiva conver-
gencia de los estindares técnicos,
tendré un papel fundamental en el
fomento de la competitividad de la
economia productiva en la mitad
oeste de Espafia y proporcionara
mayores posibilidades de empleo
de calidad.

El compromiso del Mitma con
el Corredor Atlantico se refleja en
su Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada 2030. En
concreto, el Eje Estratégico nime-
ro 7, denominado “Conectando
Europa y Conectados al Mundo”,
que promueve la libre circulacién
de personas y mercancias a nivel
europeo y una movilidad continua
y sin fisuras en nuestras conexio-
nes con Europa. Este eje desta-
ca, como uno de sus principales
objetivos, la creacién de un espacio
unico de transporte europeo y la
conexién de los grandes puertos,
terminales logisticas intermodales,
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zonas industriales y aeropuer-

tos con la Red Transeuropea de
Transporte para permitir su nexo
con los grandes sistemas de inter-
cambio europeos y mundiales.

Hay que destacar que esta inte-
gracién en la red ferroviaria euro-
pea no solo se esta llevando a cabo
en términos de interoperabilidad
sino que también se estd afrontan-
do desde otros retos imprescindi-
bles en el espacio inico como son
la liberalizacién, la digitalizacién,
la innovacién y la construcciéon de
nuevas infraestructuras.

Unos retos que estdn alineados
con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS), que tienen entre
sus metas fomentar infraestructu-
ras sostenibles, fiables, resilientes
y de calidad, que contribuyan al
desarrollo econémico y al bienestar
humano.

Del mismo modo, Adif y Mitma
estdn en la senda que marca la
Unién Europea en su Estrategia de
Movilidad Sostenible e Inteligente,
documento que sienta las bases de
la necesaria transformacién hacia
la sostenibilidad y la digitalizaciéon
que debe emprender el transporte
en los préximos anos, y que incide
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» Mapa de los
Corredores Atlantico y
Mediterraneo para el
periodo 2021-2027.

Corredor Atldntico

Ampliacién del Corredor
Atlantico 2021-2027

El Corredor
Atlantico de la Red
TEN-T suma en total
6.520 kilometros de
vias de Portugal,
Espana, Francia

y Alemania, de

los que 2.551 km
transcurren por
territorio espanol.

en los beneficios del transporte por
ferrocarril para alcanzar el reto de
la descarbonizacién planteado por
el Pacto Verde Europeo.

El Corredor Atlantico

en Espana

El desarrollo de los ejes prioritarios
de la Red Transeuropea de Trans-
porte (TEN-T) y de los diversos
proyectos que se ejecutan a lo largo
de los mismos es responsabilidad
de los Estados Miembros, pero, con
objeto de facilitar este desarrollo,

son imprescindibles, ademds de

los Fondos de Cohesién y de los
Fondos Estructurales (FEDER), los
fondos del Mecanismo Conectar
Europa (CEF), programa comuni-
tario destinado a financiar la red
TEN-T.

En particular, el Corredor At-
lantico europeo, que forma parte
de dicha red, ha recibido para la
ejecucién de sus proyectos la finan-
ciacién de los fondos CEF 2014-
2020 y continuara desarrolldndose
gracias a los fondos aprobados para
el periodo financiero plurianual
2021-2027. En este periodo se pre-
vé una importante ampliacién en
la parte espafola del Corredor que
se hara efectiva tras la aprobacién
del nuevo reglamento para la red
TEN-T que sustituird al 1316/2013
(con caracter retroactivo desde el 1
de enero de 2021).

De esta manera, actualmente el
Corredor Atlantico de la TEN-T
suma en total 6.520 kilémetros de
vias de Portugal, Espana, Francia
y Alemania, de los que 2.551 km
transcurren por territorio espafiol.

Su trazado en Espana parte de
Algeciras hasta Bobadilla y, tras
cruzar Andalucia y Extremadura,



llega hasta Irtn, pasando por Ma-
drid, Valladolid, Vitoria y Bilbao.
Desde ahi, continta por el oeste
de Francia hasta Paris-El Havre
y Paris-Estrasburgo/Mannheim
(Alemania). Asimismo, desde
Extremadura y Castilla y Le6n co-
necta también con el eje Sines-Lis-
boa-Aveiro-Porto.

No obstante, para el periodo
financiero plurianual 2021-2027
la parte espafiola de Corredor se
amplia en su concepcidn inicial para
incorporar las lineas convencionales
Venta de Bafios-Palencia-Leén-Gi-
jon; Le6én-Ourense-Vigo y A
Coruna; Cérdoba-Sevilla-Huelva y
Alsasua-Pamplona-Zaragoza. Ade-
mas, se extenderd por Francia hasta
conectar con la ciudad de Nantes.

En este sentido, ya se estin
llevando a cabo distintos planes
de renovacién y modernizacién
que se estan implementando en
las lineas de la red convencional
integradas en el Corredor Atlanti-
co, para adaptarse a los parametros
y requisitos técnicos requeridos

Nuevos retos para el Corredor Atlantico |
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» El Corredor Atlantico parte del puerto de Algeciras, el

en los Corredores Europeos para
convertirlos en interoperables.

De este modo, Adif estd inmer-
sa en diferentes actuaciones de
electrificacién, duplicacién de vias,
adecuacién al ancho estdndar, ade-
cuacién de apartaderos para alber-
gar trenes de hasta 740 metros y la
implantacién del sistema ERTMS.
El objetivo de estos trabajos es con-
seguir el aumento de la capacidad
y el rendimiento de las lineas con
el fin de que estas infraestructuras
estratégicas ofrezcan un servicio de
calidad y satisfagan de esa manera
las demandas tanto del mercado
como de la Unién Europea.

Es importante sefialar que las
infraestructuras de este Corredor,
ademads de ser objeto de actua-
ciones para su modernizacién,
aprovecharan los beneficios que
aportan las nuevas lineas de alta
velocidad produciéndose impor-
tantes sinergias que redundan en
un servicio ferroviario de calidad.

Sin duda alguna, la mejora de
las prestaciones de las lineas que

primero del pais por el volumen de mercancias

componen el Corredor Atlanti-

co beneficiard a las comunidades
auténomas por las que discurre:
Galicia, Asturias, Castilla y Le6n,
Extremadura, Andalucia, Pais Vas-
co, Castilla - La Mancha y Madrid,
y también Cantabria, donde se
realizan actuaciones complemen-
tarias. Pero, ademis, en la préctica,
estas actuaciones y las inversiones
previstas benefician al conjunto del
pais, dotindolo de redes ferro-
viarias modernas y competitivas
para el trafico de mercancias y

de viajeros; contribuyendo a la
vertebracién y cohesién social del
pais, especialmente en aquellas
zonas mds afectadas por la pérdida
de poblacién, y aumentando la
competitividad y productividad de
la economia de estos territorios.

Importantes beneficios para
los traficos de mercancias
El Corredor Atlantico europeo es
indudablemente una importante
apuesta para la libre circulacién

de personas en un espacio tnico
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europeo, favoreciendo una mo-
vilidad continua y sin fisuras en
las conexiones con el resto de los
paises de Europa.

Pero si analizamos los datos de
traficos en los tramos que compo-
nen el Corredor Atlantico en Espa-
fa, hay que resaltar que en muchos
de ellos el trafico de mercancias es
mas intenso que el de viajeros, lo
cual constituye una excepcién den-
tro de la red ferroviaria espafola.
Una excepcién que hay que tener
muy en cuenta.

De esta manera, la parte espano-
la del Corredor Atlantico consti-
tuird un importante catalizador
del impulso que se pretende dar al
transporte ferroviario de mercan-
cias, dado que brindard infraes-
tructuras que permitan realizar
estos traficos con mayor fiabilidad
y competitividad y, ademas, conec-
tard importantes focos industriales
y logisticos del pais, entre ellos y
también con Europa.

Hay que subrayar que las mejo-
ras en las lineas que componen el
corredor, como la electrificaciéon o
la adaptacién de apartaderos para
trenes de 740 metros, y las inver-
siones que se destinen a las mismas
van a traducirse en mejoras efecti-
vas de los servicios logisticos para
las empresas del sector industrial
y del sector exterior que operan
en las comunidades que recorre
este Corredor, ofreciendo menos
incidencias y més fiabilidad para
que las mercancias puedan transi-
tar desde los puertos de la fachada
atlantica hasta el nicleo de Europa.

Por citar algin ejemplo, gracias
a la electrificacién del tramo de
linea entre Salamanca y Fuentes
de Onoro, todo el recorrido desde
Portugal hasta Irun, siguiendo
hasta Alemania, se puede realizar
ya con trenes eléctricos.

Otro ejemplo que ilustra las
importantes conexiones que propi-
ciard este Corredor: sirve de nexo

Nuevos retos para el Corredor Atlantico |

entre el puerto de Algeciras, el
primero del pais por el volumen de
mercancias y los puertos gallegos;
en ese recorrido, beneficiard tanto
a fabricas de automéviles, como
las ubicadas en Vigo y Valladolid,
como a productores de madera ga-
llegos, la siderurgia de Asturias, la
produccién agricola de Extremadu-
ray las dos Castillas y las grandes
terminales logisticas ferroviarias
de Adif.

En este punto va a ser clave
también impulsar la estrategia
ferroportuaria con el fin de poten-
ciar la multimodalidad y avanzar

La renovacion

de las lineas

que componen

el corredor va

a traducirse en
mejoras efectivas
de los servicios
logisticos para las
empresas del sector
industrial.

en los nuevos modelos de gestiéon
de las terminales en cuya explota-
cién tendran un papel fundamental
las empresas privadas.

Actuaciones prioritarias

en el Corredor Atlantico en
Andalucia

Entre las actuaciones mas relevan-
tes que se estdn llevando a cabo en
el Corredor Atldntico para adaptar
los diferentes tramos a las caracte-
risticas técnicas de interoperabili-
dad europea destaca el desarrollo
de la linea Algeciras-Bobadilla. No
hay que olvidar que esta linea es
origen y destino de los Corredores

Mitma

Ferroviarios Atlantico y Medite-
rrineo, por lo que las mejoras que
se realizan benefician a ambos.

Asi, la linea Algeciras-Bobadilla
estd siendo objeto de una profunda
renovacion. Se trata de un trazado
de 176 kilémetros de ferrocarril
convencional en el que Adif lleva
a cabo un plan de inversiones,
estimado en un total de 460 mi-
llones de euros, para renovar su
via Unica, electrificarla y dotarla
de los sistemas de comunicaciones
apropiados.

Con estas obras se dotard a la
linea de una mayor capacidad para
el incremento de las circulaciones
ferroviarias, mejorar4 la fiabilidad,
se permitird el incremento en la
longitud de las composiciones de
mercancias y una mayor competiti-
vidad en los costes para los opera-
dores.

Continuando en la comunidad
andaluza, hay que destacar que,
para el periodo de financiacién Eu-
ropea CEF 2021-2027, el Corredor
Atlantico incluye la linea con-
vencional entre Cérdoba, Sevilla
y Huelva, que se convierten en
nuevos nodos del Corredor.

Por otro lado, cabe resenar los
trabajos de renovacién integral de
la linea de alta velocidad Ma-
drid-Sevilla, tras casi tres décadas
en servicio. En el marco de esta re-
novacion, se la dotara de ERTMS,
el sistema de proteccién, mando y
control de trenes que actualmente
tiene toda la red de alta velocidad e
interoperable en toda Europa, pero
que aun no existia cuando esta
primera linea se construyo.

Esto facilitard, ademas, el
proceso de liberalizacién de los
servicios comerciales de transporte
de viajeros que inicié su andadura
en diciembre de 2020 y que ya se
ha hecho efectivo desde el mes de
mayo con el inicio de las operacio-
nes de la empresa Ouigo y del tren
low cost de Renfe, AVLO.
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Pedroches (Cérdoba). Asimismo,
préximamente se pondrdn en mar-
cha los trabajos correspondientes al
trazado comprendido entre Braza-
tortas (Ciudad Real) y Los Pedro-
ches. El programa de actuaciones
en esta linea también comprende
su electrificacién y la optimizacién
de los sistemas de seguridad.

A todo ello se suman las labores
complementarias de mejora que
Adif realiza en distintos tramos
de la también linea convencional
entre Zafra y Huelva, asi como en
la que une Humanes y Monfragiie
donde se ha fijado para este verano
la finalizacién de los trabajos de
mejora de sus instalaciones de
seguridad y comunicaciones.

Actuaciones destacadas en
Castillay Leén y el ambito
Noroeste

A su paso por Castilla y Ledn, el
Corredor Atldntico europeo se be-
neficiard de la préxima mejora de
la conexién con Portugal a través
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» Trabajos de electrificacion en la LAV Madrid-Extremadura.

de Salamanca, una vez concluyan
los trabajos de electrificacién de
los 125 kilémetros que distan entre
esta capital y la frontera en Fuentes
de Ofioro, que sucederin a la ya
acometida, y desde hace afios en
servicio, entre Medina del Campo
y Salamanca.

Adif también estd llevando a
cabo distintas actuaciones de mejo-
ra en diferentes tramos de la linea
convencional Madrid-Hendaya,
como las efectuadas a la altura de
Avila.

Asimismo, en el periodo 2021-
2027 el Corredor Atlantico se
amplia hacia el noroeste con la co-
nexién entre Ledn-Ourense-Vigo,
uno de los dos enlaces ferroviarios
de Galicia con el centro peninsular
y también uno de los principa-
les ejes de mercancias de la zona
noroeste. Este eje conecta con Pon-
ferrada, Astorga y Leén. En este
tramo se realizardn actuaciones
de renovacién de superestructura,
modernizacién de instalaciones

de seguridad y comunicaciones,
ampliacién de vias de apartado y
adecuacién de gilibos, entre otras.

También se incluye para ese
periodo el tramo Vigo-A Coruia,
principal eje de transporte ferro-
viario tanto de viajeros como de
mercancias en Galicia, que esta for-
mado por el Eje Atldntico y tramos
en explotacion del trazado antiguo.
En este eje se realizaran actuacio-
nes de mejora de las instalaciones
de proteccién civil, mientras que
en los tramos del antiguo trazado
se llevaran a cabo obras de renova-
cién y electrificacion.

Como actuacién complementa-
ria, en el tramo entre Monforte de
Lemos y Lugo se llevan a cabo tra-
bajos de renovacion y electrifica-
cién junto con otras mejoras como
la ampliacién de vias de apartado o
la adecuacién de gélibos.

Adicionalmente, el Ministerio
estd iniciando los estudios para
definir una salida ferroviaria al Sur
de Vigo que conecte con Portugal



y recientemente han finalizado los
trabajos de electrificacién entre
Guillarei y Tui, lo que, en su con-
junto, favorecerd la competitividad
y la economia de la comunidad
gallega.

Asturias, Cantabria y Pais
Vasco

Por otra parte, para el periodo de
financiacién europea 2021-2027 el
Corredor Atlantico incluiré la red
convencional Venta de Bafios-Pa-
lencia-Leén-Gijén. Las principa-
les actuaciones en marcha en este
eje se centran en los trabajos para
adaptar a los pardmetros euro-
peos y al ancho estindar el tramo
de ferrocarril convencional del
tramo Ledn-La Robla y la cons-
truccién de la Variante de Pajares,
que llevara la alta velocidad a esta
region.

Nuevos retos para el Corredor Atlantico |

Del otro lado de esta Variante,
Adif también aborda trabajos de
renovacion integral de las lineas
convencionales que conectan Pola
de Lena con las tres principales
capitales asturianas: Oviedo, Avilés
y Gijén. De esta manera, se conse-
guird, una adecuacién general de
la infraestructura, asi como un in-
cremento de capacidad en el tramo
mas saturado de la red asturiana,
que es el tramo Villabona-Lugo de
Llanera.

Aungque la red ferroviaria de
Cantabria no se incluye en el
Corredor Atlantico Europeo es
preciso apuntar la importancia de
las actuaciones complementarias
que se estan realizando en este
ambito. Ya finalizada la renovacién
Palencia-Santander, Adif contintia
trabajando en proyectos como la
duplicacién de tramos de via entre

Mitma

Santander y Torrelavega, actuacio-
nes de mejora de las instalaciones
de seguridad entre Mataporquera y
Bércena y la adaptacién de aparta-
deros a trenes de 740 m. A esto se
suma el arranque de la construc-
cién de la nueva conexién por alta
velocidad con la Meseta, la que
unird Palencia y Reinosa.

En cuanto al Pais Vasco, en el
recorrido del Corredor Atlantico
destaca la implantacién del ancho
mixto en el trazado entre Astiga-
rraga e Irdn. En la denominada
‘Y’ vasca, que conectara por alta
velocidad las tres capitales vascas,
siguen avanzando los trabajos en
el ramal Vitoria-Bergara-Bilbao, la
parte cuya construccién es compe-
tencia del Estado central, a través
de Adif Alta Velocidad. De 19 tra-
mos que lo componen, once tienen
ya la plataforma terminada.

» Boca sur del Tunel de Sotiello, en la variante de Pajares.
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La adaptacion

de nuestra red
ferroviaria a

los estandares
europeos ofrecera
una mejora de la
interoperabilidad
ydela
competitividad.
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» El Corredor Atlantico en Espafa dara un importante
impulso al transporte ferroviario de mercancias.

De forma paralela, estin en tra-
mitacién por parte del Mitma los
estudios informativos de la cone-
xién de la Y’ vasca con la meseta,
el trazado entre Burgos y Vitoria
(cuya Declaracion de Impacto
Ambiental se acaba de aprobar en
junio), y los accesos a esta ciudad y
la de Bilbao, proyectos todos ellos
que constituyen algunos de los
principales retos para el desarrollo
del Corredor en esta zona en los
proximos anos.

Por otro lado, estd prevista la
extensioén del Corredor desde Al-
sasua hasta Zaragoza y Pamplona
para el periodo 2021-2027, cone-
Xién que ya tiene obras en marcha
en distintos tramos entre Castejon
y Tafalla, mientras se perfilan los
estudios para su conexién con
Zaragoza, ciudad que tendrd como
otro punto de unién con el Corre-
dor Mediterraneo.

Nuevo impulso desde el
Plan de Recuperacién

Como hemos visto a lo largo del
recorrido por las actuaciones prio-
ritarias previstas para los préximos
afios en el Corredor Atlantico
europeo a su paso por Espafa, la
adaptacién de nuestra red ferro-
viaria a los estindares europeos
ofrecerd una mejora de la intero-
perabilidad y de la competitividad,
con el resultado de una red ferro-
viaria cohesionada y moderna,
tanto para el transporte de viajeros
como el de mercancias.

Pero, ademais, estos ejes deben
adaptarse a las nuevas exigencias
europeas relativas a la multimo-
dalidad, seguridad y descarboni-
zacién, asi como la busqueda de la
innovacién y la aplicacién de las
nuevas tecnologias en el sector del
transporte. El objetivo final que
marca Europa es el de contar con
un sistema de transporte mas inte-
ligente, mds sostenible y resistente
a las crisis, lo que se ha puesto
especialmente de manifiesto tras el
fuerte golpe que ha supuesto para
el sector la pandemia de covid-19.

Para alcanzar estas metas, serd
fundamental la recepcion para los
préximos anos de los fondos del
Mecanismo Conectar Europa, que
servirdn para avanzar en la unién de
las conexiones de transporte trans-
fronterizas criticas, para desviar
mas trafico hacia el ferrocarril y las
vias navegables interiores e impul-
sar la integracién multimodal.



A esta fuente de financiacién
esencial para los corredores de la
Red TENT-T se unirdn ahora los
esperados fondos del Mecanismo
de Recuperacién y Resiliencia
(MRR) de la UE, un importante
impulso para continuar su desa-
rrollo y aprovechar la oportunidad
para adaptar el ferrocarril a los
estandares europeos.

Este Plan dice que “es pre-
ciso completar los Corredores

» Desarrollo de los
trabajos de renovacion que
se estan realizando en la
linea Algeciras-Bobadilla.
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ferroviarios europeos Atldntico
y Mediterrdneo para impul-

sar el transporte de mercancias
alternativo a la carretera”. Los
dos corredores forman asi parte
del conjunto de proyectos que
engloban el capitulo de movilidad
sostenible, segura y conectada, al
que se destinardn 6.667 millones
de fondos del MRR con el objeti-
vo de “alcanzar un Espacio Unico
Europeo del Transporte”.

De esta forma, se espera que
la prevista recepcién de fondos
del Mecanismo de Recupera-
cién y Resiliencia (MRR) de la
UE, junto a los que ya se vienen
recibiendo de los fondos euro-
peos y del presupuesto estatal,
constituya el respaldo definitivo
para que el Corredor Atlantico
encare los retos que adin afronta
en su camino para la integracién
en Europa. @

julio_agosto 2021 109

© Adif



LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS (AAFF)
COMO FACTOR DE COMPETITIVIDAD
EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

‘ B Luis Vicente Moreno Espi
(director de Servicios
Logisticos de Adif).
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| futuro del ferrocarril gira
Een torno a dos palabras

principales: sostenibilidad y
eficiencia. En Europa se ha aposta-
do fuerte por el sector ferroviario
y, en Espana, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana se ha marcado igualmente
la misién de potenciar el uso del fe-
rrocarril, especialmente los tréficos
ferroviarios de mercancias.

En este sentido, Adif ya esta
sentando las bases para propiciar el
impulso necesario para el trans-
porte ferroviario de mercancias,
con un importante nimero de
actuaciones en ejecucién: Corredor
Mediterrdneo, Y Vasca (uso mixto
viajeros-mercancias en ancho es-
tandar), Sagunto-Teruel-Zaragoza,
tunel de Pajares, Algeciras-Boba-
dilla, nueva terminal de Vicélvaro,
implantacién del eje de ancho
variable para mercancias, etc.

Es necesario afrontar este reto
ya que, del mismo modo que el
transporte de viajeros por ferroca-
rril languidecia cuando se decidié
apostar por la alta velocidad y por
potenciar las cercanias de las gran-
des urbes, el transporte ferroviario
de mercancias, ademds de buenas
condiciones en la infraestructura,
necesita un revulsivo u “otra forma
de hacer las cosas”. Este revulsivo

En Espana aun se estan dando a conocer,

pero en los Ultimos anos, el desarrollo de las
denominadas Autopistas Ferroviarias (AAFF) se
ha intensificado en Europa, siendo una férmula
de éxito para reducir el trafico de camiones

en la red de carreteras. Las AAFF son servicios
de transporte ferroviario de mercancias, que
transportan traileres o semirremolques de
carretera, mediante vagones especializados.
Su implantacién en nuestro pais supondra

el impulso necesario para el transporte de
mercancias, consiguiendo grandes beneficios
socioeconémicos y medioambientales.

lo van a protagonizar las Autopis-
tas Ferroviarias (AAFF) y Adif ha
decidido tomar la iniciativa para su
puesta en marcha.

Las AAFF van a ser ese elemen-
to innovador y disruptivo debido
a que, con poco esfuerzo inversor,
se pueden conseguir resultados
relevantes desde el punto de vista
ambiental y econdémico. Estos
resultados estan alineados con los

Las Autopistas
Ferroviarias van a
ser un elemento
innovador y
disruptivo, pues
con poco esfuerzo
inversor permiten
conseguir
resultados
relevantes desde
el punto de vista
ambiental y
econoémico.
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deseos de muchas administracio-
nes sectoriales y que es el “core” de
las AAFF: retirar camiones de la
carretera hacia modos de trans-
porte mis sostenibles. En otras
palabras, se debe convertir en un
transporte de futuro con el fin de
avanzar hacia la descarbonizacién y
electrificacién del transporte.

En este contexto, y en linea con
las propuestas establecidas en el
Eje 6 de la Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada
2030 del Mitma, denominado
“Cadenas Logisticas Intermodales
e Inteligentes”, se estd trabajando
en la iniciativa Mercancias 20-30,
con la que se pretende poten-
ciar el transporte ferroviario de
mercancias como eje vertebrador
de las cadenas logisticas multimo-
dales, desde la perspectiva dual de
la recuperacién econdémica post
covid-19 y la consecucién de los
objetivos de descarbonizacién del
transporte.

Este Eje 6, entre sus iniciati-
vas, ademas de la identificacion
de actuaciones prioritarias en la
red ferroviaria, la consolidacién
del Fondo Financiero de Accesi-
bilidad Terrestre Portuaria y el
establecimiento de un sistema de
eco-incentivos, propone el impulso
de las AAFF. Esta necesidad que
se manifiesta a todos los niveles
de desarrollar un transporte de
mercancias sostenible, y la dispo-
nibilidad de una red ferroviaria en
ancho convencional en media 'y
larga distancia infrautilizada, jus-
tifican su puesta en marcha. Estas
ya existen en otros paises, solo hay
que adaptarlas a las condiciones de
la peninsula ibérica.

En febrero de 2019 se puso
en marcha el primer itinerario
de AAFF (en ancho estindar)
en nuestro pais (Barcelona - Le
Perthus - Bettembourg), pero el
beneficio ambiental para Espaiia es
limitado por la reducida distancia

julio_agosto 2021 MM



Mitma | Un impulso necesario

Red de Terminales Intermodales y Logisticas,
interoperables y conectadas

Adif, Mitma y Puertos del Estado estan
trabajando en el analisis y diagnéstico de
los corredores prioritarios para servicios
de AAFF, tanto en ancho ibérico como
estandar.

» Elsistema ferroviario europeo transporté 1.600Mt en 2018.
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que recorre dentro de sus fronte-
ras. Francia si obtiene un beneficio
mayor por su gran recorrido en
modo ferroviario.

Por tanto, la apuesta de Mitma
y de Adif por las AAFF es firme,
ya que se trata de una iniciativa
fundamental para articular y mate-
rializar la importancia estratégica
y geografica de nuestro pais, asi
como para enlazar nuestra cadena
logistica con las rutas y AAFF que
ya vienen funcionando en Europa
y que garantizan una mejor soste-
nibilidad del transporte.

Las actuaciones que serdn
necesarias llevar a cabo para su
puesta en funcionamiento se veran
impulsadas por los fondos del
Mecanismo para la Recuperacién y
Resiliencia, que son clave también
para generar certidumbre en el sec-
tor privado y para que las empresas
puedan acometer las inversiones
necesarias consecuentemente.

¢Qué son las autopistas
ferroviarias?

Técnicamente, se define AF
(Ferroutage en Francia, Rolling
Highway en Inglaterra, Autostrada
Viaggiante en Italia, etc.) como el
“sistema de transporte combinado
en el que los camiones son trans-
portados por ferrocarril en servi-
cios lanzadera empleando material
rodante y terminales especifica-
mente acondicionados segin la
tipologia empleada”.

Es decir, su caracteristica mas
importante consiste en que, frente
a la concepcién “individual” de los
dos modos de transporte terrestre,
con las AAFF el camién (con o sin
la cabeza tractora) viaja sobre el
tren y, por tanto, se integran de
forma amistosa. Por este motivo,
la relacién entre la carretera y el
ferrocarril se deberia establecer en
términos de co-modalidad en vez
de intermodalidad. Asimismo, con
el sistema de AAFF, més que de



cAOMO ADIF ESTA IMPULSANDO LA IMPLANTACION
DE SERVICIOS DE AUTOPISTA FERROVIARIA

“competicién” entre ambos modos,
estos cooperan y se relacionan en
términos cliente-proveedor, ya que
las empresas de carretera son clien-
tes de las ferroviarias. Esta es una
de las virtualidades de este sistema:
no se desarrolla contra el sector del
transporte por carretera, sino para
dotar de nuevas alternativas a las
empresas que utilizan este modo de
transporte.

Por tanto, se trata de un siste-
ma de transporte combinado que
permite el traslado por ferrocarril
de trailer de carretera o semi-
rremolques en servicios directos
utilizando vagones especializados.
Un sistema que ofrece una mejor
calidad de servicio a los transpor-

tistas y que tiene como principales
ventajas la seguridad y la fiabilidad,
entre otras, convirtiéndose en una
alternativa altamente competitiva.

De esta forma, resulta positi-
vo para el tradicional transporte
pesado por carretera, puesto que le
ofrece otra posibilidad de mo-
vilidad en el mismo formato (el
camién), y también lo es para el
ferrocarril de mercancias puesto
que se amplia de forma importante
el tipo de carga que es susceptible
de transportar.

Principalmente, se busca su im-
plantacién en aquellos corredores
prioritarios de mercancias, como
el Corredor Atlantico y Corredor
Mediterraneo, o en aquellos otros

Un impulso necesario | Mitma

que, por su interés para el sector
logistico y de transporte, sean
sostenibles econdémica y ambien-
talmente. La definicién de estos
corredores prioritarios aptos para
servicios de AAFF y el estable-
cimiento de calendarios, que se
pondran disposicién del sector del
transporte y la logistica, generaran
certidumbre a toda la cadena logis-
tica, desde los cargadores hasta los
operadores logisticos y empresas
ferroviarias o explotadores de ter-
minales, permitiéndoles planificar
las inversiones que son necesarias
para su puesta en servicio.

No obstante, para avanzar en
el estudio de las AAFF es nece-
sario analizar los requerimientos
ferroviarios de infraestructura y
operacién, pero, también en este
caso, se debe valorar el transporte
de mercancias por carretera de
media y larga distancia. La infraes-
tructura lineal y nodal del primero
y los flujos del segundo se deben
alinear para posibilitar el cambio
modal de forma eficiente.

En concreto, Adif, junto a Mit-
ma y Puertos del Estado, esta tra-
bajando en el anilisis y diagndstico
de los citados corredores priorita-
rios para servicios de AAFF, tanto
en ancho ibérico como estandar,
con el fin de adaptarlos a sus
necesidades, y de poner en cono-
cimiento del sector qué corredores
estaran disponibles para estos
servicios mediante su publicacién
en la Declaracién sobre la Red.

Pero entre todas las variables
que intervienen para la implan-
tacién de las AAFF, hay una que
es limitativa, las condiciones de
galibo debido a las dimensiones
de vagones y cargamento (semi-
rremolques), superiores al resto
de traficos intermodales. Por ello,
Adif ya estd analizando en detalle
las condiciones para que se adapten
a las necesidades de los camiones.
Asi, tras la medicién realizada con
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un ldser-escaner, se estan anali-
zando las interferencias reales de

la infraestructura actual (ttneles,
puentes, senales, andenes, etc.) con
los principales galibos uniformes
(GEB16 y GEC16) y con las dimen-
siones y contornos de los semi-
rremolques mds utilizados (P400,
P410 y P420). En cada una de estas
interferencias se valora qué inter-
vencién conviene realizar (ripados,
armamento en via, catenaria rigi-
da, rebaje de plataforma, despla-
zamiento lateral de la via, etc. y,

en ultimo caso, reconstruccién de
hastiales y bovedas), asi como el
coste y el plazo de ejecucién.

Respecto a la infraestructura
nodal, se estd definiendo cémo
realizar la carga y descarga, valo-
rando las condiciones de las vias
intermodales, las de formacién
y maniobra, las necesidades de
aparcamiento y maniobras para
los camiones, se estad definiendo el
papel de los puertos, etc. Ademds,
se estian valorando los planes de
negocio que presentan los futuros
explotadores de estos servicios
de AAFF, los costes externos que
se ahorran (emisiones de gases
de efecto invernadero, conges-
tién, accidentalidad, ruido, man-
tenimiento de infraestructura,
contaminacion, etc.), protocolos
de colaboracién con autoridades
portuarias y operadores logisticos y
la creacién de una oficina de apoyo
y asesoramiento para la puesta en
marcha de AAFF.

Todos estos andlisis son necesa-
rios para desarrollar la normativa
sobre la definicién de galibos de
AAFF. Tras su elaboracién y apro-
bacién por el Comité de Normati-
va de Adif, este se elevard al Mitma
que se coordinara con la Comisién
Europea para el desarrollo norma-
tivo de galibos definitivo para estas
autopistas.

En relacién con los flujos del
transporte por carretera, los que
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Con las AAFF,
ferrocarril y
camion cooperan
y se relacionan en
términos cliente-
proveedor.

tienen mayores posibilidades
de “subirse al tren” son los que,
ademis del necesario volumen de
carga “ferrocarrizable”, recorren
medias y grandes distancias para
que los costes de acarreos y carga
y descarga tengan una repercusion
menor por kilémetro recorrido.
Por otro lado, también en
relacién con los flujos de trafico
pesado, los puertos con mayor
capacidad de atraccién de tréficos
Short Sea Shipping (SSS) o Auto-
pistas del Mar, deben tener especial
protagonismo en el desarrollo de
las AAFF debido a la concentra-
cién de carga que proporcionan
y a la ausencia de este coste de
acarreo que, con caricter general,

» Carga de semirremolques con grua movil

soporta el transporte ferroviario de
mercancias.

Por tanto, la intermodalidad
puede alcanzar un mayor grado de
eficiencia cuando se coordinan en
un mismo proceso las Autopistas
del Mar y las AAFF, dejando para
el transporte pesado por carretera
la primera o ultima milla, o acarreo
en origen y/o destino.

En 2015, el Ministerio de Fo-
mento publicé el unico documento
que ha estudiado en detalle las
AAFF: “Estudio para el desarrollo
de Autopistas Ferroviarias en la
Peninsula Ibérica”, y que realiza un
andlisis pormenorizado, tanto para
traficos nacionales como interna-
cionales, pero, hasta este momen-
to, sin ningun tipo de desarrollo
posterior por la iniciativa publica,
ni por la privada. En estos momen-
tos Adif, junto con las autoridades
portuarias, empresas ferroviarias,
operadores logisticos, etc., han
asumido el reto para su implanta-
cién definitiva.

Las autopistas
ferroviarias en Espana
Dado que la mercancia que se
va a transportar es el camion, es
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Las AAFF son una iniciativa fundamental
para articular y materializar la
importancia estratégica y geografica de

nuestro pais.

necesario adaptarse a las deman-
das de este modo de transporte y,
especialmente, a los precios, flujos
y tiempos de viaje.

Desde el punto de vista eco-
némico, segin el “Estudio para el
desarrollo de Autopistas Ferrovia-
rias en la Peninsula Ibérica” antes
mencionado, para que el transpor-
te ferroviario resulte competitivo
es necesario que su cuantia sea un
15% aproximadamente inferior
respecto al precio por carretera,
con el fin de compensar la mayor
flexibilidad en el “puerta a puerta”
que ofrece el camién. Este me-
nor precio requiere, entre otros
aspectos, unas condiciones de
infraestructura que permitan un
maximo aprovechamiento del tren
(longitud, pendiente, carga admi-
sible, prestaciones en terminales,
Surcos, etc.).

En cuanto a los flujos, vienen
determinados con detalle en la
Encuesta Permanente de Trans-
porte de Mercancias por Carretera
(EPTMC) que todos los afios pu-
blica el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana (Mit-
ma). Con el fin de evaluar cudles
de estos flujos pueden ser captables
para servicios de AAFF, se deben
aplicar distintos filtros relaciona-
dos con la distancia a recorrer, la
tipologia de la carga, el tipo de se-
mirremolque, la concentracién de
carga en origen y destino, las nece-
sidades de acarreos, las condiciones
de la infraestructura ferroviaria,
retornos en vacio, etc.

Mencién especial requiere el
anteriormente mencionado trafico
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Ro-Ro maritimo procedente de las
Autopistas del Mar, cuya meta es
similar a la que se pretende con-
seguir con los servicios de AAFF:
trasvase del trifico pesado a otro
modo de transporte mds sostenible,
en este caso, el maritimo. Su anali-
sis aporta gran valor puesto que se
dan dos circunstancias favorables
para su captacién y transporte por
las AAFF: gran concentracién de
la carga (camiones con o, funda-
mentalmente, sin cabeza tractora)
y, puesto que la manipulacién

se realiza directamente desde el
buque al tren y viceversa, ahorros
importantes en acarreos en estas
primeras o ultimas millas.

La informacién necesaria para
valorar la captacién de estos tra-
ficos maritimos Ro-Ro se puede
extraer del Observatorio Estadis-
tico Maritimo de Corta Distancia
que se actualiza anualmente.

Del andlisis de ambos, la En-
cuesta Permanente de Transporte
de Mercancias por Carretera y del
Observatorio Estadistico Mariti-
mo de Corta Distancia, se puede
apreciar que los principales flujos

interregionales e internaciona-

les (medidos en t*km) son los

que relacionan las comunidades
auténomas del este, noreste, centro
y sur de Espana. Concretamente,
destacan las conexiones de Madrid
con Valencia y Barcelona, siendo
el tridngulo que crean estas tres
provincias, junto con Andalucia y
Aragén, las principales relaciones
de transporte de mercancias por
carretera del pais. En el caso de

los traficos internacionales hacia
Europa, en t*km, destacan las co-
munidades de Andalucia, Aragdn,
Valencia, Catalunia, Pais Vasco y
Murcia, pero esta dltima con unos
débiles traficos de retorno.

El caso de Zaragoza presenta
una particularidad. No tiene unos
volumenes de consumo o produc-
cién importantes, pero tiene un
potencial relevante desde el punto
de vista logistico por sus conexio-
nes hacia el resto de Europa por
los dos puntos fronterizos mas
importantes, y su situacién en el
Corredor del Ebro. No en vano tie-
nen alli su sede central algunas de
las empresas mas importantes de
transporte de mercancias y logisti-
ca por carretera de Espana.

Por estos motivos, uno de los
itinerarios para AAFF que Adif
ha priorizado en ancho ibérico
se refiere al que transcurre entre
el Puerto Bahia de Algeciras y la
terminal de Zaragoza Plaza, que fa-
voreceria el incremento de la cuota

EL SERVICIO DE AUTOPISTA FERROVIARIA

COMO SOLUCION LOGISTICA
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del transporte ferroviario tanto

en la rama central del Corredor
Mediterraneo como en el Corredor
Atlantico.

La puesta en marcha de esta
AF potenciard, sin duda, la inter-
modalidad en la peninsula ibérica
en lo referente a los traficos entre
Europa y Marruecos.

Hay que destacar que el puerto
de la Bahia de Algeciras tiene una
cuota importante de trafico roll
on-roll off (camiones que suben
y bajan de los barcos), pero es el
que mis crecimiento ha registrado
entre 2019 y 2020 a pesar del im-
pacto que ha supuesto la pandemia
de coronavirus, segtn datos de la
Asociaciéon Espanola de Cargado-
res. Ademis, las previsiones para
el afio 2025 apuntan a duplicar los
volumenes de 2020, hasta alcanzar
los 600.000 vehiculos pesados.
Parte de estos semirremolques son
los que esta AF aspira a captar para
transferir la mercancia de los bar-
cos a los trenes directamente.

Por otro lado, Adif ha manteni-
do encuentros con las principales
empresas espafiolas de transporte y
logistica que operan este corredor,
en el que la mayoria de la carga la
aglutinan los sectores hortofruti-
colas, automocién y textil, para de-
terminar el trifico captable de esta
AF. En este sentido, las empresas
han destacado como principales
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» Medicion de galibo en tuneles mediante laser.

factores el precio, la fiabilidad, el
ahorro ambiental, la adecuacién a
las tendencias de la carretera (con
empleo de semirremolques P-400
o superiores), la frecuencia del
servicio, la seguridad, la georrefe-
renciacion de sus mercancias o el
tiempo de entrega.

En cuanto a las terminales de
origen y destino, Puerto de Algeci-
ras y Zaragoza-Plaza, ambas estin
preparadas para empezar a prestar
estos servicios sin que inicialmente
haya necesidad de realizar inver-
siones en las instalaciones, solo es
una cuestién de dimensionar los
medios operativos de carga/descar-
ga para los traficos que se puedan
prever.

Por otro lado, Madrid y Barce-
lona deben desempefiar un papel
especial por los volumenes de
mercancia que generan, esta vez
si, tanto desde el punto de vista de
la produccién como del consumo.
Este protagonismo se refuerza
porque tanto Madrid como Bar-
celona suponen dos importantes
nodos logisticos en el sistema de
transporte con dimensién nacional
e internacional, posibilitando la
conexion la AF, que desde Barce-
lona ya estd en servicio en ancho
estandar hacia el centro de Europa,
lo que puede suponer un atractivo
relevante para los cargadores y
operadores logisticos.

A partir de esta primera aproxi-
macion de flujos captables, procede
establecer una relacién cruzada con
las demandas de los transportistas
y las particularidades del transpor-
te ferroviario. Asi, una vez supe-
radas las dos variables inexorables
como son la adaptacién de galibos
ferroviarios y el necesario flujo de
semirremolques, conviene dete-
nerse en el resto de las variables
que influyen en la captacién.

En este sentido, la distancia
por recorrer contribuye de forma
decisiva en la captacién por dos
motivos: la menor repercusién
de los costes de acarreos y car-
ga y descarga sobre el tren, y los
aprovechamientos productivos de
locomotoras y vagones. Tenien-
do en cuenta estos factores, las
distancias en las que la AF puede
alcanzar la maxima productividad
se sitdan en recorridos entre 700 y
1.200 km diarios. A partir de 700
km las AAFF son mis competitivas
respecto al transporte por carre-
tera en precio y tiempo de entrega
de la mercancia por el obligatorio
descanso del conductor del camién
tras nueve horas de conduccién
y, hasta 1.200 km puesto que es la
maxima distancia que puede reco-
rrer una composicioén ferroviaria
en una jornada, incluyendo la carga
y descarga en origen y destino, de
forma que esa misma composicién



» Arriba, carga horizontal de semirremolque en una plataforma apta para autopistas
ferroviarias. Debajo, tren bt de adif con equipo de auscultaciéon de galibos.

pueda realizar el viaje de vuelta el
dia siguiente. Si a estos itinerarios
se le anade la innecesariedad de
acarreos en origen y destino, por
ejemplo, para un trafico interna-
cional desde el Puerto de Algeciras
a Zaragoza (1.074 km ferroviarios),
la competitividad del ferrocarril
debe ser incontestable.

Otras caracteristicas relevantes
de cara a la captacién de tréficos
por las AAFF tienen que ver con la
fiabilidad del servicio, la frecuencia
(entre uno y tres trenes diarios por
sentido), la necesidad de encontrar
cabeza tractora en destino, etc.

Una vez conocidos los trificos
captables para cada itinerario, es
necesario definir el porcentaje
de captaciéon mediante el método
estadistico de la regresion logis-

tica multinomial que consiste en
predecir estas probabilidades de
captacién, dado un conjunto de
variables independientes conoci-
das y que le pueden afectar. Dicho
de otro modo, la contestacién a la
pregunta “;cudles son los factores
que influyen en la eleccién del
modo AF frente al modo carre-
tera?, o, jcudl es la probabilidad
de utilizar uno u otro modo de
transporte ante una situacién de
precio, plazo, etc., prefijadas? A
modo de ejemplo, los porcentajes
de captacién en la AF Le Bolou-
Bettembourg que explota actual-
mente la empresa VIIA (SNCF),
segun las fuentes, oscilan entre

el 10 y el 15% del total del trafico
pesado que realiza este recorrido o
uno similar.
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Desde Adif se continuard tra-
bajando en los préximos meses en
el andlisis y la puesta en marcha
de los servicios de AAFF en los
diferentes corredores. Ademas de
los respectivos andlisis de carac-
teristicas técnicas de los trazados,
la entidad continuara trabajando
mano a mano con las empresas del
sector que estén interesadas me-
diante el asesoramiento en materia
de viabilidad técnica, econdmica,
gestion de surcos, disponibilidad
de vagones, ayudas financieras, etc.

Hay que destacar que, ademis
del estudio de la Autopista Ferro-
viaria Algeciras-Zaragoza, Adif
ha avanzado considerablemen-
te en el diagnostico de la linea
Valencia-Albacete- Alcizar de
San Juan- Madrid (ancho ibérico),
comprobando que reune el gilibo
necesario para poder efectuar ser-
vicios de transporte de Autopista
Ferroviaria para semirremolques
P-400 sobre vagén tipo “pocket”
de 270 mm de altura de carga de
vagén. De esta manera, para el
galibo definido AF4.0, inicialmente
no es necesaria ninguna actuaciéon
sobre esta infraestructura ferrovia-
ria, lo que permitird que las empre-
sas ferroviarias puedan planificar
este tipo de servicios mediante una
autorizacién de transporte excep-
cional.

No obstante, para que los
servicios de AAFF sean un éxito
es necesaria la colaboracién, la
implicacién y el compromiso de
todos los agentes y operadores
interesados en el desarrollo de esta
iniciativa.

Tenemos por delante una estu-
penda oportunidad de convertir a
las AAFF en una solucién logistica
eficiente y, a la vista de las conclu-
siones de los estudios realizados,
esperamos que las empresas se
animen a confiar en el tren para
transportar sus mercancias de la
forma mads sostenible posible. m
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RENFE MERCANCIAS DISPONE DE LOS MEDIOS Y EXPERIENCIA NECESARIOS
PARA OPERAR CON EFICACIA EN LAS AUTOPISTAS FERROVIARIAS (AAFF)

Un proyecto
vertebrador
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B Texto: Comunicacion Renfe
Imagenes: Renfe Patier

enfe Mercancias cuenta con
Rexperiencia en la traccién

de las Autopistas Ferrovia-
rias en la linea internacional entre
Barcelona y Perpifnn, asi como
en la comercializacién de traficos
internacionales multicliente con
Alemania, Bélgica, Francia, Italia
y Portugal. A principios de 2019y,
tras un proceso previo de anilisis
de riesgos y con homologacién
previa de los medios remolcados,
se inici6 el trafico ferroviario de
semirremolques por ancho UIC
entre Barcelona y los citados des-
tinos internacionales en Europa.
Hasta la fecha se han transportado
cerca de 4.700 semirremolques. Las
circulaciones se estdn realizando
con los principales operadores
internacionales en composiciones
mixtas con contenedores. A pesar
de la crisis sanitaria, confiamos
en la demanda creciente de las
composiciones mixtas con conte-
nedores en los vagones de la serie
T3000. Renfe Mercancias dispone
de la serie de locomotoras eléc-
tricas 252. Con estas locomotoras
hemos realizado activamente y con
éxito la explotacién de los trenes
por el tinel de Perthus en la linea
Figueres-Perpindn desde el afio
2010. Renfe Mercancias contempla
nuevas inversiones en material ro-
dante para el Ancho Internacional.

En condiciones normales, cerca

de 100 millones de toneladas de

Un proyecto vertebrador | Mitma

Renfe Mercancias cuenta con experiencia
en la traccion de las Autopistas
Ferroviarias en la linea internacional

entre Barcelona y Perpinan, asi como

en la comercializacion de traficos
internacionales multicliente con Alemania,
Bélgica, Francia, Italia y Portugal. Ademas
de su actual serie de locomotoras,
contempla nuevas inversiones en material
rodante con las que aumentara su
competitividad en el Ancho Internacional.

mercancias cruzan la frontera pire-
naica todos los anos, de las cuales
el 93% lo hizo a través de las dos
autopistas viarias transfronterizas.
La Intensidad Media Diaria (IMD)
del trafico de vehiculos pesados
que cruzan las fronteras hispa-

no- francesas en ambos sentidos

es superior a 19.000 vehiculos. En
general, se estima que solo un 15%
de los semirremolques que circulan
por Europa son semirremolques
susceptibles de desplazamiento
vertical mediante gruas, es decir,
unos 2.850 en este caso. Con todo,
se considera que, dependiendo de
las posibilidades de las infraestruc-
turas, y por pequeifia que sea la cap-
tacion (por ejemplo, si fuera 5%, la
misma ratio que la cuota modal del
ferrocarril en Espana, se captarian
142 vehiculos sumando los de
ambos sentidos) si se ofreciese un
servicio fiable a precio competitivo
seria factible completar un tren
diario con 21 6 22 vagones trans-
portando 42 6 44 semirremolques
no acompanados, por cada frontera
y sentido.

En un escenario como el
descrito y, una vez despejadas las
incertidumbres sobre los plazos
de disponibilidad de las infraes-
tructuras lineales y terminales en
la peninsula ibérica, Renfe Mer-
cancias estaria en condiciones de
poder explotar un servicio lanza-
dera multicliente para semirremol-
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ques no acompanados, que pueden
complementarse con contenedores
y cajas moviles, conectando en la
linea de ancho estindar europeo
con terminales francesas y termi-
nales europeas.

Segun la experiencia de la
implantacién de servicios de
Autopistas Ferroviarias en Fran-
cia, la frecuencia de servicios debe
ser de un tren diario por sentido
para responder a las necesidades
minimas de los transportistas. El
servicio ha de ser competitivo en
plazos, frecuencias y costes para
ser considerado por los operadores
de la carretera. Los transportistas
de carretera quieren disponer de
un servicio que les garantice la co-
nexién sin tener que depender de
largos plazos de respuesta o espera
en las terminales. Una vez se consi-
ga mantener esta oferta de servicio
estable, Renfe Mercancias podria
considerar la posibilidad de nego-
cio de crear una oferta de Autopis-
ta Ferroviaria Ibérica con trenes
en conexiones multicliente con el
sureste y suroeste de la peninsula.
Atendiendo a la red existente en la
actualidad en la peninsula ibérica,
se han considerado trenes con una
longitud de 450, 600 y 750 metros
y una locomotora de 20 metros de
longitud para obtener las toneladas
netas tedricas maximas que estos
trenes serian capaces de remolcar.
El tren tipo ofrecerd traccién para
remolcar 21 vagones con 42 semi-
rremolques como maximo, siendo
la principal restriccién la infraes-
tructura, que limita la longitud
maéxima de tren a 750 metros.

Renfe Mercancias cuenta con
centros de gestién de la circulacién
24x7, equipos especializados en
la resolucién de incidencias, una
amplia experiencia en la gestiéon de
operaciones en tierra y un sistema
online de seguimiento y moni-
torizacién del trafico en tiempo
real denominado Copérnico. La
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puesta en marcha de los servicios
de Autopista Ferroviaria deberia ir
precedida por las inversiones nece-
sarias para el uso de las tecnologias
“poche” o de vagén rebajado, que
de todas las consideradas serian

las de més rdpida y econémica
implantacién. Las terminales
destinadas a estos efectos tendrian
que disponer de espacio suficiente
para poder albergar las operaciones
complementarias a estos servicios.
Estas terminales, preferentemente,

Renfe Mercancias
podria considerar
la posibilidad

de negocio de
crear una oferta
de Autopista
Ferroviaria Ibérica
con trenes en
conexiones
multicliente con el
sureste y suroeste
de la peninsula.

deberian contar con 4 vias de carga
y descarga de longitud no inferior
a 1.000 metros destinadas a estos
servicios, ademads de vias de esta-
cionamiento, maniobra y apartado,
viario de carretera y aparcamien-
tos. Igualmente, deberian estar
dotadas de dos gruas pértico por
terminal. Las terminales deben
estar proximas a los grandes ejes de
carretera y en el entorno de zonas
industriales o hubs logisticos.

El mayor impacto en el entorno
que se puede prever con el empleo
de las Autopistas Ferroviarias es el
ahorro de externalidades ambien-

tales por el trasvase modal del tra-
fico viario. Los célculos resultantes
de la ecocalculadora EcoTransIT
reflejan que un semirremolque
medio transportado por carretera
entre Catalufia/Pais Vasco y Paris
emite casi 16 veces mds CO, que
un semirremolque transportado
en tren, y la eficiencia energética
por consumo equivalente diésel es
2:1 también favorable al ferrocarril
(estimaciones Well to Wheel, desde
el origen de la produccién energé-
tica hasta el destino en el transpor-
te). Se prevé que exista un impacto
socioeconémico muy positivo en
las regiones de procedencia de

los conductores de los vehiculos
pesados al ver reducida sus jorna-
das y su kilometraje. Sus emplea-
dores, las empresas operadoras de
carretera, recibirian el impacto



positivo en su cuenta de resultados
al reducirse también las partidas
por desgaste y amortizacién de los
semirremolques y los gastos en
combustible.

La Autopista Ferroviaria dis-
pone de los atributos necesarios
para que Renfe Mercancias pueda
ponerlos en prictica en el entorno
de mercado en el que opera ya que
se trata de un proyecto de servi-
cios vertebrador para los negocios
internacionales de la peninsula
ibérica, aporta fiabilidad por la tec-
nologia de los vagones que ya exis-
ten y se encuentran en uso en los
mercados europeos, la versatilidad
del material rodante propuesto, ya
que puede ser empleado tanto para
transportar semirremolques como
contenedores y cajas moviles, la
eficiencia por la necesidad de in-

Renfe Mercancias
cuenta con un
Centro de Gestion
de Operaciones
pionero que permite
el seguimiento en
tiempo real del
recorrido completo
de los trenes.

Un proyecto vertebrador | Mitma

versiones minimas tanto en termi-
nales como en material rodante en
comparacién con otras tecnologias
y la sostenibilidad del servicio por
el menor impacto ambiental como
consecuencia del ahorro de exter-
nalidades por el trasvase modal.

Renfe Mercancias dispone de
los medios y la experiencia nece-
sarios para que, una vez escogidas
las opciones tecnoldgicas y con
una coyuntura econémica sec-
torial favorable, la propuesta de
servicios necesaria y mis eficaz se
pueda implementar en el menor
plazo posible y, por tanto, conse-
guir el trasvase modal necesario
para la sostenibilidad del trans-
porte de mercancias obteniendo el
méaximo aprovechamiento de las
plataformas logisticas y terminales
existentes. [



EL TREN PROPULSADO POR ESTA ENERGIA RENOVABLE SE ABRE PASO
PARA SUSTITUIR AL MATERIAL DIESEL EN LINEAS NO ELECTRIFICADAS

El hidrégeno
como
alternativa



La sustitucion de combustibles fésiles por
energias renovables para la traccién ferroviaria
es una medida prometedora que contribuira
a la descarbonizacién del sector. En esa
transicidn energética despunta la tecnologia
de pila de combustible de hidrégeno,
fundamento del tren de cero emisiones que
circulara por vias no electrificadas como
alternativa al material diésel. El Mitma,

a través de Adif y Renfe, promueve la
implantacion de esta tecnologia en Espanay
participa activamente en el esfuerzo europeo
para desarrollar un prototipo hibrido con
traccion eléctrica y de hidrégeno adaptable a
la red convencional espafola.

B Texto: Javier R. Ventosa
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» El CoradiaiLint es el primer tren de
pasajeros del mundo con traccién a
hidrégeno. ALSTOM
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1 46% de las lineas de fe-

rrocarril de la UE estdn sin

electrificar y son recorridas a
diario por cientos de trenes que su-
ponen el 20% de la traccién diésel,
responsable de emisiones contami-
nantes que contribuyen al cambio
climatico (sobre todo COZ). Para
mitigar este impacto ambiental
negativo y contribuir a los objeti-
vos de la Agenda 2030 dela ONU y
del Acuerdo de Paris, la Comisién
Europea, en su Estrategia de Mo-
vilidad Sostenible e Inteligente, de
diciembre de 2020, propone como
soluciones principales la electrifi-
cacién de lineas y la introduccién
de trenes con traccién “limpia”
basada en hidrégeno alli donde esa
electrificacién —costosa y a largo
plazo— no sea viable.

Esta nueva tecnologia de
traccién, denominada de pila de
combustible, genera la electricidad
que alimenta los motores del tren
a partir de un proceso quimico
consistente en la separacién del
hidrégeno y el oxigeno mezclados
en esa pila, liberando al primer
componente para su empleo en los
motores de traccién y generando
vapor de agua como tnica emision;
al no producir gases de efecto in-
vernadero, se convierte en un ve-
hiculo de cero emisiones. Para ser
una tecnologia verde al cien por
cien, el hidrégeno debe proceder
de fuentes de energia renovable
(edlica, fotovoltaica...).

En la dltima década, la I+D+i
europea ha ido madurando la
tecnologia de pila de combustible,
ya presente de forma incipiente
en la automocién. Su viabilidad en
el sector ferroviario la ha demos-
trado con hechos el Coradia iLint
de Alstom, primer y dnico tren de
hidrégeno del mundo. Dos unida-
des pre-serie de este tren regional
culminaron en septiembre de 2020
dos afios de servicio comercial de
viajeros —y 180.000 kilémetros
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» El Coradia iLint ha realizado tres meses de pruebas en Austria, entre septiembre y
diciembre de 2020. ALSTOM

» Austria ha sido el segundo pais europeo en dar su aprobacién a la

‘ ‘ circulacién de los trenes Coradia iLint. ALSTOM

El objetivo del Mitma es eliminar los
trenes diésel de las vias espanolas
y sustituirlos por trenes basados en
energias limpias.



» Render de la plataforma Talgo Vittal-One, que incorporara la tecnologia

recorridos— en una linea no elec-
trificada de 123 kilémetros de Baja
Sajonia (Alemania), seguidos de
meses de pruebas de diversa indole
en Holanda y Austria. La exitosa
fase de ensayos ha dado paso a la
produccidn en serie de este tren y a
la multiplicacién de pedidos desde
Alemania, Italia y Francia, que
empezardn a entrar en servicio en
2022; también al desarrollo de un
modelo evolucionado, el Coradia
Polivalent, tren bi-modo que se
abastece de hidrégeno y electrici-
dad de catenaria. En mayo pasado,
el fabricante se ha ofrecido a poner
estos trenes circulando en Espana
en un plazo de 30 meses.

Este caso de éxito reafirma la
apuesta de la Comisién Europea
por la traccién de hidrégeno como
solucién complementaria a la
electrificacién de lineas y como
principal alternativa al tren diésel,
que Bruselas quiere retirar de las
vias europeas. También ha empu-
jado a los demis fabricantes a ace-
lerar el desarrollo de sus propios
modelos en vista de los estudios de
demanda, que pronostican que uno
de cada cinco trenes vendidos en
2030 tendra traccién de hidrégeno.
En este esfuerzo industrial, que
incluye esquemas de colaboracién
publico-privada, destaca el caso de
Espaiia, unico pais europeo con
dos companias desarrollando su

de pila de combustible. TALGO

propio prototipo, con el que es-
peran superar las prestaciones del
caso de éxito: Talgo, que lo prevé
probar en via en noviembre préxi-
mo como base de su plataforma
Vittal One, y CAF, que lo quiere
testar en julio de 2022 dentro del
proyecto europeo FCH2RAIL.
Ambos fabricantes confian en te-
ner sus trenes listos para la comer-
cializacién entre 2023 y 2024.

Desarrollo en Espaha

La red ferroviaria espafiola y la
europea comparten el mismo
problema, aunque la situacién de

la primera sea algo mejor. El 36%
de la red titularidad de Adif y Adif

El hidrégeno como alternativa | Mitma

El tren de hidrégeno
hibrido, que podra
circular por vias
parcialmente
electrificadas, tiene
buen encaje en la
red convencional
espanola.

Alta Velocidad (5.536 kilémetros)
no esta electrificada y la flota diésel
de Cercanias y Media Distancia de
Renfe (211 trenes, el 13% del par-
que de pasajeros) supone el 11% de
la traccién y el 30% de las emisiones
de CO,. Para mitigar las emisiones
en las vias no electrificadas y con-
tribuir a la reduccién de la huella de
carbono del sistema ferroviario, el
Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana (Mitma)
desarrolla varias lineas de actuacion,
previstas en la Estrategia de Movili-
dad Sostenible, Segura y Conectada
2030y, mas especificamente, en el
Plan de Lucha Contra el Cambio
Climatico 2018-2030 (PLCCC) de

5.536 km de linea sin
electrificar,
36% del total

Fuente: CAF, con informacién de Mitma y Renfe.
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» La flota diésel de pasajeros de Renfe
tiene mas de 200 unidades. En la imagen,
automotor de la serie 599. RENFE

En sus compras
futuras de material
para los servicios
determinados por
las OSP, Renfe ha
renunciado a los
trenes basados

en combustibles
fosiles.

» La electrificacion favorece la
descarbonizacion del sistema ferroviario.
En la imagen, tendido de catenaria en el

tramo Plasencia-Caceres. ADIF

Adify Renfe. Con estas lineas de
actuacién se promueve la elimina-
cién de los trenes de traccion diésel
de las vias espanolas.

En el capitulo de descarboni-
zacién y energias renovables, el
PLCCC apuesta por dos actuacio-
nes principales, sintonizadas con
la estrategia europea. Por un lado,
la electrificacion de lineas, en fase
de ejecucidn a través de un pro-
grama que prevé electrificar 1.100
kilémetros de nueve lineas de Adif,
mayoritariamente de las Redes
Transeuropeas de Transporte,
entre 2020 y 2025, y que ha sido
incluida por el Gobierno en los
fondos Next Generation UE. Y por
otro, la sustitucién de la traccién
basada en combustibles fésiles por
tecnologias basadas en fuentes
de energia renovable como el gas
natural licuado y el hidrégeno, esta
ultima considerada hoy por hoy
como la més viable a medio plazo
al haber sido ya testada comercial-
mente. La traccién de hidrégeno se
perfila como una alternativa id6-
nea para aquellas lineas de escaso
trafico donde el coste de electrifi-
cacién no sea asumible.

El hidrégeno como alternativa |

Mitma

En el mismo capitulo del
PLCCC se inscribe el Plan de
Compra de Material de Renfe,
lanzado en 2019. Segtn este plan,
las licitaciones de material rodante
destinado a Obligaciones de Ser-
vicio Pudblico (OSP) deben incor-
porar en sus pliegos una solucién
hibrida para que los futuros trenes
que circulen por lineas total/par-
cialmente electrificadas comple-
menten la traccién principal en
modo eléctrico con la traccién
mediante energias sostenibles
como el hidrégeno, opcién de
6ptimo encaje en la heterogénea
red espariola. El primer fruto del
plan ha sido el concurso, adjudi-
cado en marzo, para la compra de
211 trenes eléctricos que renova-
ran la flota de Cercanias y Media
Distancia. Estas composiciones
incorporardn un coche intermedio
“polihibrido” eléctrico-hidrége-
no/gas natural licuado/baterfas,
capaz de producir y almacenar la
energia eléctrica para la traccién.
El disefio de este vehiculo técnico,
de 7-10 metros y con pasillo para
la intercomunicacién a lo largo
del tren, ha sido desarrollado por
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Renfe y el Centro Nacional de
Hidrégeno.

Un mes después, Renfe anul6 dos
licitaciones de 72 trenes de Cerca-
nias y Media Distancia pendientes
para completar el Plan de Compra
de Material (el 22% del total, por
valor de 1.300 M€), cuyas bases no
excluian al material propulsado por
combustibles fosiles (trenes duales).
En su lugar, lanzara dos licitaciones
con nuevas bases que prevén exclu-
sivamente la adquisicién de trenes
basados en sistemas de traccién no
contaminantes, como el hidrégeno,
para circular por vias no electrifi-
cadas. Esta relicitacién supone, de
hecho, la renuncia de la operadora
a adquirir mas trenes diésel de
pasajeros.

La estrategia que favorece el
desarrollo del tren de hidrégeno
en Espana se completa con la Hoja
de Ruta del Hidrégeno, iniciati-
va del Ministerio de Transicién
Ecolégica y Desafio Demogrifico,
alineada con la estrategia europea
y aprobada por el Gobierno en
octubre de 2020, que promueve la
implantacién de esta energia verde
para avanzar hacia la neutralidad
de emisiones en 2050. Esta hoja de
ruta, convertida en el marco para
el desarrollo de la tecnologia de
hidrégeno renovable en Espana,
establece dos lineas de actuacién
para el ferrocarril: por un lado, la
promocién de estudios y ensayos
de viabilidad para sustituir los
trenes diésel por trenes de hidré-
geno (mediante la adquisicion de
nuevo material o la transformacién
del material existente); y por otro,
la definicién de actuaciones para
crear una infraestructura nacional
ferroviaria de repostaje de hidré-
geno. La estrategia, que incluye
mecanismos de financiacién nacio-
nales y europeos para el desarrollo
de proyectos, se ha marcado como
objetivo para 2030 la utilizacién
continua de trenes propulsados por

Espana lidera el
consorcio europeo
encargado del
desarrollo y
validacién de

un prototipo de
tren con traccioén
eléctricay de
hidrégeno.

hidrégeno en al menos dos lineas
comerciales de Media y Larga
Distancia en vias actualmente no
electrificadas.

Proyectos de investigacion
En el marco de esta hoja de ruta
y del PLCCC, Renfe y Adif han
iniciado este afio su participa-
cién en dos proyectos de [+D+i
(FCH2RAIL y H2TR) cuyo
objetivo es impulsar el desarrollo
y perfeccionar la tecnologia del

El hidrégeno como alternativa | Mitma

hidrégeno aplicada a la traccién
ferroviaria. Se trata de proyectos
de dimensién europea que estan
siendo desarrollados por consor-
cios formados por varios socios
comunitarios. Estos dos proyectos,
con cierto grado de complemen-
tariedad entre si, se detallan a
continuacién.

« Proyecto FCH2RAIL

Por importe econémico y ob-
jetivos, es uno de los proyectos
mds relevantes en Europa, ya que
plantea el disefo y fabricacién de
un prototipo de tren propulsado
por una fuente de alimentacién
hibrida (electricidad e hidrégeno)
y las pruebas para su validacién

y homologacién. El objetivo es
lograr un producto evolucionado
de cero emisiones con un rendi-
miento operativo que sea competi-
tivo con los trenes propulsados por
motores diésel, tanto en vehiculos
de nuevo disefio como en rehabili-
taciones. Los resultados generardan
nuevos conocimientos sobre la

» El proyecto europeo FCH2RAIL se desarrollara sobre la base

de un tren Civia 463 de Renfe. RENFE
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tecnologia del hidrégeno, aplica-
bles a otras iniciativas en marchay
que servirdn para el desarrollo del
futuro tren europeo con traccién
de hidrégeno.

Con una duracién prevista de
cuatro afos (enero de 2021-di-
ciembre de 2024), el proyecto
se desarrolla en el marco de una
convocatoria de FCH JU, agen-
cia europea para el fomento del
hidrégeno y la pila de combustible,
y su presupuesto, que supera los
14 M€, tendra una financiacién
del 70% del programa Horizon
2020. Los trabajos los desarrolla un
consorcio de empresas y entidades
publicas de cuatro paises (Renfe,
Adif, CAF y el Centro Nacional
de Hidrégeno CNH2, de Espana;
Toyota Motor Europe, de Bél-
gica; DLY y Faiveley Stemmann
Technik, de Alemania; e IP, de
Portugal). El consorcio estd lide-
rado por CAF, Renfe suministrara
el material rodante y Adif prestard
su infraestructura para las pruebas,
mientras que la tecnologia de pila
de combustible la aportara Toyota.

Los trabajos tomardn como
base un tren Civia 463 de Cer-
canias de Renfe, de tres coches,
en el que se instalard un sistema
de propulsién bi-modo hibrido
(eléctrico-hidrogeno). Este sistema
deber4 ser capaz de alternar la ali-
mentacion eléctrica procedente de
la catenaria con un nuevo sistema
de generacion eléctrica a bordo a
partir de la energia generada por
la pila de hidrégeno y las baterias,
apoyado en un sistema de gestion
de la energia que aprovechari el
calor residual generado para su uso
en la climatizacién, minimizando
asi el consumo de energia y de
potencia. Este nuevo concepto de
tren, que serd uno de los prime-
ros demostradores ferroviarios
de vehiculo bi-modo con pila de
hidrégeno, podra circular en modo
eléctrico en tramos electrificados
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» Pila de combustible modular para diferentes usos. Se testara para uso ferroviario en el proyecto FCH2RAIL. TOYOTA

y en modo hibrido en tramos sin
catenaria. Es, por tanto, una evo-
lucién mis avanzada del modelo
probado en Alemania, disenado
exclusivamente para lineas sin
electrificar.

El prototipo serd sometido
a pruebas de laboratorio y via
para validar los componentes
implantados, su rendimiento y la
funcionalidad de la solucién, lo
que arrojara conclusiones sobre el
comportamiento del tren en con-
diciones reales de explotacion, de
cara a evaluar el potencial de esta
tecnologia hibrida para servicios
comerciales. Las pruebas dindmicas
de validacién se realizardn en la
linea Zaragoza-Canfranc (entre
Zaragoza y Tardienta con alimen-
tacién de catenaria, entre Tar-
dienta y Huesca con baterias y de
Huesca a Canfranc con hidrégeno),
en Portugal (entre Vigo y Valenca
do Minho) y en alguna otra linea
por determinar. Adif y el CNH2
también ensayaran la viabilidad de
una estacién de repostaje de hidré-

geno, infraestructura clave para la
implantacién de la nueva tecno-
logia, asi como el empleo de este
combustible en la alimentacién
eléctrica de edificios técnicos.

El proyecto tiene caricter es-
tratégico para Europa porque sen-
tara las bases de un nuevo marco
regulatorio, hoy inexistente, para
el funcionamiento de la traccién de
hidrégeno. El consorcio también
hard propuestas a las autoridades
competentes para la homologacién
y puesta en el mercado del vehi-
culo en el territorio de la UE. Para
Espafia serd importante, ademas,
porque propone un estudio para
identificar las lineas donde la
implantacién de esta tecnologia sea
mas viable.

« Proyecto H2TR

El segundo proyecto, complemen-
tario del anterior, se desarrolla en
el ambito del grupo de expertos
de energia de la Unién Interna-
cional de Ferrocarriles (UIC), la
principal asociacién mundial para

la cooperacidn ferroviaria a nivel
internacional, y retne a algunos
de los principales administradores
ferroviarios europeos, como Adif,
SNCF (Francia) y RFI (Italia). Este
grupo serd el encargado de llevar a
cabo un analisis técnico para estan-
darizar el empleo del hidrégeno en
el ferrocarril, hasta ahora carente
de procedimientos y especifica-
ciones técnicas para su uso, por lo
que sus conclusiones serdn basicas
para el posterior despliegue de
esta tecnologia. La duracién del
proyecto serd de dos afios (enero
de 2021-enero de 2023) y su fi-
nanciacién corre por cuenta de los
participantes.

El objetivo final es la generaciéon
de un documento normativo de
ambito europeo auspiciado por
la UIC que regularice el empleo
del hidrégeno en todo el sistema
ferroviario (material rodante e in-
fraestructura). Durante el estudio
esta prevista la identificacion de las
posibles aplicaciones del hidrégeno
en la infraestructura ferroviaria. g
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ADIF PARTICIPA EN DIVERSOS PROYECTOS DE I+D+l PARA EL USO DE
SATELITES EN LA GESTION Y EL MANTENIMIENTO DE INFRAESTRUCTURAS

Tecnologias
satelitales:

el espacio
al servicio
del sector
ferroviario

B Texto: Subdireccién de El desarrollo de tecnologias basadas en el
Innovacién Estratégica de Adif | Uso de satélites ofrece nuevas perspectivas

al sector ferroviario, particularmente en la

gestion, supervision y mantenimiento de las

infraestructuras. Adif siempre ha mostrado

interés en el uso de estas tecnologias y

durante los ultimos afios ha participado en

varios proyectos europeos y nacionales que

se han aproximado a sus aplicaciones en la

infraestructura ferroviaria y su explotacion.

El proyecto ERSAT GGC, ya finalizado, y

su continuacion, RAILGAP, que utilizan la

constelacion de satélites europeos Galileo; y

> lcono de portada<ahret=hipsyimaw. | €1 PFrOy€cto SMAN SATELLITE, que usa el radar

freepik.es/vectores/icono">Vector de SAR embarcado en el satélite espanol PAZ, son

Icono creado por macrovector - www.

froepikes</a> algunos de los mas destacados.
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as tecnologias de posiciona-

miento por satélite GNSS

(Global Navigation Sate-
llite System) estdn cobrando una
relevancia especial en el sector
ferroviario, especialmente en el
sistema de gestion de trafico euro-
peo ERTMS (European Railway
Traffic Management System). Pero
el desarrollo de las tecnologias
basadas en el uso de satélites abre
al transporte ferroviario posibili-
dades en nuevos campos, como el
de la gestién y el mantenimiento
de la infraestructura.

El propésito general de los
proyectos de tecnologia satelital
aplicados al ferrocarril es investigar
la viabilidad técnica y comercial
de utilizar los activos espaciales
europeos para vigilar, inspeccio-
nar y controlar la geometria de las
infraestructuras y su entorno. El
aumento del trafico pone a los ges-
tores de las infraestructuras frente
al reto de garantizar la disponi-
bilidad de la red con la maxima
seguridad y fiabilidad en la explo-
tacién, lo que requiere sistemas de
supervisién continua.

Los satélites con tecnologias
GNSS permiten el posicionamien-
to y la localizacién en cualquier
lugar del globo terrestre. Pero para
el ferrocarril son de gran interés
también los satélites dotados con
tecnologias INSAR y DINSAR, que
permiten detectar y medir defor-
maciones del terreno. La interfe-
rometria SAR, con sus variantes
INSAR y DINSAR, es un conjunto
de técnicas basadas en el proceso y
el andlisis de imagenes de Radar de
Apertura Sintética (SAR). Los SAR
son sensores de los denominados
activos, que registran imagenes de
alta resolucién espacial. Su apli-
cacién principal es la medicién
de subsidencias o elevaciones del
terreno.

La inspeccién de las infraestruc-
turas ferroviarias se hace por pro-

Tecnologias satelitales: el espacio al servicio del sector ferroviario |

cedimientos visuales y con trenes
de servicio, que proporcionan da-
tos para planificar el mantenimien-
to. Pero el alcance y la frecuencia
de estas inspecciones es mejorable
y se buscan soluciones de supervi-
sién continua mas eficientes que
mejoren el rendimiento, la dispo-
nibilidad y la fiabilidad. Se trata de
analizar y controlar las incidencias
y las deformaciones inesperadas,
identificar los puntos conflictivos

Adif participa

en proyectos
europeos basados
en tecnologias
satelitales con
GNSS y SAR (INSAR,
DINSAR).

y mejorar las técnicas de andlisis

y los modelos de prediccién con
que definir regimenes de mante-
nimiento adecuados que eviten
costosas penalizaciones y limitacio-
nes operativas para los gestores de
la infraestructura. Las tecnologias
satelitales pueden modificar decisi-
vamente los sistemas de gestién y
supervision del mantenimiento de
la infraestructura y ser claves para
el futuro del transporte ferroviario.

Antecedentes

Adif ha seguido con atencién pro-
yectos europeos como RAILSAT,
ASTRAIL, y ha participado en
GRAIL y GRAIL-2 para analizar
el uso de satélite como elemento
sustitutivo o complementario de la
odometria tradicional del ERTMS.
Asi, ha identificado las posibles
aplicaciones de la tecnologia GNSS
para su implantacién en la Red
Ferroviaria de Interés General

Mitma

(RFIG), con un planteamiento
practico centrado en el despliegue
de un proyecto piloto en Espaiia,
financiado por la European GNSS
Agency (GSA).

En 2016, el Mitma analizé junto
con el Cedex, Renfe, Ineco y Adif
la aplicacién de satélites en el dm-
bito ferroviario, especialmente el
sistema de navegacion por satélite
europeo Galileo (EGNSS). Ahi se
vio la conveniencia de que cada
organizacion analizase las posibles
aplicaciones practicas en su dmbito
de competencia. Adif identificé las
siguientes:

« Reguladas. Uso del satélite para
el control de tréifico ferroviario
en las lineas con bloqueo telef6-
nico, de baja densidad de tréifico
y equipamiento limitado, que
suponen unos 3.000 kilémetros
de la RFIG. Estas aplicaciones
estdn sujetas al cumplimiento de
la normativa nacional e inter-
nacional y, ademds, deben estar
alineadas con el ERTMS, y no
con los sistemas de clase B. Las
ventajas apuntan a la mejora de
la seguridad en la circulacién
y a la reduccién de los costes
asociados al despliegue de equi-
pamiento y su posterior mante-
nimiento.

Para el control del trafico en este

tipo de lineas, se plantean dos

tipos de proyecto piloto:

+ configuracién de un ERTMS
de bajo coste que requiera un
equipamiento minimo en la
infraestructura.

+ desarrollo de un sistema espe-
cifico basado en GNSS.

» No reguladas. Uso de GNSS
en todos aquellos sistemas no
relacionados con el control de
trafico ferroviario, con implan-
tacién en toda la RFIG:

+ apoyo a la conduccién

+ apoyo al mantenimiento

+ localizacién de mercancias
peligrosas
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» Aplicaciones reguladasy no
reguladas en proyectos Adif.
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+ gestién de la flota de mantenimiento

De acuerdo con las medidas de actuacién numero 6, Profun-
dizar en la posible instalacion de un sistema satelital para trenes como
refuerzo a los sistemas de sefializacién, de las promovidas por Mit-
ma para mejorar la seguridad del transporte ferroviario, Renfe
solicité la colaboracién de Adif para el suministro de datos de la
infraestructura georreferenciados con coordenadas GPS. Adif
dispone de un sistema con la informacién georreferenciada que
utiliza como referencia la via y el kilémetro asociado a cada
punto de interés; pero la precisién actual del sistema GPS no sa-
tisface las necesidades requeridas. Para implementar este sistema
de apoyo a la conduccién embarcado, seria necesario desarrollar
un proyecto piloto basado en dos actividades:

+ Implementacién de una base de datos GNSS de la RFIG,
tanto de las dependencias de circulacién contenidas en libros
horarios como de los diferentes puntos del trazado, destacan-
do especialmente los puntos significativos de transicién de
velocidad.

+ Desarrollo de aplicaciones moviles para el personal de man-
tenimiento que permitan localizar de manera inequivoca los
diferentes elementos inventariados y actualizar los datos de
las intervenciones en la base de datos correspondiente.

Estas aplicaciones reportarian ventajas notables para Adif:

+ Disponer de un inventario georreferenciado.

+ Disponer de una unica base de datos georreferenciada para
todos los grupos de interés.

+ Disponer de un terminal GNSS embarcado en determinados
tipos de carga y herramientas centralizadas en los puestos
de mando para el seguimiento de los trenes con mercancias
peligrosas.

+ Gestion de la flota de mantenimiento de Adif.

La tecnologia satelital en proyectos ferroviarios
Adif participa en proyectos europeos basados en estas tecno-
logias. ERSAT GGC, ya finalizado y RAILGAP, su continua-
cién, hacen uso de la constelacion de satélites europeos Galileo
(European GNSS o EGNSS) y se encuadran en el grupo de las
aplicaciones reguladas.

Por otro lado, el proyecto SMAN SATELLITE esté en el
grupo de las no reguladas. Su objetivo es ensayar una monitori-
zacién no invasiva de un tramo de via mediante imagen satelital
para conocer la deformacién del terreno a la que estd sometida
la via y sus alrededores durante un periodo determinado. La tec-
nologia de base es el radar de apertura sintética (SAR) embarca-
do en el satélite espaiol PAZ, propiedad de la empresa Hisdesat.

El proyecto ERSAT GGC ha representado un paso mis para
la aplicacién del sistema ERTMS a las lineas locales y regionales,
mediante la introduccién del posicionamiento satelital GNSS
y redes publicas de radiocomunicaciones. Es una continuacién
del programa lanzado en 2012 por el administrador ferroviario
italiano RFI (Rete Ferroviaria [taliana) para la integracién de
tecnologias satelitales en la plataforma ERTMS.
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Si bien el estindar ERTMS ha experimentado un empleo
considerable en lineas principales, su adopcién en las lineas
regionales y locales ha sido mas limitada, debido a los costes
asociados y a la dificultad de garantizar la compatibilidad con los
equipos ya instalados en tales lineas. Para superar este proble-
ma, la Comisién Europea, las agencias pertinentes (GSA, ERA,
ESA) y las empresas de ferrocarriles, industrias ferroviarias y
organismos notificados, han definido un plan para la aplicacién
del estindar ERTMS en el posicionamiento por satélite GNSS,
aprovechando los sistemas europeos Galileo y EGNOS, ya pues-
tos en servicio por la Unién Europea (EGNSS).

El proyecto ERSAT GGC ha desarrollado un amplio cono-
cimiento técnico en este campo, materializado en veintiséis
entregables técnicos. Destacan los siguientes resultados:

+ Nueva arquitectura ERTMS funcional capaz de utilizar tec-
nologias EGNSS y de comunicaciones TLC (es una mejora de
la arquitectura ya desarrollada en proyectos anteriores).

¢ Definicién de los escenarios operativos ERTMS que definen
los procedimientos para implementar la arquitectura a los
sistemas operativos reales.

+ Andlisis de riesgos de la nueva arquitectura.

Ademas, se ha definido un proceso para evaluar la calidad de
la sefial EGNSS en la infraestructura ferroviaria como ayuda para
posicionar las balizas virtuales, el elemento central de la arqui-
tectura, que reemplazaria las balizas fisicas ERTMS actuales. El
resultado ha sido el desarrollo de varias herramientas de software
validadas por el Cedex, el centro de investigacién de tecnolo-
gias aeronduticas y espaciales de Alemania (DLR) y el gestor de
infraestructuras ferroviarias de Italia (RFI) Se hicieron ensayos
en entorno real en Italia, Francia y Espafia. Adif utiliz6 la linea de
Cérdoba a Almorchén, en un tramo de 94 kilémetros entre las
estaciones de Almorchén y Alhondiguilla, con el tren laboratorio
BT-02 equipado con varios receptores GNSS, una cimara de ojo
de pez, sistema de odometria y cimara de video. Las imagenes
situadas en la esquina superior derecha de esta pagina muestran el
resultado grafico obtenido. Las zonas verdes indican las localiza-
ciones posibles de una baliza virtual; las rojas, donde no es posible
colocarlas; y las amarillas, aquellas que requieren un estudio mds
profundo de los resultados.

RAILGAP ésta enmarcado en la llamada del Programa Hori-
zonte 2020 de la European GNSS Agency (GSA), y se centra en el
desarrollo de nuevas soluciones de alta precisién para la obten-
cién de los datos basicos del terreno y mapas digitales de las lineas
ferroviarias, elementos esenciales para el posicionamiento de los
trenes con una fiabilidad y eficiencia mayores que las actuales.

El proyecto ERSAT GGC demostr6 la posibilidad de localizar
el tren con precisién en puntos con buena cobertura (aunque no
en todos), donde es posible establecer una baliza virtual satelital.
Para cubrir todos esos puntos es necesario combinar diferentes
tecnologias de modo que cada una de ellas cubra las limitaciones
de las otras. RAILGAP continuari estos trabajos complemen-
tando la localizacion satelital con otros sensores. Se pretende

» Resultados obtenidos en la
linea piloto de Adif. En rojo, las
zonas sin recepcion adecuada de
sefal satelital, lo que hace inviable
el uso de balizas virtuales: puente
metalico, paso superior y zona
arbolada.

» Equipamiento empleado en los
ensayos ERSAT GGC: posicion de la
camara de pezy el receptor EGNSS en
el tren, equipamiento en laboratorio
embarcado, cdmaray receptor EGNNS.
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emplear sensores inerciales como los usados en aviacién y
sensores de imagen con camaras, tecnologia de radar o lidar.
Uno de los objetivos es disponer de un mapa digital de la linea,
que sera definido mediante la realizacién de multiples tomas de
datos. El mapa digital consistird en la combinacién estadistica
de las grabaciones de los diferentes sensores, de manera que un
equipo a bordo pueda comparar lo que estd captando con la rea-
lidad. Asi, mediante una imagen de video o una captura de lidar
se podrd reconocer un objeto (por ejemplo, una sefal) y saber el
punto exacto donde se encuentra el tren.

Esta metodologia arroja como resultado la localizacién del
tren con unas condiciones de precisién y fiabilidad suficientes
como para que una de sus aplicaciones primarias sea el control
de trifico como posicionamiento de los trenes para los sistemas
de sefializacién ERTMS. Ademis, existen aplicaciones muy
interesantes en las dreas de mantenimiento y gestion de activos.
Por un lado, la posicién del tren asi determinada permitiria
prescindir de los sistemas de odometria, que son extrema-
damente costosos de adquirir y mantener. Por otro lado, es
evidente la utilidad que los mapas digitales pueden tener para
la planificacién y la ejecucién de las tareas de mantenimiento y
también para el inventario de los activos de la infraestructura.

» Esguema de bloques del proyecto
RAILGAP. El sistema GNSS se
complementara con nuevos sistemas
gue permitirdn cubrir por completo la
posicion del tren, sin recurrir a balizas
fisicas ERTMS.
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El proyecto SMAN SATELLITE busca soluciones predictivas
de bajo coste y minimamente intrusivas para detectar y controlar
automdticamente los movimientos inesperados en los taludes. El
caso de uso escogido se apoya en la tecnologia radar del satélite
PAZ para comprobar las posibilidades de prever con detalle los
gradientes de deformacién detectados.

PAZ es un satélite radar de observacién de la Tierra de altas
prestaciones. La propiedad y explotacién comercial corresponde a
Hisdesat Servicios Estratégicos. Esta empresa es un partenariado
publico-privado entre el Ministerio de Defensa y las principales
empresas de la industria espacial espafiola, y su misién es la de
proporcionar servicios gubernamentales de satélite y de aplicacio-
nes civiles a clientes nacionales e internacionales.



» Satélite Paz con radar de
apertura sintética (SAR).
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PAZ esta dotado con un radar de apertura sintética (SAR)
que trabaja en banda X, capaz de adquirir imégenes de dia o
de noche y en cualquier condicién meteorolédgica, con una
resolucién de hasta 25 cm y una precisioén de geolocalizacién
inferior a 1 metro. Ademais, es el primero de su tipo que in-
corpora un receptor AlS, y puede operar en constelacién con
otros satélites.

Tecnologia SAR: una de las principales ventajas de la inter-
ferometria SAR (INSAR o DINSAR) es la capacidad de medir
desplazamientos del terreno y tendencias de deformacién con
precisiéon milimétrica (mm/afo). Este tipo de informacion es
de suma importancia en la vigilancia de infraestructuras criticas
para monitorizar la estabilidad del terreno donde se asientan. La
alta resolucién permite obtener una mayor densidad de puntos
de medida y asociarlos de manera mas sencilla a puntos concre-
tos de la infraestructura. El satélite PAZ, con sus modos SpotLi-
ght y StripMap, cumple con todos los requisitos de resolucién y
geolocalizacién exigidos a este tipo de servicio.

Proyecto de monitorizacién

mediante el uso del satélite PAZ

Entre 2019 y 2020, Hisdesat realiz6 una prueba de monitoriza-
cién no invasiva de un tramo de via mediante imagen satelital,
con el objetivo de conocer la deformacién del terreno a la que
estaba sometido ese tramo de via y sus alrededores. Este tipo de
estudios se realizan por lo general en dos fases. En la primera
se toma un minimo de 25 imagenes con las que se configura un
histérico y se genera el modelo de deformacién. Con el satélite
PAZ este proceso puede durar unos nueve meses. En la segun-
da fase se lleva a cabo la vigilancia recurrente del terreno y se
actualiza el modelo con una cadencia temporal determinada por
las necesidades de cada escenario.

Para el estudio de subsidencias del terreno se aplican téc-
nicas avanzadas de interferometria diferencial. Estas técnicas
trabajan fundamentalmente con la informacién de fase de
la senial radar y son capaces de obtener la deformacién que
sufre el terreno a partir de las diferencias de fase de la senal
entre dos instantes de observacién. Pero esta estimacién no
es posible sin corregir ciertas contribuciones de ruido a la fase
de naturaleza aleatoria (especialmente de la atmosfera). Para
eliminar estas contribuciones, se trabaja con series multitem-
porales de imigenes SAR tratadas con complejos modelos
estadisticos, que permiten extraer informacién precisa. De ahi
la necesidad de contar con al menos 25 imagenes por serie. El
resultado es un modelo de deformacién del terreno para cada
punto de la imagen. Cada serie se caracteriza por una deter-
minada geometria de adquisicién, es decir, todas las imédgenes
de una misma serie se adquieren desde una misma posicién
orbital (en pases sucesivos) y con un mismo dngulo de toma.
Cuando se trabaja con una tnica serie, la deformacién medida
se obtiene en la direccidn de vista del satélite tal y como se
muestra en la imagen.
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» Geometria de adquisicion asociada a una de las series. A la izquierda, modelo de formacién de la imagen
conforme el satélite se desplaza en su érbita. A la derecha, representacién del vector de deformacion
medido (Arl) como la proyeccién de la deformacion real (Ar) en la direccion de vista del satélite.

El ensayo de Hisdesat se limité a la primera fase, y se desarro-
116 entre agosto de 2019 y junio de 2020. Durante ese periodo el
satélite PAZ tom¢ 75 imagenes de un tramo préximo a Torrela-
vega. El modo de adquisicién elegido fue High Resolution Spot-Li-
ght 300MHz con una resolucién media de pixel de 1 metro,
cubriendo un édrea aproximada de 5 km?.

» Imagen satélite PAZ del drea de interés considerada: Torrelavega y detalle del ramal a
Solvay, julio - diciembre 2019. Fuente: Hisdesat Servicios Estratégicos, 2020.

El resultado fue tres series de unas 25 imagenes distintas cada
una. En la imagen se puede ver el drea cubierta en cada serie.

» Area cubierta por el satélite PAZ,
sobre la que se realiza el analisis de
subsidencias. En rojo, verde y amarillo,
el area cubierta por cada una de las
series adquiridas.
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Una vez adquiridas estas primeras imigenes, se construy6 el
modelo de deformacién de referencia o histérico.

En este proyecto se analizé la deformacion de toda el drea
cubierta por las imdgenes PAZ, prestando una atencién especial
a aquellos puntos que pudieran ser de interés para Adif, pero
sin dejar de lado otras infraestructuras existentes dentro de la
zona de estudio. En esta drea, y para todos aquellos puntos que
presentan un comportamiento estable, se midi6 la evolucién
temporal de la deformacién. La magnitud de la deformacién to-
tal se obtuvo a partir de sus componentes horizontal y vertical.

En las imégenes se representa con un cédigo de colores la
deformacién total acumulada durante el periodo de monitori-
zacién considerado. Todos aquellos puntos a los que se les ha
asignado un cédigo de color sobre la imagen éptica son puntos
de medida con comportamiento de fase estable.

» Representacion de la
deformacién total acumulada.

La posicion determinada por
satélite tiene aplicaciones
en control de trafico,
mantenimiento y gestiéon de
activos.

Este ensayo probé la idoneidad del satélite PAZ para el
andlisis de deformaciones del terreno en infraestructuras
ferroviarias. Esta tecnologia se reveld especialmente ttil para
la monitorizacién no invasiva de puntos criticos de via. Que-
d6 demostrado también el factor diferenciador de la muy alta
resolucion a la hora de trabajar con infraestructuras criticas. El
uso de imagenes de muy alta resolucién permiti6é obtener una
gran densidad de puntos de medida y ademas acceder a estruc-
turas lineales artificiales en medio de zonas con vegetacién.
Finalmente, y gracias a la combinacién de imdgenes adquiridas
con diferente dngulo, fue posible obtener la magnitud del mo-
vimiento y también modelar el movimiento 2D a partir de sus
componentes vertical y horizontal.
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EL SISTEMA DESARROLLADO POR ADIF,
QUE SALVA LA BARRERA DEL DIFERENTE
ANCHO DE VIA CON EUROPA, ALCANZA
IMPORTANTES HITOS EN 2020

Adif ha concluido con éxito el desarrollo
y homologacion del sistema de
ancho variable para mercancias, un
proyecto tecnoldégico que integra un
cambiador en la infraestructura y un
eje de ancho variable para los vagones.
Asi facilita al mercado una solucién
de interoperabilidad que hara mas
competitivo y dinamico el transporte de
mercancias por ferrocarril, superando
la barrera que representa el ancho
de via entre Espana y buena parte de
Europa. Se trata de un elemento de
dinamizacién del sector ferroviario de
mercancias, que debe conjugarse con

B Texto: Comefioacion Al otras medidas para su revitalizacion.

Imagenes: Adif.
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» El eje es resultado de un proyecto
de I+D que se encuentra en la etapa
de transferencia del conocimiento.

‘un impulso al
—mercancias
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l aumento de la cuota del

ferrocarril en el transporte

de mercancias es un factor
fundamental que puede contribuir
a la lucha contra la emergencia
climadtica, al tratarse del modo de
transporte mas sostenible y respe-
tuoso con el medio ambiente. No
obstante, este mercado siempre se
ha topado con una barrera para el
trafico ferroviario internacional de
Espafia y Portugal con el resto de
Europa: el distinto ancho de via.

Y es que mientras que el reto del
cambio de ancho para viajeros esta
técnicamente resuelto, no sucede
asi con el trafico de mercancias.
Ademis, en Espana esta dificultad
técnica se aiade a otras como la
complicada orografia, los limitados
accesos a los puertos, las limita-
ciones de longitud de los trenes y,
en general, la competencia de la
carretera.

En un afio tan complicado como
2020, ha concluido con éxito la fase
de I+D de un proyecto desarrolla-
do por Adif que viene a solventar
la barrera del diferente ancho de
via: el sistema de ancho variable
para trenes de mercancias. A pesar
de las severas dificultades acaeci-
das, el trabajo no ha cesado y ya
se ha dado paso a una nueva fase
de lanzamiento y despliegue de la
tecnologia en su etapa operativa.

En este sentido, 2020 ha mar-
cado varios hitos en el desarrollo
del proyecto. En noviembre se
firmo el acuerdo que supone la
concesion en exclusiva a Adif de
los derechos de explotacién del
sistema en Espafia y en los paises
de la Unién Europea por el tiempo
de vigencia de la patente. Ademais,
en diciembre concluyeron con
éxito las pruebas de homologacién
exigidas al proyecto, tanto en
ancho estindar como en ibérico,
asi como el namero de pasos por
el cambiador de ancho que exige la
Especificacién Técnica (ETH) de
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» El proyecto ha incluido la construccién del cambiador

‘ ‘ de ancho en la base de montaje de via en La Gineta.

Una vez concluida la fase de 1+D del
proyecto, se abre la etapa de lanzamiento
y despliegue de la tecnologia.



Vagones, en su capitulo de ejes de
ancho variable. También ha sido
importante la culminacién de un
proceso de concesién de ayudas a
Adif por parte del Ministerio de
Ciencia e Innovacién (MICINN)
dentro de su programa de fomento
de la Compra Publica Innovadora.

El eje de ancho variable, un impulso al mercancias |

Esta ayuda impulsar4 el lanzamien-
to de la primera compra impor-
tante de ejes, lo que posibilitard

su instalacion en trenes de Adif,
relacionados con la construccién y
mantenimiento de la infraestruc-
tura, permitiendo mejorar, experi-
mentar y validar operativamente el

Mitma

uso de cambiadores y ejes en trenes
de mercancias de todo tipo.

Se acerca asi el momento de
resolver definitivamente el pro-
blema de la existencia de redes con
distintos anchos de via y mejorar
la competitividad del ferrocarril
en los puntos de frontera. Un tren
de mercancias equipado con este
eje de rodadura desplazable puede
circular entre las diferentes fron-
teras existentes con anchos de via
distintos, al realizar el eje el cambio
de ancho de forma automaitica. La
superacién de esta barrera histé-
rica abre una nueva etapa en el
desarrollo del trifico ferroviario
de mercancias entre la peninsula
ibérica y el resto de Europa y pos-
teriormente podra aplicarse a otras
fronteras de ancho en el mundo
con incluso mayor transito que la
hispanofrancesa.

Impacto y futuro
del proyecto
La disponibilidad de esta tecnolo-
gia supondrd avances notables en
el desarrollo de la red ferroviaria
y tendra efectos positivos en el
mercado. Entre los primeros esta
la eventual evolucién del ancho
de via hacia un mayor grado de
interoperabilidad entre las redes
ferroviarias europeas. Por otro
lado, contribuird al cumplimien-
to de los programas europeos de
trasvase de trafico hacia modos
ambientalmente mds sostenibles y
a una explotacién mas equilibrada
del conjunto de la red (conven-
cional/Alta Velocidad). Y ademas,
propiciard un incremento sustan-
cial del trafico internacional de
mercancias por ferrocarril.
Ademas de este impacto en
una vertiente estratégica, las
consecuencias concretas para los
distintos actores de la cadena de
valor del transporte de mercancias
seran muy relevantes. En lo que
se refiere al impacto para Adif
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como gestor de infraestructuras, se
produciré una simplificacién de las
operaciones fronterizas realizadas
en Irun y Port Bou y se impulsa-
rd la facilidad en la gestién de un
eventual proceso de evolucién de
ancho de via en la red.

Para los operadores de mercan-
cias, este nuevo sistema supone
un incremento de la fiabilidad, la
reduccién de costes y plazos en
operaciones fronterizas y la posibi-
lidad de contar con material rodan-
te interoperable con la red europea
de ancho estandar. En cuanto a los
usuarios finales, al incremento de
la fiabilidad y la ausencia de riesgo
de dafo a la mercancia se unen
la disponibilidad de un modo de
transporte de altas prestaciones
para trafico internacional y la
posibilidad de nuevos servicios
(como las autopistas ferroviarias)
y de productos susceptibles de ser
transportados por ferrocarril (agri-
colas perecederos).
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» El nuevo sistema evita suspender la carga de las ruedas durante el cambio.

Adif llevara
a cabo una
Compra Publica
Innovadora para
equipar con
ejes de ancho
variable los
vagones usados
en sus propias
operaciones.

Los prestadores de servicios y
fabricantes de material rodante
se beneficiaran de la aparicién de
nuevas soluciones alternativas a la
actual de sustitucion de ejes y de
oportunidades asociadas a inno-
vaciones y su exportacién a otras
redes.

Desarrollo del proyecto

de I+D

El desarrollo del sistema de eje de
ancho variable tiene su precedente
en el contrato adjudicado por Adif
en 2015 ala UTE formada por
Azviy Tria, que incluia la fabri-
cacion de diez ejes de dos tipos
-cinco para ruedas de 920 mm y
cinco para ruedas de 760 mm de
didmetro-, asi como la construc-
cién e instalacién de un cambiador
de ancho con esta tecnologia en la
base de mantenimiento de Adif en
La Gineta, Albacete. Con la puesta
en marcha de este contrato, Adif
respondia a las conclusiones del
informe publicado en 2014 por la
comisién técnico-cientifica del Mi-
nisterio de Fomento para estudios
de mejoras en el sector ferroviario,
que indicaba “la necesidad de avan-
zar en el desarrollo de sistemas
econémicos y de poco manteni-
miento de cambio de ancho en va-
gones de transporte de mercancias
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con el objeto de facilitar su paso de
un ancho a otro”.

Hasta ese momento, en diferen-
tes paises habia habido varios in-
tentos de desarrollo de tecnologias
de cambio de ancho para vagones
de mercancias, pero no llegaron a
culminar. En Espafia, la operativa
que actualmente se realiza en la
frontera con Francia se basa en el
transbordo de la mercancia de un
vagoén a otro, con la consiguiente
ruptura de la carga, o en el uso de
los intercambiadores de ejes ins-
talados en Irun y Port Bou. Estas
operaciones implican un sobrecos-
te econémico y un aumento de los
tiempos de viaje.

El proyecto se organizé en seis
etapas. Las tres primeras, desarro-
lladas entre 2016 y 2017, corres-
pondieron a la fabricacién de los
ejes, los ensayos en bancada y el
montaje posterior en los vagones
de prueba. Para la validacién de los
ejes se acondicion6 un banco de
pruebas especifico con el que se de-
termind la resistencia a la fatiga del
material del conjunto de rodadura

» El conjunto del cambiador es
extremadamente simple y requiere escaso
mantenimiento.
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» El proyecto arrancé con la adjudicacion de un contrato a Azviy Trias

de ancho variable. Tras diez mi-
llones de ciclos se constaté el buen
funcionamiento del sistema.

La cuarta etapa supuso la cons-
truccién del cambiador de ancho
en la base de montaje de via en La
Gineta, concluida a finales de 2017.
En ese momento se realizaron los
primeros 500 cambios de ancho
que establece la norma ETH. El
cambiador es accesible por ancho
ibérico desde la linea Alcazar-Al-
bacete-La Encina y por ancho
estindar desde la linea de alta
velocidad Bifurcacion Albacete-Al-
bacete-Alicante.

La quinta etapa estaba integrada
por los ensayos en servicio o en
via y la validacién de la solucién
adoptada. Dentro de esta etapa,
en primer lugar se llevaron a cabo
los ensayos de circulacién, que
consistieron en 500 cambios de
ancho sin ningtin mantenimiento,
ni verificaciones. Estos ensayos se
realizaron a la velocidad méaxima
de cambio definida para el sistema
y en condiciones representativas de
la explotacién.

Esta etapa incluy6 también
los ensayos de via, en tres fases
diferentes, todas ellas ya conclui-
das, que suponian la realizacién de
250.000 kilémetros para definir las
consistencias de mantenimiento
del eje. En la fase 1 se recorrieron
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para la fabricacion de diez ejes de dos tipos.

50.000 km sobre vias de ancho
ibérico, sin efectuar cambios de
ancho de via. En la fase 2 se rea-
lizaron 40.000 km sobre vias de
ancho ibérico y 10.000 km en vias
de ancho estidndar. En esta fase se
efectuaron 50 cambios de ancho de
via, repartidos lo mas uniforme-
mente posible, circulando con la
masa maxima y hasta la velocidad
maxima autorizada.

Al haber concluido satisfac-
toriamente estas dos fases, y una
vez remitida la documentacién
correspondiente, en mayo de 2019
la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria (AESF) emitié la
autorizacién de puesta en servicio
de los vagones portacontenedores
y portavehiculos equipados con
el sistema, lo que posibilitaba el
inicio del servicio comercial de los
vehiculos durante la fase 3.

Por ultimo, la fase 3 consistia
en la realizacién de 150.000 km en
vias de ancho ibérico y estindar,
con un minimo de 150 cambios
de ancho de via. En concreto, se
recorrieron 112.135 km en ancho
ibérico (de ellos, 64.900 km entre
Alcézar de San Juan y La Encina 'y
el resto, 47.235 km, entre Zara-
gozay Barcelona) y 37.865 km en
ancho estdndar, entre Valdemoro
y Monforte del Cid, en la linea
de alta velocidad Madrid-Albace-

La incorporacion
de esta tecnologia
a los vagones de
mercancias llevara
a un aumento

de los traficos
internacionales

y contribuira al
trasvase modal.

te-Alicante. Estas pruebas conclu-
yeron a mediados del pasado mes
de diciembre.

Tras la finalizacién de este
proceso de ensayos en via, se ha
constatado el correcto funciona-
miento del sistema, sin haberse
producido incidencias de ningtn
tipo. De este modo se inicia la
sexta y ultima etapa del proyecto,
que supone la certificacién final y
la transferencia del conocimiento.
En este 4mbito se ha formalizado
el contrato de concesién de la
licencia exclusiva de los derechos
de explotacién de las patentes y
la propiedad intelectual asociada
el sistema de ancho variable en
el ambito geografico de la Unién
Europea y por el tiempo vigente
de las patentes. El contrato tam-
bién otorga a Adif la facultad de
conceder sublicencias a cualquier
fabricante de ejes que lo solicite,
en igualdad de condiciones. De
este modo la fabricacién de ejes
de ancho variable serd accesible al
mercado y se reducirdn los costes
de adquisicién y con ello se im-
pulsard el uso por administradores
de infraestructuras, empresas
ferroviarias, empresas de alqui-
ler de material rodante, etc. Este
proyecto es un ejemplo relevante
del papel que ejerce Adif como
acelerador del mercado.



El efecto de la Compra
Publica Innovadora

El uso de la Compra Publica In-
novadora (CPI), una herramienta
para fomentar la innovacién desde
el sector publico a través de la
adquisicién de soluciones innova-
doras o en fase de desarrollo, va a
suponer un gran impulso en esta
nueva etapa del sistema de ancho
variable desarrollado por Adif.

La Compra Publica Innova-
dora viene facilitada por la ayuda
concedida por el MICINN, que de
un presupuesto total de 10 millo-
nes de euros aporta 6,4 millones
de euros con cargo a Feder a través
del Programa Operativo Feder
Plurriregional de Espana (POPE)
2014-2020. Segun establece el
convenio firmado entre Adif'y el
MICINN, el importe de la ayuda se
distribuira en dos grandes partidas:
Compra Publica de Innovacién
(licitaciones), a la que deberd
destinarse como minimo el 80%
del presupuesto, y actuaciones de
apoyo que recibird como maximo
el 20% de total.

El objetivo global es que el
sistema pueda estar disponible
para equipar el material rodante de
Adif, con el fin de ganar en eficien-
cia en sus competencias de gestor
de la infraestructura. Para alcanzar
este objetivo son necesarias activi-
dades de I+D+i, tanto en la mejora
de los ejes como del cambiador de
ancho, que serian el objeto de com-
pra publica de innovacién.

Como paso previo al lanzamien-
to de la Compra Publica Inno-
vadora, Adif ha convocado una
Consulta Preliminar al Mercado,
un procedimiento que supone un
didlogo entre un posible licitador
y los operadores econémicos. La
utilidad de esta herramienta es
clara: permite al 6rgano de con-
tratacion obtener informacién
sobre la capacidad y dimensién
del mercado, preparar correcta-
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mente la licitacién e informar a los

proveedores acerca de los planes de

contratacion.

En este sentido, la Consulta
Preliminar al Mercado, que se ha
cerrado hace unos meses, bus-
caba evaluar las capacidades del
mercado y medir la posibilidad de
respuesta a los retos planteados
en relacién con el proyecto del
eje de ancho variable, que son los
siguientes:

+ Eje de ancho variable de mer-
cancias: equipar con ejes de
ancho variable vagones para la
operacién de uso propio de Adif
(tren carrilero, vagon quitanie-
ves, tolvas balasto, plataforma
de auscultacién de carril, etc.),
que constituirdn el marco de
ensayo de [+D+i necesario
para evolucionar las soluciones
a su version comercial. Estos
vagones circularian por ancho
ibérico y ancho estdndar veri-
ficindose su eficiencia al estar
dotados de estos ejes mejorados
de ancho variable.

+ Cambiador de ancho de via para
ejes de mercancias: desarrollar
dos cambiadores de ancho de
mercancias que requieren ser
experimentados y mejorados
con fases de [+D+i, incorporan-
do nuevos sistemas de super-
visién del correcto cambio de
ancho y conexién con la sefiali-
zacién ferroviaria.

+ Consulta a agentes ferrovia-
rios sobre una prueba piloto
transfronteriza y el futuro uso
de los ejes de ancho variable de
mercancias: estudiar el interés
de agentes ferroviarios por la
ejecucién de una prueba piloto
transfronteriza comercial con las
mejoras de [+D implantadas en
los ejes de ancho variable y en el
cambiador.

Dado que la consulta ha versa-
do sobre aspectos tanto técnicos
como de aquellos relativos al
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propio mercado, este proceso ha

dado la posibilidad de contar con

el mas amplio espectro de intere-

sados. Asi, en el ambito técnico se
han recibido sugerencias diversas
respecto a los materiales, las piezas,
los componentes, el sistema de fre-
nado, las diferentes partes asocia-
das, de timoneria de freno o bogie,

los sistemas para sensorizaciéon y

monitorizacién, ideas y mejoras

para el cambiador, etc. En la esfera
comercial se han recibido sugeren-
cias de muy diferentes roles de la
cadena de valor que han contribui-
do a aportar una informacién muy
enriquecedora dado que contrasta-
ban diversos puntos de vista: desde
empresas alquiladoras de vagones
hasta operadores y clientes finales,
de distintos sectores econémicos:
siderdrgico, automéviles y conte-
nedores.

En concreto, en la consulta han
participado un total de 21 propo-
nentes, que han realizado 30 pro-
puestas de soluciones innovadoras,
agrupadas de la siguiente manera:

+ 11 propuestas para el reto de
Ejes de ancho variable de mer-
cancias.

+ 6 propuestas para el reto de
Cambiador de ancho de via para
ejes de mercancias.

+ 2 propuestas para los retos de
Eje de ancho variable de mer-
cancias y Cambiador de ancho
de via para ejes de mercancias.

+ 11 propuestas para la Prueba
piloto transfronteriza y futuro
uso de los ejes de ancho variable
de mercancias.

Teniendo en cuenta la com-
plejidad técnica de los retos y el
plazo otorgado para participar, es
de resaltar la amplia respuesta y el
interés mostrado por el mercado
en proporcionar soluciones inno-
vadoras. Otro aspecto destacable
es que la participacién ha incluido
agentes privados del mercado de
todo rango, tanto grandes multina-
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cionales como empresas medianas,
ademds de centros tecnologicos de
prestigio internacional.

Las conclusiones extraidas de las
propuestas presentadas permiten
prever que para resolver los retos
del Eje de ancho variable y del
Cambiador de ancho se llevaran a
cabo sendas licitaciones de Compra
Publica Innovadora préximamen-
te, con unos importes maximos de
6,4y 1,5 millones de euros, res-
pectivamente. En ambos casos la
duracién estimada de la ejecucién
seria hasta junio de 2023. En lo
que se refiere al reto de Consulta a
agentes ferroviarios sobre la prue-
ba piloto transfronteriza y futuro
uso de los ejes de ancho variable,
las propuestas recibidas han estado
orientadas en dos lineas: el interés
inmediato y la disponibilidad para
participar en una prueba piloto
transfronteriza, y el interés y la
potencialidad de los ejes de ancho
variable. En este dmbito estd pen-
diente determinar qué actuaciones
se realizardn y en qué plazo.

Aunque el marco de aplicacién
de las soluciones de material ro-
dante adquiridas se limitard a la ac-
tividad de Adif, el cambiador serd
de aplicacién a todo el transporte
de mercancias, lo que unido al co-
nocimiento generado dara lugar a
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» Vagon a vista de dron en La Gineta.

un impacto socioeconémico consi-
derable. En definitiva, se pondrd a
disposicién del mercado un sistema
de cambio de ancho automadtico en
su version comercial para el uso de
las empresas ferroviarias y Adif.

Financiacion recibida por el
proyecto
Un proyecto de esta envergadura
requiere una inversion significativa
en su etapa de [+D. Inicialmen-
te, Adif asumid esta inversion, al
destinar unos 4,3 millones de euros
a la mencionada licitacién realizada
en 2015. No obstante, al tratarse de
una iniciativa con un alto compo-
nente de innovacién y alineada con
las principales lineas prioritarias
de la politica de innovacién y de
transportes de la Unién Europea, el
proyecto ha captado cofinanciacién
mediante la presentacién a diversas
convocatorias. No cabe duda de
que estas inyecciones aceleraran la
adquisicién de la solucién, tanto
para la infraestructura como para el
material rodante, con lo que se con-
figurard un sistema completo que
contribuya a un nuevo escenario de
explotacion de trifico de mercancias
sin interrupciones en las fronteras
con cambio de ancho de via.

Asi, en 2018 el proyecto se
present6 a la convocatoria CEF

(Connecting Europe Facility
2014-2020) en su linea de ayudas a
proyectos que aporten soluciones
innovadoras a la intermodalidad
del transporte en las redes transeu-
ropeas de infraestructuras de trans-
porte. La evaluacién del proyecto
alcanz6 una elevada puntuacién
por su madurez tecnoldgica como
solucién para eliminar cuellos de
botella en la frontera hispanofran-
cesa para el trifico de mercancias
por ferrocarril, consiguiendo una
cofinanciacion econémica de 1,2
millones de euros. A esta ayuda se
anade la ya mencionada concedi-
da a finales de ano pasado por el
MICINN en el marco del Programa
Operativo Feder Plurriregional de
Espafia (POPE) 2014-2020.
Ademais, el Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana
también impulsara este proyecto,
dado que, dentro del programa
del Mecanismo de Recuperacion
y Resiliencia incorporado en los
Presupuestos Generales del Estado
2021, prevé la concesién de ayudas
econdmicas para la renovacién del
material ferroviario para el trans-
porte de mercancias, que incluye la
utilizacién de ejes de ancho variable,
y para el desarrollo del material de
traccion para que pueda operar con
gjes de ancho variable.
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LA APLICACION DE LAS TECNOLOGIAS 4.0 OPTIMIZA
LOS PROCESOS DE MANTENIMIENTO FERROVIARIO

El
mantenimiento

de la
infraestructura

mira a lo digital

» Cadatipo de
infraestructura tiene
unos procesos de
mantenimiento
adecuados a sus
caracteristicas y con
tecnologias especificas.

B Comunicacién Adif
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La transformacion digital impregna ya
todos los sectores econémicos y también
los distintos ambitos de la vida social. El
ferrocarril no puede quedar fuera de este
salto tecnoldégico. Aunque de forma mas
tardia que en los sectores de automocion

dif y Adif Alta Velocidad
Agestionan una red ferrovia-

ria de mas de 15.500 km,
entre lineas convencionales y de
Alta Velocidad. El mantenimiento
de esta extensa red que garantiza
la movilidad de los ciudadanos y la
cohesion territorial es una de las
tareas mas importantes encomen-
dadas al administrador ferroviario.
Como corresponde a su posiciéon
de vanguardia en el sector, Adif
lleva afios experimentando con las
nuevas tecnologias para aplicarlas
al 4mbito del mantenimiento de
la infraestructura ferroviaria, una
actividad que sin duda se poten-
ciard en el futuro dada la constante
evolucién de las nuevas tecnologias
de la industria 4.0. La introduccién
de la digitalizacién en el manteni-
miento del ferrocarril es un gran
salto que requiere una intensa
actividad de I+D.

El mantenimiento es un con-
cepto muy amplio, una abstraccién
que se concreta en la forma de
procedimientos muy complejos y
costosos, tanto mas cuanto mayor
es el grado de prestaciones de la
infraestructura. No es lo mismo

y aerondutica, las nuevas tecnologias
de la industria 4.0 estan probandose
en proyectos que pueden reducir la
brecha digital existente en los procesos
de mantenimiento y de gestion de la
infraestructura. Adif, en colaboracién
con empresas de base tecnoldgica, esta
desarrollando proyectos nacionales e
internacionales enfocados a alcanzar
un mantenimiento inteligente de las
infraestructuras ferroviarias.

mantener una linea de alta veloci-
dad que una de cercanias o un tra-
mo de ancho métrico, por ejemplo.
Cada tipo de infraestructura tiene
unos procesos de mantenimiento

El mejor
rendimiento de

la infraestructura
se obtiene con
estrategias
asociadas a un
mantenimiento
predictivo o basado
en la condicion.

adecuados a sus caracteristicas y
con tecnologias especificas.

No obstante, puede afirmarse
en términos generales que Adif ha
mejorado notablemente sus estra-
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tegias de mantenimiento, evitando
en todo lo posible el mantenimien-
to de tipo correctivo, aquel que se
realiza tras producirse una averia,
que tiene como objetivo reparar el
fallo para restablecer el servicio.

El mantenimiento que sue-
le aplicarse en la actualidad es
un mantenimiento preventivo
periédico (o TBM), que tiene por
finalidad adelantarse a la averia
actuando sobre el propio com-
ponente de la infraestructura,
siempre respetando un plan de
mantenimiento preestablecido con
el fabricante del componente.

Sin embargo, el mejor rendi-
miento de la infraestructura se
obtiene con estrategias asociadas a
un mantenimiento predictivo o ba-
sado en la condicién (CBM). Este
mantenimiento se fundamenta en
el uso de herramientas con el fin de
adquirir informacién del deterioro
de los elementos y crear una base
de conocimientos que permita in-
ferir riesgos de fallo, y desarrollar
estrategias que permitan decidir
el momento indicado para reali-
zar la intervencién. Este proceso
monitorizado tiene como objetivo
disponer de la maxima cantidad de
datos. El mantenimiento predicti-
vo es el ambito en el que la inclu-
sién de nuevas tecnologias tiene
un mayor recorrido futuro por las
prestaciones que ofrecen. Se trata
de pasar de un conocimiento re-
sultado de la observacién directa al
uso de herramientas de captacién
y andlisis basadas en tecnologias
digitales.

Un cambio de modelo
impulsado por multiples
tecnologias

Este cambio de modelo hacia un
mantenimiento predictivo (o inte-
ligente) viene dado por las nuevas
necesidades del ferrocarril del siglo
XXI. No solo se trata de incorporar
tecnologia a la infraestructura para
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mejorar su mantenimiento, sino de
utilizar las tecnologias disponibles
para adquirir y explotar toda la
informacién relevante que permita
mantener la infraestructura en las
mejores condiciones posibles y con
el menor coste. Y junto a ello es
fundamental un cambio de men-
talidad en las organizaciones que
conceda mads importancia al dato
como fuente y origen del proceso.

Adif esta adentrandose en el
mantenimiento inteligente de la
mano de un elenco de tecnologias
en las que lleva tiempo investigan-
do: almacenamiento de energia,
big data, computacién en la nube,
conectividad 5.0, drones, satélites,
inteligencia artificial, internet de
las cosas, sensores de ultima ge-
neracién, machine learning... Estas
tecnologias, correctamente combi-
nadas, permiten llevar a cabo tres
procesos diferenciados: adquisicion
de la informacién, tratamiento de
la informacién y toma de decisio-
nes y actuacion.

Entre los proyectos de Adif
mds avanzados en este campo se
encuentran los explicados a conti-
nuacién.

Tunnel Curiosity

Este proyecto, que se encuentra

ya en fase de transferencia tecno-
légica para su aplicacidn a corto y
medio plazo, tiene como objetivo
el desarrollo de un vehiculo no tri-
pulado de inspeccién automatizada
para tuneles ferroviarios. Por sus
propias caracteristicas construc-
tivas, el mantenimiento del tinel

y de los elementos que lo confor-
man es una de las operaciones mis
complejas en la fase de explotacion
de una linea ferroviaria. Se trata de
zonas confinadas que no permi-
ten compatibilizar los trabajos de
mantenimiento con la circulacién
de trenes, por lo que las bandas de
mantenimiento -es decir, el tiempo
dedicado a las actividades diarias
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Consorcio Tunnel Curiosity

» Elvehiculo desarrollado por Tunnel Curiosity reduce el mantenimiento correctivo de los

de conservacién y mantenimiento
de las infraestructuras- son muy
reducidas, sobre todo en el caso de
lineas con alta densidad de trafico.
La problemaitica para el mante-
nimiento de los tineles es atn
mas compleja en el caso de los de
mayor longitud. La red ferroviaria
espafiola cuenta con 1.697 tuneles,
que suponen aproximadamente el
6,2% de la longitud total. Ademas,
unos 170 disponen de una longitud
superior a un kilémetro. Espafia
tiene en explotacién comercial el
sexto tunel de mayor longitud de
Europa y el noveno del mundo, el
tunel de Guadarrama, con 28 km
de longitud.

Dadas estas limitaciones, lo
habitual es realizar inspecciones
de tipo manual que implican el
recorrido a pie de todo el tinel
por parte del personal de man-
tenimiento. En el caso de Adif'y
Adif Alta Velocidad, se emplean
puntualmente vehiculos especiales
segun la naturaleza de los trabajos
que hay que desarrollar, si bien no
existe de manera especifica un tipo
de vehiculo especializado para este
fin.

tuneles en un 15%.
>

El proyecto Tunnel
Curiosity ha dado
lugar a un vehiculo
para inspeccion

de tuneles que
reduce la inspeccioén
manual y mejora la
toma de datos.

Por estos motivos, hace unos
afios Adif comenzé a evaluar qué
caracteristicas deberia reunir un
vehiculo especifico para la inspec-
cién de tineles, que permitiera
adquirir informacién de la mejor
manera posible, reduciendo la
inspeccién manual y mejorando la
toma de datos.

Este es el origen del proyecto
Tunnel Curiosity, desarrollado por
un consorcio que integra a cuatro
grandes empresas —Adif, Alstom
como lider del consorcio, Ferrovial
y Vias- y dos pymes -Tindmica e
Insitu-, con el apoyo de tres orga-
nismos de investigacién: la Uni-
versidad Politécnica de Valencia, la



Universidad de Vigo y el Centro de
Estudios e Investigaciones Técni-
cas de Guipuzcoa. El proyecto fue
presentado a la convocatoria del
programa nacional Innterconecta
2015 del Centro para el Desarrollo
Tecnolégico e Industrial (CDTI),
con un presupuesto de 3,3 millones
de euros, y obtuvo la concesién de
un incentivo en forma de ayuda
Feder de 2,6 millones de euros.

El proyecto ha dado lugar al
desarrollo del prototipo Tunnel
Curiosity, que se ha validado con
ensayos en la base de manteni-
miento de Adif en Olmedo (Valla-
dolid), en los tineles de Archidona
y Quejigares (en la linea de Alta
Velocidad Antequera-Granada) y
en los tuneles urbanos de Madrid
(entre Atocha y Chamartin). Este
prototipo de vehiculo de inspec-
cién de tuneles ferroviarios es
bivial, dado que estd dotado de
ruedas neumaiticas para circulacién
por carretera y ruedas de acero con
pestafa para circulacién por via,
para una mayor flexibilidad de uso,
y no es invasivo para las instala-
ciones. Su dotacién integra todas
aquellas tecnologias que permitan
inspeccionar al mismo tiempo
diferentes subsistemas del tinel:
tecnologias 6pticas de sensoriza-
cién como lidar, cdmaras termo-
graficas, cimaras 360, sistemas de
inspeccion del perfil del carril con
medida de la dispersién del flujo
magnético, etc. Ademis, el vehicu-
lo posibilita la operacién opcional
sin conductor, algo especialmente
interesante en tuneles de gran
longitud (ttneles de base), en los
que el vehiculo puede operar de
manera auténoma entre el portal
de entrada y de salida sin tener
apenas que movilizar a operarios.

De este modo, el vehiculo puede
ser empleado en las operaciones de
mantenimiento y permitir la detec-
cién de patologias propias del tinel
(fisuras, humedades, filtraciones,
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etc.), la inspeccién del estado de la

via -principalmente de los carriles

de rodadura- y de la linea aérea de
contacto, asi como el reconoci-
miento de distintos aspectos opera-
tivos (gélibo, estado de las puertas
de emergencia, etc.) y de otros
elementos auxiliares (luminarias,
sefializacién lateral fija y luminosa,
etc.). El gran volumen de informa-
cién recopilada por los sistemas se
somete a un tratamiento holistico
con herramientas especializadas
para este tipo de procesos, lo que
redunda en un mejor diagnostico
de las posibles patologias.

Entre las ventajas que puede
aportar el proyecto se encuentran
las siguientes:

+ Reducir el mantenimiento
correctivo de los tuneles en un
15%, gracias a la deteccién tem-
prana de las necesidades.

+ Reducir el tiempo de inspeccién
de las distintas variables en un
80%.

+ Reducir el tiempo de toma de
decisiones sobre acciones pre-
ventivas/correctivas en elemen-
tos inspeccionados en un 35%

y aumentar la calidad de dicha

toma de decisiones, optimi-

zando los recursos econémicos
dedicados a la conservacién de
los tineles.

+ Garantizar la seguridad del tra-
fico en tuneles ferroviarios y en
los procesos de inspeccién.

+ Mejorar la fiabilidad en el
diagnéstico de patologias en
tineles, gracias a la combinacién
simultidnea de varias técnicas
de medida no destructivas. Esta
combinacién permite depurar
las diferentes hip6tesis que
plantee cada técnica de medida
de manera independiente.

Transforming Transport

El objetivo general del proyecto
Transforming Transport ha sido
demostrar de una forma real,
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medible y comprobable, la utilidad
que el procesamiento de grandes
volimenes de datos puede tener en
los sectores de transporte y logisti-
ca. Se trata de un proyecto colabo-
rativo, con un presupuesto final de
19 millones de euros y desarrollado
al amparo del Programa Horizon
2000 de la Unién Europea. El

Big data,
computacion en
la nube, drones,
inteligencia
artificial, internet
de las cosas...
son algunas de
las tecnologias
aplicables al
mantenimiento.

consorcio que lo ha impulsado esti
formado por 49 empresas pertene-
cientes a los distintos dmbitos del
transporte y la logistica europea y
lideradas por Indra, y ha recibido
una ayuda econémica de 15 millo-
nes de euros.

El intento de comprobar el
potencial de las tecnologias de
big data se ha llevado a cabo
mediante 13 pilotos distribuidos
por Europa. De ellos, dos pilotos
estdn centrados en el dmbito del
mantenimiento proactivo de la in-
fraestructura ferroviaria y se han
realizado en sendos tramos de en-
sayo en Espafia y Reino Unido. El
piloto espaiiol lo han desarrollado
Adif, Ferrovial, Indra y el Centro
de Innovacidn de Infraestructuras
Inteligentes.

Adif

Adif participé con el objetivo
especifico de analizar la aplicaciéon
del procesamiento masivo de datos
en el mantenimiento predictivo de
la via y los desvios. El trabajo de
investigacion, realizado en la Linea
de Alta Velocidad Cérdoba-Ma-
laga, consistié en analizar como
diferentes variables identificadas (y
sin relacién aparente) pueden in-
fluir en el mantenimiento de estos
elementos. Partiendo de diferentes
modalidades de datos heterogé-
neos (datos del estado técnico, de
planificacién de los trabajos de
mantenimiento, de informacion
meteoroldgica, de las caracteristi-
cas del trafico, etc.), se aplicaron
técnicas big data para predecir
el comportamiento dindmico y
geométrico de una via y la evo-



lucién de las posibles incidencias
futuras.

En este trabajo, Adif utilizé todos
los datos de infraestructura dis-
ponibles: las series histdricas de la
meteorologia en el tramo, los datos
de auscultacién del tramo del tren
laboratorio Séneca, etc. El uso de
todos estos datos histéricos a gran
escala de la explotacién de un tramo
ferroviario permitié identificar las
variables que tienen impacto en el
mantenimiento y en las prestacio-
nes futuras de la infraestructura.

Sentinel

El proyecto Sentinel, conducido
por un consorcio del que forman
parte Adif, Ferrovial (como lider),
Alstom e Insitu, buscaba desarro-
llar un nuevo prototipo de sistema
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» Los datos de auscultacion del Séneca, entre otros, se usaron en la investigacion en la
LAV Cdérdoba-Malaga para el proyecto Transforming Transport.

inteligente de gestion de infraes-
tructuras ferroviarias mediante el
uso de datos masivos estructurados
para optimizar las operaciones de
mantenimiento . Con este fin se
integré en vehiculos de manteni-
miento un dispositivo de captura
de datos que alimentaba una base
de datos relacionada con un sistema
de informacién geografica. Asi se
conseguia realizar un inventario
automatico o semiautomatico de
los activos ferroviarios, al mismo
tiempo que se interpretaban y ca-
racterizaban los elementos de la via.
Este inventario de activos
automatizado permite conformar
una panordmica rapida, dindmica
y conjunta de todas las infraes-
tructuras y elementos de la red:
carril, tirafondos, traviesas, balizas,

sefiales, etc. Las caracteristicas del
sistema son la continuidad y la
precisién, de modo que la actua-
lizacién constante del inventario
posibilita el andlisis y el seguimien-
to de la evolucién de los elementos
de la infraestructura. Asi se pueden
predecir cambios, fallos o situa-

» Con Sentinel se consigue realizar un
inventario gracias a sus posibilidades de
identificacion de activos.
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ciones de emergencia, y llevar un
seguimiento de la inspeccién y el
mantenimiento digital.

Para el desarrollo de Sentinel
se han utilizado las siguientes
tecnologias 4.0: big data, machine
learning, inteligencia y vision
artificial, modelizado y simula-
cién, GNSS europeo y satélites.
El sistema ya es un producto
precomercial, en fase de prueba
de prototipo para su aplicacién a
la explotacién a medio plazo. El
proyecto tuvo un presupuesto de
1,5 millones de euros, la mayor
parte de los cuales (1,2 millones)
fue financiada con cargo a los fon-
dos Feder a través del programa
Interconnecta 2016.

Las pruebas de validacion del
prototipo se han realizado entre
Madrid-Chamartin y Torrején
de Velasco, parte de la conexién
de las lineas de alta velocidad del
norte y el sur peninsular, todavia
en construccién. Consistieron en
integrar en un vehiculo de mante-
nimiento sistemas diversos (lidar,
GPS, camaras y grabadores de alta
precision e iluminacién...) y digi-
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talizar esta nueva infraestructura
circulando a 80 km/h.

Lidar

La experimentacién de Adif con las
tecnologias asociadas a los siste-
mas lidar (emisién de un haz laser
para determinar la distancia a un
objeto) ha consistido en digitali-
zar la infraestructura de la linea
Cercedilla-Cotos, de 18 kilémetros
de longitud.

La tecnologia lidar tiene una
aplicacién préctica de extrema
importancia como herramienta
fundamental de la digitalizacién de
la informacién de la infraestructura
ferroviaria. El punto de partida del
proyecto era llevar a cabo la digita-
lizacién de una linea con una adqui-
sicién de datos tinica y un analisis
posterior, segiin necesidades, en
una Unica plataforma de gestién. De
este modo, se obtuvo una geometria
3D e imagenes de via a partir del
escaneo dindmico mediante la tec-
nologia denominada mobile mapping
system y se consiguid inventariar los
elementos de la infraestructura a
partir de la informacién escaneada.

El fin ultimo de todo el proceso era
mejorar la gestién de los activos
ferroviarios, particularmente con la
medicién de gélibos y la compara-
cién contra un patrén de referencia,
ademds de obtener la constatacién
de la validez del contorno de refe-
rencia del gélibo.

Artificial Intelligence
for Remote Monitoring
(Al-RMonitoring)
Este proyecto lo desarrollan en el
seno de la Unién Internacional de
Ferrocarriles (UIC, por sus siglas
en francés) diversos administra-
dores ferroviarios europeos: Adif,
Infraestructuras de Portugal, SNCF
y BaneNOR, con un presupuesto de
0,3 millones de euros, cofinanciado
por todos los miembros de forma
proporcional a su cuota en la UIC.
Sus objetivos principales apun-
tan en tres direcciones. En primer
lugar, busca mejorar la eficiencia
del ferrocarril actual aplicando e
introduciendo las tecnologias de
internet de las cosas e inteligencia
artificial. La segunda linea se refie-
re a facilitar a los administradores

» Adif ha utilizado tecnologias lidar para digitalizar la infraestructura de la linea Cercedilla-Cotos.
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la gestidn de sus activos mediante
una monitorizacién remota eficaz,
con el fin de pasar de los ciclos de
mantenimiento preventivo in situ a
la supervisién remota de la dispo-
nibilidad de los activos y reducir
asi las operaciones de manteni-
miento. Por tultimo, la tercera
linea apunta a la monitorizacién
remota con almacenamiento de
datos de las senales de los sensores
y un tratamiento de inteligencia
artificial de estas sefiales, que serdn
esenciales para establecer nuevas
reglas y patrones que impulsen el
mantenimiento predictivo.

Con este planteamiento, el obje-
tivo dltimo del proyecto es permitir
un seguimiento continuo de los
activos existentes y poder extraer en
tiempo real informacién til para
reducir su indisponibilidad, aumen-
tar la sensibilidad dindmica de los
activos existente en algunos casos
para evitar falsas alarmas, moni-
torizar los datos ttiles, almacenar
toda la informacién contextual para
un postandlisis de mantenimiento
predictivo, y enviar informacién
util para la operacién y el manteni-
miento en tiempo real.

El resultado del proyecto per-
mitird a los miembros de la UIC
contar con guias de referencia para
el uso de estas nuevas tecnologias y
con recomendaciones para su ins-
talacién progresiva y su aplicacion
al mantenimiento predictivo de la
infraestructura.

La aportacién del 5G: los
drones al servicio del
mantenimiento ferroviario
Las aplicaciones de mantenimiento
predictivo tienen un gran alia-

do en las redes 5G, que ofrecen
importantes ventajas como la baja
latencia y la alta capacidad. Un
ejemplo reciente de lo que estas
redes pueden aportar es el pro-
yecto desarrollado por Adif junto
a Telefénica, Ineco y Huawei,
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» El uso de dronesy tecnologia 5G evita el desplazamiento de personal y permite

consistente en el uso de drones, en
combinacién con la tecnologia 5G,
para facilitar y mejorar las tareas de
inspeccién y mantenimiento ferro-
viario mediante su digitalizacién.
Esta iniciativa, que ha finalizado
recientemente, fue una de las
elegidas en la primera convocatoria
de ayudas al desarrollo de pilotos
5G convocada por el Ministerio de
Asuntos Econémicos y Transfor-
macién Digital, a través de Red.es.
El proyecto ha consistido en
la utilizacién de un dron para la
inspeccién de determinados activos
de la infraestructura, como taludes
y estructuras. Asi, en el marco del
piloto, un dron pilotado en remoto
y equipado con cimaras de alta
resolucién ha recogido imédgenes
de las vias de Adif a su paso por
las localidades de Barra do Mifo
(Ourense), Os Peares (Ourense)
y Filgueira (Pontevedra), y las ha
transmitido en tiempo real gracias
a las caracteristicas de la nueva tec-
nologia 5G. Ademds, las imdgenes
se han procesado con inteligencia
artificial, lo que permite la automa-
tizacion de la inspeccién de la via.
Para el desarrollo del caso de uso
se ha desplegado cobertura 5G en

observar lugares inaccesibles.

dos trayectos de unos 10 km cada
uno (Monforte de Lemos-Ouren-
se y Ourense-Guillarei), y se ha
equipado un dron con conectividad
5G y varias cdmaras: una de visiéon
360 grados, otra para la inspeccién
con resolucién 4K y un potente
zoom, y una tercera para el pilotaje
remoto BVLOS (Beyond Visual
Line Of Sight).

La baja latencia y el alto ancho
de banda que proporciona el 5G
son fundamentales para obte-
ner una respuesta inmediata en
el control remoto del dron, asi
como para el envio de flujos de
video de alta calidad. Ademis, el
algoritmo de inteligencia artificial
es capaz de detectar diferentes
elementos de la via registrando su
posicion.

La inspeccién remota y en
tiempo real que permite la tecno-
logia 5G posibilita la reduccién de
costes al no tener que desplazarse
el personal técnico, permite la ob-
servacion de lugares inaccesibles y
proporciona informacién adicio-
nal a la de una inspeccién visual,
al tiempo que agiliza la toma de
decisiones y la rapidez de actuacién
en caso de imprevistos.
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ADIFY ADIF AV IMPULSAN EL USO DE ESTE
METODO COLABORATIVO PARA ELABORAR Y
GESTIONAR PROYECTOS Y OBRAS

BIM:

la metodologia
revolucionaria
que ha llegado
para quedarse

W Texto: Estefania Palacios Adif y Adif Alta Velocidad se encuentran
en pleno proceso de implementacién de
BIM, una nueva metodologia aplicable

al sector de la construccion que con

un enfoque colaborativo modifica
radicalmente la forma de trabajar y de
gestionar los proyectos, las obras y los
activos durante su ciclo de vida. Se trata
de una iniciativa de caracter estratégico
para ambas entidades, que antes del
inicio de la implementacion ya estan
desarrollando proyectos con metodologia
BIM. Los beneficios de este nuevo método
son multiples, destacando los ahorros de
costes y el incremento de la calidad de los
proyectos. Para el sector publico supone
una gran oportunidad para incrementar
la eficiencia del gasto publicoy la
competitividad nacional.
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esde hace algunos afios el

sector de la construccién

estd viviendo un cambio
disruptivo con la llegada de una
nueva metodologia de trabajo
colaborativa que viene a revolu-
cionar la cadena de produccién
y gestion de la edificacion y las
infraestructuras. BIM (Building
Information Modeling) se basa en
la digitalizacién y en la colabora-
cién entre agentes en todo el ciclo
de vida de los activos, generando
un importante ahorro de costes, y
su incorporacioén a la contratacion
publica esta siendo impulsada por
la Comisién Europea. En paralelo
con este proceso liderado desde
Europa, Adif y Adif Alta Velocidad
estan dando los primeros pasos
para implantar la metodologia en
sus formas de trabajo, una iniciati-
va que se define como estratégica
para ambas entidades publicas.

El concepto de BIM se remonta

a los anos 70 del siglo pasado, pero
no fue hasta principios del siglo
XXI cuando se popularizé gracias
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» Entre los proyectos de Adif desarrollados con metodologia BIM se encuentran algunos
vinculados a la remodelacion de Madrid Chamartin Clara Campoamor.

a las empresas de software CAD.
Desde entonces, la metodologia

ya se usa ampliamente en nueva
construccién en el sector de la
edificacién, pero su utilizacién ain
tiene campo de mejora en el 4m-
bito de la obra civil, especialmente
en infraestructuras lineales, donde
no es tan conocida. Otro dmbito en
el que su uso no estd tan extendido
es el de las obras de mantenimien-
to, en aquellas infraestructuras
donde se carece de un modelo BIM
inicial.

La implantacién de esta meto-
dologia supone un cambio radical
en la forma tradicional de trabajo
en el sector de la construccién,
al basarse en la colaboracién, y
del mismo modo revoluciona la
manera de afrontar la redaccién de
los proyectos y su ejecucion en el
ambito del ferrocarril, asi como la
explotacién y mantenimiento de
los activos ferroviarios. Mediante
el uso de herramientas informati-
cas, BIM permite el levantamiento
de una maqueta digital del activo

y la construccién de un modelo de
datos asociados que centralizan la
informacién de todos los agentes
involucrados (proyectistas, cons-
tructores, etc.). Por lo tanto, esta
metodologia permite ir mucho mds
alld de la creacién de simples mo-
delos tridimensionales, generando
modelos “enriquecidos” con infor-
macién grafica y no gréfica relacio-
nada con el disefio y construccién
del proyecto o con su puesta en
marcha y mantenimiento. De este
modo se conforma un sistema de
informacién integral y accesible
de la infraestructura representada,
que posibilita gestionar los activos
durante todo su ciclo de vida.
Todas estas posibilidades que
brinda BIM tienen como conse-
cuencia una mayor eficiencia en la
inversion en infraestructuras y un
notable aumento de la competitivi-
dad. Los ahorros de costes, deri-
vados de la reduccién de riesgos
e incertidumbres y el incremento
de la calidad, son muy relevantes.
Segun el informe de la Comisién
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» Con el uso de BIM se generan modelos “enriquecidos” con informacion grafica y no grafica relacionada

BIM permite el
levantamiento
de una maqueta
digital del activo
y centraliza la
informacién de
todos los agentes
involucrados.
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Europea ‘European Construction
Sector Observatory’ (marzo de
2019), los ahorros en la fase de
construccion oscilan entre el 13%

y el 21%, mientras que en la fase de

operaciones se sitian entre el 10%
yel 17%.

Desde el punto de vista insti-
tucional, el uso de la metodologia
BIM es un facilitador de una poli-
tica de construccién y edificacién
sostenible. Esta contribucién al
desarrollo sostenible se alinea con
la Agenda 2030 y los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) de

con el diseflo y construccion del proyecto (en la imagen, Modelo BIM del proyecto Espacio Adif).

Naciones Unidas. Ademis, para
el sector institucional, BIM es un
impulsor de la eficiencia del gasto
publico y de la competitividad
nacional.

En el contexto europeo, Reino
Unido es el pais que ha ejercido
un mayor liderazgo publico en la
implantacién BIM para el dise-
o, construccién y operacién de
infraestructuras publicas. Asi, en
mayo de 2011 el Gobierno brita-
nico publicé ‘The Government
Construction Strategy, un informe
que anunciaba su intencién de re-



querir BIM en todos los proyectos
publicos a partir de 2016. Hasta la
fecha, se ha implantado el llamado
‘BIM Level 2.

Las iniciativas de las adminis-
traciones publicas espafolas en
relacién con el desarrollo de BIM
arrancan en julio de 2015, cuando
el Ministerio de Fomento cons-
tituy6 la Comisién esBIM para la
implantacién de la metodologia,
participada por representantes de
organizaciones publicas y priva-
das. Esta promovi6 el uso de BIM
a través de la publicacién de una
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serie de guias y de documentos
divulgativos apoydndose en la Ley
de Contratos del Sector Piblico,
que traspone la Directiva Europea
sobre contratacién publica y cita
explicitamente la metodologia BIM
como una posibilidad susceptible
de ser exigida por los 6rganos de
contratacion.

Un paso mads se dio en abril
de 2019 con la constitucién de la
Comisién Interministerial para la
incorporacién de la metodologia
BIM en la contratacién publica,
que tiene por objeto impulsar y
garantizar la coordinacién de la
Administraciéon General del Estado
y sus organismos publicos y entida-
des de derecho publico vinculados
o dependientes, en la implantacién
de la metodologia BIM en la con-
tratacién publica.

Un proceso estratégico y
complejo

Mientras se dan los pasos admi-
nistrativos para extender el uso de
BIM a toda la contratacién publica,
Adif y Adif Alta Velocidad estin
llevando a cabo un proceso de
implementacién de la metodologia
que se apoya en la premisa basica
de ser compatible con el normal
funcionamiento de los dos admi-
nistradores. La implementacién se
realiza por fases: se lleva a cabo un
diagnéstico de los procesos actua-
les y una propuesta de valor por
bloques, para introducir requisitos
BIM. Se trata de un plan de gran
complejidad cuya primera fase
finalizard en diciembre de 2022,
pero el nivel de madurez BIM ade-
cuado en cuanto a la consolidacién
de la metodologia en todo el ciclo
de vida de los activos ferroviarios
no se alcanzar hasta dentro de
unos diez afos.

En 2019 se creé el Comité BIM
de Adif y Adif Alta Velocidad,
compuesto por delegados de las
diferentes areas y departamentos

Mitma

de las compaiiias con el fin de

coordinar la implementacién BIM

y dirigir todo el proceso de adap-

tacion. A finales del mismo afo, se

adhirié como consultor AECOM,
cuya amplia experiencia BIM en
proyectos de gran envergadura
debe servir como punto de refe-
rencia a lo largo de todo el proceso.

A estas instancias se ha sumado

recientemente la creacion de la

Oficina Técnica BIM de Adif'y

Adif Alta Velocidad, que asesorard,

revisarad y dard seguimiento a toda

la actividad BIM que desplegaran
ambas companias.

El Plan de Implementacién de
la metodologia BIM en Adif forma
parte del Plan Estratégico 2030,
que se apoya en cuatro pilares:
Seguridad, Servicio, Sostenibilidad
y Orientacién a Resultados. Estos
pilares se articulan en tres palancas
de accién: Comunicacion, Inno-
vacién y Transformacién Digital.
La implementacién BIM es un
componente fundamental de esta
ultima. Precisamente una de las
metas de este proceso es ayudar
y dar soporte a la digitalizacion
desde multiples ambitos y grupos
organizativos de ambas entidades.

Los objetivos de la estrategia di-
gital BIM en Adif vienen marcados
por el hecho de que la implemen-
tacién tiene unas caracteristicas
particulares que se irdn pormeno-
rizando en funcién de cada etapa
o area funcional. Asi, el elenco de
objetivos incluye:

+ Implementar BIM basindose en
el enfoque OpenBIM, basado
en flujo de trabajos y estindares
abiertos.

+ Integrar los nuevos procesos
BIM en el sistema de gestion de
Adif, con minimo impacto en la
actividad.

+ Desarrollar los modelos de
pliegos para las futuras contrata-
ciones que involucren la meto-
dologia BIM.
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« Facilitar el intercambio de infor-
macién, control y seguimiento
entre los agentes intervinientes,
tanto externos como internos.

+ Implementar BIM teniendo en
mente el ciclo de vida completo
de los activos.

+ Establecer los procesos para
capturar informacién relevante
de los activos en cada una de
sus etapas, evitando duplicida-
des y reduciendo esfuerzos de
almacenamiento y actualizacién.
Todo ello dentro de un entorno
comun de colaboracién.

+ Planificar y ejecutar un progra-
ma de formacién paralelo.
Aunque estos objetivos se esta-

blecen desde una visién global del

ciclo de vida de la infraestructura,
su impacto serd visible en el corto
plazo en los procesos de desarrollo
de proyectos y ejecucién de obras.

Los resultados obtenidos de la me-

todologia BIM alimentardn y darian

apoyo a etapas mas avanzadas del
ciclo de vida, en los procesos de
mantenimiento y explotacién, y en
general a la gestién de los activos
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La implementacion
de la metodologia
en Adif y Adif

AV, cuya primera
fase finalizara en
diciembre de 2022,
es compatible

con el normal
funcionamiento de
las entidades.

fisicos. No seria realista pensar que
este esfuerzo transformara radi-
calmente la totalidad de Adif como
compaiiia, pero todas las iniciativas
que se realicen estaran encami-
nadas a conectar a las dreas de
negocio con sucesivas acciones de
transformacion digital, buscando
siempre mejorar lo existente. Un
ejemplo de esta visién a medio-lar-
go plazo podria ser la integracién
del catdlogo de activos de Adif'y la

creacién de gemelos digitales de la
infraestructura.

Ademis, la implementacién de
BIM en Adif y Adif Alta Velocidad
también puede contribuir a conse-
guir objetivos en un dmbito exter-
no, como el impulso de estindares
en la industria para uso comun y
el fomento del uso de BIM en el
sector de la construccién, como
forma de trabajo en infraestruc-
turas lineales, acompasando la
maduracién de la metodologia con
el desarrollo de proyectos.

El Plan de Implementacién se
compone de cinco grandes blo-
ques, que estin centrados en dreas
especificas pero entrelazadas entre
si: procesos, sistema BIM, pliegos,
formacién y TIC.

+ Procesos. Una de las cuestiones
fundamentales del proyecto

de implementacién BIM es la

integracién de las nuevas activi-

dades BIM propuestas para Adif
en el sistema de gestion actual.

Para ello, en primer lugar, se

han analizado todos los proce-

sos, con el fin de determinar
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» Esta metodologia conforma un sistema de informacién que posibilita gestionar los activos durante
todo su ciclo de vida (en la imagen, Modelo BIM del As-built de la estacion de Medina del Campo AV).

cudles son impactados por BIM
(directa o indirectamente) y
cuiles no. Una vez establecidos
los procesos impactados por
BIM, es necesario estudiar cada
uno de forma detallada, inclu-
yendo todos sus procedimien-
tos relacionados. El objetivo
principal del estudio es deter-
minar qué actuaciones desde el
punto de vista BIM es necesario
implementar en cada proceso y
procedimiento.

Sistema BIM. Se trata del eje
vertebrador del marco estra-
tégico para la transformacién
digital BIM, ya que define las
lineas maestras que guian toda
la implementacién. Su alcance se
define a partir de las necesidades
detectadas en la propuesta de
valor y desarrolla un marco de
trabajo que condiciona a todos
los demas bloques.

Pliegos. Los pliegos son los
instrumentos que permiten a
Adif comunicarse con el sector
y definir las condiciones en las
que deben desarrollarse los pro-

yectos. Por lo tanto, adaptar esta
comunicacién a la nueva meto-
dologia es uno de los pilares de
la implementacién BIM. En este
bloque se analizaran los pliegos
tipo de Adif'y se categorizardn
por niveles BIM en funcién de
la viabilidad de adaptacién a la
nueva metodologia. Posterior-
mente, se propondran modifi-
caciones sobre los pliegos tipo
para adecuarlos a las especifica-
ciones BIM.

Formacién. La formacién acom-
panard al proceso de implemen-
tacién, empezando desde lo mds
bésico y genérico en cuanto a
fundamentos de BIM, de forma
que las personas implicadas va-
yan incorporando e integrando
los nuevos procesos y meto-
dologias en su trabajo del dia

a dia. El programa incluye tres
ciclos formativos, con objetivos
distintos pero complementarios,
ademds de dos cursos de forma-
cién telemadtica y de un ciclo de
formacién urgente al inicio del
proyecto.

+ Sistemas TIC. Uno de los ejes
principales de la implemen-
tacion es el andlisis y asesora-
miento en sistemas basados en
Tecnologias de la Informacién
y la Comunicacién (TIC),
pues se trata de la base para el
desarrollo del nuevo entorno de
aplicaciones necesarias para lle-
var esta nueva metodologia de
trabajo a la practica. Este bloque
incluye dos lineas de actuacién:
la definicién de una Arquitec-
tura de Sistemas que permita la
integracién de la metodologia
BIM en Adif'y el estudio de
las distintas Soluciones Tec-
nolégicas BIM existentes en el
mercado para encontrar la més
adecuada para la gestion del
flujo de informacién.

Todo este proceso va a generar
un gran numero de beneficios para
la organizacién. Algunos de ellos
tienen un caricter mds general
y no evaluable econémicamen-
te, como la mejora de la imagen
corporativa de Adif y su posicién
como gestor ferroviario de refe-
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» La estacion de Malaga Maria Zambrano
esta sirviendo como banco de pruebas en
el proceso de introduccion de BIM en Adif.

rencia en el 4mbito internacional
en cuanto a estindares BIM.
Otros beneficios generales son la
realizacién de mejores proyectos
gracias a la capacidad de BIM para
virtualizar las obras en la fase de
disefio, un mejor control econé-
mico, un aumento de la calidad

de los proyectos que repercute en
menos incertidumbres, una mayor
colaboracién, gobierno e integra-
cién en todas la fases y ciclo de
vida de los activos, una mejora de
la comunicacidn y visualizacién de
los proyectos y de los activos y un
incremento de la productividad

y la calidad en la gestién. A estos
beneficios se unen otros medibles
en términos econémicos, entre
los que se encuentran la reduccién
de las pérdidas de informacién
valiosa en los saltos entre fase y
fase y un mayor control finan-
ciero y planificador de las obras.
Ademas, el uso colaborativo de

la informacién reduce esfuerzos
redundantes para mantenerla ac-
tualizada. Los potenciales benefi-
cios econémicos incluyen también
una reduccién de modificados en
obra por imprevistos del proyec-

166 julio_agosto 2021

BIM: la metodologia revolucionaria que ha llegado para quedarse

to, ofertas mds competitivas en las
licitaciones de construccién y una
mejora en la gestidon de activos y
del patrimonio.

El piloto de Malaga Maria
Zambrano

Si bien esta metodologia es
aplicable al disefio, construcciéon

y mantenimiento de todos los
activos ferroviarios, su impacto en
las estaciones de viajeros es el que
puede llegar mis al ciudadano de a
pie. En este sentido, Vialia estaciéon
de Milaga Maria Zambrano estd
sirviendo como banco de pruebas
en este proceso de introduccién

de BIM en Adif. La eleccién no

es casual. La terminal malaguena
acoge igualmente los pilotos de es-
tacién inteligente y de la tecnologia
5G. La integracién del piloto BIM
con las actuaciones encaminadas a
configurar un nuevo concepto de
servicio y de atencién al ciudadano
mediante la digitalizacién permi-
tird crear un ecosistema tinico a
modo de laboratorio de definicién
y mejora del modelo de estaciéon
inteligente.

Este piloto para la integracién
de los modelos BIM en las estacio-
nes inteligentes estd impulsado por
la politica de innovacién del Mi-
nisterio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, desarrollada en
su Estrategia de Movilidad Segura,
Sostenible y Conectada 2030. La
iniciativa liderada por Adif tiene
como objetivo el desarrollo de un
modelo BIM de una estacién exis-
tente, la integracién de dicho mo-
delo con la plataforma de estaciéon
inteligente y la generacién de un
cuadro de mando para la gestién
y el mantenimiento de la estacién
empleando el modelo BIM.

Actualmente estd en marcha
la fase 1 del proyecto piloto, que
consiste en el levantamiento 3D
con tecnologia laser esciner de
todos los espacios de la estacion:

los edificios ferroviarios, el centro
comercial Vialia, el aparcamiento,
los edificios histéricos, la urbani-
zacién y 200 metros de infraes-
tructura lineal de las vias de acceso
de Alta Velocidad. El objeto de
estos trabajos es la realizacion de
una imagen digital de la estaciéon y
todos los espacios anexos, con un
nivel de precisiéon de 10 mm. La
actuacidn permitird obtener una
nube de puntos en 3D e imagenes
esféricas 360° de todos los espa-
cios. En una segunda fase, que ya
ha arrancado con la licitacién del
correspondiente contrato, se rea-
lizard el levantamiento del modelo
BIM y se cumplimentard con datos,
a modo de gemelo digital. Poste-
riormente el modelo digital podra
integrarse en la plataforma de Es-
tacién Inteligente, lo que permitira
mejorar la gestién de la terminal
y la experiencia de los usuarios.
El escaneado de la totalidad de la
estacién, que suma una superfi-
cie de 162.405 m?, ha finalizado
recientemente. Lo cierto es que
las excepcionales circunstancias
que estamos viviendo por la crisis
del covid-19 han impulsado este
proceso, dado que la restriccién de
la movilidad ha permitido aprove-
char las horas diurnas para la toma
de nube de puntos.

Los avances en el escaneado
de la estacién malaguena ya estin
siendo aprovechados en el marco
del proyecto piloto de 5G desarro-
llado en colaboracién con Voda-
fone dentro de la convocatoria de
ayudas de Red.es, con lo que se
pone en valor el uso de BIM en los
servicios prestados en la estacion.
Uno de los casos de uso previstos
dentro de este proyecto consiste en
comprobar la viabilidad de des-
cargar los modelos BIM en ter-
minales moviles a alta velocidad y
sin latencia, gracias a la tecnologia
5G. Y es que precisamente una de
las limitaciones de la metodologia



BIM hasta el momento ha sido su
dependencia de entornos cablea-
dos y fijos, al tratarse de ficheros
de gran tamafo que requieren

de redes de comunicacién muy
potentes.

La anticipacién del escaneo
del hall y del pasillo comercial
permitird realizar un primer
modelado de esos espacios, con el
que se desarrollardn dos pruebas.
Una de ellas supone el acceso al
mapa interactivo de las instala-
ciones por parte del personal de
mantenimiento de la estacion.
La segunda tiene como objeto la
utilizacién del mapa interactivo de
espacios para el posicionamien-
to y guiado por interiores de los
clientes, especialmente de perso-
nas con movilidad reducida, con
herramientas de realidad aumen-
tada. En ambos casos, la red 5G
posibilitard un acceso online y en
movilidad a los ficheros BIM.

Otras experiencias previas a
la implementacién

Junto a esta experiencia BIM
relacionada con la modelizacién de
un activo ya existente para mejorar
su gestién, tenemos otras actuacio-
nes, también previas al proceso de
implementacién, que estin dando
como resultado modelos BIM de
proyectos de construccién o remo-
delacién. Desde 2019, los adjudi-
catarios de diversos contratos para
la redaccién de proyectos tanto de
infraestructuras como de edifica-
ciones estan siguiendo la metodo-
logia BIM en su desarrollo. Entre
ellos se encuentran varios proyec-
tos vinculados a las remodelaciones
de las estaciones de Madrid Puerta
de Atocha y de Madrid Chamartin
Clara Campoamor, los proyectos
bésicos y de construccién de la es-
tacién de Lugo, y el anteproyecto,
proyecto bésico y de construcciéon
de la integracién del ferrocarril en
Almeria. Fase 2, entre otros.
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Asimismo, ya se han dado los
primeros pasos para aplicar la
tecnologia BIM a la actividad de
mantenimiento que lleva a cabo
Adif. Recientemente se ha licitado
un contrato para la elaboracién de
un inventario y una metodologia
de inspecciones técnicas en BIM
y su aplicacién al mantenimien-
to preventivo y a la redaccién de
proyectos de edificios técnicos de
las redes convencional, de ancho
métrico y de Alta Velocidad. La
estructuracién y el archivo de la
informacién obtenida en estos pro-
cesos se realizard en bases de datos
con arquitectura basada en BIM.

El uso de BIM

tiene entre sus
principales ventajas
un importante
ahorro de costes

en las fases de
construccion y de
operaciones de los
activos.

La implicacién de Adif con esta
nueva metodologia queda patente
con su adhesioén a la asociaciéon
BuildingSmart Spanish Chapter
(BSSCH), que integra a los princi-
pales agentes del sector de la cons-
truccién -promotores/inversores,
constructoras, ingenierias, estudios
de arquitectura, desarrolladores
de software, etc- con el objetivo
de fomentar la eficiencia a través
del uso de estindares abiertos de
interoperabilidad sobre BIM.

BuldingSmart estd trabajando
actualmente en el desarrollo de

Mitma

un modelo de intercambio IFC
(Industry Foundation Classes, un
estandar comun para el intercam-
bio de datos en la industria de la
construccién) orientado al sector
del ferrocarril, denominado IF-
CRAIL, en el que participan gran
parte de los gestores de infraes-
tructuras ferroviarias de paises
europeos: SCNF Réseau, DB
Netze, Trafikverket, RFI, OBB
Infra, etc.

De ese modo, la adhesién a la
asociacién permite a Adif aprove-
char el conocimiento del sector en
el uso e implantacién de meto-
dologias BIM, colaborando en la
definicién de una estructura de
intercambio de informacién que
permita su continuidad a lo largo
del tiempo y evite y/o reduzca los
elevados inconvenientes en los
que actualmente se incurre por
tener que adaptar los ficheros al
cambio de versién o de software.

Los avances de los distintos
actores del sector ferroviario
en este campo son constantes.
Recientemente, en el seno del
Railway Innovation Hub, el clus-
ter de innovacién en movilidad
ferroviaria que tiene su sede en el
Centro de Tecnologia Ferroviaria
(CTF) de Adif, situado en Campa-
nillas (Malaga), se ha presentado
la Linea Estratégica referente a
Metodologia BIM, entre cuyas
actividades estaba realizar una
propuesta de Clasificacién BIM
Ferroviaria. Esta clasificaciéon
BIM establecida por la industria
permitira la estandarizacién de
los activos ferroviarios a lo largo
de su ciclo de vida, aplicindose de
forma innovadora en el desarrollo
de proyectos ferroviarios en Espa-
na. En la iniciativa han participa-
do mads 25 empresas espanolas de
alto nivel de conocimiento sobre
la infraestructura ferroviaria, con
la colaboracién de Adif'y otros
administradores.
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» Ineco ha ampliado su contrato para
trabajar en la modernizacion de la red

Alta velocidad, cercanias, metro... Ineco, la _ de cercanias de Sidney, Australia (en la
ingenieria y consultoria de transporte del e ee
grupo Mitma, lleva medio siglo exportando

su experiencia ferroviaria por todo el mundo.

El futuro Tren Maya en México es el proyecto

mas reciente, pero las cercanias de Sidney, en

Australia, el “AVE del desierto* en Arabia o el

HS2 britanico llevan también sello espanol.
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igado a la profunda transfor-
macién econdémica y social
que supuso la primera Revo-

lucién Industrial en el siglo XIX, en

la actualidad el ferrocarril se ha re-

valorizado en todo el mundo como

un modo sostenible de transporte,
en sus diferentes versiones: alta

velocidad o convencional -especial-

mente en dreas urbanas y suburba-
nas- cercanias, metro o tranvia.
Ineco, la ingenieria del grupo
Mitma, nace hace ya mas de 50
afios como consultora ferroviaria
con vocacion internacional, unos
genes que siguen activos tanto en
sus trabajos en Espaiia, al servicio
de sus accionistas Adif y Renfe,
como internacionales. Hoy, con
mas de 3.000 profesionales de-
sarrolla proyectos de todos los
modos de transporte, si bien el
ferroviario sigue siendo el que ge-
nera mayor volumen de actividad.

Ingenieria ferroviaria espafola en cinco continentes

América y Africa fueron los
primeros destinos internacionales
de la compaiiia, hoy presente tam-
bién en Europa, Asia y Oceania,
donde gand su primer contrato con
presencia estable en 2019, para la

» Inicio de las obras del Tren Maya (México).

modernizacién de la red de cerca-
nias de Sidney en Australia, y que
se acaba de renovar por tres aios y
medio mds. Con el rol de integra-
dor de sistemas, la compania apor-
ta su experiencia en la definicién

» Nudo Delta Junction en la linea HS2, proyectado por Ineco (Reino Unido).
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de sistemas, seguimiento, disefio
y pruebas del sistema europeo
de gestion del tréfico ferroviario
ERTMS (European Rail Traffic
Management System).

Vocacién ferroviaria
El ferrocarril en todas sus moda-
lidades estd en el ADN de Ineco,
fundada en 1968 por el ingeniero y
ex directivo de Renfe Carlos Roa.
A mediados de los afios 70 realiza
para Renfe los primeros estudios
de alta velocidad y afios después,
proyecta la primera linea Ma-
drid-Sevilla, que se inauguraria en
1992. A medida que la nueva red se
extiende, la orografia del territorio
espafiol, una de las més acciden-
tadas de Europa, hace necesarias
soluciones constructivas singulares
como tuneles, puentes y viaductos
en los que Ineco ha acumulado
asimismo una amplia experiencia.
La compaiiia ha participado
y participa intensamente en el
disefo, construccién y manteni-
miento de la red espanola de alta
velocidad, que a partir de la inau-
guracién del AVE Madrid-Barce-
lona, en 2008, inicia una etapa de
expansion y madurez tecnoldgica.
La experiencia de Ineco incluye
proyectos de tramos, direcciones
de obra y ambientales -incluyendo
numerosos trabajos de recupera-
cidén y catalogacién de patrimonio
cultural, paleontolégico y arqueo-
légico- montaje de via, estaciones,
bases y talleres de mantenimiento,
electrificacién, gestioén de trafico,
cambiadores de ancho, obras sin-
gulares, elaboracién de estudios de
impacto ambiental, geotecnia, etc.
Ademas, a lo largo de su his-
toria, Ineco ha participado en
el desarrollo e implantacién en
Espana y Europa del ERTMS, el
sistema de sefalizacion ferroviario
europeo; ha trabajado en la reno-
vacién y electrificacién de lineas
convencionales, accesos ferrovia-

» Tramo ya renovado de la linea Samsun-Kalin (Turquia).

» Trabajos de campo para EFE Chile.

» Disefo conceptual de la estacién de alta velocidad de Dallas, Texas (EEUU).
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» Sondeo del terreno en el tramo Letonia Norte de la futura linea Rail

rios a puertos, proyectos de metro
y tranvia, integraciones en dreas
urbanas, seguridad ferroviaria; en
la supervisién de la fabricacién,
modernizacién y certificacién de
todo tipo de material rodante; y
en la restauracion de estaciones
histéricas, renovacién y construc-
cién de apeaderos y estaciones de
cercanias y trabajos de mejora de
accesibilidad.

En el 4mbito de la consultoria
ha realizado todo tipo de estu-
dios de demanda de pasajeros y
mercancias, aforos, y andlisis de
viabilidad técnica y econémica.
Asimismo, ha colaborado y cola-
bora con la administracién en la
elaboracién de normativa técnica
ferroviaria, planes y estrategias
sectoriales y legislacién ferroviaria
en general.

» Proyecto HS2 de alta velocidad en Reino Unido.
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Baltica.

Todo un caudal de conoci-
miento y experiencia en materia
ferroviaria que se vierte en los
proyectos de la compaiiia en los
cinco continentes.

Europa

En Europa destacan grandes
proyectos de alta velocidad como
la linea High Speed Two, HS2,

en Reino Unido, en la que Ineco
empezé a trabajar en 2012, y Rail
Baltica, que conectara Estonia,
Letonia y Lituania (desde 2019)
con el resto de Europa. Turquia,
donde Ineco trabajé por primera
vez en 1998, también ha apostado
por renovar su red ferroviaria y
adaptarla a la alta velocidad, como
en las lineas Ankara-Estambul
(2009-2013) y Samsum-Kalin, de
378 km, que se estd ultimando. Por

» Equipo ERTMS embarcado.

otro lado, en el continente euro-
peo cabe mencionar los contratos
de apoyo a la Comisién Europea
en la implantacién del ERTMS en
los nueve principales corredores
europeos (2014-2021).

En metros y tranvias, cabe men-
cionar los proyectos de moderni-
zacion de los tranvias de Pavlodar,
en Kazajistdn (2015) y Tallin, en
Estonia (2011). Entre 2004 y 2007
se llevaron a cabo el estudio de via-
bilidad, el disefio y la coordinacién
de proyectos de la primera linea de
metro ligero de Belgrado (Serbia),
y en 2008 se participé en multiples
proyectos en Bolonia y Gallaratese
en Milan (Italia).

América

En América, uno de los contratos
ferroviarios mas recientes es la
Operacién Sombra del Tren Maya
en México, una linea convencional
para pasajeros y mercancias de mas
de 1.500 kilémetros, que cruzara
cinco estados —Chiapas, Tabasco,
Campeche, Yucatin y Quintana
Roo- con los objetivos de impulsar
el turismo, el sector agropecuario y
crear empleo en la region fomen-
tando la inclusién social. Inecoy
su filial Inecomex, junto con Renfe
y DB E&C, trabajaran durante los
préximos tres afios en el desarrollo
el proyecto, considerado “priorita-
rio” por el Gobierno Federal. Ineco
llegé a México en 2004 de la mano



de CAF, con el proyecto de la linea
de cercanias Buenavista-Cuautitlin
en Ciudad de México, dos afios
después la companiia abre una dele-
gacion en el pais y al ano siguiente
concluye el proyecto. En 2011 se
crea la filial Inecomex, en la capital
mexicana, donde también se traba-
ja desde 2016 en el gerenciamiento
de las obras de ampliacién de la
linea 12 de Metro.

Ineco también participa junto
con Adif'y Renfe en el desarrollo de
la alta velocidad Houston-Texas, en
EEUU, donde también ha llevado a
cabo la puesta en servicio y tran-
sicién operativa (ORAT, por sus
siglas en inglés) del nuevo inter-
cambiador ferroviario Moynihan
(Penn Station), que se acaba de
inaugurar en Nueva York.

En el Cono Sur la compania
ha trabajado desde sus inicios en
practicamente todos los paises in-
cluyendo Bolivia, Argentina, Hon-
duras, Guatemala o Chile, donde
se acaba de concluir un proyecto
de nueva normativa ferroviaria
para EFE, la Empresa Nacional de
Ferrocarriles. También para Chile
se estd trabajando en la moderni-
zacién de material rodante en el
metro de Santiago, ambito donde
se ha trabajado también en otros
paises como Ecuador, con la super-
visién de los nuevos trenes fabri-
cados por CAF para el suburbano
de Quito. En este pais también
destacan trabajos anteriores como
el Plan Estratégico de Movilidad
(2012) o la mejora de la sefializa-
ci6én en 562 pasos a nivel (2014).

En Uruguay estdn en curso,
desde 2019, varios contratos para
la supervisién de la redacciéon del
disefo y asesoria en la direccién
de obra de la linea ferroviaria Paso
de los Toros-Montevideo y los
accesos al puerto.

En Brasil, donde Ineco empezé
a trabajar en ya en la década de
los 70, y abrié su primera filial,

» Nuevo material rodante de CAF para Metro de Quito, supervisado por Ineco (Ecuador).

Ineco do Brasil (2000), se han
llevado a cabo en los tltimos afios
numerosos proyectos ferrovia-
rios, muchos de ellos como parte
de acuerdos bilaterales entre los
gobiernos espanol y brasilefio. La
mayoria se concentran en el irea
metropolitana de Sio Paulo que,
con 13 millones de habitantes, es
la regién mas poblada del pais y
una de las mayores concentracio-
nes urbanas del mundo. Asi, se
ha trabajado en la implantaciéon
de nuevas lineas de cercanias y
modernizacién de las existen-

tes para CPTM, la Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos

(1997-2015) y en la supervisiéon
de fabricacion y puesta en servi-
cio de material rodante, también
para Metro de Sio Paulo (linea 5).
Otros trabajos realizados son la
implantaciéon de un marco regu-
latorio nacional tipo open access o
liberalizado (2014) y estudios de
nuevas lineas, como Sio Paulo-
aeropuerto de Guarulhos (2007) y
Sdo Paulo- Campinas (2004).

El primer proyecto ferroviario
de la compaiiia en Colombia se
remonta a los anos 80, un estudio
para el metro de Bogot4, al que
siguieron otros muchos trabajos.
Entre los més recientes destacan

» Montaje de via de la linea Meca-Medina (Arabia Saudi).
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los que se estin realizando desde
2011 en el Metro de Medellin para
la renovacién de su flota, super-
visando el disefo, fabricacion,
recepcién y puesta en servicio

de los nuevos trenes de CAF.
También se pueden mencionar
proyectos anteriores como, entre
otros, los estudios de viabilidad del
Plan de Rehabilitacién del Corre-
dor Buenaventura-Bogotd, el de
reapertura del antiguo ferrocarril
de Antioquia (2009), o los traba-
jos para el cercanias Corredor de
Occidente, también en Bogotd, que
incluy6 el disefio de ocho estacio-
nes (2011).

En relacién con el Corredor
Biocednico Central, un proyecto
de eje ferroviario de pasajeros y
mercancias que pretende impulsar
el comercio entre Pert, Bolivia y
Brasil, se han realizado estudios de
viabilidad para Peru (2017) y Bo-
livia (2014), en este caso también
ambientales.

En América Central, la compania
ha estado presente, en los tltimos
afos, en paises como Panamj,
donde ha realizado la Evaluacién
Independiente de Seguridad (ISA)
parala mejoradelalinealyla
nueva linea 2 del metro de la capi-
tal, Ciudad de Panam4, concluida
en 2019; Nicaragua, para el que en
2013 realizo un estudio de factibi-
lidad del Corredor Ferroviario Mul-
timodal Corinto—-Monkey Point, o
Costa Rica. En este tltimo se han
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» Corredor Ferroviario de Mercancias Este (India).

desarrollado en los ultimos afos
proyectos como el Plan Nacional de
Transportes en 2011, o la asesoria
técnica para el Sistema Ferroviario
Nacional, asi como estudios para la
rehabilitacion de lineas como el de
un tren-tram en la capital, San José,
en 2014, entre otros.

En Venezuela, en 2013, Ineco
participd en la asistencia técnica a
las obras de mejora de los metros de
Caracas y Valencia, y entre 2004 y
2008, junto con Renfe, trabajé en la
puesta en marcha del nuevo tramo
suburbano de 41 kilémetros entre
Caracas y Cua en los Valles del Tuy.
Entre los trabajos en Argentina se
pueden mencionar, entre otros, el
estudio para la rehabilitacion de la
linea entre San Salvador de Jujuy
y La Quiaca (2007~ 2010), o la
licitacién de una futura linea de alta
velocidad entre Buenos Aires, Rosa-
rio y Cérdoba (2007).

Asia

En Asia, destacan los trabajos en
alta velocidad, por la que han apos-
tado paises como Arabia Saudi,
donde desde octubre de 2018 ya
opera el llamado “AVE del desier-
to”, que conecta las ciudades santas
de La Meca y Medina a lo largo de
mas de 440 kilémetros, con trenes
especialmente disenados por Talgo
y adaptados a las duras condi-
ciones del desierto. Ineco, Adif y
Renfe forman parte del consorcio
Al Shoula, que en 2012 gané el

concurso internacional para la
construccién de la segunda fase, la
operacién y el mantenimiento, por
12 afos, del Haramain High Speed
Rail, la primera linea de alta veloci-
dad del pais y el mayor contrato
industrial de empresas espafolas
en el exterior hasta la fecha.

Varios paises asidticos tienen
proyectos de alta velocidad en dis-
tintas fases de desarrollo, como In-
dia, para la que Ineco ha llevado a
cabo estudios de viabilidad técnica
y financiera de las futuras lineas de
alta velocidad Nueva Delhi-Calcu-
ta, de 1.500 kilémetros, y Bombay-
Nagpur, de 772 kilémetros (2016);
y Haldia -Howrah, de 135 kil6-
metros (2012). Todas ellas estin
incluidas en el Diamond Quadri-
lateral, una red ferroviaria de altas
prestaciones de 11.000 kilémetros
que conectard las cuatro grandes
metrépolis de la India: Bombay,
Calcuta, Chennai y Delhi.

Otros trabajos ferroviarios en el
pais son un estudio de senalizacién
y control para el Corredor Ferro-
viario de Mercancias Este (2019), y
otro para un corredor de cercanias
de 90 kilémetros entre Delhiy
Meerut (2017). Con anteriori-
dad, la compania habia prestado
asistencia técnica de las obras del
metro de Bombay (2012) y aseso-
ramiento a Indian Railways en el
disefio e implementacién de un
servicio de trenes suburbanos.

Para Malasia, Ineco disend, en



2018, un nuevo modelo de libera-
lizacién del transporte ferroviario,
en consorcio con Adif'y dos firmas
malasias. En 2014 elaboré un estu-
dio de demanda de tréfico para la
futura linea de alta velocidad Mala-
sia-Singapur, de 400 kilémetros.

Para Kuwait, desarrolld, en
2008, dos planes ferroviarios, uno
a nivel nacional y otro para el drea
metropolitana de la capital, por
encargo del Ministerio de Comu-
nicaciones.

Africa
Africa fue el destino de uno de los
primeros proyectos en el exterior:
un estudio de viabilidad, en 1975,
para la linea ferroviaria Kindu-Ki-
sangani, en el antiguo Zaire, hoy
Republica Democritica del Congo.
Entre los trabajos mads recientes
en el continente africano figura
la inspeccién y puesta a punto, en
2020, de un lote de trenes proce-
dentes de Mallorca que se han rea-
condicionado para volver a prestar
servicio en la red de cercanias de
Nairobi durante al menos 25 afos.
En 2019, la autoridad de transporte
metropolitano de la capital de Ke-
nia adquirié 11 automotores diésel
a SFM (Serveis Ferroviaris de Ma-
llorca) que los habia dado de baja
tras electrificar su red. Ineco se ha
encargado para Renfe de las tareas
de inspeccién y pruebas previas de
los trenes, que se enviaron a Kenia
por mar.

Ingenieria ferroviaria espafiola en cinco continentes |

Mitma

» Pruebas de circulacion del tren Talgo Haramain (Arabia Saudi).

» Embarque del primer lote de trenes reacondicionados para Nairobi (Kenia).

Para Egipto, en 2014, se ela-
bor¢ el estudio de viabilidad de
una linea de alta velocidad de mil
kilémetros con seis estaciones, que
conectaria a mas de 230 kilémetros
por hora la capital, El Cairo, con
Luxor, Asuin y Hurghada, a orillas
del Mar Rojo, financiado por el
Gobierno espaiiol.

En 2009, se realiz6 para Marrue-
cos el Plan Director de Transporte
y de la Circulacién de la Aglome-
racion de Rabat-Salé-Temara, un
estudio financiado por el gobierno
espafiol a través de fondos FEV;

y en 2006, en colaboracién con

Renfe, los proyectos funcionales
y alternativas de trazado para dos
nuevas lineas ferroviarias: Ma-
rrakech- Agadir y Nador-Taourirt.
Por otro lado, en 2011, Ineco
lider6 el consorcio que llevé a cabo
el Plan Nacional de Transportes
2025 de Argelia, donde dos anos
antes habia trabajado también para
Alstom en el tranvia de Argel.
Asimismo, y junto la empresa
italiana SPT, la compaiiia se encar-
g0, en 2007, de la administracién
del proyecto y de la supervisién
de la rehabilitacién del ferrocarril
Djibouti-Etiopia. m
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Desafios por llegar | Mitma

El tren del futuro seguramente rompera todos
los prondsticos. Sera mas inteligente, digital,
sostenible, interoperable, seguro y auténomo;
supondra una nueva revolucién, acercando al
ciudadano a un modo de transporte respetuoso
con el medio ambiente. Sera asi...o no sera.
Ineco, como ingenieria y consultoria experta

en transporte ferroviario, esta preparada para
afrontar con garantias algunos de los principales
retos tecnolégicos a los que se enfrenta el sector.

DESATIUS:
POTSIEYHT,
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esde sus inicios, el ferro-
carril en todas sus modali-
dades - convencional, alta

velocidad, metro y tranvia - ha sido

y sigue siendo un pilar fundamen-
tal de la actividad de Ineco.

La dilatada experiencia de la
compaifiia como apoyo y referente
nacional de la ingenieria ferrovia-
ria se exporta actualmente a todo
el mundo con la participacién en
proyectos como el Haramain High
Speed Rail en Arabia Saudi, HS2
en Reino Unido, Rail Baltica en
Estonia, Letonia y Lituania, o la
alta velocidad de Texas, de la mano
de Adif y Renfe.

A lo largo de este recorrido,
Ineco, la ingenieria y consultoria
del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana
(Mitma), se ha mantenido a la
vanguardia tecnolégica, no solo
incorporando las dltimas nove-
dades del sector, sino disefiando y
colaborando en la implantacién de
algunas de las innovaciones que
permiten a Espana ser una marca
de reconocido prestigio interna-
cional.

Medio Ambiente

y sostenibilidad

El ferrocarril del futuro no se
puede concebir sin unas infraes-
tructuras y trenes mds sostenibles.
Ante las inmediatas y dramaticas
consecuencias del cambio climati-
co, la movilidad sostenible es uno
de los desafios mds importantes a
escala global. En el ambito fe-
rroviario, los desafios del futuro
pasan, por una parte, por lograr
unas infraestructuras con el menor
impacto posible en el entorno y
de la manera mds eficiente y, por
otro, en reducir la contaminacién
producida por los trenes, bien
utilizando combustibles alterna-
tivos al diésel o utilizando nuevos
materiales que permitan reducir la
huella ecoldgica del sector.
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Durante los ultimos 20 afios, la
compania ha trabajado en multi-
ples aspectos relacionados con la
proteccién ambiental en la cons-
truccién y mejora de las infraes-
tructuras ferroviarias espafolas, y
los esta aplicando también en sus
trabajos internacionales en México
(Tren Maya) Reino Unido (HS2),
Arabia (Haramain), Turquia (reno-
vacién linea Samsun —Kalin), etc.

Ineco incorpora, desde la etapa
de planificacién, un disefo res-
petuoso y eficiente, teniendo en
cuenta los efectos del cambio cli-
matico, como la elevacién del nivel
del mar, el aumento de las tempe-
raturas o los cambios en el régimen
de inundaciones, entre otros. Un
concepto de sostenibilidad que
aplica en todo el ciclo de vida de la
infraestructura.

La compaiiia estd plenamente
comprometida, ademas, con la
descarbonizacién del sector en el
marco de su compromiso con la
Agenda 2030 de Naciones Unidas.
Un abordaje, desde el expertise con
el que cuenta Ineco, que le permite
analizar, por un lado, medidas que
reduzcan el consumo energético
en las redes actuales (Smartgrid) y,

por otro, acompaiiar a sus clientes
en la transicion energética: uso de
nuevos combustibles como el hi-
drégeno como alternativa al diésel.

Seguridad y proteccién

La seguridad ferroviaria es y serd
cada vez mds importante. El sis-
tema ferroviario ha tenido como
uno de sus objetivos y éxitos, desde
sus inicios, la seguridad, aplicando
en cada momento la tecnologia y
medios disponibles.

Entre los sistemas de gestién del
trafico o ferroviario y redundando
en el aspecto de la interoperabi-
lidad, todas las lineas del futuro
equipardn un mismo sistema que
permita su interconexién segura.

Hoy dia se encuentran en pleno
desarrollo e implementacién los di-
ferentes niveles de ERTMS, el siste-
ma europeo comun de seializacion
ferroviaria, con el objetivo de que la
sefnalizacion y las comunicaciones
entre via y equipos de a bordo sean
compatibles en toda Europa y se
posibilite la interoperabilidad de
las circulaciones ferroviarias entre
los diversos Estados de la Unién
Europea. Es un primer escenario de
lo que vendra después.
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Desde 2014 y hasta 2021,
Ineco coordina para la Comi-
sién Europea, a través de la ERA
(Agencia Europea del Ferrocarril)
el despliegue del sistema en nueve
grandes corredores ferroviarios
europeos, que suman un total de
51.000 kilémetros. Las comuni-
caciones estan encriptadas para
asegurar la integridad de las tras-
misiones, dado que por este medio
el tren informa en tiempo real
sobre su posicién y, en funcién
del estado de la via y del trafico,
se le dan instrucciones sobre hasta
dénde estd autorizado a circular y
con qué velocidad.

Adicionalmente, se trabaja en
el uso de tecnologias alternativas
a las balizas fisicas que permitan
calcular la posicién del tren y su
comunicacion al centro de control,
sin necesidad de desplegar toda la
infraestructura fisica. Asi, el uso de
GNSS (posicionamiento median-
te satélite) se perfila como una
solucidn fiable y segura, mediante
el uso de balizas virtuales, para
solucionar este problema.

Ademais, Ineco estd inmersa en
las futuras evoluciones del siste-
ma, asi como su aplicacién para la
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Operacién de Trenes Automaticos
(ATO- Automatic Train Opera-
tion).

Ciberseguridad
La digitalizacién, que serd la base
del futuro del ferrocarril, entra-
fa riesgos fundamentalmente en
cuanto a la proteccién de los datos.
Las tendencias de digitalizacién
del sector van a suponer una ma-
yor eficiencia y calidad del servi-
cio, pero también un incremento
de los riesgos de ciberseguridad.
Los sistemas de apoyo a la red fe-
rroviaria estan aplicando cambios
tecnoldgicos de forma masiva.
Las redes de comunicaciones han
pasado del uso de protocolos pro-
pietarios sobre enlaces dedicados a
redes interconectadas con pro-
tocolos abiertos. Los elementos
mecénicos y eléctricos han dejado
paso a los electrénicos y el inicio
de despliegue de Internet Indus-
trial de las Cosas. Los procesos
asociados al mantenimiento se
abordan ya de forma automadtica y
remota. Todo ello lleva aparejada
la aparicién de nuevos riesgos
asociados.
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Abordar la ciberseguridad im-
plica un andlisis holistico, donde se
tienen en consideracién el nivel de
seguridad de la tecnologia utilizada
(GSM, algoritmos de encriptacién),
el nivel de madurez de los proce-
sos relacionados (distribucién de
claves) y el nivel de competencia de
las personas involucradas (posibles
atacantes, la motivacién, los cono-
cimientos necesarios, los beneficios,
la oportunidad de actuar).

Intermodalidad

El futuro es el ciudadano y este es
el viajero. El mundo es cada vez
mas urbano y en pocas décadas lo
serd aun mucho mds. En el 4mbi-
to del transporte de viajeros, este
proceso de urbanizacién gene-

rard mas demanda de transporte
publico répido y asequible como
alternativa sostenible al vehiculo
privado y a la congestion de las
areas metropolitanas. Para ello se
requerirdn redes intermodales bien
planificadas y mas eficientes, con
un ferrocarril urbano e interurba-
no conectado con el resto de los
modos de transporte.

La planificacién integral estraté-
gica y multimodal, a escala nacio-
nal, regional o local, es otra de las
especialidades de la compafia, que
durante mas de cuatro décadas
ha colaborado con el Gobierno
de Espana en sus estrategias de
movilidad.

La intermodalidad serd funda-
mental también a nivel nacional e
internacional, tanto para viajeros
como para mercancias, impulsando
grandes corredores como los in-
cluidos en la Red Transeuropea de
Transportes (R-TENT), en los que
Ineco presta sus soluciones.

En Espana, la compania lleva
afios colaborando con Adif y Renfe
en el desarrollo y aplicacién de
soluciones tecnoldgicas para hacer
compatibles los diferentes anchos
de via de la red (ibérico y estan-



dar), modernizar la infraestructura
ferroviaria y mejorar las conexio-
nes intermodales, especialmente
con los puertos.

Experiencia del viajero
En el ferrocarril del futuro el
ciudadano/usuario se sitia en
el centro de la infraestructura,
conceptualizdndolo en la movilidad
como servicio (Maa$, por sus siglas
en inglés — Mobility as a Service-).
El usuario podra interactuar en
tiempo real con su entorno, gracias
a la transformacién digital del
sistema.

Un cambio que ha empezado
ya con los primeros pasos de las
futuras “estaciones inteligentes”,
conectadas con otros sistemas de

Desafios por llegar | Mitma

transporte y los distintos servi-
cios de la ciudad. Asi, Ineco esta
colaborando con Adif para desa-
rrollar una plataforma inteligente
en la estacion Maria Zambrano de
Mailaga. El proyecto, que arrancé
en 2020, contempla el desarrollo
de una plataforma que recopile
informacién de diversas fuentes (la
propia estacién, Adif, sistemas de
transportes de la ciudad, etc.), y la
ponga a disposicion de los viajeros
y ciudadanos en general.

Ineco acompana a sus clientes
en la conceptualizacién del servicio
“puerta a puerta” para los viajeros,
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aportando su expertise en planifi-
cacién y disefio del transporte, en
concreto los relacionados con los
flujos de personas y la automatiza-
cién de los procesos.

Digitalizacion

y movilidad inteligente

La modernizacién de las empresas
del 4mbito del transporte y en la
propia Administracién pasa hoy en
dia, inexorablemente, por el uso
de las nuevas tecnologias de forma
intensiva. La inteligencia artificial
y big data en el sector del transpor-
te permiten detectar tendencias,
constatar fenémenos o predecir



comportamientos. Utilidades que
se potencian gracias a la implanta-
cién de nuevas redes de comunica-
cién, como el 5G.

Un nuevo paradigma que ha
permitido al sector, y a Ineco en
particular, dar el salto para el dise-
fo y desarrollo de plataformas in-
teligentes que permiten la gestién
de datos integrados en tiempo real.
En el marco de este proceso, la
compaiia ha desarrollado Cityneco
que permite gestionar, a través de
sensores instalados en la ciudad,
cualquier evento relacionado con
la movilidad de la misma.

El ferrocarril del futuro no
estard ajeno a este desarrollo. La

digitalizacién y uso de sensores
permite cambiar el paradigma y
pasar de una gestion de activos y
un mantenimiento de reactivos,

o correctivos en el mejor de los
casos, a una gestion integral de la
vida de los activos y un manteni-
miento predictivo. Un nuevo esce-
nario que permite intervenir en los
momentos adecuados del ciclo vida
de cada elemento de la infraestruc-
tura. El desarrollo de plataformas
de gestion de datos que incorporen
técnicas de big data (para trata-
miento de grandes cantidades de
datos) y aprendizaje automatico o
machine learning son piezas clave de
este nuevo paradigma de gestién
del ciclo de vida de los activos.

Por su parte, la tecnologia 5G
aborda la siguiente (quinta) ge-
neracién de transmision de datos
para redes moviles, constituyendo
no solo el nuevo paradigma de las
comunicaciones inaldmbricas, sino
que sera el componente tecnold-
gico esencial en la transformacién
digital en los paises mas avanzados
durante la préxima década. Ineco
colabora en el proyecto de inno-
vacién pionero para el uso del 5G,
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combinado con drones, en la ayuda
del mantenimiento predictivo de la
infraestructura gracias al uso de la
inteligencia artificial en el 4mbito
ferroviario.

Interoperabilidad
El futuro del ferrocarril no se
puede concebir sin un incremento
en la longitud de las lineas férreas
alo largo de todo el mundo ni sin
un dnico modo de recorrerlas. La
interoperabilidad absoluta serd un
hecho. Todas las lineas tendran el
mismo ancho de via y podran ser
recorridas por todos los trenes lo
que permitird una gran variedad
de destinos y modalidades de viaje,
convirtiendo al ciudadano en pro-
tagonista unico del transporte.
Para llegar a esta situacién ac-
tualmente ya se estin empezando a
concebir multitud de dispositivos y
avances tecnoldgicos en los cuales
se encuentra Ineco trabajando
activamente. [
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AGENDA DE ACTOS DEL ANO EUROPEO DEL FERROCARRIL

Un transporte
sostenible

para un
Pacto Verde

» ARo Europeo del
Ferrocarril

Fuente: Comision
Europea

B Texto: David Pérez Martin
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cPor qué celebramos este
ano el Aino Europeo del
Ferrocarril?

Para encontrar el fundamento de
la declaracién del afio 2021 como
Afo Europeo del Ferrocarril tene-
mos que remontarnos a la Comu-
nicacién que la Comisién Europea
realiz6 el 11 de diciembre de 2019
en la que present6 un Pacto Verde
Europeo para la Unidn y sus ciu-
dadanos.

Este Pacto Verde Europeo
desarrolla una estrategia de creci-
miento destinada a transformar la
Unién en una sociedad equitativa
y prospera, con una economia
moderna, eficiente en el uso de los
recursos y competitiva, en la que el
crecimiento econémico se disocie
del uso de los recursos y en la que
se fija un objetivo fundamental
para 2050: que no haya emisiones
netas de gases de efecto inverna-
dero. Este objetivo fue posterior-
mente refrendado por el Consejo
Europeo y, el 15 de enero de 2020,
el Parlamento Europeo acogid
favorablemente la Comunicacién
sobre el Pacto Verde Europeo e
hizo un llamamiento a realizar
una transicién progresiva a una
sociedad climdticamente neutra de
aqui a 2050.

Un transporte sostenible para un Pacto Verde |

El aflo 2021 ha sido declarado “Aio
Europeo del Ferrocarril” con el fin de
promover el transporte ferroviario en
consonancia con los objetivos presentados
en la Comunicacién sobre el Pacto Verde
Europeo. En este marco y con el objeto de
impulsar el transporte ferroviario como un
modo de transporte sostenible, innovador,
interconectado e intermodal, seguro y
asequible, y reforzar la contribucién del
ferrocarril a la economia, la industria y la
sociedad de la Unidn, se estan realizando
distintas actividades nacionales y
europeas en torno al ferrocarril.

Este compromiso europeo lleva
asociado la necesaria transforma-
cién de la economia de la Unién y
replantear las politicas, en particu-
lar en el dmbito del transporte y la
movilidad puesto que el transporte
es responsable de una cuarta parte
de las emisiones de gases de efecto
invernadero de la Union.

Para lograr esta neutralidad
climatica, es necesario reducir en
un 90% las emisiones del trans-
porte en el conjunto de la Unién
Europea y esto lleva implicito una
transicién hacia una movilidad
sostenible e inteligente en la que
el ferrocarril tiene un importante
papel que desempenar por ser uno
de los modos de transporte mis
respetuosos con el medio ambiente
y con mayor eficiencia energética.

No obstante, la Unién Europea
es muy consciente de que el sector
del ferrocarril debe superar atn
ciertos obsticulos que le estdn im-
pidiendo alcanzar todo su potencial
y, ante esta premisa y habiendo
constatado que el sector necesita un
nuevo impulso para resultar mas
atractivo, tanto a viajeros como a
mercancias y empresas, los minis-
tros de transportes de los Estados
miembros se comprometieron a
apoyar una agenda europea para el

Mitma

transporte internacional de viajeros
por ferrocarril. Esto se materializé
a través de una declaracién politica
que fue presentada en la videocon-
ferencia informal de ministros de
transportes de la Unién el pasado 4
de junio de 2020.

Finalmente y en esta linea, en la
Decisién (UE) 2020/2228 del Par-
lamento Europeo y del Consejo de
23 de diciembre de 2020, se declara
el afio 2021 como Afo Europeo
del Ferrocarril con el objetivo de
promover el transporte ferroviario
en consonancia con los objetivos
presentados en la Comunicacién
sobre el Pacto Verde Europeo.

Principales objetivos del
Ano Europeo del Ferrocarril
Los objetivos generales que se per-
siguen con el Afio Europeo del Fe-
rrocarril son, fundamentalmente:
promover el transporte ferroviario
como un modo de transporte sos-
tenible, innovador, interconectado
e intermodal, seguro y asequible;
identificar al ferrocarril como un
elemento importante para mante-
ner y desarrollar buenas relaciones
entre la Unién y sus paises vecinos,
asi como destacar su dimensién eu-
ropea y transfronteriza; y reforzar
la contribucién del ferrocarril a la
economia, la industria y la sociedad
de la Unidn.

Para Espana, la celebracién
del Ao Europeo del Ferrocarril
representa una oportunidad unica
para nuestro sector ferroviario,
mads adn, teniendo en cuenta los
procesos en los que se encuentra
inmerso el mismo tanto a nivel
nacional como internacional.

En esta linea la intencién del
Ministerio de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana (Mitma), es
aprovechar esta celebracién para
configurar un punto de encuentro
en el que se aunen esfuerzos para:

+ Promover y acercar el ferro-
carril a la ciudadania, a los
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distintos interlocutores socia-
les, empresas, comunidades
académicas, y jovenes como una
manera atractiva y sostenible de
conectar tanto a personas como
a empresas.

+ Destacar la dimensién europea
y transfronteriza del ferroca-
rril, asi como sensibilizar a la
ciudadania acerca de su papel
en la cohesién e integracion del
mercado interior de la Unién
Europea.

+ Hacer visible al sector ferrovia-
rio espafiol y a todos sus agen-
tes, promoviendo una imagen
unificada de excelencia de las
capacidades del sector en su
conjunto.

+ Recuperar la confianza del
usuario y promover el uso del
transporte ferroviario como
modo de transporte seguro.

+ Contribuir al desarrollo de
las iniciativas del Pacto Verde
Europeo.

- Participar activamente y mejo-
rar el conocimiento del Cuarto
Paquete Ferroviario.

+ Promover un mayor conoci-
miento y favorecer el posi-
cionamiento espanol en las
diferentes iniciativas europeas:
revisién de politicas TEN-T y
Mecanismo Conectar Europa
(CEF) y el programa Horizonte
Europa.

+ Promover y acercar las politicas
de sostenibilidad y movilidad
recogidas en la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible
y Conectada 2030 que hemos
disefiado en el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agen-
da Urbana.

+ Favorecer el posicionamiento de
Espaiia en los érganos de parti-
cipacién de la Unién Europea.

Para alcanzar satisfactoriamente
estas metas, se estan realizando
distintas actividades y eventos
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nacionales y europeos en torno al
ferrocarril.

La tipologia de eventos depende
de las caracteristicas del acto y del
publico objetivo al que vayan diri-
gidos. En este sentido, los eventos
en los que el Mitma estd trabajando
cubren un gran espectro de posi-
bilidades: desde estrategias de con-
tenidos y comunicacién en redes
sociales, a publicaciones, jornadas,
seminarios, premios o presentacio-
nes relacionadas con el sector.

El desarrollo de estos eventos
estd siendo condicionado por la
situacion sanitaria derivada del
covid en la que nos encontramos

El transporte es hoy
responsable de una
cuarta parte de las

emisiones de gases

de efecto invernadero

en la Unién Europea.

y evolucionari en funcién de esta.
Por ello, la mayor parte de los
eventos presenciales se estd planifi-
cando para la vuelta de verano y el
programa de actos del Afio Euro-
peo del Ferrocarril se prolongard
hasta el primer semestre de 2022
en toda Europa.

La organizacién de los
eventos del Aiho Europeo del
Ferrocarril

Para la organizacién y consecucién
de estos eventos no sobran manos.
Se requiere necesariamente de la
participacién e implicacién, por un
lado, de todo el sector ferroviario
en todos sus niveles (desde opera-
dores y administradores, pasando
por la industria y las distintas ad-

ministraciones involucradas); y por
otro, de las asociaciones civiles y de
la ciudadania en su conjunto.

En este contexto, corresponde a
los Estados miembros encargarse
de la organizacién de la participa-
cién en el Ano Europeo a escala
nacional.

En Espana, es el Mitma quien
ostenta el liderazgo de esta or-
ganizacién y los contactos no-
minados a nivel nacional (Gema
Pérez Sanz y David Pérez Martin)
se encargan de la interlocucién y
coordinacidn a escala de la Unién
Europea de las distintas iniciati-
vas que vayan realizindose en el

ambito nacional.
Asimismo, se ha encomendado
a la Fundacién de Ferrocarri-
les Espanoles (FFE) la labor de
coordinador de las actividades
que se van organizando a lo largo
del ano, asi como la de interlocu-
tor con los agentes que quieran
adherirse a esta celebracién.
Actualmente, el programa de
actividades previsto por Espana
incorpora una suma de iniciativas
de los agentes involucrados en el
conjunto del sector ferroviario,
pero también estd abierto a pro-
puestas generadas desde distintos
sectores, colectivos y asociaciones
con el objetivo de favorecer la
participacién del conjunto de la
ciudadania. Estas propuestas estdn
siendo canalizadas a través del
correo electrénico europeanyearo-
frail@ffe.es.

Una vez la FFE recibe estas
propuestas y se comprueban que se
ajustan al objeto del Ao Europeo
del Ferrocarril, se incluyen en un
calendario y se comunica para
su difusién al Mitma quien, a su
vez, da traslado a la Comisién del
contenido de los distintos eventos
y hace un seguimiento los mismos.

Una vez realizado este proceso y
acordado una fecha para el even-
to, se incluye en el calendario de
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actividades previstas y se difunde
nacional e internacionalmente.

Para ayudar a esta organizaciéon
y difusién de eventos el Mitma
ha puesto en funcionamiento una
pagina web (https://www.mitma.
gob.es/2021-ano-europeo-del-fe-
rrocarril), como complemento al
sitio web de la Comisién Euro-
pea, para ofrecer informacién
relacionada con el ferrocarril y
publicar toda la informacién que
se realice en relacién con esta
iniciativa.
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» Itinerario del Connecting Europe Express
Fuente: Comision Europea

Actualmente la pagina web
cuenta con varias secciones cuya
intencidn es servir de repositorio
de informacién relacionada con la
celebracion del Ao Europeo del
Ferrocarril:

« Informacién de interés del
ferrocarril (cifras, datos, hitos,
mapas, guias...).

+ Noticias de actualidad relacio-
nadas: videos, notas de prensa,
campaiias institucionales...

+ El calendario de eventos nacio-
nal.

julio_agosto 2021 187


https://www.mitma

Mitma |

+ El calendario internacional de
eventos.

+ Una pdgina de contacto para
mandar las propuestas para su
analisis por la FFE.

Todas estas secciones son
susceptibles de ampliacién y se
irdn complementando con otras a
medida que se vaya incorporando
informacién y realizando eventos
relacionados con el Afio Europeo
del Ferrocarril.

Principales eventos
previstos a nivel europeo:
Como se explicaba ante-
riormente, una vez que los
distintos eventos nacionales
se trasladan a la Comisién
Europea, estos se publican en
un calendario (al cual se puede
acceder a través del siguiente
enlace: https://europa.eu/
year-of-rail/events_en) que
se va actualizando periddica-
mente para ir incluyendo los
principales eventos de todos
los paises participantes.

Entre todos ellos, por su
relevancia e interés, se desta-
can los siguientes:

Jornada inaugural
del Aho Europeo del
Ferrocarril

El Ano Europeo del Ferro-
carril se inici6 oficialmente
el 29 de marzo con una Jorna-
da inaugural que tuvo lugar en
Lisboa y estuvo organizada por la
Comisién Europea y el Gobierno
portugués.

Esta transmision publica en
directo, que se dirigi6 tanto a
profesionales del sector como a la
ciudadania en general, brind6 a
los participantes la oportunidad de
debatir sobre el potencial del ferro-
carril en la transformacién hacia
una movilidad digital y sostenible,
asi como los desafios que quedan
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para crear un espacio ferroviario
europeo Unico.

Connecting Europe Express
En la jornada inaugural del Ano
Europeo, la comisaria europea de
Transportes, Adina Vilean, tam-
bién anticipé la que serd, proba-
blemente, la iniciativa estrella de la
Comisiéon: el Connecting Europe
Express, un tren especial de la
UE que recorrera el continente en
otofio y que serd un ejemplo real
y tangible del poder del ferrocarril
para conectar personas, empresas y
territorios.

En la transicion
hacia una movilidad
sostenible e
inteligente, el
ferrocarril tiene un
importante papel
que desempenar por
su mayor eficiencia
energética.

La circulacién de este tren supo-
ne un gran esfuerzo en el que estin
involucradas la Comisién Europea y
la Comunidad de Empresas Ferro-
viarias y Gestores de Infraestructura
Europeos (CER), operadores ferro-
viarios europeos, administradores
de infraestructura y muchos otros
socios a nivel local y de la UE.

El Connecting Europe Express
tiene previsto su inicio de viaje el 2
de septiembre en Lisboa y, atrave-
sard nuestro pais con una parada
en Madrid el 3 de septiembre, tras

lo cual continuara su viaje a través
de 26 paises deteniéndose en mas
de 70 ciudades hasta su llegada a
Paris el 7 de octubre.

En cada una de las paradas que
se realicen a lo largo del recorrido
se organizardn eventos y otras ac-
tividades, adaptadas a las medidas
sanitarias del momento derivadas
del covid-19, con las que se pondra
de manifiesto el papel clave que
juega el ferrocarril para nuestra
sociedad, pero también sobre los
desafios que atin debe superar el
ferrocarril para atraer més pasaje-
ros y mercancias.

Actualmente hay confir-
madas cinco conferencias en
Lisboa, Bucarest, Brno, Berlin
y Bettembourg, cuyo objetivo
es crear un foro de debate
sobre los objetivos y planes de
accién planteados en la Estra-
tegia de movilidad inteligente
y sostenible de la UE para el
ferrocarril. Estas conferencias
se centraran en la politica de
infraestructura de la UE y
destacaran el papel de la Red
Transeuropea de Transporte
(RTE-T) en la conexién no
solo de Europa, sino también
del transporte.

DiscoverEU
DiscoverEU es una inicia-

tiva de la Unién Europea des-

tinada a jévenes de 18 afios,
ciudadanos de la Unién Europea,
para descubrir Europa viajando
principalmente en tren.

DiscoverEU ofrece a los jo-

venes europeos la oportunidad
de participar en una experiencia
que les permitird aprovechar la
libertad de movimiento en toda la
Unién Europea mientras exploran
la diversidad de Europa, apren-
den sobre el patrimonio cultural
e historia comun del continente
y conectan con jévenes de otros
paises europeos.


https://europa.eu

Actualmente su desarrollo esta
condicionado al desarrollo de la
situacién sanitaria en Europa pero,
en principio, se tiene previsto
retomar DiscoverEU este préximo
octubre de 2021.

Principales eventos
realizados a nivel nacional:
Asimismo, al igual que se ha
realizado a nivel europeo, el
Mitma ha recogido en un calen-
dario propio (que puede con-
sultarse en el siguiente enlace:
https://www.mitma.gob.es/
el-ministerio/campanas-de-publi-
cidad/2021-anio-europeo-del-fe-
rrocarril/calendario_eventos) los
eventos nacionales relacionados
con el Ano Europeo del Ferroca-
rril.

Estos eventos, propuestos y or-
ganizados por distintas institucio-
nes, grupos y entidades, publicas
y privadas, han venido desarro-
llindose desde el lanzamiento del
Ano Europeo del Ferrocarril y, a
medida que se vayan confirmando
nuevas fechas, se iran incluyendo
nuevos actos en el calendario.

Hasta la fecha los eventos reali-
zados mds destacables han sido los
siguientes:
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Jornadas online “Innovacién
en gestidn energética:
contribucion del ferrocarril a
la movilidad sostenible”.
Organizadas por la Plataforma
Tecnolégica Ferroviaria Espanola,
en colaboracién con ADIF yla
FFE, el objetivo de las jornadas fue
el de poner en valor el esfuerzo
de innovacién del sistema ferro-
viario espafol, tanto actual como
su visién de futuro, en materia de
gestion energética.

Presentacion del Cupdn de la
ONCE dedicado al ferrocarril

El Grupo Social ONCE ha
firmado un convenio con el
Parlamento Europeo, por el que
cada 9 de mayo con motivo de la
conmemoracién del Dia de Europa
dedicara el cupén al hito mas
relevante de cada afo. Este aio ha
correspondido al Afio Europeo del
Ferrocarril y a través de cinco mi-
llones y medio de cupones difun-
dieron esta importante fecha para
la Unién Europea.

Dia Internacional de los
Museos 2021

La FFE celebré el Dia Inter-
nacional de los Museos 2021 con

Mitma

» cupon dedicado al Afo Europeo del
Ferrocarril 2027;
Fuente: Grupo Social ONCE.

entrada gratuita a sus tres sedes
(los dos museos del Ferrocarril de
la Fundacidn, el de Madrid y el de
Cataluna, asi como el Palacio de
Fernin Nuiiez, sede de la entidad)
y un variado programa de activi-
dades ferroviarias para todos los
publicos.

Presentacién de la nuevas
guias de las Vias Verdes
Aprovechando la celebracién de
FITUR 2021, el Mitma y la FFE
presentaron la nueva edicién de
la Guia de Vias Verdes de Espana,
con 70 rutas para recorrer antiguos
trazados ferroviarios destinados a
los aficionados al senderismo y a la
bicicleta que quieran adentrarse en

» Nuevas Guias
de las Vias Verdes
presentadas en
IFEMA. Fuente:
Fundacién
Ferrocarriles
Espafioles.
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una naturaleza insélita y descubrir
su patrimonio ferroviario.

Dia Internacional de
Sensibilizacién en los
Pasos a Nivel

El pasado 10 de junio, la Unién
Internacional de Ferrocarriles
(UIC), con el apoyo de la comu-
nidad ferroviaria internacional,
celebré la 122 edicién del Dia
Internacional de Sensibilizacién en
los Pasos a Nivel (ILCAD).

Este dia es una iniciativa
mundial para mejorar la concien-
ciacién sobre la seguridad de los
pasos a nivel y, en el marco de
esta, la Agencia Estatal de Seguri-
dad Ferroviaria (AESF), en cola-
boracién con la FFE, publicé una
serie de guias para promocionar la
cultura de seguridad en entornos
ferroviarios.

Estas guias (cada una de ellas
con su respectiva edicién exprés o
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» Nuevas Guias sobre Seguridad en espacios ferroviarios editadas por la AESF
Fuente: Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF)

reducida en la que se recogen los
fundamentos y recomendaciones
principales) han sido elabora-
das para concienciar y tratar de
reducir la accidentalidad de los
usuarios en entornos ferroviarios
mediante la difusién de una serie
de buenas précticas de seguridad
en las proximidades del ferroca-
rril.

Las guias se han publicado en
las distintas lenguas oficiales de
nuestro pais y en funcién de ran-
gos de edad: nifios y nifias, jovenes,
adultos y mayores.

Su contenido estd disponible en
la pagina de la AESF y en la web
del Ano Europeo del Mitma.

Eventos futuros:

Este conjunto de eventos son sélo
una muestra de un mayor nimero
de actividades que se han venido
realizando en el marco del Ao Eu-
ropeo del Ferrocarril. No obstante,

ain queda camino que recorrer y, a
lo largo de los préximos meses, se
tiene previsto continuar la realiza-
cién de eventos. Cada uno de ellos
serd convenientemente incluido

en el calendario nacional de actos a
medida que vayan estableciéndose
fechas para su celebracién y visitar
la pagina web del Ao Europeo del
Ferrocarril del Mitma sera la mejor
manera de mantenerse informado
de su desarrollo.

Finalmente y a modo de con-
clusidn, recordar que el programa
de actividades previsto quiere ser
de todos y para todos. Desde el
Mitma, queremos incorporar el
mayor numero de iniciativas del
conjunto del sector ferroviario,
empresas, colectivos profesionales
y asociaciones; con el objetivo de
poner al tren en el centro de la
agenda europea y al servicio de la
ciudadania. Esperamos tus pro-
puestas. Animate a participar. |
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de las Letras.

ara reconocer la trascenden-
P cia del Ferrocarril, quiere

decirse el Tren, en el desa-
rrollo de la civilizacién moderna,
tanto como objeto de inspiracién
literaria y artistica como vehiculo
de difusién y globalizacion de la
Cultura, nada mas recomendable
que el ensayo que el historiador
britanico Orlando Figes public6 en
2019: Los europeos. Tres vidas y el
nacimiento de la Cultura cosmopolita
(editado en Espafia por Taurus
al afo siguiente). El propio autor
explicita asi el propdsito de su
estudio:

“En muchos sentidos, este libro cons-
tituye una exploracion de la era del
ferrocarril como primer periodo de la
globalizacion cultural, pues, en térmi-
nos prdcticos, esto es lo que representa
la creacion del mercado europeo de las
Artes durante el siglo XIX (...). "Los
Europeos" caus6 gran sensacion
en el mundo editorial y recibié los
aplausos de la critica internacional
mds exigente.

Con todo aqui y ahora, y siempre
como una derivada mas de la tesis
de O. Figes, lo que pretendemos
es resaltar el papel de prominentes
figuras (por cierto, todas ellas del
sexo masculino: sentimos no poder
ser inclusivos) de ferroviarios, de
profesionales del y para el Tren con
aportaciones sustanciales a la Lite-

Sobre ancho espafol por los caminos del Parnaso |

Desde el momento mismo de su aparicion,
en la primera mitad del XIX [al que nuestro
Breton de los Herreros saludaba: “Oh siglo
del vapor y del buen tono,/oh venturoso
siglo diez y nueve/ o, para hablar mejor,
décimonono”] el Ferrocarril ejercié un
enorme influjo en la Cultura y en las Artes.
Dada la amplitud y el calado de esta
sinergia FC&Cultura, sélo tocaremos aqui
una de sus multiples lecturas: la presencia
y la prestancia de figuras sefieras del
ambito ferroviario espafol en el panorama

» Portada del libro "Los Europeos. Tres
vidas y el nacimiento de la Cultura
cosmopolita".

(Edit. Taurus).

ratura espafiola en los tres tltimos
siglos. Lo que no es grano de anis:
tres premios Nobel s6lo en el XX;
Echegaray, Aleixandre y Cela, ssota,
caballo, rey?

Subirse al primer tren

Porque a este respecto, desde el
‘minuto uno’ de irrumpir el tren
en la peninsula (1848) proliferan
guias-horarios, crénicas periodis-
ticas, composiciones poéticas en
torno al nuevo medio de transpor-
te. Y multiples autores publicitan
sus bondades y ventajas. Uno de

Mitma

esos adelantados es, justamente, el
politico, historiador y miembro de
numero en cuatro reales acade-
mias, Antonio Cdnovas del Castillo
(1828-1897) un ferroviario si se
quiere circunstancial. El procer
malaguefio consiguid su primer
empleo remunerado en Madrid
como administrativo en la compa-
nia del Madrid-Aranjuez. Obtuvo
dicho puesto de trabajo de la mano
del promotor de aquel primer FC,
su compaisano José¢ de Salamanca,
por recomendacién personal del ya
reconocido escritor Serafin Esté-
banez Calderon, amigo y concu-
nado del acaudalado marqués de
Salamanca. Cinovas, que pronto
rivalizaria en politica con el inge-
niero Praxedes Mateo Sagasta -por
tantos conceptos ligado al manejo
ferrocarrilero- le dedicé un soneto
a la reina Isabel Il con ocasién de la
llegada del primer tren a Malaga
(15-8-1865), acontecimiento al que
la soberana no llegé a asistir. Se
trata de un poema harto triunfalis-
ta que termina asi: “(...) naves que
buscan su fugaz camino/ y el humo de
las mdquinas ardiente”.

El tren del siglo sigue adelante
y se nos aparece Vicente Wenceslao
Querol, licenciado en Derecho que
desempend la secretaria general
de la Sociedad de los Ferrocarriles
de Almansa a Valencia y Tarrago-
na, hasta su traslado a Madrid en
1895 al ser nombrado director de
Trafico del Madrid a Zaragoza y a
Alicante (MZA). Por lo visto, en su
despacho de Atocha utilizaba im-
presos de la compafiia para escribir
sus versos cada vez que le asaltaba
la inspiracion. Fue ademds (1859)
promotor de los juegos florales
de la capital valenciana, en cuya
lengua vernicula también publicé
diversas otras piezas y compuso
una oda a la inauguracién de la
linea de Valencia a Almansa.

Aunque la obra literaria de Que-
rol haya quedado hoy més bien en
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el olvido, su valia creadora fue muy
alabada por Unamuno, a quien

le emocionaba especialmente la
lectura del poema “A la Nochebue-
na”, de estimable aceptacién hasta
principios del XX. Y no menores
elogios le dedica Gerardo Diego en
su esplédido estudio antoldgico “El
Ferrocarril en la Poesia espafiola”,
incluido en el libro conmemora-
tivo, editado por Renfe en 1948,
“Cien anos del Ferrocarril en
Espafia”. Al soberbio poeta de la
generacion del 27 -de querencias
ferroviarias bien evidentes- no

le parece precisamente menor el
quehacer poético de V.W.Q. Otro
autor contemporaneo de este,

con inestimable contribucién

al predicamento del tren en

las letras espafolas como lo

fuera Pedro Antonio de Alarcén
también valoré de forma muy
positiva su poemario “Rimas”,

de 1891.

Palau, del carbén
a la locomotora
Por afinidades electivas, profe-
sionales e inclusive geogrificas
nos tropezamos ya con Melchor
de Palau i Catald (1843-1910),
nacido spor feliz azar? en Mataro,
cuna del ferrocarril ibérico, autor
con produccién literaria en caste-
llano y catalin. Antes de ganar la
catedra de Geologia y Paleonto-
logia en la Escuela de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de
Madrid, Palau trabajé en la cons-
truccion de tdneles en los Pirineos,
estudios que se conservan en el
mataronense Archivo Comarcal
del Maresme. En su condicién de
ingeniero-jefe en la Diputacién
barcelonesa dirigi6 el Plan de
Carreteras Provinciales de Barcelo-
na (1879), tarea que al poco debid
abandonar a causa de diferencias
politicas y demas.

Entre los escritos entonces mis
celebrados de Palau figuran los

194 julio_agosto 2021

Sobre ancho espafiol por los caminos del Parnaso

recogidos en “Poesias y cantares”
(1878), volumen en el que desta-
can una ‘Oda a la Locomotora’ y
otra ‘Al carbén de piedra’, de tal
suerte que Jos¢ Zorrilla le bautizd
asi: “Poeta del rayo y el carbén de
piedra”. Como autor bilingiie su
prestigio se reforzé al traducir al
castellano la “Atldntida” del poeta
de Jacinto Verdaguer. Acaso menos
brillante que su colega Querol,
Palau fue numerario de la Real
Academia Espaiiola y presidi6 la
Sociedad de Escritores y Artistas
Espafioles. Hay un retrato suyo de-
bido al pintor cataldin Ramén Casas.

Tres de nuestros
Nobel de Literatura
presentan un
pedigri netamente
ferroviario.

Mazzantini,

iferroviario o torero?
Prohombre fundamental en el
desarrollo de nuestros caminos de
hierro fue José de Echegaray (1832-
1916) mayormente al que se re-
cuerda mejor como agraciado con
el Nobel de Literatura -ex aequo
con el francés Fréderic Mistral,
no lo olvidemos- en el afio 1904.
Ingeniero de caminos y matemati-
co eminente, rara es la parcela de
la Administracién Publica donde
no dejara su impronta el autor del
drama “El gran galeoto”. Antes

de ser ministro de Hacienda, de
fundar el Banco de Espana y de ser
ministro de Fomento -donde ya
habia ocupado la Direccién Gene-
ral de Obras Publicas- Echegaray

venia de participar en proyectos
ferroviarios por Granada y Alme-
ria. Ejemplo de su cometido de
entonces es el disefio de un pontén
en la infraestructura de aquella
linea andaluza ahora cuestodiado
por la Fundacién de los Ferroca-
rriles Espafioles. Porque a pesar
de que Echegaray es un personaje
ninguneado por la memoria his-
térica, hay que reconocerle como
una figura omnipresente y muy
influyente en la politica y la cultura
espafolas del fin-de-siecle.
Hiperactivo por lo que se ve,
Echegaray tuvo también gran
predicamento en el &mbito de las
carreteras desde el Ministerio
de Obras Publicas, o sea de Fo-
mento. Desde alli abordé la me-
jora de la red viaria en eterna
competencia con el ferrocarril.
Se dijo de este ingeniero y luego
premio Nobel que creia que
decia que las carreteras espa-
nolas de su época no eran sino
“caminos de cabras repujados”,
o algo asi.

Metido en harina (ferrovia-
ria) aquel genio multiforme
-¢tal vez un poco ‘metomen-
todo’?- tuvo simultineamente

responsabilidades -e intereses- en
la compania del FC Madrid-Cace-
res-Portugal (MCP), si, la misma
de la que fue director Alfredo
Loewy, el ‘tio de Espana’ con el que
se carteaba su sobrino de Praga el
inimitable escritor Franz Kafka.
Bueno, pues se cuenta que don
José un dia que hacia una visita de
inspeccién por la citada linea re-
calé en la estacion de Santa Olalla
(Toledo), donde, qué casualidad,
se vio frente a su factor- telegra-
fista y matador de toros en ciernes
Luis Mazzantini. En aquellas fechas
este ferroviario tenia un tanto
mosqueados a sus jefes dado que,
eso al menos creian, descuidaba
sus obligaciones laborales para
dedicarse al toreo de salén con



vistas a convertirse en un as de los
ruedos. Asi que don José le espetd
a bocajarro: “;Qué, Mazzantini,
torero o ferroviario?”. La anécdota
la recogen, en su cumplida biogra-
fia “Luis Mazzantini, el Seforito
Loco”, Juan Miguel Sanchez Vigil'y
Manuel Durdn Bldzquez (Libreria
Gaztambide, Madrid, 1993).

Ferroviario antes que diestro,
habida cuenta de que L. Mazzan-
tini lo era por oposicién. A mayor
abundamiento era hijo de uno de
los varios italianos que recalaron
aqui para ayudar al desenvolvi-
miento de nuestras ferrovias. Su
padre, Giuseppe Mazzantini Vanguc-
ci, se habia establecido en Elgéibar
(Guipuzcoa) en 1855 -alli naceria
al ano siguiente el mas chulo de los
toreros- para colaborar en la cons-
truccién de la ferrolinea costera
Bilbao-San Sebastidn. Esta sefia
familiar se repite en la persona del
poeta Francisco Vighi -del que luego
trataremos-, hijo de un ingeniero
transalpino que participé en el
tendido de la escarpada Rampa de
Pajares, muerto en viaje de servi-
cio.

Eduardo Saavedra,

un fenémeno

Eduardo Saavedra y Moragas
(1829-1912), nacido en Tarrago-
na, es uno de los personajes mas
extraordinarios -y acaso no lo
bastante apreciado-que brillaron
en la segunda mitad del siglo XIX
e inicios del siguiente. Ingeniero,
arquitecto, arquedlogo, arabista,
académico de la reales de la His-
toria, de la Lengua y de Ciencias,
cofundador y presidente de la Real
Sociedad Geogrifica Espaiiola,
descubridor de la localizacién
exacta de la histérica Numancia
(mientras dirigia la construccién
del FC Soria-Torralba) y adelan-
tado del urbanismo moderno en la
ciudad de Ledn, adonde llegd como
proyectista y director de obras de la
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linea de Palencia a

La Coruiia, incluida

la hoy polemizada
estacion de la capital
leonesa a orillas del
Bernesga. Paradigma

de la conjuncién de
técnica y humanida-

des, miembro egregio
del cuerpo de Caminos,
Canales y Puertos, su
colegio profesional edi-
té en 1983 una biografia
suya, prologada por Julio
Caro Baroja (‘Eduardo
Saavedra, ingeniero y hu-
manista’), obra estupenda
de su colega Jos¢ Maiias
Martinez -salvo error invo-
luntario, padre del novelista
José Angel Manas, autor de
la en su dia exitosa novela,
luego llevada al cine “Histo-
rias del Kronen”-, un estudio
que pondera la categoria
intelectual del biografiado, el
cual, entre un sinntimero de
galardones, mereci6 , en 1910,
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> Caricatura

rigurosamente inédita de Félix

Boix, rescatada de un album del Instituto de
Valencia de Don Juan (Madrid). Data de 1904
y su autor es José Maria Florit.

la medalla Echegaray.
Como si siguiera las huellas
de Saavedra, de quien fue alum-

no en la Escuela de Ingenieros de
Caminos, vemos entrar a Felix Boix
y Merino (1858-1932), casi legen-
dario director de la compaiiia de
los Caminos de Hierro del Norte
de Espafia a partir de 1904 y hasta
sumuerte en 1932. Terminada la
carrera con el numero uno de su
promocién, en 1880 tuvo Boix

un primer destino en el Canal de
Isabel II -donde proyect la presa
de El Villar- para asumir mas tarde
la direccién de obras hidraulicas
en la cuenca del Segura. En 1888

le encontramos al frente de la
construccion del ferrocarril Plasen-
cia-Astorga (Ruta de la Plata), y,
pasados apenas tres afos, ingresa
en la compania de los FF.CC.
Madrid a Céceres y Portugal como
director de los servicios técnicos,

cuya red mantuvo y modernizé
con acierto. En esa empresa trabajé
codo con codo con el tio de F.
Kafka ya citado, A. Loewy.

Cuando en abril de 1904 se
encarga de la direccién de la
Compania del Norte, Félix Boix
tiene enfrente a un competidor de
muchos quilates, nada menos que
su alter ego en la M.Z.A., ingeniero
igualmente cataldn y tratadista de
solido prestigio: Eduardo Maris-
tany, marqués de La Argentera, un
titulo que le otorgd el rey Alfonso
XIII a peticién de todo el perso-
nal implicado en los trabajos del
enrevesado tunel de aquel mismo
nombre. En suma, dos técnicos y
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administradores de las empresas
ferroviarias espafiolas de mayor
poderio: los que, dentro de una
sana rivalidad, congeniaron en lo
tocante a objetivos, gustos y carac-
teres e imbuidos ambos del alabado
seny catalan.

Félix Boix fue un critico de arte
solvente, ensayista y autoridad
reconocida en modalidades como
la cerdmica y la numismatica.
Estudioso y coleccionista empe-
dernido de piezas ceramicas de
tradicidn espaiiola, a cuyo estudio
y catalogacién contribuy6 en gran
medida. Semejante aficién propicié
su ingreso en la Real Academia
de Bellas Artes. En ese sentido, el
director de Norte hizo donacién de
valiosas muestras que engrosaron
los fondos del recién creado Museo
Municipal de Madrid.

Por otra parte, don Félix Boix se
roded, dentro de la compania, de
colaboradores que destacaron en
diversas dreas artisticas e intelec-
tuales, segtin iremos viendo.

Aleixandre,

otro Nobel del gremio
Durante el mandato de Boix, que
podriamos considerar la edad de
oro de la Compania del Norte,
hacen aparicién en el seno de la
empresa individuos de talla en
diferentes facetas de la cultura.
Especial mencién merecen, a este
respecto, el futuro premio nobel de
Literatura 1977, Vicente Aleixandre
y Merlo, y el politico, poligrafo,
historiador, ensayista, diplomatico
-embajador de Espania en cir-
cunstancias dificiles- Salvador de
Madariaga (1886-1978), nacido en
A Coruna, ingeniero de minas para
el que Norte creé ad hoc un titulado
servicio eléctrico. Alli, y al término
de una permanencia durante el
quinquenio 1911-1916, en dicho
cargo, a Madariaga le sustituyd

el ingeniero de caminos Francisco
Wais San Martin, autor, como se
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sabe, de una “Historia General de
los Ferrocarriles Espafioles, 1830-
19417, manual muy consultado que
alcanzaria tres ediciones. El crédito
intelectual de Madariaga se debe
mayormente a sus reflexiones en
torno a la historia de Espana y sus
figuras mas descollantes, obras

que en la época actual diriase que
han perdido vigor o vigencia. Es
lastima que la documentacién
relacionada con el transito fe-

rroviario de este ministro de la II
Republica, académico de Ciencias
Morales y Politicas y de la Espafio-
la, catedrético de Lengua Espafiola
en Oxford, medalla de la Orden de
Carlomagno, etc., se haya perdido
definitivamente tal vez a causa de
las mudanzas, traspapeleos y demds
avatares que suelen menoscabar
nuestra memoria histdrica.
Algunos anos después de
abandonar Madariaga, ingresa en



La galeria de
escritores de élite
que han servido
en el ferrocarril
incluye tres
Nobel: Echegaray,
Aleixandre y Cela.

la misma compaifiia y adscrito a la
asesoria juridica de Norte Vicente
Aleixandre y Merlo, un joven juris-
perito especializado en Derecho
Mercantil (lo mismo que Miguel
Delibes, nieto de un ingeniero
francés atareado en el tendido de la
linea Alar del Rey-Santander). Y
lo que son estas caprichosas coin-
cidencias: Aleixandre, igual que el
ilustre novelista castellano, llevaba
consigo eso que hemos dado en lla-
mar ferrogenes; es decir, descender
directacmente de un ferroviario de
profesién. Su padre, el ingeniero
valenciano Cirilo A. Ballester ocup6
cargos relevantes en la histérica
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compaiiia de los Ferrocarriles An-
daluces, con residencia primera en
Sevilla, donde vendria al mundo su
hijo Vicente, y un tiempo después
en Malaga: la Ciudad del Paraiso de
su invencién lirica. De manos de
don Cirilo, su hijo hizo primeros
pinitos en la mentada compa-

fia, un dato que se deduce de las
cuartilllas con membrete que el
poeta usaba para su corresponden-
cia personal. La verdad es que a la
luz de sus testimonios directos no
resulta facil reconstruir la dedica-
cién de Aleixandre al ferrocarril.
Tampoco es demasiado explicito

a tal respecto en la entrevista

que concedid en 1964 a la revista
recién fundada “Via Libre”, que en
sun® 3 y gracias al mismo entre-
vistador, Eduardo Tijeras, pudo
conocerse en primicia el poema
titulado, a secas, ‘El Ferrocarril,
deliberadamente excluido por el
propio autor del poemario “En un
vasto dominio” (1962) , que iba a
acabar en la papelera. Aleixandre,
del mismo modo que otros poetas
de estirpe ferrocarrilera (R.M.
Rilke, P. Neruda, S. Quasimodo, P.
Lagerkvist, H.M. Enzensberger, V.

Mitma

Crémer, J.H. Tundidor y a saber
cuantos mas) dedicé a su progeni-
tor un poema de intensa ternura,
“Padre mio”, incluido en “Sombra
del paraiso” (1944) y en el que, mi-
ren por dénde, no aparece sombra
ferroviaria alguna.

Ya en tareas de la secretaria
general de Norte, Vicente Aleixan-
dre llegé a publicar, en revistas
técnicas, unos pocos articulos en
apoyo de las pretensiones en mate-
ria de tarifas del lobby ferroviario
frente a las respectivas politicas
del Gobierno. Aleixandre, de otro
lado, si recuerda un recital que
un grupo de poetas del momento,
Rafael Alberti entre ellos, dio bajo
la marquesina de la estacién de
Principe Pio ante una audiencia
de trabajadores ferroviarios, pese
a la bien constante amenaza de las
bombas de la aviacién de Franco.
Uno de aquellos oyentes era el
notable pintor ferroviario Eduardo
Encinas, hijo y padre de ferrovia-
rios, que sali6 de alli indemne con
un libro autografiado del autor de
“Marinero en tierra”, el mismo que
tantas veces encontr6 inspiracién
en los trenes. Casualmente Encinas

» Vicente Aleixandre
segun caricatura de
Adolfo M. Mendoza
(Via Libre,

Dic.1977).
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PARA MEJOR ENTRAR EN MATERIA...

Al lector mas interesado en todo lo
relacionado con la presencia del tren en
las diversas expresiones de la cultura en
nuestro pais, sugerimos la consulta -sin
exclusion de otras alternativas- de las
siguientes fuentes:

“Cien anos de Ferrocarril en Espana”,
varios autores (4 vols.). Renfe, 1948.

“Renfe, origen y destino de una imagen”
(varios autores.) Tau Disefno para
Renfe, 2004.

Catdlogo de la exposicion “Pintura
espanola en la Era Industrial,
1800-1900", en el apartado ‘Al
fondo, siempre un tren en cabeza'.
Fundacion Telefénica; Madrid, 1998.

“Literatura y Ferrocarril en Espafa”, tesis
doctoral de Juan Carlos Ponce.
Fundacion de los Ferrocarriles
Espafoles, 1998.

“La MuUsica del Tren”, de Juan Carlos
Rubio Aragonés. Ineco/FFE, 1999.

Antologia “El Tren en la literatura
espanola”, de Gaspar Gomez de la
Serna. Renfe, 1970.

“El Tren en la poesia espafola”, antologia.
Revista “Trenes”, 1957.

“El tiempo de los trenes”, de Lily Litvak.
Ediciones del Serbal. Barcelona,
1993.

“La Estaciones de Ferrocarril en Espana”,
de Gonzalo Garcival. Ed. Espasa
Calpe, 1992.

“Erotismo y Ferrocarril”, de Jordi Font-
Agusti. Abomey Maquetrén.
Madrid, 2016.

Numero monografico (Trenes) de la
revista Litoral, 2016.

“Trenes de libros”, de Pedro Sanz
Legaristi. Ed. Maquetrén. Madrid,
2016.

En hemerografia, revistas ‘Trenes’ (de
1943 2 1958), ‘Ferroviarios’, ‘Ferrocarriles
y Tranvias', ‘Via Libre’, “Trenes Hoy/,
‘Lineas del Tren’, ‘Paisajes desde el Tren'y
homodlogas.
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fue alumno del pintor y grabador
Carlos Sdaenz de Tejada que, con
ilustraciones magnificas, colaboré
en publicaciones de Renfe.
Anadamos que por una caram-
bola del azar, hubo otro ferro-
viario Vicente Aleixandre, Blasco
de segundo, un obrero de Viay
Obras que en los afos 20 residia en
Agres (Alicante). Tenia un sueldo
diario de 12 pesetas. Nada que ver,
evidentemente, con su homoénimo
el del Premio Nobel.

Malaga,

ateneo de ferroviarios

Al filo de la Guerra Civil se aso-
man, por la otra banda, el cordobés
de Puente Genil Juan Rejano Porras
(1903-1976), administrativo de la
antes citada Compania de Anda-
luces en Milaga, donde se habia
incorporado en 1907 proceden-
te de Correos. Nada mas poner
pie en la capital malaguena, este
prolifico poeta entré en contacto
con los fundadores de la ya acre-
ditada revista “Litoral” (Prados,
Altolaguirre, etc.). Rejano moriria
exiliado en México. Vivié alld de
sus colaboraciones en importantes
periddicos y dirigié publicaciones
literarias de influencia, siempre
fiel y comprometido militante del
Partido Comunista de Espania,
patria cuya ausencia llora en versos
transidos de nostalgia, como,
desdichadamente, otros muchos.
Quien desee gozar de su obra pue-
de hacerlo en un volumen de mas
de 900 péginas (“Poesia completa”)
que la Diputacién de Cérdoba
edit6 en 2003. Sus ocho “Sonetos
del sueno”, que forman parte del
poemario “Fidelidad del suenio”
(1940-41) se los dedica a Vicente
Aleixandre, como él malaguetio de
adopcién. De vez en cuando vemos
Cruzar por sus Versos un tren que
se abre paso entre los olivares;
aquellos que, con cierto regusto
machadiano, evoca Juan Rejano.
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» Francisco Vighi (1890-1962).

Paco Vighi,

ingeniero inclasificable

Falté el canto de un duro, como
quien dice, para que Francisco Vi-
ghi coincidiera en Madlaga con los
antedichos, concluida una guerra
en la que, desde la retaguardia, es-
tuvo a punto de perder la vida este
ingeniero industrial con plaza an-
tes del conflicto en la compania del
Norte, profesor durante decenios
de la asignatura de Termodinami-
ca en la entonces Escuela Central
de Ingenieros Industriales de Ma-
drid, desde su graduacién en 1926.
Hijo del ingeniero italiano Huberto
V. Corradi, instalado en Palencia

al servicio de la Compaiia del
Norte, y que laboré en la apertura
de la imponderable rampa ferro-
viaria del Puerto de Pajares. Por
desgracia el sefior Vighi encontré
la muerte, qué fatalidad, en un
accidente ferroviario, a bordo de
un tren en el que también viajaba
el politico José Canalejas y Meéndez.
Se dijo que este habia salvado la
vida gracias a que el ingeniero
Vighi le cedi6 su asiento en uno de
los coches menos afectados por el
siniestro, ocurrido cerca de Venta
de Banos, en 1891.

Se considera a Vighi uno de
los dltimos representantes de la
bohemia literaria nacional. Intimo
amigo, casi pariente, del Ramén
Gomez de la Serna de comprobable
devocién por los trenes. Ubicuo
contertulio omnipresente en las
tertulias del Café de Pombo (la miti-
ca ‘Sagrada Cripta de Pombo’) que
pintara en espléndido retrato José
Gutierrez Solana, y en otros foros del
debate cultural donde se debatia de
todo lo humano y lo divino, tam-
bién de los peces de colores. Le esti-
maba mucho el temible don Ramén
Maria del Valle-Incldn, que le llamaba
‘sobrino’ y ‘noveno poeta espanol’
(sic). Muy vinculado a la capital y
provincia de Palencia, esa parcela
de la geografia ibérica configura no
pocas de las composiciones de Paco
Vighi, que era més partidario de la
improvisacién y el recitado en vivo
que de publicar sus versos. “Inge-
niero me dicen los poetas,/ poeta
me dicen los ingenieros”, decia de si
mismo. No parece, pues, infundada
la suposicién de que fuese Ortega
y Gasset el que le forzara a darlos
al publico en la editorial de Revista
de Occidente, que acogio la publi-
cacion bastante tardia de “Versos
viejos” (1959), Gnica obra impresa
en vida del autor. En 1995, el escri-
tor y editor de rarezas y de olvidos
Andrés Trapiello recuperd en una
edicién critica la practica totalidad
de la obra vighiana.

Cuando al concluir la guerra
fratricida el ingeniero Vighi solicitd
su reingreso en Norte, la compaiiia
se lo denegd, entre otros motivos
porque no aparecian los papeles
que acreditaban su pertenencia a la
plantilla. Era lo que, en términos
reglamentarios, se definia como un
‘dimisionario ticito’.

¢Quién no leyé alguna
mafana a Alcantara?
Malaguefio no adoptivo como
Rejano o Vighi, sino de verdad,



de nacimiento y prosapia, era el
poeta y periodista, y por sobre todo
maestro de articulistas, Manuel
(Porras) Alcdntara (1928-2019),
hijo y hermano de ferroviarios y
empleado de Renfe cuando, a sus
veintitantos afos, ocupaba un
puesto administrativo en el nego-
ciado del Seguro de Enfermedad en
el edificio conocido como la ‘Casa
Roja’, frente al torre6n de Levan-
te de la estacion de Principe Pio.

El mismo sitio donde -slo sabria
Alcédntara?- desarrollaba sus tareas
el otro malaguefo ‘sobrevenido’,
ferroviario y ya poeta, Vicente
Aleixandre y por alli al lado, en el
mismo Paseo del Rey, el primo
carnal de éste dltimo, el ingenie-
ro y posteriormente subdirector
general de Renfe, Agustin Maria
Aleixandre y Puigcever (firmante del
capitulo ‘Automotores’ en el tomo
II del libro, ciertamente monu-
mental, ‘Cien Afos del Ferrocarril
en Espafia’, 1948).

Alcantara a diario

Decir Alcdntara, desde entonces,
es decir el magisterio de la co-
lumna periodistica. Se calculan en
mas de 20.000 los articulos que
han llevado su firma diariamente
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Poetas, novelistas,
historiadores,
ensayistas,
renombrados
articulistas han
surgido de la
cantera del Tren,
con todas las letras
(y en mayusculas).

en decenas de periddicos de toda

Espana, a lo largo de su longeva

existencia, elaborados con un estilo

inconfundible, dificil de imitar,

quintaesencia de su manera poética

de ver y sentir como amanece cada

manana. Porque en el fondo

y en la forma Alcintara es

un magnifico poeta que

nos leg6 libros, muchos

de ellos premiados, desde

“Manera de silencio”, de

1955, hasta “La misma

cancién”. Suyos son

estos versos llenos de

melancolia: “Lo mejor

del recuerdo es el

olvido./ La ilusién,

si la he visto, no me

acuerdo”...
Colaborador

constante en todas

las plataformas de

la comunicacién,

prensa, radio y

televisidn, cronista

deportivo particu-

larmente defensor

del boxeo, ha

sabido convertir

su curriculum

periodistico y

general literario

Mitma

en una auténtica citedra del oficio
de escribir; dia a dia, palabra a
palabra, jverso a verso!.

Casi a la vez, algo después, entra
en escena un plantel contempo-
raneo de escritores y, sobre todo,
divulgadores de la alianza del Tren
y la Cultura (o viceversa). Habla-
mos del equipo fundador de la
revista Via Libre, que en 1964 puso
en marcha el reputado periodista
de radio y television Victoriano Fer-
ndndez Asis, quien desde el mismo
arranque atrajo al 6rgano corpo-
rativo de Renfe las mejores firmas
espafiolas del momento. Antes de
seguir, una curiosidad: el popular
periodista Jos¢ Maria Carrascal fue
corresponsal, algunos anos, de VL
en Nueva York-

Pues debemos hablar de Manuel
Pilares, Eduardo Tijerasy Fernando
Ferndndez Sanz, cada cual a su esti-
lo, con sus personales preferencias
y, claro estd, sus aportes al acervo
literario nacional.
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» Eduardo Tijeras (Mordén de la Frontera, 1931).

Por una cuestién de edad y de
preeminencia, vemos primero
a Manuel Pilares (1921-1992),
seudénimo del asturiano Manuel
Fernindez Martinez, que el 28 del
préoximo agosto cumpliria cien
afios; un centenario mis digno de
una mayor recordacién. Ademas
porque, curiosamente, Pilares na-
cié el mismo dia, mes y afio que su
fraternal amigo -del que fue estre-
cho colaborador- Fernando Ferndn
Gémez, autor de unas memorias
que decidié titular “El tiempo de
los trenes” (Espasa Calpe, 2004).
Minero en la Cuenca del Caudal
antes que ferroviario en estacio-
nes de la linea Oviedo-Ledn, sus
primeras experiencias personales
constituyen la base de su novela
corta “El Andén”, finalista en 1951
del codiciado premio Café Gijon,
que el director Rafael Manzano
llevaria al cine poco después.

Reconocido por la critica como
uno de los mas brillantes autores
de cuentos de la segunda mitad
del siglo, Manuel Pilares cultiv6
la poesia (duplica del “Libro de
antisuefios” y otras en ediciones
cortas nada faciles de encontrar);
la novela, el guién radiofénico
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y cinematografico junto con sus
amigos Ferndn Gémez, Jaime de
Armifidn; el dibujo y la ilustraciéon
de aire naif... Siempre alerta frente
a las alharacas de la vanidad o de
la fama, Pilares era un hombre
enormemente generoso, tanto en
lo personal como en lo creativo.
Frecuente colaborador como ar-
ticulista o entrevistador en varios
medios, y sujeto de caudalosa sim-
patia. Para conocer a fondo la alta
calidad de su obra editada, puede
bastar con la lectura del volumen
“Relatos”, volumen que la Editorial
Azucel (Avilés) saco alaluz en
2002.

Y el ensayo, por qué no
Respecto a Eduardo Tijeras (Morén
de la Frontera/ Sevilla, 1931), muy
vinculado a componentes de la por
asi llamarla escuela andaluza de la
generacién de los 50 (J.M. Caba-
llero Bonald, Fernando Quifiones,
Alfonso Grosso, etc.), ferroviario
de oficio y de progenie -su padre,
Tijeras Garcia de Soria- fue jefe

de estacién- hay que apuntar que
su labor, centrada en el cuento, la
novela y el ensayo y en su vocacién
americanista presenta buenos
reflejos en lo que respecta a la asi
llamada literatura de andar y ver,
ora a través de asiduas colabo-
raciones en los mds importantes
diarios del pais ora en sus crénicas
de caminante en Via Libre y otros
medios. En tanto que ensayista,
Tijeras cuenta con titulos como
“El estupor del suicidio” (Editorial
Latina, 1980), que acomete un
problema casi tabu en la bibliogra-
fia de entonces y que se adelanta
dos décadas al aclamado libro de
Enrique Vila-Matas “Suicidios ejem-
plares” (1991), recibido con cierto
clamor por el establishment litera-
rio. Uno de los hermanos Panero,
Michi, no dudé en calificar al de E.
Tijeras como “libro memorable” en
un articulo aparecido en 1990.

Tijeras es un escritor y periodis-
ta, o periodista y escritor exigente
consigo mismo, meticuloso en
sus planteamientos. Un escritor
de vocacién irreductible y devoto
de sus tierras familiares, y buen
ejemplo de ello lo tenemos en
“Bajo Guadalquivir” (Ediciones del
Centro, 1976). Autor que ademds
contribuyé mucho a dar a conocer
por aqui a uno de sus autores mas
admirados, el italiano Cesare Pavese,
de tan triste final y cuya biografia
en clave de ensayo, (“Acerca de
la felicidad y la muerte”) le edit6
Planeta en 1972.

El mis joven de este trio
germinal de Via Libre, Fernando
Ferndndez Sanz, periodista volcado
en la causa del ferrocarril, es una
autoridad plena y extensamente
admitida en los circulos profesio-
nales y de amateurs adictos al tren
merced a sus trabajos indagatorios
de la traccién vapor, de aqui y de
alla. Albacea del ilustre historia-
dor ferroviario hispano-aleman
Gustavo Reder FFG es un divulgador
de marca mayor en esos materiales;
mediante libros, muchos, repor-
tajes, articulos, etc. en una amplia
gama de tribunas de prensa. Y, por
descontado, via el largo recorrido
de Via Libre, en cuyas paginas -o en
las del diario EI Pais- desvel6 por
primera al gran publico la realidad
histérica de lo ocurrido en Torre
del Bierzo (Ledn) el 4 de enero de
1944, hasta hoy la mayor catistrofe
ferroviaria de Espafia.

Aparte lo resenado, FFS nos
ofrenda frutos de otro color, como
el testimonio de su viaje -etnogra-
fico, geografico, econémico...- al
valle de Alcudia, libro en sintonia
con los relatos de, digo por caso,
Juan Goytisolo (“Campos de Nijar”)
o CJ. Cela (“Viaje a La Alcarria”

y otros). Una de sus pentltimas
entregas bibliograficas se titula
“Viendo pasar los trenes” (Editorial
Vision Net con la colaboracién de



A lo largo de casi
dos siglos el vinculo
entre los trenes y
las Artes nunca se
ha aflojado.

la FFE, 2008), lirica reviviscencia
de su dilatado trasiego ferroviario,
como una confirmacién de aquel
de melancélico decir de A. Ma-
chado: “Se canta lo que se pierde”.
Sentencioso, erudito y todavia fe-
lizmente productivo, Fernando F.
Sanz no pierde la fe en el trabajo,
Cree, como Don Quijote, que “atin
queda sol en la albarda”.

Prévido

nieto de ferroviario

Entre unas historias y otras, se
manifiesta aqui la especie colosal
(kolosal, que escribiria su admira-
do Pio Baroja) de Camilo José Cela
Trulock (1916-2002) ;Y qué pode-
mos decir -o dejar de decir- sobre
nuestro dltimo premio Nobel, de
las Letras?.

Recordemos, pues, aquel fulmi-
nante mensaje que Renfe difundié
en todos los periédicos del pais al
dia siguiente de serle concedido
aquel Nobel de 1989: “/Ya era hora,
cono!”. Porque mejor parabién no
podia recibir desde el mundo fe-
rroviario un hombre asi, tan estre-
chamente vinculado al tren, nieto
del ingeniero inglés John Trulock,
que aterriz6 en Espafia para crear
la primera linea férrea de la regiéon
gallega, la “West Galicia Railway’,
y sobrino de don Pio Cela, inge-
niero con mando en el negociado
de ferrocarriles secundarios en el
Ministerio de Obras Publicas de la
postguerra.

Aparte algunas ligazones diga-
mos periféricas o anecddticas con

Sobre ancho espafol por los caminos del Parnaso |

Mitma

» José Echegaray, Premio Nobel de Literatura 1904.

el acontecer ferrocarrilero, y que
no viene al caso citar, ‘don Camilo
el del Premio’ destac6 también
como consejero de Administra-
cién de Renfe y patrono de la
Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles, convocante del concur-
so de narraciones breves que por
algtn tiempo llevaron el nombre
del propio C.J.C. Y moviendo
Roma con Santiago -jnunca mejor
dicho!- instalé en su Fundacién
de Padrén-Iria Flavia un Museo
Ferrocarrilano, en recuerdo de

su abuelo Trulock, muestrario al
que llegd a incorporar la pequena
locomotora ‘El Sar’ popularmente
conocida como La Sarita, propie-
dad antigua de Mr. Trulock.

Obvio es que el paso de los
trenes se da por sabido en la obra
completa de Cela, que, asendereado
trotamundos, inicia su memorable
“Viaje a la Alcarria” sentindose en
un tren al salir de Atocha.

Expira ya este peculiar viaje
imaginario de la nomenclatura
ferroviaria al Parnaso con un escri-
tor, sefialado novelista, que viene
ocupando la atencién de criticos
y exégetas. Se trata del sevillano
Manuel Fernando Garcia Calderon

(Sevilla, 1959), ingeniero de cami-
nos adscrito a Adif (subdireccién de
Laboratorio, Sistemas y Calidad de
Via). Multilaureado (premios, entre
otros muchos, Jauja, Gabriel Mir6,
Max Aub, Cuentos de Invierno...),
cuya vocacioén literaria se suma a
una inveterada tradicién dentro la
ingenieria civil espafiola. Garcia
Calderén recibe el aplauso méds ha-
lagiieno de la critica; como este, de-
finitorio de su buen hacer: “Garcia
Calderén ofrece una obra atipica
en su estructura sin narrador al uso
(...) para adentrarse en una trama
de intriga que lleva aparejada una
reflexién sobre el contexto social en
que se desarrolla”.

A la pluma de Garcia Calderén
debemos titulos como “Yo también
fui Jack el Destripador”, “De lo
visible e invisible”, “El vuelo de los
halcones en la noche”, “El mal de tu
ausencia’, “Lo que sé de ti” y/o “La
judia mds hermosa” .Y la que quizés
ha tenido una mayor resonancia, “La
noticia” (Algaida Editores, 2006).
Como quiera que sea, la divisa na-
rrativa de este ingeniero residencia-
do en la Infraestructura ferroviaria
sigue en marcha con la velocidad
ganada en su madurez.
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200 ANOS DE PUBLICIDAD FERROVIARIA EN EUROPA

Una semblanza
historica

B Miguel Mufioz Rubio Se traza aqui una semblanza de la
(Fundacién de los historia de la publicidad ferroviaria
Ferrocarriles Espafioles) europea a lo largo de estos dos ultimos

siglos. En la primera parte se subraya

el origen y el papel que desempefaron

los carteles, primera forma publicitaria,

en las companias ferroviarias como

medio para comunicar sus ofertas y para
hacer valer su institucion. Asimismo, se
tienen en cuenta los cambios narrativos
que se produjeron. En la segunda parte

se aborda el caso de los ferrocarriles
espanoles atendiendo a una organizacién
cronoldgica en la que destaca la apariciéon
del soporte audiovisual a partir de los afnos
sesenta.
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a primera accién publicitaria

del ferrocarril fue, segura-

mente, la exhibicién que
organizé en Bloomsbury el cérnico
Richard Trevithick en 1808 con su
locomotora Catch me who can para
dar a conocer el nuevo sistema de
transporte. Para financiarlo se vio
obligado a conseguir, mediante la
misma publicidad, los primeros
«clientes» ferroviarios, quienes
abonaron un chelin para disfrutar
del «espectéiculo» y hacer un ini-
cidtico viaje a bordo de un convoy
que se desplazaba a lo largo de una
via circular de hierro fundido.

Lo cierto es que cuando el
ferrocarril comenzé su actividad
industrial, veintidés afnos mds tar-
de del malogrado emprendimiento
de Trevithick, la publicidad era ya
un elemento estructural mas de
la sociedad moderna. Porque, en
efecto, la competencia y el consu-
mo, dos elementos definitorios del
nuevo sistema econémico alum-
brado por la Revolucién Industrial
inglesa y la Revolucién francesa,
habian convertido los anuncios
comerciales en un procedimiento
comun para obtener compradores
de los bienes que las primeras fi-
bricas producian en serie. En 1830
hablar de capitalismo era hablar de
consumo; y hablar de consumo era
hablar de publicidad.

También, muy pronto, esta
publicidad primigenia adquiri6 dos
de sus elementos intrinsecos ya
que, por un lado, la eclosién de la
prensa, elemento inherente a la so-
ciedad liberal, le facilité un medio
de difusién propicio. Y, por otro,
la aparicién de la litografia, cuando
el siglo XVIII rendia cuentas,
convirtio al cartel en su formato
narrativo por excelencia hasta el

surgimiento del medio audiovisual.

Fue en este contexto en el que
irrumpié el ferrocarril como un
fenémeno cuya incidencia sobre
la economia result6 ingente al
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» Cartel de la Schweizerische Nord Bahn informando de
los horarios de sus trenes entre Zurich y Francfort en 1847.

Fuente: Frangois Chuard, Jean-Daniel Clerc, Brigitte Grass
y Alain Primatesta, Affiches et chemins de fer. Un duo

inseparable, Genéve, Mythraz, 2018, p. 25.

Las companias ferroviarias
acudieron, primero, a los afiches,
fundamentalmente, para informar
a los viajeros de los principales
datos de sus servicios.

aportar una oferta de movilidad
que acentud aun mds el crecimien-
to econémico y, sobre todo, indujo
los procesos de cambio estructural
que trajo consigo el capitalismo.
Como ha ilustrado Orlando Figes
en Los europeos, los caminos de
hierro influyeron también sobre la
cultura europea al hacer posible su
convergencia mediante un notable
avance de las formas existentes o la
aparicién de otras nuevas.

La construccién y explotacién
de las lineas ferroviarias, que en
pocos afos se asentaron en todos
los paises hasta configurar de
forma natural una red europea,
fueron llevadas a cabo mayorita-
riamente por compaiiias privadas.
Concesionarias que acudieron,
primero, a los afiches, fundamen-
talmente, para informar a los via-
jeros de los principales datos de sus
servicios, como fue, por ejemplo,
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» Cartel The best route for confortable
Travel and picturesque scenery editado

en 1895 por los Midland Railway
promocionando el viaje por la costa este de
Inglaterra y Escocia.

Fuente: Thierry Favre, Railway posters,

Antique Collectors’ Club, 2011

La aparicioén, a
mediados del siglo
XIX, del turismo
Como uh huevo
habito social hizo
que la publicidad
ferroviaria
experimentara
su primera
transmutacion
narrativa.
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el que imprimié la Schweizerische
Nord Bahn en 1847 conteniendo
los horarios de sus trenes entre
Ziirich y Francfort. En él predo-
minaba la narrativa textual, si bien
entre los dos segundos vocablos
del nombre de la explotadora iba
graficada una locomotora de vapor
con una chimenea humeante que
daba sensaciéon de movimiento, asi
como todo el conjunto quedaba
enmarcado por una orla que lo
ennoblecia.

Desde sus origenes, pues, la
publicidad ferroviaria utiliz6 la
comunicacién iconogriéfica, pero
fueron la dura competencia surgida
entre las compaiiias ferroviarias,
sobre todo, en Reino Unido, y la
necesidad de enfatizar su propia
identidad, lo que dio lugar a que
estos sobrios anuncios iniciales
fueran acompaifiados por otros di-
sefiados con imégenes y, cada vez,
con mas color, gracias a las mejoras
introducidas por las artes graficas.
Pero, sin duda, la aparicién, a me-
diados del siglo XIX, del turismo
como un nuevo habito social, fue
lo que hizo, amén de estos cambios
técnicos, que la publicidad ferro-
viaria experimentara su primera
transmutacion narrativa al acudir a
la evocacién como recurso prefe-
rente. Lo cual alcanzd, ain, mds
altos vuelos cuando estas pode-
rosas corporaciones se sirvieron
de notables artistas para la com-
posicién de sus afiches, entre los
que descuellan, nada mis y nada
menos, figuras tan universales
como Claude Monet y, mds tarde,
Salvador Dali.

En definitiva, el ferrocarril
europeo conformé un género pu-
blicitario propio en el que ya domi-
naban, durante el Gltimo cuarto del
siglo XIX, carteles que promovian
el viaje en si mismo. En ellos des-
tacaban los destinos y el paisajis-
mo, con la naturaleza como tema
dominante, como argumentos

» Cartel Visit Italy by Train, editado por

los Ferrocarriles Publicos de Italia en 1960,
donde se aprecia la importancia de las
infraestructuras en la tematica publicitaria
Fuente: Thierry Favre, Le train s'affiche, La
vie du Rail, 2007, p. 32.

centrales. Un buen caso ilustrativo
de lo dicho fue The best route for
confortable Travel and picturesque sce-
nery disenado por H. Gary en 1899
para la Midland Railway. Entre los
destinos sobresalié el turismo de
balneario y playa, y, después, de
nieve, lo que devino en la inme-
diata utilizacién sexista de la mujer
como objeto de deseo. Paradigmas
de ello fueron, por ejemplo, los
carteles Le Treport, distribuido en
1897 por los Chemins de Fer du
Nord et I'Ouest, y Chaudfontaine,
impreso por los Belgian National
Railways en 1951.

Por supuesto, la locomotora de
vapor, ideograma del progreso in-
dustrial por antonomasia, mantuvo
siempre un particular protago-
nismo a lo largo de estas décadas,
que, obviamente, fue dando paso a
nuevos sistemas de traccién como
le cupo a la electricidad en 1908
con el Elektrische Banh Stansstad-En-
gelberg de Anton Reckziegel. Y,



» Cartel Chaudfontaine editado por los Belgian National Railways en 1951, ejemplo de la

utilizacion sexista de la mujer.

Fuente: Thierry Favre, Le train s'affiche, La vie du Rail, 2007, p. 21.

obviamente, las infraestructuras
—estaciones, puentes, viaductos o
tuneles- llenaron muchas de las
litografias para destacar el éxito de
la ingenieria como, entre tantos
muchos, fue el editado por los
Ferrocarriles Publicos de Italia

en 1960 con el titulo Visit Italy by
Train. La puesta en explotacion del
tunel del Simplon supuso, quizis,

el acontecimiento europeo mds im-
portante de estos afios toda vez que
origind, no cabe duda, una gran
accién publicitaria que, a la vez, se
convirtié en un gran acicate para
que el icdnico Orient Express se
viese difundido por todo el conti-
nente.

Asi pues, cuando llego el siglo
XX la publicidad ferroviaria ya

Una semblanza histérica | Mitma

La locomotora de
vapor, ideograma
del progreso
industrial por
antonomasia,
mantuvo siempre
un particular
protagonismo.

habia logrado su plena madurez
hasta el punto, ciertamente, de
que, desde entonces, como también
antes, un recorrido por ella hace
perfectamente reconocible una
sociedad europea mis comun que
diferente.

El caso de Espana

Las compaiias ferroviarias espafio-
las no fueron, obviamente, ajenas
a este fendmeno ya que, influen-
ciadas por sus matrices france-

sas, Norte y MZA acudieron a la
publicidad con total naturalidad y
le dedicaron significativas canti-
dades con los mismos fines que

sus homologas europeas. A pesar
de todo, son escasos los carteles
conservados. Entre ellos resulta
obligado destacar el litografiado
por MZA con la denominacién
«Fiestas Reales en Madrid» para
promocionar, mediante una rebaja
de las tarifas, el viaje a Madrid para
asistir a los fastos populares del
matrimonio del monarca Alfonso
XII'y Maria de las Mercedes de Or-
leans. Sin embargo, no debe dejar-
se de llamar la atencién sobre que,
en una fecha tan avanzada como
1878, este respondiera a un estilo
ya superado habida cuenta de que
solo se componia con texto en una
sola tinta. Distinto era, sin duda, el
que utilizé Norte, durante los afios
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» Cartel «<En Espanfa la fiesta es arte»,
dibujado por José Bardasano y editado
por Renfe para promocionar el ferrocarril
espafol en Europa.

Fuente: Biblioteca Museo del Ferrocarril de
Madrid-FFE.

La puesta en
servicio de trenes
como el Talgo y
el TAF se tradujo
en la difusion

de imaginativos
anuncios.
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» Cartel editado por la compafia Norte en los afios treinta para promocionar los viajes a

la sierra de Guadarrama.

Fuente: Biblioteca Museo del Ferrocarril de Madrid-FFE.

treinta, para promocionar la sierra
de Guadarrama ya que, junto a una
cabecera con la divisa de la compa-
fia -una estrella de cinco puntas-,

dominaba un paisaje lleno de color.

Al mismo estilo respondia, tam-
bién, el distribuido por la Com-
pafiia General de los Ferrocarriles
Catalanes, si bien, en este caso, el
tema central se componia por un
tren de vapor circulando sobre un
majestuoso viaducto.

Esta dindmica conoci6 una
regresion durante las dos prime-
ras décadas de la dictadura fran-
quista. Renfe, empresa publica

creada en enero de 1941 tras la
nacionalizacién de las companias
privadas, heredé un ferrocarril en
un estado muy deficiente, lo que
comportd, entre otras vicisitudes,
que se arrumbase la publicidad.
Lo urgente era, ahora, la mera
informacién para hacer frente a
las consecuencias derivadas de la
pésima oferta proporcionada, y, en
particular, a la adversa reputaciéon
que se granjed la empresa publica
como consecuencia de los conti-
nuos retrasos y frecuentes acci-
dentes. Renfe se dotd, en efecto,
con una organizacién propia para



mejorar su imagen y ganar mas
demanda. Empero, lo mis préximo
a la publicidad que produjo fueron
horarios, guias de viajes e itinera-
rios. También edit6 contados afi-
ches como fue «Conocer Espana»,
disefiado, eso si, a partir del que
habia realizado la Société Natio-
nale des Chemins de Fer Francais
(SNCF) para promocionar el uso
del ferrocarril.

A partir de la segunda mitad
de la década de 1950 la economia
espanola, hundida en el foso mis
profundo de su historia contem-
poranea, comenzo a recuperarse.
Gracias a ello, los servicios ferro-
viarios mejoraron con la puesta en
servicio de trenes como el Talgo
y el TAF, lo cual se tradujo en la
difusién de algunos e imaginativos
anuncios difundidos en diferen-
tes periddicos como «El placer de
volar», la «<Experiencia me aconseja
viajar en tren» o «Evitese moles-
tias». Allegro ma non troppo, porque
también irrumpi6, durante estos
afios de transicién, la competencia
automovilistica como un poderoso
antagonista que, en pocos afos,
transfiri6 sin apenas oposicién la
mitad de la demanda ferroviaria
a los automoviles, autocares y ca-
miones que comenzaron a infestar
las maltrechas carreteras del pais.

Tan preocupante situaciéon hizo
reaccionar a una atarantada Renfe,
que en 1957 cred, dentro de su
organigrama, la «Organizacién de
Relaciones Publicas y Propagan-
da». Y, aunque la publicidad toda-
via seguia siendo concebida como
una accién mds propia de las «artes
graficas», ese mismo afio aprobé el
«Plan inmediato de la organizacién
de relaciones publicas» con el ob-
jetivo de lograr una mejor imagen.
Pero, en realidad, fueron la llegada
de turistas, que, entre 1955 y 1960,
pasaron de 1,5 millonesa 6,1,y
la puesta en marcha de diferentes
campanas gubernamentales para

» Cartel «Fiestas Reales en Madrid»,
editado por MZA en 1878 ofreciendo una
rebaja de tarifas para asistir en Madrid a los
fastos populares de Alfonso XlIl'y Maria de
las Mercedes de Orleans.

Fuente: Biblioteca Museo del Ferrocarril de
Madrid-FFE.
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mejorar la imagen de la dictadu-
ra en el resto de Europa, lo que

condujo a Renfe a acometer una
auténtica actuacién publicitaria.

Fue entonces cuando la empresa
publica espanola encargd a dos re-
levantes artistas su primera accién
cartelera. A José Bardasano, que
acababa de llegar a Madrid de un
exilio de dos décadas de duracién
por su posicionamiento a favor de
la Republica, le encomendé una
serie destinada a promocionar la
imagen de Renfe en el resto de Eu-
ropa occidental. Asi como hizo lo
mismo con Manolo Prieto, cono-
cido por su autoria del famosisimo
«toro de Osborne».

En definitiva, por primera vez
dos acreditados artistas confeccio-
naron dos decenas de carteles que,
sin duda alguna, marcaron todo un
estilo. Los «bardasanos» dieron la
forma iconografica mis topica al
eslogan franquista «Espana es dife-
rente» con coloridas composicio-
nes donde los personajes y paisajes
castizos —goyescos, toreros, viole-
teras, falleras, molinos de viento
manchegos, jinetes o «flamencas»-
posaban junto a los trenes mas
modernos que estaba sumando
Renfe a sus flotas. Prieto optd,
mas bien, por destacar las bonda-
des climadticas de nuestro pais con
composiciones mads alegéricas.

La década de 1960 acabé siendo
el periodo que albergb la trans-
formacién mas trascendental de la
economia espafiola ya que experi-
menté su cambio estructural con la
emergencia de la industria y de los
servicios en detrimento del sector
primario. El consumo de masas,
gracias al ensanchamiento de la
clase media y a la modesta mejora
de las rentas de los trabajadores,
adquirié el protagonismo que en
los paises vecinos llevaba dindose
desde afios atras. De la noche a la
manana, el automovil y el televisor
pasaron a ser los simbolos por ex-
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» Grafica «Viaja como piensas», editado
por Renfe en 2020 destacando la
sostenibilidad del transporte ferroviario.

Fuente: Biblioteca Museo del Ferrocarril de
Madrid-FFE.
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celencia del consumo. Este ultimo
nuevo mass media se convirtid,
ademis, en uno de los elementos
bésicos de la nueva organizacién
social, y, obviamente, introdujo la
publicidad en una nueva era de su
historia. A saber, apareci6 la publi-
cidad moderna, caracterizada, por
un lado, por la consolidacién de las
agencias e, incluso, de sus prime-
ros sistemas educativos reglados;
y, por otro, por la conversién de

la televisién y de la valla en sus
soportes basicos.

Renfe, inmersa en el mayor
proceso de cambio que habia co-
nocido el ferrocarril desde 1848, se
sumod a los nuevos tiempos, primero,
con la creacién de la Comisaria de
Informacién y Relaciones Publicas,
que se mantendra hasta el presente
con diferentes denominaciones,
para gestionar la publicidad. Y, se-
gundo, recurriendo a la televisién
como su medio de comunicacién
fundamental.

Si bien, la empresa publica no
dejé de utilizar la iconografia para
destacar cuestiones concretas,
en 1972 llevé a cabo su primera
campana publicitaria en la bisofia
television espafiola. Decision esta
que le obligd, previamente, a dise-
far un logotipo, materializado por
Juan Toribio. Una vez resuelta esta
carencia, absolutamente incom-
patible con la nueva coyuntura,
encarg6 a la agencia Arce&Potti la
campana «RENFE: Una voluntad
en marcha», que, articulada por
diferentes spots de television, vallas
y prensa, tuvo como propoésito
central defender que el ferrocarril
cumplia y debia seguir ejerciendo
un papel central en la moderniza-
cién del pais.

Con sorprendente llaneza, Ren-
fe fue concatenando campanas para
hacer frente a una competencia
automovilistica que estaba ponien-
do en peligro, incluso, su conti-
nuidad, asi como para destacar sus

mejores ofertas. En un momento
donde la sociedad espaiiola estaba
digiriendo estos vertiginosos y
profundos cambios, la campana
«Renfe felicita a Espana» logré una
gran aceptacion social, pero fue
«Pap4 ven en tren» la que marcé
todo un hito y le proporcioné su
primer premio: el AMPE de plata.
Se traté de una narracién donde
se presentaba el ferrocarril como

La campana «Papa
ven en tren» marco
todo un hitoy
proporcioné a Renfe
Su primer premio:
el AMPE de plata.

la mejor «proteccién» de la familia
ante los ya numerosos accidentes
automovilisticos; aunque, eso si, de
una familia de clase media tradi-
cional, escasamente representativa
del conjunto y valedora de los roles
sexistas dominantes.

Durante la década de 1980 el
tren sigui6 siendo el escenario de
historias donde se defendian los
dos objetivos anteriores, todavia
ejes de su narrativa, pero a los que
sumo la «sociabilidad» como el
valor mis destacado que genera el
viaje ferroviario. El anuncio «Dias
azules», que gand el Gran AMPE
de oro de 1981, trascendié al
propio entorno publicitario ya que
quedé grabado en el imaginario de
las generaciones que lo recibieron,
entre otras razones, por su pega-
diza banda sonora, «El trenecito»,
cancién infantil compuesta por los
hermanos Rincén en México, y
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que adelantaba la importancia que
adquiriria la musica en su publi-
cidad. Fueron los aios que estu-
vieron ocupados por la campana
«Mejora tu tren de vida», cons-
truida por varios y originales spots
como «Personajes», «<Mimo», «Pi-
ragiiismo» —primera animacién-,
«Pijamas» e «Historias del tren.
También destacaron las graficas
elaboradas con temas cinematogra-
ficos como «Blancanieves» o «Los
tres mosqueteros»; pictéricas como
«Habitacién con vistas» y «Rien
que pour Vos yeux»; e, incluso,
irreverentes como «La revolucién
estd en marcha».

Al iniciarse los aflos noventa,
la publicidad ya era el principal
recurso comunicativo de Renfe.
Circunstancia esta que coincidié
con la puesta en marcha de una
nueva organizacion de la empre-
sa, la conversién de las Cercanias
en una oferta inequivocamente
moderna y la llegada de la alta
velocidad. El spot «Sube», dedicado
a presentar esta dltima, donde el
nuevo tren no aparecia, pero si era
el foco tnico de atencién, adelantd
una publicidad mucho mais rica
narrativamente y con una estética
mucho mds vanguardista.

La llegada de los nuevos medios
de comunicacién que representan
las «redes sociales» ha supuesto un
nuevo desafio para la publicidad
ferroviaria al que, como durante
los doscientos afios anteriores, ha
hecho frente con éxito. Dentro de
la gran diversidad que la ha caracte-
rizado caben destacar, no obstante,
cuatro mensajes dominantes: el
clasico de destacar las virtudes de la
oferta; la utilizacién de las nuevas
tecnologias como simbolo social de
modernidad; la evocativa adapta-
cién de la oferta al deseo particular
de cada individuo; y la relacién
entre el tren y el medio ambiente.
La gréfica «Viaja como piensas» es
el mejor epitome de ello.
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