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La conexion Madrid-Ourense culmina uno de los

Bocas este del tinel nuevo de Padornelo (derecha) y del antiguo
(izquierda) con la via existente y el nuevo trazado en viaducto, en Zamora.
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Uno de los proyectos ferroviarios prioritarios de
Mitma y Adif Alta Velocidad (Av), el acceso de alta
velocidad a Galicia, ya es una realidad.

Con la puesta en servicio del Gltimo y mas
complejo de sus cuatro tramos (Pedralba de la
Praderia-Ourense, de 119 km), ya estan operativos
los 418 km de esta gran infraestructura sobre

la que se desarrolla la linea Madrid-Galicia, que
extiende la red de alta velocidad al noroeste
peninsular. La inauguracién del corredor
completo, el pasado 20 de diciembre, ha
propiciado la histérica llegada del primer tren
AVE a una capital gallega, Ourense, con una
importante reduccion de los tiempos de viaje
que se traslada a las principales ciudades de esa
comunidad periférica y las pone cada vez mas
cerca del centro de la Peninsula.
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El nuevo
tra mO es el eslabén final

del acceso de alta velocidad a
Galicia, rama del Corredor Norte-
Noroeste que discurre por Castillay
Ledn y Galicia, entre la bifurcacion
de la linea de Alta Velocidad (LAV)
Madrid-Valladolid en Olmedo (Va-
lladolid) y la estacién de Santiago
de Compostela, donde conecta
con el Eje Atlantico (A Corufia-
Vigo). Esta nueva infraestructura,
exclusiva para trafico de pasajeros,
culmina la modernizacién de las
conexiones ferroviarias entre la
Meseta Central y Galicia, y extiende
la red de alta velocidad hasta el
noroeste peninsular, estableciendo
por primera vez un enlace directo
de alta velocidad entre el centro y
las principales ciudades gallegas.
La construccion del acceso
a Galicia, encomendada por el
Ministerio de Fomento y su sucesor
Mitma a Adif y Adif AV, comenzé en
2005 en su extremo norte y se ha
completado tras 16 afios de obras 'y
una inversion superior a 10 000 M€.
Los cuatro tramos que lo forman
se han ido poniendo en servicio a
medida que se concluian las obras,
propiciando paulatinamente impor-
tantes ahorros en los tiempos de
viaje: Ourense-Santiago en 2011,
Olmedo-Zamora en 2015, Zamora-
Pedralba de la Praderia en 2020 y
Pedralba de la Praderia-Ourense
en 2021. En total, 418 km de nuevo
trazado que, junto al tramo inicial
Madrid-Olmedo (135 km), inaugura-
do en 2007, conforman el corredor
Madrid-Galicia.

Desde el 21 de diciembre
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Mejora en los tiempos de viaje:

Ourense y Madrid: 1 h y 28 minutos menos
Madrid — Vigo: 54 minutos menos
Pontevedra - Madrid: 54 minutos menos
Santiago - Madrid: 1 h y 4 minutes menos
A Corufia — Madrid: 1 h y 3 minutos menos
Lugo - Madrid: 57 minutos menos

Madrid - Ferrol: 1 h y 22 minutos menos

la alta velocidad desde Madrid. Des-
de ese dia, el mejor tiempo de viaje
entre ambas ciudades, distantes
463 km entre si, se situa en 2 horas
y 15 minutos, frente a las 3 horas 'y
30 minutos de hasta ahora.

El ahorro en los tiempos de viaje
alcanzado con el acceso a Galicia
se ha trasladado automaticamente
a todas las relaciones ferroviarias
entre la capital de Espafiay las
principales ciudades gallegas (A
Corunfia, Santiago, Pontevedra,

Ahorros de tiempo

Con la inauguracién del nuevo tra-
mo, Renfe estrend el 21 de diciem-
bre el servicio comercial de alta
velocidad entre Madrid y Ourense,
primera capital gallega a la que llega

REnfe
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Madrid y Ourense estan unidos por dos trenes AVE diarios por sentido.
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Total: 2:15 h
Total: 4:16 h
Total: 4:00 h
Total: 3:20 h
Total: 3:51 h
Total: 4:46 h
Total: 5:08 h
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Vigo, Lugo y Ferrol), que de esta
forma se benefician de importan-
tes reducciones (ver tabla de arri-
ba). Con ello se consiguen tiempos
de viaje muy competitivos en la
carrera de la red ferroviaria de alta
velocidad por superar al avién en
los trayectos entre Madrid y Gali-
cia, que han despertado el interés
de varios operadores ferroviarios
ante la futura liberalizacién de
servicios de alta velocidad en esta
linea.

et el
OURENSE




L

T V|

|

A partir del préximo verano, el
viaje se reducira otros 20 minutos
adicionales con la incorporacién a
la linea de los Talgo Avril de la serie
S-106. Estos trenes de servicio para
alta velocidad, de los que Renfe
ha adquirido 30 unidades, desa-
rrollaréan una velocidad comercial
de 300 km/h, superior a la que
alcanzan los S-130 y S-730 del ser-
vicio Alvia que cubren el recorrido
entre Madrid y Galicia. Ademas,
su tecnologia de ejes de rodadu-
ra desplazable les facultara para
circular indistintamente por los
distintos anchos de via existentes
en la red gallega —ancho internacio-
nal estandar o uic (1435 mm) en el
tramo Pedralba-Taboadela, ancho
mixto entre Taboadela y Ourense
y ancho ibérico (1668 mm) en el
tramo Ourense-Santiago y en el Eje
Atlantico—, por lo que llegaran a las
principales ciudades de las cuatro
provincias de esa comunidad. Es-
tos trenes ya realizan recorridos de
pruebas en este corredor.
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El acceso de alta velocidad
a Galicia se ha construido
durante 16 anos y ha
requerido una inversion
superior a 10000 M<€.

En la nueva linea, los trenes
AVE circulan exclusivamente entre
Madrid y Galicia, pero a partir de
2022 ampliaran sus destinos a
otras comunidades con la apertura
del tunel Atocha-Chamartin en Ma-
drid. Esta infraestructura subterra-
nea dotara de permeabilidad a las
lineas de alta velocidad del este
y el oeste y permitira establecer
nuevas relaciones entre Galicia y el
resto de la Peninsula. Mas adelan-
te, esta conectividad crecera hacia
el norte con un nuevo baipas para
enlazar la LAV Madrid-Galiciay la
LAV Madrid-Valladolid cerca de
Olmedo, que generara conexiones

B S ,{ =

N

s

o8

ahora inexistentes entre Galiciay
el tercio norte peninsular (Leén/
Asturias, Cantabria, Pais Vasco y
Catalufia). Adif Av ya ha licitado
esta actuacion.

Caracteristicas del
tramo

Adif Av ha desarrollado la obra

del tramo Pedralba-Ourense entre
2010y 2021, con una inversion total
prevista de 2965 M€, a la que se
sumaran 100 M€ del tanel de Pa-
dornelo, siendo el tramo con mayor
inversion del acceso a Galicia. El
nuevo trazado incorpora los estan-
dares de la alta velocidad espafiola:
doble via en ancho estandar —hasta
Taboadela-, con velocidad maxima
de 300 km/h, electrificacion de

2 x 25 kV 50 Hz en corriente alter-
na, sistemas de control de trafico
ERTMS nivel 2 y comunicaciones
méviles GSM-R. En la actual fase de
explotacién, el servicio se presta
en via unica en un tramo de 30 km
entre Pedralba y Vilavella, mien-
tras se adapta el histérico tunel de
Padornelo de la linea convencional,
que sera la via izquierda del tramo
en esta zona.

La puesta en servicio del tramo
se ha realizado tras una prolonga-
da fase de pruebas entre febrero
y noviembre de 2021, durante la
cual Adif Av ha testado el correc-
to funcionamiento y fiabilidad de
todos los elementos de la nueva
infraestructura, y los trenes S-112
y S-130 de Renfe han recorrido
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Bocas del tinel bitubo de O Corno, el mas largo del tramo, y viaducto doble de Os Portos.

mas de 15000 km entre Pedralba
y Ourense, como paso previo a la
formacion de maquinistas y a la
homologacioén de la linea por parte
de la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria (AESF).

En el tramo, de 119,4 km de
longitud, se distinguen dos seg-
mentos diferenciados: los 103,4 km
de nuevo trazado, entre Pedralba
de la Praderia y Taboadela, y la
adaptacion a la alta velocidad de la
linea convencional, entre Taboadela

y la estacion de Ourense, de 16 km.
Sus caracteristicas se describen a
continuacion.

PEDRALBA DE LA
PRADERIA-TABOADELA

Este tramo supone la entrada

del corredor de alta velocidad a
Galicia procedente de la planicie
castellano-leonesa, en la provin-
cia de Zamora, y se desarrolla
mayoritariamente por la provincia

Boca del tunel de Prado via derecha, de 7 606 m de longitud.

de Ourense a través del acciden-
tado macizo Central Ourensano,
discurriendo en su parte final por
terrenos mas favorables. El trazado
se ha disefiado con parametros
muy estrictos, presentando radios
minimos de 7000 m y pendientes
maximas de 30 mm, y es practica-
mente rectilineo en comparacion
con la linea convencional, desarro-
llando un descenso continuo desde
la cota 1104 en su origen hasta la
cota 133 en su destino final. Para
su construccion se dividié en 24
subtramos de corta longitud.

El principal obstaculo orografi-
co ha sido el macizo ourensano,
de perfil geoldgico, geotécnico
e hidrogeoldgico muy complejo
y heterogéneo. Debido a ello, el
trazado presenta dos singularida-
des que lo hacen unico: el 77 % del
recorrido hasta Taboadela se ha
construido mediante dos platafor-
mas paralelas independientes (una
por cada via), circunstancia que
ha hecho que mas de un 60 % del
mismo se desarrolle a través de
una sucesion de grandes tune-
les —mayoritariamente bitubo-y
viaductos. “Ha sido como construir
dos lineas diferentes de via Unica,
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Innovaciones

En el tramo Pedralba-Ourense, Adif Av y las constructoras han implementado
innovaciones tecnolégicas y ambientales pioneras en una obra de alta veloci-
dad en Espafia. Son las siguientes:

Tecnologia de I1+D espafiola que responde a los
condicionantes orograficos (tuneles muy préximos entre si unidos por via-
ductos cortos) y al problema de transicién de rigideces entre vias montadas
en estructuras rigidas (tineles) y flexibles (viaductos). La rigidez de la via en
placa in situ de los tineles y la falta de espacio para instalar via sobre balasto
en los viaductos desaconsej6 su empleo para esa transiciéon y en su lugar se
optd por un innovador sistema adaptable a los movimientos de los tableros.
Estd formado por una placa prefabricada de 5 x 2,50 m pretensada y coronada \
por las sujeciones de los carriles, un elastémero que aporta elasticidad y un
mortero de alta resistencia, todo ello montado sobre una solera que conecta
la infraestructura y la superestructura. El sistema se ha aplicado en varios
viaductos, en una longitud de 5 km. La flexibilidad de esta solucién ha demos-
trado un mejor comportamiento estructural respecto a otros sistemas y facilita
el mantenimiento.

Adif Av y la Universidad de Santiago han desarrollado un trata-
miento pionero en el ferrocarril para abordar el problema ambiental de la pre-
sencia de sulfuros en los materiales extraidos de la excavacidn de los tineles
y depositados en vertederos. Al entrar en contacto con el aire, los sulfuros se
oxidan, acidificando y contaminando las aguas superficiales y fredticas. Este
efecto se trata con calizas, pero en el ambiente himedo gallego se disuelven
y pierden efectividad. Como solucién, ambas entidades crearon un suelo a la
carta, formado por una estructura porosa con propiedades escogidas para
tratar problemas especificos del terreno. Este suelo artificial, elaborado con
residuos orgdnicos e inorganicos, contrarresta el poder contaminante de los
sulfatos: minimiza su oxidacion, absorbe los metales pesados y favorece el
crecimiento vegetal alli donde se extiende. En 2015, los tecnosoles se mezcla-
ron en una superficie de 52 000 m® de dos vertederos con el material de los
tuneles de Espifio y Cerdedelo. Seis afios después, el balance es concluyente: il [ L]
el seguimiento de la calidad de las aguas de los rios de la zona constata la falta 1k L
de afeccién y en los terrenos tratados con tecnosoles la vegetacion crece igual
que en las tierras vegetales.

En los tuneles de Bolafios, con abundancia de aguas
fredticas, se ha empleado por primera vez en Espafia una solucién aplicada
desde tuneladora para mejorar la impermeabilizacién del revestimiento. Con-
siste en la inyeccién de mortero bicomponente (mezcla de cemento, bentonita,
agua, retardador y silicatos de sodio), en lugar del convencional, para rellenar
el gap (hueco) generado entre el didmetro de perforacion y el didmetro exterior
del revestimiento. El mortero, inyectado al paso de la tuneladora en todo el
perimetro del anillo de dovelas, crea en segundos un gel endurecido y de alta
resistencia. Este gel fija la pieza al terreno, se expande por el hueco y aisla
totalmente la dovela del agua, ademas de evitar deformaciones resultantes de
sus movimientos tras la colocacidn. Otra innovacion en este tunel ha sido el
empleo de dovelas trapezoidales en lugar de las rectangulares habituales.

Sin ser formalmente una innovacion, el uso eficiente de los
materiales y su reutilizacién para evitar la generacion de residuos es una prac-
tica cada dia mds generalizada en las obras de Adif Av, dentro de su compro-
miso con la sostenibilidad. Esta practica se ha materializado en una actuacién
singular en los tuneles de Espifio: todo el revestimiento de hormigdn que
recubre ambos tubos, de 15 km de longitud total, se ha fabricado con el granito

y los dridos extraidos de la excavacion; ademads, el agua procedente del interior, Sz, R Via 'é?ﬁra
una vez depurada, se ha reutilizado para el riego de plantaciones. prefabricada montad

en uno de los viaductos.

-

febrero 2022




Portada

una paralela a la otra”, explican
desde una constructora. En total, se
han ejecutado 31 tlneles (suman
126,2 km, de ellos 62,5 km en via
derecha, 55,9 km en via izquierda y
7,8 km en via doble) y 32 viaductos
(10,2 km), lo que da una idea del es-
fuerzo desplegado para completar
este tramo de grandes magnitudes,
uno de los de mayor complejidad
técnica en la historia de Adif Avy
obra de referencia de la ingenieria
espafola. Se ha establecido una
analogia con el mismo tramo de la
linea convencional Zamora-Corufia,

El nuevo tramo es uno de los
de mayor complejidad técnica
en la historia de Adif AV y

una obra de referencia de la
ingenieria espanola.

iniciado en 1926 e inaugurado por Entre Pedralba y Porto se ha
tramos entre 1952y 1958, cuya construido el mayor conjunto de
terminacién supuso un esfuerzo tuneles de mas de 5000 m de la red
titdnico para la época. espafiola, con 14 tuneles bitubo que

El viaducto doble de Teixeiras es el de mayor luz y altura de pilas del nuevo tramo.
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en conjunto superan los 87 km. Se
trata de los tuneles de O Corno via
derecha (8 574 m) y via izquierda
(8 579 m) —los cuartos més largos
de lared—, O Espifio via izquierda
(7904 m) y via derecha (7 918 m),
Prado via derecha (7 604 m) y
Cerdedelo-Prado via izquierda

(7 628 m), A Canda via izquierda
(7304 m) y via derecha (7 301 m),
Bolafios via derecha (6 785 m) y via
izquierda (6 769 m) y O Cafizo via
izquierda (5369 m) y via derecha
(5372 m), todos ellos en Galicia.
A ellos se suma, en la vertiente

zamorana, el nuevo tunel de Pador-
nelo (6 407 m), via derecha de la
linea como complemento al tunel
existente (5990 m), que se acondi-
cionard. Otra quincena de nuevos
tuneles, cuatro de ellos monotubo,
suman 30 km mas de trazado sub-
terrdneo. Todos se han excavado
segun el Nuevo Método Austriaco,
salvo los de Bolafios, ejecutados
con tuneladora.

Respecto a los 32 viaductos del
tramo, coexisten 22 de via unica
(dos tableros en paralelo) y 10

de via doble (14 m de ancho).

En general, se han construido
mediante cimbra autoportante

y comparten la misma seccién

de tablero de cajén de hormigén
pretensado. El de mayor longitud
es el de Requejo (1718 m), en la
vertiente zamorana, pero por su
singular tipologia de arco ojival
destacan dos en Galicia: el viaducto
doble de Teixeiras (508 y 508 m)
cerca de Cerdedelo, el de mayor luz
(99 m) y altura de pilas (92 m); y

el de Arnoia (1 014 m) cerca de Ba-
flos de Molga. Su emplazamiento
en zonas de proteccién ambiental
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de Renfe

Renfe ha reordenado su oferta comercial
con nuevos servicios AVE y Alvia entre Madrid y Galicia. Las novedades son el
Madrid-Ourense (dos trenes AVE diarios por sentido y seis servicios los fines de
semana), las nuevas conexiones diarias A Corufia-Madrid y Vigo-Madrid (un Al-
via por sentido) y los servicios Lugo-Ourense y Ourense-A Corufia para enlazar
con los trenes AVE y Alvia. La reordenacién ha aumentado sustancialmente el
ndmero de servicios diarios entre Madrid y las principales ciudades gallegas,
que han pasado de 60 a 102 (51 por sentido, mas de la mitad directos). Al haber
mas frecuencias, el nimero de plazas ofertadas también ha crecido.

La oferta de Renfe para viajar entre Madrid y Ourense comprende
tres tipos de billete con distintos precios: Basic (desde 20,95 €), Elige (desde
2795 €) y Prémium (desde 47,10 €). Estos precios dependen de la demanda.
La operadora, como es tradicién para las nuevas lineas, puso a la venta el 23
de noviembre los billetes para la linea Madrid-Galicia, con una promocién de
250000 billetes a 25 €, independientemente del origen y el destino y en trenes

AVE y Alvia.

Las conexiones entre Madrid y Galicia son cubiertas ahora
por tres modelos de tren: AVE S-112 (trayecto Madrid-Ourense), Alvia S-130 (re-
corrido desde Madrid hasta Santiago, A Corufia, Vilagarcia, de Arousa Ponteve-
dray Vigo) y Alvia S-730 (recorridos Madrid-A Corufia-Ferrol y Lugo-Ourense).
El préximo verano, con la llegada de los AVE S-106, habra una reorganizacion de

esta flota.

Desde el 21 de diciembre
==

©)
Ourense: de 6a 10
Santiago: de 5a 10
Vigo:ded4 a8
Pontevedra:de5a7
Coruia: de5a 10
Lugo:de3 a4
Zamora: de 7 a 10

Aumento de servicios diarios por sentido

Todos directos

4 directos y 6 con enlace
4 directos y 4 con enlace
4 directos y 3 con enlace
3 directos y 7 con enlace
1 directo y 3 con enlace.

Todos directos.

Ferrol: Se mantienen 2 servicios directos diarios por sentido. E ;-‘-5 RENR B ons
iz

determind tanto su tipologia como
su procedimiento constructivo
(abatimiento de semiarcos para
formar el arco ojival). Otra estruc-
tura relevante son los dos cajones
hincados que, tras ser empujados,
permiten el paso de la variante
convencional sobre las bocas de
los tuneles de Requejo.

En A Gudifa, al principio del
tramo, se ha construido la estacion
Porta de Galicia, Unica del trazado
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y primera de la linea en Galicia, que
también cumple funciones de pues-
to de adelantamiento y estaciona-
miento de trenes (PAET). Otros dos
PAET se han dispuesto en Vilavella
y Miaman.

En el capitulo de superestruc-
tura, destaca como singularidad
la inédita concentracion de via en
placa montada en una linea de alta
velocidad debido a la sucesion de
tlneles (solo comparable a la exis-

tente en los tineles de Guadarra-
ma). En total, de los 192,9 km de via
instalada, el 63 % (123,3 km) se ha
montado en placa en el tramo entre
Lubiany Porto, donde estan los
grandes tuneles, y el 37 % restante
se ha montado sobre balasto en el
tramo final a cielo abierto. La electri-
ficacién esta asegurada por un con-
junto de subestaciones de traccién,
centros de autotransformaciony
telemando de energia, que propor-
cionan a los trenes la electricidad
requerida para su funcionamiento
por medio de 252 km de catenaria
tendida. Respecto al subsistema de
sefnalizacion, el tramo hasta Tabo-
adela incorpora el sistema ERTMS
nivel 2 y respaldo de AsFA digital,
disponiendo de enclavamientos
electrénicos para controlar todos
los elementos del sistema en Porta
de Galiciay el PAET de Miaman.

En el tramo final, el tren AVE cir-
cula hasta la estacion de Ourense
por la linea convencional, confi-
gurada al ancho mixto y equipada
con un cambiador de anchos en
Taboadela, y unida a la de alta ve-
locidad mediante un ramal de via
Unica. Esta solucién provisional
permite tanto la llegada a la ciudad
de los traficos de alta velocidad

en ancho internacional estandar
como la circulacién en ancho
ibérico de los trenes de rodadura
desplazable entre Ourense y las
ciudades del Eje Atlantico. El acon-
dicionamiento de la linea existente
ha comprendido la implantacién
del tercer carril a lo largo de 14 km,
la electrificacion, la adaptacién

de las instalaciones de seguridad
y comunicaciones y el acondicio-
namiento de cuatro tuneles y el
viaducto sobre el rio Mifio. En la
estacion de Ourense se han mon-
tado dos vias de ancho estandar.

mitma



En una segunda fase, el acceso a
Ourense se realizara por la variante
exterior de la ciudad, futuro trazado
en ancho estandar de 18 km divi-
dido en cinco subtramos; de ellos,
Adif Av ya ha adjudicado la obra de
plataforma de los dos primeros, que
suman casi 8 km de la nueva varian-
te, por un importe global superior
a 112 M€ (1vA incluido) La variante
tiene un presupuesto de 475 M€y
su principal obra de ingenieria sera
el tunel de Rante (3410 m).

Los trenes llegan a Ourense a
una estacion que se ha sumado a
la intermodalidad con la entrada en
servicio durante 2021 de una termi-
nal de autobuses contigua y un es-
tacionamiento subterraneo integra-
do en el conjunto, que permiten a
los viajeros realizar el intercambio
modal. Ambas infraestructuras son
el primer paso de una reforma mas
amplia, que contempla la adapta-
cion del edificio de viajeros (remo-
delacion de vias y andenes para los
nuevos servicios de alta veloci-
dad), el cubrimiento de la playa de
vias y una actuacién urbanistica
consistente en la creacién de una
plaza de acceso a la terminal y una
nueva pasarela peatonal para unir
dos barrios separados por las vias.
Mitma ya ha aprobado el estudio
informativo de este proyecto que
transformara la estacion, futuro
nudo estratégico de alta velocidad
en Galicia como origen y destino
del tramo a Santiago-A Corufiay de
las futuras lineas a Vigo-Ponteve-
dray Lugo.

Compromiso
medioambiental

El nuevo trazado se inserta en un
entorno de elevada calidad am-
biental, a través de una orografia
abrupta con espacios naturales
intactos y baja densidad poblacio-
nal, cuya conservacion ha sido un

mitma

Adif-av

Adif-av

La gestion de los excedentes de material de los tineles ha sido uno de

los desafios de la obra.

reto de primer orden. En su com-
promiso por impulsar un ferrocarril
sostenible, Adif Av ha desplegado
una estrategia medioambiental con
un abanico de medidas preventivas,
correctoras y compensatorias del
impacto de la obra para conseguir la
maxima proteccion del entorno.

Un objetivo que comenzé a fraguar-
se desde la fase de proyecto, con el
disefio de un trazado muy permea-
ble —al discurrir en gran parte por
tuneles y viaductos— que minimiza
el efecto barrera en el territorio que
atraviesa, y que no cruza espacios
protegidos (salvo un tramo de

593 m, que se desarrolla en un 90 %
en tlnel o viaducto).

Las principales medidas de esta
estrategia se han implementado
en la fase de construccién. De su
importancia habla la inversion des-

tinada, que supera los 65,6 M€ (el
2,21 % del presupuesto total de la
obra). Con estas medidas, desarro-
lladas desde la direccién ambiental
de Adif Av en coordinacion con la
direccién de obray las construc-
toras, se ha dado respuesta a los
principales retos de la obra plantea-
dos en seis ambitos: gestion de ex-
cedentes, proteccién de la calidad
de las aguas, proteccidn acustica,
proteccion de especies animales
de interés, integracidn paisajistica
de la obra y proteccion del patrimo-
nio cultural.

Uno de los mayores desafios ha
sido la gestion de los gigantescos
movimientos de tierras proceden-
tes de la excavacion de tuneles y
desmontes. En total, se han gene-
rado 18 millones de m® de material
excedente, reubicados en cicuenta

Vallas anticolision de aves instaladas en los viaductos de Teixeiras.
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Jornada historica en Ourense

Elrey y el presidente del Gobierno, junto al resto de autoridades, en el acto oficial de
inauguracion de la linea en la estacion de Ourense.
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El Rey, el presidente del Gobierno, la vicepresidente segunda y la ministra de

Transportes, a bordo del AVE durante el viaje inaugural.
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El rey Felipe Vl y el presidente del Gobierno, en la cabina del AVE S-112
de camino a Ourense.

La inauguracién del tramo fue presidida
por el rey Felipe VI, quien realiz6 el tra-
yecto Madrid-Ourense, con paradas en
Zamoray A Gudifia, a bordo de un AVE
S-112 junto al presidente del Gobierno, la
vicepresidenta segunday la ministra de
Transportes, Movilidad y Agenda Urba-
na, entre otras autoridades. En Ourense
se encontraron con el presidente de la
Xunta gallega.

En su alocucidn, el presidente del
Gobierno calificé la llegada del AVE a
Ourense de “hito histérico” para Galicia
que da respuesta a la demanda histérica
de infraestructuras de esta comunidad.
Supone, agrego, un “vuelco a la conec-
tividad, y a los tiempos de viaje, entre
Galicia y el centro peninsular”, lo que
contribuye a acabar con la sensacién
de aislamiento de esta comunidad. Y
enfatizé que la nueva linea une “ciuda-
des, empresas, comunidades y, sobre
todo, personas”, actuando como factor
de cohesién territorial y propiciando una
intermovilidad que debe actuar como
palanca para afrontar el reto demografi-
co que tiene planteado Espafia.

Por su parte, la ministra de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana agradecié el
esfuerzo de todos los que han partici-
pado en esta obra y dijo que la llegada
del AVE a Ourense “culmina un proyecto
de pais” que “salda una deuda histérica”
con Galicia. La nueva linea, afiadio, co-
necta “a casi el 30 % del PIB de Espafia
y a mas del 25 % de su poblacién”, me-
jorando la movilidad y contribuyendo a
la vertebracién y a la cohesion territorial
mediante un modo de transporte soste-
nible. Y avanzé que en 2022 continuara
la modernizacion del ferrocarril en
Galicia, con 420 M€ presupuestados en
varias actuaciones. Concluyé afirmando
que, con la nueva linea, “la Galicia aisla-
day brumosa que describia Valle-Inclan
hoy por fin es historia”.

En su turno, el presidente de la Xunta

de Galicia hizo un reconocimiento a los
cuatro presidentes de Gobierno y seis
ministros de Fomento y de Transportes
que han hecho posible la llegada del
AVE a Galicia, un proyecto “largamente
esperado e intensamente demandado”.
También expresé la necesidad de com-
pletar la modernizacién de la red interior
gallega para llevar los beneficios de la
alta velocidad al resto de ciudades de la
comunidad. Finalmente, afirmé que “va-
mos a rentabilizar” la inversién publica
de la nueva infraestructura, destacando
su potencial para el turismo.
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vertederos de la zona. La superficie
alterada de estos vertederos

(167 ha) se restaurd para recu-
perar su anterior geomorfologia e
integrarla en el paisaje mediante
extendido de tierra vegetal, hidro-
siembray plantacién de especies
autdctonas. Otro gran reto ha sido
la necesidad de depurar las aguas
procedentes de los tlneles para
proteger la calidad de los rios de

la zona. Para ello se han adoptado
diversas medidas preventivas, como
la instalacion de estaciones depu-
radoras de aguas residuales en los
emboquilles, para su tratamiento,

y el posterior seguimiento ambien-
tal de los cauces para comprobar
su pureza. Entre las medidas para
gestionar las escorrentias y los
arrastres de material a los cauces,
derivadas de las grandes pendientes
y la elevada pluviosidad, destacan la
instalacién de barreras de retencion
de sedimentos, la ejecucion de 20
balsas de decantacion de aguas y la
cubricion de taludes con geotexti-
les. Algunas de ellas se aplicaron en
el viaducto de Teixeiras, cuyo disefio
y obra se adaptaron a su localiza-
cion en una zona ambientalmente
sensible (Lic del rio TAmega).

La proteccién de la fauna
también ha requerido de medidas
especificas, algunas ya habituales
en obras de alta velocidad, como
las paradas bioldgicas en periodos
de crianza. En la fase de obra se
ha realizado un seguimiento de
las especies mas relevantes del
habitat atravesado por el trazado,
asi como la captura y translocacion
de las de mayor interés, como el
desman ibérico y la trucha comun,
muy sensibles a la calidad del
agua. La monitorizacion posterior
ha constatado la afeccién minima a
estas especies. De cara a la explo-
tacion, la permeabilidad del trazado
se ha reforzado con la adaptacion
de 59 obras de drenaje transversal
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Adif-av
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como pasos de fauna y la coloca-
cién de 122 dispositivos de escape
para propiciar la salida de animales
que ingresen en la zona vallada de
las vias. En los viaductos se han
instalado 12 616 m de pantallas
anticolisién para forzar a las aves a
elevar el vuelo y evitar choques con
los trenes o la catenaria.

Asimismo, Adif Av ha dispuesto
medidas de proteccién para minimi-
zar el impacto acustico de las obras,
con actuaciones de control de las
actividades mas ruidosas durante la
noche o de las rutas de movimiento
de magquinaria, asi como la colo-
cacion de elementos de apantalla-
miento para atenuar el ruido de las
voladuras. Para la fase de explota-
cion, se ha realizado la modeliza-
cion de las zonas acusticas mas
sensibles, a raiz de la cual se han
ejecutado 14 560 m de pantallas
acusticas en entornos urbanos.

La integracion paisajistica,
el capitulo de mayor inversion
ambiental, se ha desarrollado en la
fase final con el objetivo de restituir
las zonas afectadas a su estado
original. En estas zonas se han
realizado tratamientos de restau-
racion, consistentes en la recupe-
racién geomorfoldgicay el exten-
dido de tierra vegetal, seguido de
siembras y plantaciones. En total,
se ha integrado morfol6gicamente

it -

Zonas de hierba tratadas con tecnosoles en el vertedero de A Gudiiia.

una superficie de 432 ha, con la
siembra de 339 hay la plantacion
de mas de 750 000 ejemplares. En
algunos puntos, ademas, se han
realizado tratamiento singulares
con técnicas de bioingenieria en
taludes para favorecer la retencion
de la tierra vegetal y reforzar la
cobertura de la superficie.
Finalmente, Adif Av ha llevado
a cabo medidas para proteger el
patrimonio cultural a lo largo del
trazado. Como balance, en el tramo
se han sometido 615 ha a control
arqueolégico y se han inventaria-
do 111 elementos patrimoniales.
Ademas, se han realizado nueve
intervenciones sobre elementos pa-
trimoniales: la limpieza y traslado
de seis elementos etnograficos, un
elemento arqueoldgico y dos petro-
glifos. También se ha completado
el traslado controlado del cruceiro
de la ermita de San Vitorio. Por otro
lado, dado que el trazado cruza
un ramal del Camino de Santiago
en 11 puntos, se ha mantenido la
continuidad longitudinal de esta
ruta atravesandola en cinco puntos
mediante tineles en mina, ademas
de reacondicionarla para el paso de
peregrinos en los restantes cuatro
puntos en superficie. Asimismo, se
ha recuperado un tramo de la Via
de la Plata cerca de la estacion de
Ourense. @
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