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L
a historia del tren de alta veloci-
dad tiene poco más de cincuenta 
años y su inicio fue paradójico: 
comenzó en uno de los países 

con menos tradición ferroviaria: Japón. 
Fue la potencia a la que el ferrocarril 
llegó más tarde: 1872, apenas unos 
meses antes que a Galicia. Todo su 
trazado se construyó en vía métrica 
inglesa, la empleada por lo general para 
ferrocarriles secundarios y tranvías, 
pues la orografía de las islas japonesas, 
su alto riesgo sísmico y la densidad de 
población no aconsejaban grandes des-
pliegues. Pese a ello, el ferrocarril fue 
un éxito en Japón y ese éxito sirvió para 
sentar las bases de un nuevo concepto 
ferroviario.
El 1 de octubre de 1964 se abre al 
público la línea Tokaido. Un proyecto 
iniciado a mediados de la década de 
1950 que se materializa con los 515 
kilómetros de ferrocarril entre las ciuda-
des de Tokio y Osaka y permite circular 
a los trenes a una velocidad máxima 
comercial de 210 kilómetros por hora. 
Japón inaugura así, la era de la alta 
velocidad en el mundo. Un nuevo con-

cepto ferroviario pensado para mover 
un gran volumen de viajeros en tiempos 
hasta entonces imposibles de conse-
guir por un tren. No fue casualidad que 
el acontecimiento coincidiese con la 
celebración de los juegos olímpicos de 
Tokio.
El éxito fue de tal naturaleza que pronto 
fueron desarrollados nuevos trazados 
entre grandes ciudades: la línea Sanyo, 
554 kilómetros, entre Osaka y Fukuoka; 
la Tohoku, 496 kilómetros, entre Tokio 
y Morioka y la Joetsu que completa la 
anterior por el noroeste hasta Niigata. 
Juntas conforman el Shinkansen, una 
palabra japonesa que se puede traducir 
por “nuevo ferrocarril” y es como deno-
minaron en dicho país la alta velocidad. 
Entre la inauguración de la primera 
y las dos últimas líneas pasaron casi 

dos décadas. La crisis del petróleo de 
1973 fue un gran obstáculo para este 
proyecto de nuevo ferrocarril en un país 
cuya dependencia energética es abso-
luta. Pero no el único, pues el trazado 
de las primeras líneas de alta velocidad 
del mundo se hizo sobre el mapa más 
difícil de la Tierra: el 46 por ciento del 
recorrido de la línea Tokaido se hace 
por túnel o viaducto. Comparado con 
el tramo Omiya-Niigata, la línea Joetsu, 
el trazado entre Ourense y Lubián es 
una minucia: El 99 por ciento de sus 
270 kilómetros discurren en túnel o en 
viaducto.
En los cincuenta años y poco que han 
transcurrido desde aquella inaugura-
ción, el “tren bala”, que fue como se le 
denominó coloquialmente, ha pasa-
do de una velocidad máxima de 210 
kilómetros por hora a más de 300. Y ha 
sido utilizado por casi seis mil millones 
de viajeros, con una media anual, en la 
actualidad, de más de 325 millones de 
usuarios, dos veces y media la pobla-

ción del país. La red de alta velocidad 
japonesa es una malla de 2.664 kilóme-
tros, con 779 kilómetros adicionales en 
construcción y 179 más en proyecto a 
largo plazo, con lo que su red se com-
pletará con un total de 3.622 km.

Francia Antes de finalizar la déca-
da de 1960 la administración ferrovia-
ria francesa, SNCF estaba trabajando 
en un prototipo de tren de alta veloci-
dad. Pero mientras el modelo japonés 
buscaba descongestionar las líneas 
convencionales, el francés trataba de 
competir con el coche y el avión y así 
recuperar mercado para el ferrocarril 
que estaba en franca decadencia. La 
administración francesa se inclinó por 
un tren propulsado por turbinas de 
gas, el turbotrén, que se denominó 
TGV-001. Las letras, inicialmente, eran 
el acrónimo de turbotrain à grande 
vitesse y realizó sus primeras pruebas 
en 1972 en Alsacia. Los resultados 

fueron sorprendentes, pues consiguió 
superar con creces la velocidad del 
tren japonés. Con sus dos cabezas 
tractoras a ambos extremos de la com-
posición, el TGV 001 llegó a alcanzar 
la velocidad de 318 kilómetros por 
hora, record absoluto de un tren no 
eléctrico. Pero la crisis del petróleo de 
1973 llevó al traste este proyecto, al 
dispararse los costes de combustible. 
No se fabricaron más. Habría que es-
perar hasta el desarrollo de un modelo 
eléctrico, del que se ocupó la empresa 

francesa Alsthom, y que finalmente 
inauguró la era de la alta velocidad fran-
cesa en 1981. Para entonces, TGV ya 
eran las siglas de train a grande vitesse. 

En la actualidad hay casi 23.000 kilómetros de vías por las que 
circulan trenes a más de 250 kilómetros por hora en todo el mundo

La alta velocidad cumple 50 años

Historia del ferrocarril.... 1803 1825 1829
Richard Trevithick construye la 
primera locomotora de vapor que 
se mueve sobre carriles.

Primer ferrocarril del mundo, 
entre Darlington y Stockton, en 
Inglaterra. La locomotora fue 
diseñada por George Stephenson.

Real Decreto por el que se aprueba el primer 
proyecto ferroviario español entre Jerez de la 
Frontera y el puerto sobre el río Guadalete. 
No prosperará. 

Primer ferrocarril en Estados Unidos.

Composición del Shinkansen de la serie 100. Foto: Mitsuki

El tren bala japonés 
tiene una media de 

325 millones de 
viajeros al año

El primer tren de alta 
velocidad francés 

estaba propulsado por 
turbinas de gas
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La primera línea francesa en entrar en 
servicio fue entre París y Lyon, el 27 de 
septiembre de 1981. A partir de ese 
momento se irán sucediendo nuevas in-
corporaciones hasta alcanzar las líneas 
actuales que suman 2.036 kilómetros. 
Con 757 km en construcción y 2.400 
km más proyectados a medio y largo 
plazo, el objetivo francés es cubrir sus 
necesidades de líneas de gran veloci-
dad con una red total de 5.200 kilóme-
tros.
A diferencia del modelo japonés, y del 
que se utiliza también en España, los 
trenes TGV pueden llegar a estaciones 
alejadas de las líneas específicas de 
alta velocidad, pues están habilitados 
para circular tanto por las vías de alta 
velocidad como por las convencionales. 
Esto es posible porque el ancho de 

vía es el mismo en unas y otras y las 
diferencias de tensión de la catenaria 
se resuelven con locomotoras bi, tri y 
hasta cuatritensión para poder salvar 
las diferencias de tensión del tendido 
entre la red de alta velocidad y la con-
vencional y las de los países limítrofes 
con por los que circulan: Suiza, Bélgica, 
Alemania, Gran Bretaña... logrando así 
una amplísima interoperabilidad.
Los TGV franceses llegan a más de 
200 estaciones de Francia y otros 
países de Europa y cuentan con una 
media de cien millones de viajeros 
al año y han batido todos los récord de 
velocidad posibles. La más alta velo-
cidad media sostenida por un tren fue 
en mayo de 2001 entre las estaciones 
de Calais y Marsella, con 1.067 kiló-
metros de distancia, que cubrió en 3 
horas y 29 minutos, con una media de 
306,3 km/hora. En 2006, alcanza una 
velocidad media de 191,6 km/h en el 
recorrido más largo de un tren Eurostar, 
entre Londres y Cannes (1.421 kilóme-
tros), sin hacer paradas. Ya en 1990, el 
TGV Atlántico había conseguido superar 
los 500 kilómetros por hora, batiendo 
el récord en 515,3 km/h. 27 años más 
tarde, en abril de 2007 consigue la ve-
locidad máxima alcanzada por un tren 
sobre raíles hasta la fecha: 574,8 km/h. 
La velocidad máxima en las líneas de 
alta velocidad francesas se sitúa en la 
actualidad en 320 kilómetros por hora.

Italia  El siguiente país europeo en 
incorporarse al club de la alta velocidad 
fue Italia, con un proyecto aprobado en 
la década de 1960: La direttíssima”, 
entre Roma y Florencia. La construcción 
comenzó en 1970 pero el primer tramo 
no se inauguraría hasta febrero de 1977 
y en su totalidad, que sumaban 248 
kilómetros, no entró en servicio hasta 
1992. En la actualidad, Italia cuenta 
con una red de 923 kilómetros de alta 
velocidad por los que los trenes circulan 
entre 250 y 300 km/h. Tiene otros 125 
kilómetros en construcción y 221 en 
proyecto, con lo que su red definitiva 
será de 1.269 km

Alemania  La red ferroviaria ale-
mana es muy densa y tiene una tradi-

ción de trenes rápidos que se remonta 
varias décadas. La primera vez que se 
superó la velocidad de 200 km/h fue 
en 1903, en una línea alemana, entre 
Marienfeld y Zossen, con un automo-
tor eléctrico AEG que consiguió los 
206,7 km/h. Tres décadas después, en 
mayo de 1936, la primera locomotora 
de vapor rompería la barrera de los 
200 al conseguir 200,4 km/hora entre 
Witteberg y Spandau. En la década de 
1960 los rápidos diurnos entre Munich 
y Ausburgo prestaban su servicio a 
200 km/h en líneas convencionales. Al 
tiempo que los franceses, en Alemania 
comenzaron la construcción de sus pri-
meras líneas específicas de alta veloci-
dad en la década de 1970, pero con un 
criterio técnico diferente: querían que 
fuese capaces de acoger trenes rápidos 
de mercancías, por lo que las rampas y 
las curvas debían ser más suaves lo que 

significaba un mayor coste construc-
tivo. En mayo de 1988 inauguraron el 
primer tramo de 90 km entre Würzburg 
y Fulda, al que le seguirían otros dos en 
1991 entre Fulda y Hannover y Stutt-
gart y Mannheim.
La unificación de las dos alemanias tras 
la caída del muro de Berlín, además de 
implicar un nuevo frente económico que 
ralentizaría las inversiones en la alta 
velocidad, haría cambiar el mapa del 
trazado inicialmente previsto, amplián-
dose a los nuevos landers incorporados. 
En la actualidad, Alemania cuenta con 
una red de 1.352 kilómetros, 466 en 
construcción y 324 proyectados a largo 
plazo, con lo que su trazado se comple-
tará con un total de 2.142 kilómetros 
por los que los trenes circularán entre 
250 y 300 km/h, será mixta, para la 
circulación de mercancías y al igual que 
la francesa y la italiana, interconectada 

Composiciones del Eurostar en la estación londinense de San Pancras. Foto: Purple.

El TGV ha batido 
todos los records de 
velocidad ferroviaria 

alcanzando los 574,8 
kilómetros por hora en 

abril de 2007

1830 1831 1834
Primera línea de viajeros del mundo, 
entre Manchester y Liverpool, Gran 
Bretaña.

Se fabrica la primera locomotora en 
Estados Unidos, con escaso éxito.

Sale de Charleston (Carolina del 
Sur) el primer convoy ferroviario 
arrastrado por una locomotora 
americana.

Primer ferrocarril en Irlanda.
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con la red convencional para que otras 
ciudades con trazado convencional se 
beneficien de una mejora en los tiem-
pos de viaje.

Gran Bretaña  El país que 
inventó el ferrocarril y que cuenta 
con una de las redes ferroviarias más 
densas del mundo no confía en la alta 
velocidad. Su incorporación al nuevo 
modo de transporte fue muy tardío y 
solamente con una línea para enlazar 
Londres con el eurotúnel y la red de alta 
velocidad continental: 113 kilómetros 
que se inauguraron en dos fases, entre 
2003 y 2007. Menos que Holanda, con 
sus 120 kilómetros, o que Bélgica, con 
209 kilómetros. 
Sin embargo, la conexión entre Inglate-
rra y el continente fue uno de los gran-
des hitos, no solo ferroviarios, sino de 

la historia de la ingeniería. El Eurotúnel, 
con 50,5 kilómetros de longitud, de los 
cuales casi cuarenta están bajo el mar, 
fue inaugurado el 14 de noviembre de 
1994 y permitía, por primera vez, la co-
nexión ferroviaria entre Londres y París, 
sin necesidad de utilizar los ferries, bar-
cos que recibieron esa denominación 
porque llevaban en su bodega una vía 
férrea en la que se instalaban los trenes 
que desembarcaban en Calais para se-
guir rumbo por las vías continentales.
El servicio Eurostar permite conec-
tar Londres con París en 2 horas 20 
minutos y algo menos de 2 horas entre 
Bruselas y Londres.
Pese al éxito de este servicio, el go-
bierno británico solo piensa en la alta 
velocidad interior a muy largo plazo, 
para unir Londres con Birmingham 
y con Manchester, que no estarán en 
obras hasta las próximas décadas y 

cuya inauguración está prevista para los 
años 2025 y 2032, respectivamente.
Europa tiene en la actualidad una red 
de alta velocidad de 7.351 kilóme-
tros, de los que más de un tercio están 
en España, como están en España más 
de la mitad de los casi 3.000 nuevos 
kilómetros que se encuentran en cons-
trucción y que incorporarán a Austria a 
los países con trenes de alta velocidad. 

China  El gran gigante asiático se ha 
convertido en poco más de una déca-
da, su primera línea en servicio fue en 
2003 entre Shenyang y Qinhuangdao, 
en el mayor operador ferroviario de 
redes de alta velocidad: 11.132 kilóme-
tros. Cuenta, además, con otros 7.571 
kilómetros en obras. Prácticamente uno 
de cada dos kilómetros de alta veloci-
dad del mundo se encuentra en suelo 

chino. Los dos mayores corredores de 
alta velocidad del mundo, con más de 
2.400 kilómetros cada uno, también se 
encuentran en China y permiten el des-
plazamiento entre ambos extremos en 
12 horas, desarrollando una velocidad 
comercial media (velocidad media con 
paradas incluidas) de 200 kilómetros 
por hora.
Su apuesta ha ido más allá y dispone 
de la primera línea en activo de tren de 
levitación magnética en Shanghai. Pero 
la alta velocidad en China no ha estado 
exenta de problemas y ha destapado al-
gunas cuestiones que tarde o temprano 
se reflejarán también en Europa. Entre 
ellas, el coste energético de viajar a 350 
y 380 kilómetros por hora. El sobre-
coste en el precio del billete representó 
una caída en el número de viajeros, 
de manera que tuvieron que reducir 
nuevamente las velocidades máximas 
para hacer los desplazamientos más 
asequibles.

¿Estados Unidos? El gran 
ausente en la alta velocidad es Estados 
Unidos. Aunque oficialmente cuenta con 
un corredor, el que une Washinton DC-
Nueva York-Boston, no se puede consi-
derar realmente de esta categoría pues 
solo en unos pequeños tramos puede 
llegar a desarrollar una velocidad máxi-
ma de 240 kilómetros por hora e invier-
te en el viaje entre la capital federal y 
Nueva York, 2 horas y 53 minutos para 
algo más de 325 kilómetros, lo que 
significa una velocidad media inferior a 
120 km/h. A largo plazo se encuentra la 
línea entre Los Ángeles y San Francisco 
cuyo proyecto está desarrollando una 
empresa de ingeniería española.

Los proyectos en marcha
Turquía, Corea del Sur, Taiwan, son 
otros países que cuentan con infraes-
tructuras de Alta Velocidad. Un club al 
que se incorporarán a corto y medio 
plazo Marruecos, Arabia Saudí, Brasil, 
Polonia, Rusia, Portugal o Suecia. Ade-
más de ser un modo de transporte, la 
Alta Velocidad se ha convertido también 
en una próspera industria que genera 
puestos de trabajo en Francia, Alema-
nia, Italia, España, Suecia, Canadá, que 
son países en los que se ha desarro-
llado tecnología no solo para la cons-
trucción de las infraestructuras y los 
sistemas de control, sino también para 
la fabricación de los trenes.

1835 1836 1837
Primer ferrocarril en Bélgica, 
entre Bruselas y Malinas.

Primer ferrocarril en Baviera.

Primer ferrocarril en Canadá. El primer ferrocarril español será en una de sus colonias. En 
Cuba, entre La Habana y Güines.

Primer ferrocarril en Sajonia, entre Dresde y Lipsia.

Primer ferrocarril en Francia, entre París y Rouen.

Composiciones del Eurostar en la estación londinense de San Pancras. Foto: Purple.
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1838 1839 1844
Primera línea ferroviaria prusiana 
entre Berlín y Postdam.

Primer ferrocarril en Italia. Los ingenieros Juan y José Subercase y Calixto Santa Cruz dic-
taminan el ancho de vía español: seis pies castellanos, o 1.672 
milímetros.

E
spaña es, desde el comienzo de esta déca-
da, el país europeo con la mayor red de alta 
velocidad y el segundo del mundo después 
de China. En un cuarto de siglo, desde 1989 

que se puso la primera traviesa de una línea de alta 
velocidad hasta la fecha, hay en servicio más de 
3.100 kilómetros. Las estaciones y los corredores del 
AVE están presentes en 21 provincias en las que vive 
más del 60 por ciento de la población española. El 
desarrollo del AVE no solo supuso la modernización 
del ferrocarril en España, situándolo en posición de 
competir con el avión y otros modos de transporte, 
sino también la creación de una industria nacional 
con tecnología propia, desde la ingeniería y planifi-
cación hasta el desarrollo de las infraestructuras y 
el material rodante, que se exporta a prácticamente 
todos los continentes.
El 21 de abril de 1992 se abrió al público la prime-

ra línea de alta velocidad en España entre Madrid y 
Sevilla. El nacimiento del AVE, que así se le llamó al 
nuevo producto comercial (Alta Velocidad Española) 
era el fruto de un proyecto largamente madurado 
entre el final de la década de 1970, cuando se piensa 
en descongestionar el tráfico ferroviario entre Madrid 
y Andalucía y la de 1980, cuando surge primero el 
proyecto NAFA (Nuevo Acceso Ferroviario a Andalu-
cía), que debería modernizar la infraestructura de 
un trazado con densidad de tráfico y dificultades 
derivadas el paso de Despeñaperros, y la definitiva 
solución que consistió en invertir no en mejorar el 
tren convencional sino en crear, al hilo de lo que 
estaba sucediendo ya en otros países europeos 
como Francia, Italia y Alemania, un nuevo concepto 
ferroviario basado en una infraestructura dedicada a 
trenes de alta velocidad. 

Una red en ancho internacional
En 1987 el Gobierno decide que el nuevo trazado, 
que acortaría en más de cien kilómetros el tradicio-
nal y reduciría notablemente los tiempos de viaje, 
se desarrolle en ancho UIC, de 1.435 mm que es 

el ancho ferroviario de la mayoría de los países 
europeos y del mundo. Al año siguiente, el Consejo 
de Ministros acuerda que toda la red ferroviaria de 
Renfe pase a ese mismo ancho, frente al acordado 
a mediados del siglo XIX por dictamen de Juan y 
José Subercase y Calixto Santa Cruz, tres ingenie-
ros españoles que en su momento pensaron que un 
ancho mayor, los seis pies castellanos o 1.672 mm, 
facilitarían el desarrollo ferroviario en un país con un 
relieve tan accidentado como el nuestro.  La decisión 
política no se traduce en un cambio inmediato de an-
cho de vía. El acuerdo se materializa con el acuerdo 
de que en las renovaciones de la vía que se hagan a 
partir de ese momento se utilicen traviesas polivalen-
tes, es decir, capaces de mantener el ancho ibérico 
actual (1.668 mm) pero también, con disponibilidad 
de convertir la misma vía a ancho internacional.

Con el fin de que no se reprodujese el mismo fenó-
meno que en el nacimiento del ferrocarril convencio-
nal, el Gobierno se fija un plazo muy corto para la 
entrada en servicio de esa nueva infraestructura: el 
AVE tiene que estar operativo para la inauguración de 
la Exposición Universal de Sevilla de 1992. En 1989 

el rey Juan Carlos pone la primera traviesa y el 14 de 
abril de 1992 circuló el primer tren por la nueva vía 
de alta velocidad española.
El servicio se inauguró con doce circulaciones diarias 
que se convertirían en 36 al cabo de unos años, a la 
vista del éxito del producto. El tren de alta velocidad 

Con más de 3.100 kilómetros en servicio, el AVE se ha convertido 
en uno de los principales motores del desarrollo tecnológico español

España posee la mayor red de alta 
velocidad de Europa

Con su característico morro que le ha valido el apelativo de “el pato”, la serie 102 fue la primera diseñada para 
circular a más de 300 km/h. . Foto:  Mikel Ortega

La primera línea de alta 
velocidad en España se construyó 

en tres años

En pocos meses el ave a Sevilla 
se hizo con el 85% de los 

viajeros de avión 
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desplazó al avión, comiéndole literal-
mente el 85% de su cuota de mercado 
y también al coche particular. Conecta-
da con intercambiadores ancho con las 
líneas convencionales transversales, el 
trazado del AVE permitió acortar tiem-
pos también en los desplazamientos a 
Málaga, Cádiz y Algeciras que presta-
ban unidades talgo con rodadura des-
plazable, una patente española que ya 
se utilizaba desde 1968 para los trenes 
rápidos internacionales que viajaban a 
París, Ginebra e Italia.

Madrid-Barcelona-Frontera francesa
En 1993 tuvieron lugar las primeras 
licitaciones del segundo gran corredor 
de alta velocidad española: Madrid-Za-
ragoza-Barcelona-Frontera con Francia. 
Las obras comenzaron en 1995 y en 
octubre de 2003 entraron en servicio 
los 443 kilómetros de Madrid a Lleida. 
En diciembre de 2006 se incorporó el 
tramo Lleida-Tarragona y el 20 de fe-

brero de 2008 se completó la conexión 
directa entre Madrid y Barcelona. El 
trazado se extendería hasta la frontera 
con Francia, objetivo que se culminó el 
8 de enero de 2013 con el viaje inau-
gural hasta Figueres. En diciembre de 
ese mismo año se realiza el primer viaje 
directo de un tren AVE entre Barcelona 
y París.
Mientras se desarrollaba y extendía el 
trazado del corredor nordeste entre Ma-
drid y la frontera francesa, se planifican 
y ejecutan nuevas obras de alta veloci-

dad en otras líneas de la península. La 
primera de ellas será el pequeño corre-
dor Toledo-Madrid y que se inaugura el 
15 de noviembre de 2005. La malla de 
alta velocidad sigue una fórmula radial 

que parte de Madrid. Hacia el noroeste, 
a Valladolid, inaugurada en diciembre 

de 2007, misma fecha que el último 
tramo del trazado Córdoba Málaga y 
que permitió la puesta en marcha de 
una línea directa de alta velocidad entre 
esta ciudad y la capital de España. En 
diciembre de 2010 se inicia el servicio 
de trenes ave entre Madrid y Valencia 
y en diciembre de 2013 entre Madrid y 
Alicante.

Servicios transversales
La introducción de intercambiadores, 
que son instalaciones en las que un 

tren equipado con sistemas de roda-
dura desplazable puede pasar de una 
vía de ancho internacional a otra de 
ancho ibérico y viceversa, hizo posible 
que los tiempos de viaje entre ciudades 
se acortase incluso antes de terminar 
toda la infraestructura de un trazado, 
como sucedió entre Madrid y Barcelona 
desde de mayo de 2006 y entre Madrid 
y Ourense desde 2012 pero también 
ayudó a acortar tiempos de viaje en 
relaciones transversales. En el caso de 
los servicios ferroviarios operados entre 
Galicia y el resto de España, la reduc-
ción de tiempos se ha hecho posible en 
los rápidos que unen Galicia y Alicante 
los fines de semana y Galicia y Barcelo-
na a diario.
Hay dos tramos singulares 
dentro de la red de 
Alta Velocidad 
que están en 

1845 1848 1851
Inauguración de la línea Barcelo-
na-Mataró, primer ferrocarril en 
la península Ibérica.

Se otorga concesión para la construcción 
del ferrocarril de León a Vigo. Habría sido 
el primer ferrocarril gallego de no haberse 
quedado en un simple proyecto.

Inauguración del tramo Madrid-Aranjuez, que formará 
parte del ferrocarril de Madrid a Alicante.

Entra en servicio el primer ferry-boat, un barco dise-
ñado para transportar trenes desde una costa a otra.

La serie 100, fabricada por Alstom y CAF, fue la primera en prestar servicios de alta velocidad entre Madrid y Sevilla. Foto: Savh

Desde diciembre de 
2013 hay un AVE 

directo entre Barcelona 
y París

Los trenes de rodadura 
desplazable permiten 

llevar las ventajas de la 
alta velocidad a líneas 

convencionales

Para el presente año está prevista la incorporación de 1.000 nuevos 
kilómetros de vías de alta velocidad en España. Además del Eje Atlántico 
en su totalidad, el tramo Olmedo-Zamora, que acortará nuevamente el 
tiempo de viaje entre Galicia y Madrid. El ave llegará también a Cádiz, 

Granada, León y Burgos y unirá Cáceres con Badajoz.

España posee la mayor red de Europa

Mil nuevos kilómetros en 2015
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servicio o a punto de su conclusión y 
ambos se encuentran en Galicia. El pri-
mero de ellos fue el Ourense-Santiago, 
que permitió inaugurar los servicios de 
alta velocidad entre Ourense, la capital 
gallega y A Coruña el 10 de diciembre 
de 2011. El segundo es el Eje Atlántico. 
El proyecto original traza una vía doble 
entre Ferrol y la frontera portuguesa, 
que de momento se quedará entre Vigo 
y A Coruña. Su terminación está previs-
ta para este año aunque ya hay varios 
tramos operativos. Su singularidad se 
basa en la utilización, de momento, 
de ancho de vía ibérico en su trazado, 
si bien está previsto el paso a ancho 
internacional, con la previsible implan-

tación de un tercer carril para que 
puedan circular los trenes 

de mercancías.

1853 1855
Primera locomotora fabricada 
íntegramente en España, si bien 
los materiales eran foráneos.

Aprobación de la Ley General de Ferrocarriles. Servirá de plata-
forma para la expansión del ferrocarril en España.

Entra en servicio la primera estafeta de correos ambulante en 
un tren español, entre Madrid y Albacete.

La serie 100, fabricada por Alstom y CAF, fue la primera en prestar servicios de alta velocidad entre Madrid y Sevilla. Foto: Savh

Para el presente año está prevista la incorporación de 1.000 nuevos 
kilómetros de vías de alta velocidad en España. Además del Eje Atlántico 
en su totalidad, el tramo Olmedo-Zamora, que acortará nuevamente el 
tiempo de viaje entre Galicia y Madrid. El ave llegará también a Cádiz, 

Granada, León y Burgos y unirá Cáceres con Badajoz.

Mil nuevos kilómetros en 2015
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C
uando el 1 de julio de 1957 es 
inaugurado el tramo de Ouren-
se a Puebla de Sanabria del 
“directo a Madrid”, es decir, 

el ferrocarril por Zamora, las comuni-
caciones entre Ourense y la capital de 
España dan un salto de tal naturaleza 
que no se volverá a repetir uno igual 
hasta que se concluya el tramo de Alta 
Velocidad del que nos ocupamos en 
este suplemento. La inauguración de 
la nueva infraestructura coincidirá casi 
en el tiempo con la incorporación al 
parque motor de Renfe de las prime-
ras locomotoras diesel-eléctricas de la 
serie 1800 que tendrán su depósito en 
la nueva estación de Ourense Empal-
me y sustituirán a las locomotoras de 
vapor en muchos servicios, incluidos 
los trenes expresos a Madrid. Una y 
otra circunstancia, los nuevos trenes y 
la reducción de de 160 kilómetros les 
ahorrará a los ourensanos nada menos 

que entre cuatro y cinco horas de viaje. 
Han pasado más de 57 años desde 
aquella fecha. La vía de Zamora fue un 
avance muy tardío si consideramos las 
décadas necesarias para ver completa-
das sus obras. En su momento fue una 
de las más ambiciosas obras públicas 
en la que se introdujeron avances de 
ingeniería como los tres puentes de hor-
migón armado más notables de la red 
ferroviaria de aquel tiempo: el Martín 
Gil, sobre el Esla, el arco de hormigón 
más grande del mundo en la década de 
1940; el de Ourense, que cruza el Miño 
antes de llegar a la estación de Empal-
me y el de Gundián sobre el Ulla, en el 
trazado que continúa hacia Santiago y 
que sería inaugurado en 1958. Un total 
de 88 túneles, entre ellos el más largo 
de España, un récord que mantendría 
el del Padornelo hasta que se iniciaron 
las nuevas líneas de Alta Velocidad, con 
casi seis kilómetros de longitud.   

Galicia estaba excluida
Al igual que la antigua vía de Zamora, 
el AVE a Galicia fue una infraestructura 
largamente reivindicada. De hecho, en 
los planes que tejían la primera red de 
alta velocidad en España, en los últimos 
años de la década de 1980 y primeros 
de la siguiente, no se contemplaba 

un trazado a Galicia que en aquellos 
momentos estaba incluso lejos de ver 
culminada su autovía a la meseta. 
Hasta 1996 lo más cerca que llega-
ba esta nueva generación de trazado 
ferroviario era a León, según el proyecto 

del entonces ministro Josep Borrell, 
quien pretendía que la ciudad castella-
na fuese el nudo desde el que partiesen 
líneas de velocidad alta, pero no de alta 
velocidad, a Galicia y Asturias. Tampo-
co desde las instituciones europeas se 
contemplaba una línea de alta velo-
cidad a Galicia, que ya había trazado 

las líneas susceptibles de financiación, 
quedando el noroeste de España fuera 
de ese supuesto.
El cambio más notable se producirá al 
final de la década de 1990. El proyecto 
del Eje Atlántico, que inicialmente prevé 

Ourense abre la puerta del AVE a Galicia
El trazado del corredor de alta velocidad por Zamora acorta en 
86 kilómetros la distancia entre la ciudad de As Burgas y Madrid

La combinación del Alvia 730 y el intercambiador de Olmedo permitieron aprovechar las ventajas del trazado entre Madrid y Valladolid.

1856 1857 1858
Primer ferrocarril en Portugal entre Lisboa y O Ca-
rregado. Inicialmente, el ferrocarril portugués tenía 
un ancho de vía de 1.435 milimetros, el que luego 
sería ancho normalizado internacional. 

Se realiza el estudio para las 
líneas Palencia-A Coruña y 
Palencia-Vigo.

Constitución de la Compañía de los Caminos de Hie-
rro del Norte de España, más conocida como Norte.

Las líneas Palencia-A Coruña y Palencia-Vigo, reci-
ben la concesión del Gobierno. Serán consideradas 
ramales de la Compañía del Norte.

La decisión de realizar el trazado por 
Zamora y aprovechar el enlace desde 

Olmedo aceleró el proyecto
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aprovechar parte del trazado actual 
para unir Ferrol con Tui y la frontera 
portuguesa y que luego irá evolucionan-
do hasta el diseño actual se pone sobre 
la mesa por primera vez en 1998. Con 
la llegada de Álvarez Cascos al frente 
del ministerio de Fomento, el debate de 
si el acceso a Galicia se ha de realizar 
desde León o desde Zamora se inclina 
definitivamente por Zamora, aprove-
chando la línea Madrid-Segovia-Valla-
dolid, desde la que se unirá la capital 
de España con Galicia, País Vasco y 
Francia. El cambio implica, igualmente, 
un mayor protagonismo para la ciu-
dad de Ourense que se convierte, de 
este modo, en el nudo de acceso de la 
alta velocidad al resto de las ciudades 
gallegas.
Un primer proyecto basa su diseño en 
la utilización parcial del actual trazado 
de Zamora a Ourense, inicialmente con-
cebido para vía doble, aunque operando 
con vía única. En él se alternan tramos 
en los que es posible circular a Alta 

1859 1861
George Pullman estrena, en Estados Unidos, 
su primer servicio de coches cama ferroviario. 
Este tipo de vagones ya existían en algunas 
líneas, en contra de la creencia generalizada de 
que Pullman había sido su inventor.

Se otorga la concesión para construir el trazado 
de Santiago a Carril, promovido por el Concello 
de Carril y la Sociedad de Amigos del País de 
Santiago.

Viaducto sobre el río Ulla en el tramo Santiago-Ourense
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1863
El ferrocarril español llega a la frontera portuguesa por Extremadura.

Constitución de la Compañía del Ferro-Carril Compostelano. Ramón Valle 
Bermúdez, padre de Valle-Inclán forma parte del accionariado.

Empieza la construcción de la línea Vigo-Ourense.

Velocidad (más de 200 km/h) con otros 
a Velocidad Alta (160-200 km/h). En 
2003 se habla de un horizonte de 2008 
que a medida que se acerca la fecha se 
aplazará hasta 2012 para la conclusión 
de las obras. Finalmente, se diseña un 
trazado específico, en el que el corre-
dor de Alta Velocidad no se solapa con 
la vía convencional y se fija una nueva 
fecha: 2015. Las obras en suelo gallego 
comienzan en 2004 en la sección co-
rrespondiente entre Ourense y Santiago.
A 350 km por hora 
La crisis económica obliga a replantear 
la estrategia de esta infraestructura, de 
manera que se pueda economizar sin 
comprometer los parámetros de alta 
velocidad, con velocidades máximas de 
hasta 350 km/h, y que la incorporación 
de tramos ya concluidos vaya benefi-
ciando a los usuarios en términos de 
acortamiento de los tiempos de viaje. 
En diciembre de 2007 se inaugura el 
tramo Madrid-Segovia-Valladolid (179,5 
km), y al año siguiente el intercambia-
dor de Olmedo que permite aprovechar 
ese tramo en las circulaciones ferro-

viarias con Galicia y acortar una hora 
de viaje. En diciembre de 2009, Adif  
recibe el encargo de proseguir las obras 
del ave gallego, concretamente entre 
Olmedo y Santiago, que son las que se 
encuentran hasta ese momento para-

das. En 2011 se inaugura el segundo 
de los tramos: Santiago-Ourense, que 
se amplía hasta A Coruña, aunque, 
de momento, la vía se monta sobre 
traviesas polivalentes con el ancho de 
1.668 milímetros, convirtiéndose así en 
el único trayecto de alta velocidad en 
ancho ibérico, circunstancia que solo 
se mantendrá mientras no se concluyan 
el resto de los tramos y secciones del 
trazado gallego. 
Manteniendo el proyecto completo, se 
fija 2018 como año de entrada en servi-

cio del AVE Madrid-Galicia. Para apurar 
al máximo la construcción, Fomento 
establece que se inaugure cuando ya 
esté en situación operativa una de las 
dos vías, con tramos en vía doble para 
facilitar la fluidez del tráfico ferrovia-
rio, de manera que una vez en servicio 
se instale la doble vía en el resto de 
los subtramos que inicialmente hayan 
funcionado con vía sencilla. No se trata 
de vía única puesto que la plataforma 
y todas las obras de infraestructura se 
definen y ejecutan para doble vía.
Un trazado en cuatro tramos
A efectos de su desarrollo, el trazado 
del ave gallego fue dividido en cuatro 
tramos con sus respectivas seccio-
nes: Olmedo-Zamora, Zamora-Lubián, 
Lubián-Ourense y Ourense-Santiago. 
El trazado tiene 411,5 kilómetros. En 
Olmedo conecta con la línea Valladolid-
Madrid que es el gran eje troncal que 
comunica la capital de España con los 
corredores Norte y Noroeste, suman-
do otros 137 kilómetros, por lo que la 
distancia entre Ourense y Madrid se 
sitúa en 461 kilómetros (frente a los 

547 actuales) y 548,5 entre Madrid y 
Santiago.  
En Santiago con el Eje Atlántico, que co-
munica la alta velocidad con Vigo, Pon-
tevedra, Vilagarcía y A Coruña. Existe 
una variante en proyecto que unirá de 
manera más directa Vigo y Pontevedra 
con Ourense, a través de Cerdedo, de 
posterior incorporación. Entre tanto, las 
conexiones con las ciudades de las Rías 
Bajas se realizará mediante un by pass 
en Santiago que permitirá a los trenes 
eludir el paso por la capital gallega. 
Así, los trenes que tengan su destino u 
origen en Madrid, ya no circularán “pola 
beira do Miño”, como el tren de Andrés 
Dobarro y todos los que llegaban a Ou-
rense desde la costa sur de Galicia sino 
que lo harán por Santiago.
La llegada del ave a Ourense, en 2018 
será 60 años después de la inaugu-
ración de la vía de Zamora. La nueva 
infraestructura supera en complejidad 
y dificultad a su predecesora y al igual 
que aquella, su ejecución se desarrolla 
en una época de obligada austeridad 
económica.

Hasta casi finalizada la 
década de 1990, Galicia 
no existía en el mapa de 

la alta velocidad española

1862
Constitución de la Compañía de Palencia a Ponferrada.

Comiezan las obras del ferrocarril de Santiago a Carril.
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“Este 2015 tenemos previsto poner en servicio el tramo 
Olmedo-Zamora, que permitirá acortar el viaje a Ourense en 30 minutos” 

P
or quinta vez desde la llegada 
de la democracia, en el despa-
cho del ministerio de Fomento 
se habla con acento gallego, 

aunque Ana Pastor sea zamorana de 
nacimiento. No es raro verla cada cierto 
tiempo inspeccionando las obras del 
AVE a Galicia, que se ha convertido en 
uno de sus principales objetivos. 

Acaban de cumplirse tres años de su 
ministerio. ¿Qué balance haría de su 
gestión, en lo que se refiere a inversio-
nes públicas en Galicia?
Este Gobierno y, por supuesto, el Minis-
terio de Fomento tienen un compromiso 
firme con Galicia, con la mejora de 
las infraestructuras, el transporte y la 
vivienda y con la prestación del mejor 
servicio a los ciudadanos. Por ello, esta-

mos trabajando para construir, mejorar 
y modernizar las infraestructuras que 
esta comunidad necesita para seguir 
avanzando. Y lo estamos haciendo con 
proyectos, dotaciones y actuaciones 
concretas, huyendo de promesas y 
de meras declaraciones de intención, 
mejorando la calidad del transporte 
y poniendo en marcha el nuevo Plan 
de Vivienda que destina a las familias 
gallegas 128,3 millones de euros.
En este sentido, la mejor forma que 
tenemos de constatar este compromiso 
es a través de los presupuestos que 
hemos aprobado. Las cifras hablan por 
sí solas. Durante esta legislatura, Fo-
mento destina a Galicia cerca de 6.300 
millones de euros. Esta es la prueba 
más evidente de que esta Comunidad 
es una prioridad para la ministra y para 

el Gobierno de Mariano Rajoy.
Esa dotación está permitiendo impor-
tantes avances en grandes infraestruc-
turas como la A-8, la autovía del Cantá-
brico, donde desde hace unas semanas 
se puede recorrer toda la cornisa norte 
de España a través de vías de alta 
capacidad, conectando Galicia con la 
frontera francesa. 
Pero sin duda la clave de este gran 
esfuerzo inversor es el avance tan im-
portante de la alta velocidad a Galicia, 
culminando el Eje Atlántico y avanzando 
de manera muy importante las obras de 
entrada del AVE desde la meseta. 
Los 1.500 millones con los que cuenta 
el presupuesto de Fomento para esta 
comunidad en este 2015 nos permiti-
rán seguir trabajando en el desarrollo 
de estos proyectos esenciales para la 

vertebración de Galicia y su conexión 
con el resto de España.
Por citar algunos ejemplos, vamos a 
realizar un gran esfuerzo inversor en la 
autovía A-54, que permitirá terminar 
este mismo año la ejecución de las 
obras de los tramos entre Lugo y Palas 
de Rei; continuar con el desarrollo de 
las obras entre Lavacolla y Arzúa y 
licitar las obras del tramo Arzúa–Meli-
de-Palas de Rei en las provincias de A 
Coruña y Lugo, así como el intercomu-
nicador A-54 y N-540 en Guntín. 
También se continuarán las obras en la 
autovía A-56 y en la A-57, donde ya se 
acaba de licitar el tramo Vilaboa-A Er-
mida y haremos lo mismo en el tramo 
A Ermida-Pilarteiros. Del mismo modo, 
pondremos en servicio este año el tra-
mo de la AC-14 entre As Lonzas-Zapa-

1864 1865
Conexión entre Madrid y 
la frontera francesa por la 
línea Madrid-Irún.

La Compañía de Palencia a Ponferrada pasa a llamarse Compañía de 
Palencia a La Coruña y de León a Gijón o del Noroeste de España.

George Pullman construye su coche cama modelo “Pioneer”, paradig-
ma del lujo sobre raíles.

“Trabajaré sin descanso para que el 
AVE a Galicia sea una realidad en 2018”

Ministra de Fomento
Ana Pastor

Ana Pastor Julián Es licenciada en Medicina y Cirugía por la Universidad de 
Salamanca y funcionaria del Cuerpo Superior de Salud Pública. Tras desem-
peñar distintos cargos de gestión sanitaria en la provincia de Pontevedra,  fue 
nombrada subsecretaria del Ministerio de Educación y Cultura en 1999 y del 
Ministerio de la Presidencia, tiempo más tarde. Ministra de Sanidad de 2002 a 
2004, desarrolló una intensa labor política como diputada en los años si-
guientes. En diciembre de 2011, tras el triunfo electoral de Mariano Rajoy, fue 
nombrada Ministra de Fomento.
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teira, la Variante de Padrón (N-550) y el 
acceso al Puerto Exterior en A Coruña. 

¿Y si lo concretamos en la provincia de 
Ourense?
El presupuesto del Ministerio de Fomen-
to en estos cuatro años en la provincia 
ha sido de 2.593 millones de euros. Ou-
rense es este año la provincia de toda 
España con mayor inversión de Fomento 
en ferrocarriles, con un importe de 594 
millones de euros. 
El AVE a Galicia es, no cabe duda, una 
de nuestras grandes prioridades. Y 
por eso en estos dos años le hemos 

dado un fuerte impulso. Cuando tomé 
posesión como ministra de Fomento, 
en diciembre de 2011, sólo se habían 
ejecutado 483 millones de euros en 
esta línea y en lo que llevamos de legis-
latura se han destinado 3.520 millones 
de euros para hacer realidad la llegada 
de la alta velocidad a Galicia. Sólo en 
esta comunidad se han presupuestado 
2.351 millones de euros. 
También estamos realizado importantes 
actuaciones en materia de carreteras. 
En los próximos meses vamos a avan-
zar en la redacción de los proyectos de 
la variante Norte de Ourense, Ourense-
Enlace de Cambeo y Enlace de Cambeo-
San Martiño, en la A-56; y licitaremos 

los proyectos de los tramos A Veiga 
de Cascallá-O Barco de Valdeorras y 
Requejo-A Veiga de Cascallá, pertene-
cientes a la autovía A-76 entre Ponferra-
da y Ourense.
Además, están consignadas partidas 
para el avance de los proyectos en 
marcha para la conexión N-120/N-536, 
evitando el paso de la circulación por el 
Barco de Valdeorras, y la remodelación 
del enlace de A Rua en la N-120. 

Su predecesor fijó un horizonte para 
el AVE gallego en 2015. Hoy día ese 
horizonte se estima en 2018. ¿Cuáles 
fueron las razones?
El optimismo infundado es mal compa-
ñero. Cuando llegué al Gobierno, ape-
nas se había ejecutado el 6% del dinero 
necesario para llevar a cabo el proyecto 
del AVE desde Olmedo a Galicia.
Como decía antes, las cifras hablan 
por sí solas y en los cuatro años de 
legislatura en los presupuestos se han 
destinado 3.520 millones de euros para 
la llegada de la alta velocidad a esta 
comunidad. 
Algo similar ha sucedido con el Eje At-
lántico, que los gobiernos socialistas se 
comprometieron a poner en servicio en 
2012 entre A Coruña y Vigo. Sin embar-
go, a finales de 2011 aún no se había 
licitado siquiera la superestructura del 
tramo Vigo-Soutomaior. No se puede 
perder el tiempo con falsas promesas. 
Nosotros estamos trabajando para 
poner en servicio las infraestructuras 
de mayor productividad económica y 
social. Este Gobierno ha destinado en 
estos cuatro años sólo en Galicia 2.351 
millones de euros.  

¿En qué situación se encuentra hoy día 
el AVE Galicia-Madrid? 
Antes de abordar la situación concreta 
de cada uno de los principales tramos 
me gustaría recordar que el Presupues-
to de este año destina 891 millones de 
euros al trayecto Olmedo-Lubián-Ou-
rense-Vigo. Este mismo 2015 tenemos 
previsto poner en servicio los 95 km del 
tramo Olmedo-Zamora, que permitirá 
acortar los tiempos en treinta minutos 
los trayectos Madrid- Santiago, Madrid-
Vigo, Madrid-Pontevedra y Madrid- A 
Coruña. 
Asimismo, continuaremos trabajando 
en todo el trayecto entre Ourense y 
Zamora, donde pude comprobar perso-
nalmente en mi última visita a la zona 
que se están realizando trabajos de 
gran envergadura. Concretamente, entre 
Zamora y Lubián, un tramo de 129 km, 
la construcción de la plataforma se en-
cuentra muy avanzada; de hecho ya hay 
varios tramos finalizados. El resto está 
en obras, con la única excepción del 
acondicionamiento de la vía izquierda 
del túnel de Padornelo, unos 7 km, que 
actualmente está en fase de redacción 
de proyecto. El tramo entre Lubián y 
Ourense, otros 100 km, tiene ya un 
tramo terminado, y el resto de las obras 
en marcha hasta Taboadela.
Me gustaría destacar que, frente a los 
483 millones de euros que se habían 
invertido cuando llegué al Ministerio, en 
estos momentos, entre obras finaliza-
das y obras en ejecución, hemos im-
pulsado este proyecto estratégico con 
3.217 millones de euros. Como prueba 
de que el ritmo de trabajo no cesa es 
que el pasado 26 de septiembre ya se 
adjudicó el contrato para los sistemas 

de seguridad y comunicaciones de la 
línea. El importe total de este contrato 
es de 511 millones de euros e incluye, 
además de los equipos y sistemas, el 
mantenimiento de las instalaciones 
durante 20 años. 

¿Y cuál es la previsión para cuando 
finalice su mandato?
Mientras el presidente del Gobierno 
continúe encargándome esta responsa-
bilidad, trabajaré sin descanso para que 
el AVE a Galicia sea una realidad.

Muchas veces, la marcha de una obra 
pública de estas características depen-
de también de la determinación del go-
bierno que la ejecuta ¿Existe el riesgo 
de que con otro gobierno a partir de 
2016 las obras se pudieran demorar o 
ya está en un proceso en el que ya no 
caben paralizaciones?
El Gobierno de Mariano Rajoy ha traba-
jado estos 3 años de legislatura y lo va 
a seguir haciendo para que los ciudada-
nos nos sigan apoyando y de ese modo 
poder alcanzar los objetivos a los que 
hemos dedicado tanto esfuerzo a pesar 
de la crisis, como es la llegada del AVE 
a Galicia. Sobre lo que no hay ninguna 
duda es que con todas las obras y prác-
ticamente todos los tramos en marcha 
y casi la totalidad adjudicado, el AVE a 
Galicia ya no hay quien lo pare. No tiene 
marcha atrás.
Por lo que respecta al presente, la pue-
do asegurar que el ritmo de ejecución 
es el adecuado para el cumplimiento 
de los plazos establecidos en el plan de 
obra. Nuestro compromiso con el AVE 
a Galicia es irrenunciable; ojalá hubie-
ra sido así en el pasado. En cualquier 

1866 1867
Alfred Nobel inventa la dinamita. Este explosivo será esencial 
para la construcción de los grandes túneles ferroviarios que se 
emprenderán en esta década y en las siguientes. 

George Pullman funda la Pullman Palace Car 
Company, sucesora de la Pullman Company 
creada con anterioridad.

“Este 2015 tenemos 
previsto poner en 
servicio el tramo 

Olmedo-Zamora, que 
permitirá acortar el 

viaje a Ourense en 30 
minutos” 

Ana Pastor, durante su última visita a las obras del AVE en Ourense.
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caso, los gallegos no perdonarían que 
los avances que se van a haber produ-
cido durante estos cuatro años cayeran 
en saco roto.  

¿Y de que fuesen más rápidas?
Las obras del AVE a Galicia cuentan con 
todos los recursos económicos necesa-
rios para que avancen al mayor ritmo 
posible. 

Hoy día, un tren invierte aproxima-
damente cinco horas de media entre 
Madrid y Ourense y se estima que 
serán alrededor de dos horas y media 
para cuando esté finalizado el corredor 

de Alta Velocidad. ¿Habrá progresivos 
acortamientos de los tiempos de aquí 
a 2018? ¿Cómo serán y cuáles son las 
previsiones?
Como le decía, este año la alta veloci-

dad llegará a Zamora, con lo que los 
tiempos se reducirán media hora más. 
Y por supuesto cada tramo que se ter-
mine se ira poniendo en marcha lo que 
permitirá seguir acortando tiempos. 

Y en 2018, ese tren que realizará el 
viaje entre Madrid y Ourense en tan 
solo dos horas y media ¿Llegará a la 
actual estación de Ourense Empalme o 
lo hará ya a la nueva estación ferrovia-
ria?
El tren llegará a una nueva estación 
completamente preparada para los re-
querimientos de la alta velocidad, tanto 
desde el punto de vista técnico como 
para los viajeros.

Su ministerio tiene previsto inaugurar 
el trazado cuando ya esté disponible 
una de las vías, aunque la plataforma 
se construye para doble vía. ¿En qué 
horizonte estima usted que estará en 
servicio el trazado con la doble vía?
El AVE a Galicia se está construyendo 
como sabe en vía doble y así se culmi-
nará. 

La antigua línea de Zamora a Ourense, 

que se inauguró en la década de 1950, 
también estaba prevista para doble vía, 
pero nunca llegó a funcionar más que 
con una. ¿Existe el riesgo de que con el 
AVE suceda lo mismo?
Le reitero mi respuesta a la pregunta 
anterior.

¿Cómo convivirán la alta velocidad y 
las líneas convencionales? ¿habrá una 
especialización de tráficos?
Necesitamos hacer un uso inteligente y 
responsable de las infraestructuras para 
que nuestro sistema de transporte sea 
sostenible y dé el mejor servicio a los 
ciudadanos. Cada línea debe ajustarse a 
la satisfacción de unas necesidades es-
pecíficas, que en el caso de los tráficos 
convencionales no sólo pueden orien-
tarse a servicios de proximidad, sino al 
transporte de mercancías gracias a la 
liberación de capacidad de la infraes-
tructura tras la puesta en servicio de la 
alta velocidad.  Todo ello, lógicamente, 
adecuando el uso de las vías a las de-
mandas de tráfico. 

Galicia tiene cinco puertos de interés 
general y varios polígonos industria-

les con conexiones ferroviarias, sin 
embargo el transporte de mercancías 
es meramente anecdótico, pese a ser 
el modo más económico y ecológico. 
¿Tiene algún plan o proyecto en este 
sentido?
El Ministerio de Fomento ha aprobado y 
trabaja ya en el desarrollo de la Estra-
tegia Logística de España, cuyo objetivo 
es aumentar la competitividad de la in-
dustria y de la economía española en su 
conjunto, a través del desarrollo de una 
red intermodal, de potenciar el papel de 
España como “hub” de mercancías y de 
reducir los costes logísticos. 
Queremos un sistema de transporte 
multimodal, seguro, eficiente y sosteni-
ble, que conecte carreteras, ferrocarri-
les, puertos y aeropuertos; que opti-
mice el funcionamiento de las cadenas 
de transporte y que dé respuesta a las 
necesidades de las empresas. 
Dos tercios de los tráficos ferrovia-
rios de mercancías en España son de 
mercancía marítima, es decir tienen 
su origen o destino en un puerto. Y por 
primera vez en muchos años está cre-
ciendo la carga que va de los puertos al 
ferrocarril y del ferrocarril a los puertos. 

1868 1869
George Westinghouse inventa el freno de aire com-
primido. 

El ferrocarril enlaza las costas del Atlántico y del Pacífico en Estados Unidos. El en-
cuentro de dos trenes, de la Union Pacific y la Central Pacific, se produce en Promon-
tory Point, en Utah, el 10 de mayo. Un clavo de oro y otro de plata fijaron la traviesa 
con la que se enlazaban los 2.865 kilómetros del primer ferrocarril transcontinental. 

“Cuando llegué al Gobierno, 
apenas se había ejecutado el 
6% del dinero necesario para 
llevar a cabo el proyecto del 

AVE gallego”

La ministra Ana Pastor, durante su intervención en el Foro La Región Ourense Nueva Velocidad. 
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1894 18961895
Trece años después de iniciarse el servicio ferro-
viario en instalaciones precarias se inaugura la 
estación de Ourense, ya desaparecida.

La CIWL pone en marcha el Nord Express entre París y San Petesburgo. El 
lujoso tren, compuesto por furgón de equipajes, coches cama, coches res-
taurante y coche salón pasa por las ciudades de Bruselas, Colonia y Berlín 
y debe realizar un transbordo por cambio de ancho de vía al entrar en la red 
ferroviaria rusa que tiene 1.520 mm de ancho.

El tren llega al cine el mismo día de 
su estreno como nuevo arte, con la 
película “La llegada del tren” de los 
hermanos Lumière.

U
na vez definidos los puntos 
de origen, intermedios y de 
destino, el proyecto consiste, a 
grandes rasgos en poder trazar 

sobre un papel la línea por la que ese 
trazado va a discurrir entre los puntos 
elegidos. Las circunstancias orográfi-
cas, el relieve, la actividad humana o la 
presencia de espacios naturales van a 
condicionar ese trazado, en primera ins-
tancia. Pero también hay dos factores 
no menos relevantes: el uso y la veloci-
dad de la línea. 
El primero de ellos, condiciona el desa-
rrollo de la plataforma. El uso se refiere 
a si la línea va a ser compartida por 
trenes de viajeros y mercancías, lo que 
se denomina tráfico mixto, o solo de 
viajeros. Los trenes de mercancías, por 
las cargas que arrastran y la velocidad 
que desarrollan, limitan las pendientes 
máximas y ello en muchas ocasiones 
obliga a mayores obras singulares 
(túneles y viaductos). Las vías de tráfico 
mixto son mucho más costosas tanto 
por esa mayor exigencia en construc-
ción y porque precisan de más mante-
nimiento. Así pues, una vez decidido 
que la línea va a ser de tráfico exclusivo 
de viajeros, queda decidir la velocidad 
máxima de explotación, que en el tramo 
Lubián-Ourense llega en la mayoría de 
su trazado a 350 km/h. Para alcanzar 
esta velocidad, la plataforma tiene que 
estar trazada con curvas de radio muy 
amplio. Mucho mayor que el de las 
líneas convencionales. Si tenemos en 
cuenta que los primeros trazados por 

Galicia tienen curvas con radios de 
menos de 400 metros, la diferencia es 
abismal. En las líneas convencionales 
que se construyen en la actualidad se 
manejan radios de 1.000 metros para 
que los trenes puedan circular a más 
de 140 kilómetros por hora. En las 
líneas con velocidades máximas de 350 
kilómetros por hora, los radios han de 
ser superiores a los 6.000 metros. En 
el trazado Lubián Ourense hay curvas 
con radios superiores a los 7.000 me-
tros, para que además de velocidad se 
pueda viajar con comodidad, ya que las 
fuerzas transversales que se producen 
al tomar una curva repercuten en el 
confort de los viajeros.

Con curvas de radios muy amplios y 
pendientes máximas que pueden llegar 
de 20 a 30 milésimas, para poder 
trazar la plataforma, los accidentes 
orográficos que se encuentran a su 
paso hay que salvarlos con túneles y 
viaductos.
Para poder fijar un presupuesto de la 
obra, hay que hacer un estudio sobre el 
terreno. Conocer la composición geoló-
gica para saber qué tipología de obras 
singulares habrá que realizar en función 
de las características y las condiciones 
de suelo y subsuelo y de las masas que 
roca o de otros materiales que deberán 

atra-
vesar los 
túneles y los 
viaductos.

La plataforma
La plataforma ferroviaria de alta 
velocidad requiere unas condiciones 
mucho más exigentes que una línea a 
velocidad convencional, especialmente 
en lo que se refiere a alineaciones y de 
curvas y rampas y a mantenerse sin 
alteraciones a lo largo del tiempo. So-
bre la plataforma van también el resto 
de las instalaciones necesarias para la 
explotación ferroviaria, como son los 
sistemas de comunicación, las bases 
de las torres que sostienen el tendido 
eléctrico, señalización, etcétera. 

Balasto o vía en placa
Una vez realizada la plataforma, para 
colocar en ella la vía hay que emplazar 
las capas de asiento. Hay dos tipos: con 
balasto o con placa.
En la primera, el balasto es un material 
realizado con determinado tipo de pie-
dra de características físicas específi-
cas para cumplir con su cometido. Una 
primera capa es la que se encuentra en 
contacto con las traviesas y le confie-
ren elasticidad y resistencia tanto a 
las fuerzas que suponen el paso de los 

trenes 
como a 
las condicio-
nes climáticas, 
etcétera. La segunda, 
denominada subbalasto 
protege la plataforma de la 
erosión, la acción del agua… Bajo 
estas dos capas se realizan otras de 
grava y arena que ayudan a distribuir 
mejor las presiones sobre la plataforma
En la vía en placa se sustituye el balas-
to por una losa de hormigón en la que 
ya se incluyen los elementos de apoyo y 
estabilización de la vía. La vía en placa 
tiene ventajas como un menor coste de 
mantenimiento, reduce vibraciones y 
es muy adecuado en aquellos túneles 
y viaductos en los que una base de ba-
lasto obligaría a incrementar la sección. 
Entre los inconvenientes se encuentra 
su mayor coste de instalación y el ma-
yor coste a la hora de realizar sustitu-
ciones por reparaciones o modificacio-
nes de trazado.

La mayor velocidad 
permite que los trenes 

puedan circular por 
pendientes mayores

Así se 
fabrica una línea 
de alta velocidad
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1870 1871
La compañía Noroeste suspende pagos. Se culmina la obra del túnel de Mont Cenis, 

entre la Saboya francesa e Italia. El túnel, con 
13,63 kilómetros de longitud, fue en su momen-
to el más largo del mundo.
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1872
El ingeniero belga Georges Nagelmackers, miembro de una acaudalada 
familia, implanta en Europa los coches restaurante y los coches cama.

Se introduce en España el carril de acero en sustitución del de hierro.

1873
Inauguración de la primera línea ferroviaria gallega, 

entre Carril, cerca de Vilagarcía, y Cornes, en Santiago.

D
e las obras singulares 
de un trazado ferrovia-
rio, los túneles son los 
más costosos en térmi-

nos de tiempo y presupuesto.
Hay numerosos métodos para 
ejecutar un túnel. Desde el 
tradicional de excavación, el 
Nuevo Método Austriaco, con 
tuneladoras… Cuando lo que 
se persigue es un soterra-
miento (cubrir las vías para 
ocupar la superficie superior) 
o la cantidad de terreno que 
obstaculiza el trazado es míni-
mo, se emplea el sistema cut 

and cover, en el que se exca-
va desde la superficie se tra-
za el túnel y luego se cubre.
En alta velocidad, los trenes 
se ven sometidos al “efec-
to pistón”. Se llama así a la 
presión que ejerce la cabeza 
del tren al entrar en un túnel 
sobre el aire que existe den-
tro de éste. El efecto produce 
mayores problemas con dos 
trenes en un mismo túnel de 
doble vía. Por esa razón, los 
túneles han de ser bitubo, o de 
sección muy grande cuando 
ambas vías van en el mismo.

Los túneles de alta velocidad están diseñados para 
minimizar el “efecto pistón” que produce el tren

La obra que no se ve
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18761875
Nagelmackers funda en Bruselas la Compañía Internacional de Coches 
Cama. Sus coches de librea marrón fabricados en madera de teca 
empezarán a aparecer en los más importantes trenes en diferentes 
administraciones ferroviarias europeas. 

Inauguración del tramo A 
Coruña-Lugo, de la línea A 
Coruña-Palencia.
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1877 1878 1879
La inauguración del viaducto sobre el Duero del 
ferrocarril entre Lisboa y Porto permite el enlace de 
ambas ciudades por tren. La obra, encomendada a la 
empresa de Gustave Eiffel se convierte en la estructu-
ra metálica más grande del mundo.

Finalizado el tramo Tui-Vigo. 

Quiebra de la compañía Noroeste.

Werner von Siemens muestra en Berlín la primera 
locomotora eléctrica.

A 
diferencia de los túneles, los 
viaductos o puentes ferrovia-
rios son obras que quedan a la 
vista y al cabo de unos años de 

su construcción pasan a convertirse en 
parte del paisaje en el que se encuen-
tran.
En los primeros años de la historia del 
ferrocarril, los viaductos se construían 
de hierro o de hierro y piedra. En Esta-
dos Unidos y en general en aquellos paí-
ses en los que había abundancia de ma-
dera se construyeron muchos puentes 
con este material porque eran rápidos 
de hacer y baratos, aunque su manteni-
miento posterior resultaba muy costoso.
A partir del segundo tercio del siglo XX 
comenzaron a desarrollarse viaductos 
de hormigón y éstos comenzaron a rea-
lizarse de manera muy vistosa gracias 
a los arcos con los que se dejaban am-
plias luces en sus vanos, a veces para 
sortear un río sin necesidad de situar 
pilares en su cauce, como sucede con 
los que cruzan el Miño en Ourense, o 
el Ulla en Ponte Ulla. Precisamente en 
este mismo emplazamiento, en el lími-
te entre las provincias de Pontevedra y 
A Coruña, la línea de Alta Velocidad ha 
propiciado la construcción de uno de los 

viaductos más espectaculares de toda 
la red ferroviaria española, tanto por su 
longitud como por su altura.
Los viaductos a base de hormigón pre-
tensado son los utilizados en líneas de 
alta velocidad, aunque luego la tipología 
constructiva varía según las necesida-

des de cada casa, ya sea por la longi-
tud, la altura, el tipo de terreno sobre el 
que debe discurrir… A diferencia de los 
viaductos realizados con otros materia-
les, los de hormigón tienen las mejores 
condiciones de rigidez y resistencia. Los 
trenes no solo circulan a una velocidad 
mucho mayor, por lo general el doble o 
el triple que en un viaducto de línea con-
vencional, sino que además lo hacen en 
tramos más largos y más altos, en los 

que las condiciones de viento y acción 
de otras fuerzas de la naturaleza se ma-
nifiestan de manera más agresiva.
Sobre los tableros de los viaductos se 
instalan los elementos necesarios para 
la circulación –señalización, comunica-
ciones, columnas de soporte del tendi-

do eléctrico– y para el mantenimiento, 
lo que requiere dejar espacio para que 
se puedan realizar dichas labores. Ade-
más, naturalmente, de la vía. Tanto si 
se ejecuta sobre plataforma de vía doble 
como si son dos viaductos paralelos con 
plataforma para vía única, la línea férrea 
puede ir montada sobre placa de hormi-
gón, que como se explicó anteriormen-
te, abarata y facilita el mantenimiento, o 
sobre lecho de balasto.

Los puentes de las líneas ferroviarias pasan, 
al cabo de poco tiempo, a convertirse en un 

elemento más del paisaje

Todos los viaductos de alta 
velocidad son de hormigón 

pretensado construido según 
diferentes tipologías

Las estructuras más vistosas
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1880 1881
Inauguración del servicio de coches cama entre Madrid y Hendaya.

Constitución de la Compañía de Asturias Galicia y León (AGL), de la 
que es principal propietaria la Compañía del Norte. Su objetivo es 
explotar las líneas abandonadas tras la quiebra de Noroeste.

Inauguración de la línea Vigo-Ourense. El primer servicio 
de viajeros será el 18 de junio entre Vigo y Ourense. El de 
mercancías se inaugura el 24 de junio con un primer convoy 
que saldrá de Ourense en dirección a Vigo.

Inauguración de la línea Madrid-Lisboa.
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1882 1883
Inauguración del túnel de San Gotardo, en Suiza, con 15 kilómetros 
de longitud.

Inauguración de la Estación del Norte en Madrid, también llamada del 
Príncipe Pío. Será el punto de destino de los trenes gallegos durante 
los ciento diez años siguientes.

La empresa de Georges Nagelmackers pasa a llamarse Compañía Internacional de Coches 
Camas y de los Grandes Expresos Europeos: la CIWL.

El 4 de octubre realiza su primer servicio el más emblemático de los expresos de la CIWL: el 
Orient Express, entre París y Constantinopla (Istambul). Más adelante habrá conexión desde 
Londres, vía Calais. Los primeros años los viajeros tendrán que hacer transbordos y viajar él 
último tramo en barco.

E
l Administrador de Infraestruc-
truras Ferroviarias, es la entidad 
pública, dependiente del Ministe-
rio de Fomento que se ocupa de 

la construcción, gestión, mantenimien-
to y explotación de la red ferroviaria 
española. Entre esas responsabilidades 
está la construcción de la línea del AVE 
a Galicia.   

¿Qué hace del tramo Lubián-Ourense 
uno de los más complejos de la red de 
Alta Velocidad en España?
Fundamentalmente la orografía. España 
en general tiene una orografía compli-
cada, que dificulta la construcción de 
infraestructuras. Y esta orografía es 
especialmente difícil en los accesos 
desde la Meseta a Galicia, lo que obliga 
a construir numerosos viaductos y tú-
neles, casi sin solución de continuidad. 
Por poner un ejemplo, entre Lubián 
y Ourense hay una distancia de unos 
cien kilómetros; pues más de la mitad 

transcurre en túneles. Además, las ca-
racterísticas del propio terreno también 
cuentan. En el caso de los accesos a 
Galicia, el terreno en muchos tramos 
es pizarroso y por tanto complicado. Y 
por último, la climatología en la zona es 
una dificultad añadida. 

Cuando se realizaron las obras de la lí-
nea convencional entre ambas estacio-
nes, en el segundo tercio del siglo XX, 
movilizó a miles de obreros. ¿A cuán-
tos trabajadores ocupa en la actualidad 
esta obra en ese tramo?
Aproximadamente hay una media de 
1.700 trabajadores directamente en las 
obras. En todo caso, cualquier inver-
sión en una infraestructura de este tipo 
tiene un efecto multiplicador sobre la 

actividad en la zona. Hay cálculos que 
hablan de 3.000 empleos generados 
por cada cien millones de inversión en 
una infraestructura durante el periodo 
de construcción.

Uno de los aspectos novedosos apli-
cados en las obras de este tramo es la 
fórmula de financiación público-priva-
da. ¿Podría explicar en qué consiste?
Esta es una fórmula de financiación de 
determinadas infraestructuras, que per-
mite que sea la iniciativa privada quien 
la acometa por cuenta de la adminis-
tración pública para amortizarse con 
posterioridad en una serie de años por 
medio de aportaciones. 

Esta modalidad ¿responde a las ne-
cesidades impuestas por la situación 
económica, a razones de mayor efica-
cia o a un criterio político? 
Simplemente es un modo más de finan-
ciar infraestructuras y se utiliza dentro 
de la razonable diversificación de los 

instrumentos posibles.

¿Cuál es el nivel de tráfico que debe 
tener una infraestructura como ésta 
para que resulte rentable? ¿En qué 
horizonte de tiempo estima que eso 
será posible? 
En un país con la densidad de habitante 
por km2 que tiene España una infraes-
tructura ferroviaria no se puede plantear 
en términos de rentabilidad económica. 
Generalmente se trata de cohesionar 
territorios, facilitar la movilidad y crear 
condiciones de desarrollo. Dicho esto, 
es muy importante que la infraestructu-
ra se ajuste a las necesidades reales de 
los ciudadanos. Tenemos la obligación 
de invertir de forma eficiente el dinero 
del contribuyente.

“El impacto económico de unas obras de estas características en el territorio se 
calcula en la creación de 3.000 empleos por cada 100 millones de euros de inversión”

“Antes que la rentabilidad económica, la alta velocidad 
debe conseguir la cohesión y el desarrollo de los territorios”

“En el pasado se hicieron obras faraónicas 
que ahora cargan sobre el bolsillo de los 

contribuyentes”

Nacido en Alicante en 1954, Gonzalo Ferre Moltó es licenciado en Derecho, 
funcionario del cuerpo de Gestión de la Hacienda Pública e Interventor del 
Estado. A lo largo de su carrera ha ocupado importantes cargos directivos 
y políticos, como subdirector general del Tesoro, director general de la 
Empresa Nacional de Autopistas y presidente de la Fábrica Nacional de 
Moneda y Timbre. En el ámbito privado fue consejero delegado de Itíne-
re, director general adjunto al presidente del grupo Sacyr Vallehermoso y 
director general de autopistas en Sudamérica del grupo Abertis.

Presidente de Adif

Gonzalo Ferre
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1884 1885 1886
Se concluye el tramo entre Tui y el puente internacio-
nal sobre el Miño.

Enlace entre Redondela y Pontevedra.

La Compañía del Norte absorbe a AGL y asume sus 
servicios ferroviarios en Galicia.

Entra en servicio el tramo Ourense-Monforte, que faci-
lita la conexión entre el sur de Galicia  y Madrid. Los 
trenes más rápidos tardarán 29 horas en hacer el viaje.

Inauguración del puente internacional de Tui que 
permite cruzar el Miño a los trenes gallegos y 
portugueses.

 Una vez abierta, la línea de alta veloci-
dad convivirá con la convencional, ¿qué 
tipo de circulaciones habrá en cada 
una de ellas?
Exactamente aquellas que la demanda 
de pasajeros aconseje y sean un modo 
eficiente de transporte.

Adif no solo es la dueña de las vías, 
también de las estaciones, de cuyos 
espacios obtiene también ingresos. 
¿Cómo van a ser las estaciones del 
trazado gallego del AVE? ¿Cómo com-
patibilizarán austeridad con elementos 
que den ingresos a Adif y servicios 
complementarios a los viajeros? 
Las estaciones de la Alta Velocidad 

tienen que estar adaptadas a las 
necesidades reales de los ciudadanos. 
En el pasado se hicieron en muchos 
sitios cosas que estaban totalmente 
sobredimensionadas; obras faraónicas 
que ahora cargan sobre el bolsillo de 
los contribuyentes. Eso no se debe ni 
se puede repetir. Estamos buscando 
un consenso para que las estaciones 
cumplan los objetivos antes citados y 
además sean intermodales. Estamos 
planteando su construcción en fases, 
lo que nos permite ir adaptándonos a 
las necesidades. En algunas queremos 
buscar un socio que nos permita reali-
zar un desarrollo comercial que aporte 
valor añadido a la ciudad.

Una de las claves que señalan los 
expertos tanto para la alta velocidad 
como para las líneas convencionales 
aportar una mayor intermodalidad 
al transporte ferroviario ¿Cómo se lo 
plantean desde Adif?
Cualquier política de transporte debe 
estar orientada a cubrir las necesidades 

reales de movilidad de los ciudadanos. 
Tenemos la obligación de trabajar en un 
modelo eficiente en el que los medios 
de transporte se complementen y no 
se solapen. Creemos en la intermodali-
dad porque es la manera de que cada 
modo de transporte juegue el papel que 
debe. Desde esa idea trabajamos en 
Adif  y hacia ello encaminamos nuestros 
esfuerzos, contactos y conversaciones 
con los responsables de otras admi-
nistraciones con competencias en esta 
materia.
 
Además de Renfe, Adif ya tiene otros 

clientes circulando por las vías galle-
gas, aunque solo en mercancías. ¿Ha-
brá operadores privados en viajeros? 
Si es así, ¿En qué plazo y qué tipo de 
servicios prestarán? 
Adif  es una empresa que vende surcos 
por los que pueden circular trenes y 
en ese sentido el hecho de que haya 
más operadores nos parece positivo. 
Esto está ocurriendo ya en mercancías 
y se va a poner en marcha también en 
viajeros. En estos momentos, el Mi-
nisterio de Fomento está diseñando la 
liberalización para dar entrada a nuevos 
operadores en algún corredor. 

“La intermodalidad es 
la manera de que cada 

modo de transporte 
juegue el papel que 

debe”

“Cualquier política de transporte 
debe estar orientada a cubrir las 
necesidades reales de movilidad 

de los ciudadanos”
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1887 1893
La CIWL inaugura el servicio del Sud-Express, o simplemente, Su-
despreso. El tren salía de la estación París-Austerlitz con destino a 
Madrid y Lisboa.

El constructor de locomotoras norteamerica-
no Baldwin fabrica la primera serie de má-
quinas con rodadura 141, que se conocerán 
internacionalmente como Mikado.

99,9 kmLubián-Ourense

L
as obas del tramo Lubián-Ourense de la línea 
de alta velocidad a Galicia ocupa a una media 
de 1.636 trabajadores según los datos ma-
nejados por Adif  desde enero de 2011 hasta 

diciembre de 2014. La inversión comprometida en 
vigor para este tramo será de 1.821 millones de 
euros. Las cifras, en sí importantes para la provin-
cia de Ourense, tienen un efecto multiplicador en la 
generación de empleos indirectos que resulta difícil 
de cuantificar: alquiler de camiones y maquinaria, 
proveedores de materiales, suministro de equipos, 
casas de comidas… 
Todas las cifras relativas a este tramo del AVE 
Madrid-Galicia ponen de manifiesto la magnitud de 
la obra que se está realizando y que la convierten en 
la más compleja de toda la red de alta velocidad en 

España. Y esa complejidad se traduce también en 
los ratios más altos de coste por kilómetro de vía, 
que llega a acercarse a los 30 millones de euros por 
kilómetro de trazado para dos vías en el primero de 
sus tramos, Lubián-A Canda. 

24 viaductos
El trazado está dividido en 21 subtramos. De ellos, 
1 está finalizado: Miamán-Ponte Ambía; 18 en obra 
y 2, en fase de proyecto. Se trata de los dos últimos, 
entre Taboadela y Ourense. En las obras ya ejecu-
tadas o en marcha se construyeron 24 viaductos 
que suman un total de 5.549,50 metros. De ellos, 8 
son para plataforma de doble vía, entre los que se 
encuentra el más largo, de 1.014 metros, sobre el río 
Arnoia. Los 16 restantes están conformados en 8 pa-
res de viaductos para vía única. Los viaductos son de 

hormigón armado en su totalidad aunque se emplea-
ron distintos métodos constructivos en función de su 
tipología y situación.

27 túneles
La cifra más llamativa la ofrecen los túneles del 
trazado en obras o ya construidos: se han perfora-
do 113,23 kilómetros para realizar un total de 27 
túneles. De ellos, 24 se corresponden con 12 túneles 
bitubo, conectados entre sí por galerías de comuni-
cación cada 350 o 400 metros y los tres restantes 
son túneles monotubo de 85 o 95 metros cuadrados 
de sección libre para plataforma ferroviaria de vía 
doble. Los túneles de O Corno en el tramo de Cer-
dedelo a Prado, con 8.571 y 8.574 metros en vía iz-
quierda y vía derecha, respectivamente, son los más 
largos de la línea Olmedo-Ourense y empequeñecen 
la magnitud de las obras que habían representado 
sus predecesores en la antigua línea de Zamora a 
Ourense, donde se encuentran el túnel de O Padorne-
lo que todavía sigue siendo el más largo en activo en 
una línea de ancho ibérico, con sus 6 kilómetros de 
longitud y el túnel de O Corno, cuya longitud apenas 
pasa de los 2,5 kilómetros.
Con respecto al método constructivo de los túneles, 
predomina el Nuevo Método Austriaco, incluso en los 
más largos, salvo en los túneles de Bolaños en los 
que se está utilizando una tuneladora. Todos los tú-
neles se prolongan en sus bocas con tramos de túnel 
artificial para reutilizar parte del material extraído de 
la perforación y minimizar el impacto ambiental de 
las obras.
El trazado discurre en su mayor parte en dos pla-
taformas ferroviarias para vía única, salvo en los 
últimos kilómetros que lo hace en plataforma para 
vía doble. Se trata de una línea de alta velocidad de-
dicada exclusivamente al paso de trenes de viajeros, 
con un trazado configurado en la mayor parte de su 
recorrido para que dichos trenes alcancen velocida-

des de hasta 350 kilómetros por hora. Solo en los 
últimos kilómetros, a medida que la línea se acerca 
a Ourense, el límite de velocidad máxima baja a 250 
kilómetros por hora. Una estación en A Gudiña, Porta 
de Galicia, dará servicio de viajeros a las poblacio-
nes del entorno, no solo de Galicia sino también del 
norte de Portugal. 

La integración en Ourense
Aunque los dos últimos tramos, entre Taboadela y 
Ourense se encuentran en fase de proyecto, por los 
datos ya definidos, van a suponer la desafección de 
los últimos kilómetros del trazado ferroviario de la 
línea de ancho ibérico entre Zamora y Ourense, que a 
partir de Seixalbo discurrirá en paralelo a la de alta 
velocidad por una variante exterior, propiciando la 
construcción de túneles bitubo, con uno dedicado a 

la plataforma doble de alta velocidad y otro a la vía 
de ancho ibérico y el único túnel monotubo para tri-
ple vía de todo el trazado ferroviario, en Bouzachás, 
de 1.015 metros de longitud. También será de triple 
vía el tablero del viaducto que cruce el Miño antes 
de la integración de ambas líneas en la estación de 
Ourense Empalme y del encuentro previo con la línea 
de Monforte a Ourense. 
La estación Ourense-Empalme, construida en la dé-
cada de 1950 para acoger la integración de la línea 
de Zamora, será ahora el punto de llegada de una 
línea de alta velocidad, de 324 kilómetros de longi-
tud que en Olmedo enlaza con el tronco Valladolid-
Madrid y permitirá la conexión entre la ciudad de As 
Burgas y la capital de España en algo más de dos 
horas.

Las obras del AVE generan en la provincia de 
Ourense más de 1.600 puestos dE TRABAJO DIRECTOS

Dos de cada tres kilómetros de 
los 100 de trazado discurren o en 

túnel o en viaducto

La inversión comprometida hasta 
la fecha ya supera los 1.820 

millones de euros
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1899 1900 1904
Comienzan a circular los trenes en el tramo Ponteve-
dra-Carril, lo que permite la conexión ferroviaria entre 
Vigo y Santiago y Santiago y Ourense y Madrid.

Comienzan las obras en el ramal 
Betanzos-Ferrol.

Tras trece años de trabajos, se inaugura el ferrocarril más largo del 
mundo, el Transiberiano, entre las ciudades rusas de Moscú y Vladi-
vostok. Tiene una longitud de 9288 kilómetros. Hoy día emplea seis 
días en realizar el itinerario completo.

El expreso Vigo-Ourense-Madrid inaugura el servicio de coches cama.

E
s, con toda seguridad, una de 
las personas que mejor conoce 
el trazado gallego del AVE y el 
desarrollo de sus obras, tanto 

en el tramo desde Ourense a Santiago, 
como de Lubián a Ourense.

¿Cuáles son las características genera-
les del trazado entre Olmedo y Ouren-
se?
Se compone de tres tramos: Olmedo-
Zamora (95 km), Zamora-Lubián (129 
km) y Lubián-Ourense (99,9 km). Las 
características técnicas de los tramos 
difieren significativamente entre ellos 
debido a las marcadas diferencias oro-
gráficas existentes.

La sección tipo se compone de una 
plataforma para vía doble entre Olmedo 
y la salida del viaducto de Requejo, que 
se convierte en una doble plataforma 
para vía única en el tramo que cruza el 
macizo central gallego, para unificarse 
en una única plataforma a la salida del 
túnel de Prado.

¿Hay rasgos específicos en cada uno 
de los tramos?
El tramo Olmedo-Zamora discurre por 
una zona básicamente llana, por lo que 
predominan desmontes y terraplenes, 
cuyos volúmenes se tratan de compen-
sar para evitar la formación de vertede-
ros. En este tramo existen 20 viaductos.

El tramo Zamora-Lubián presenta, en 
su tramo inicial hasta las inmediaciones 
de Puebla de Sanabria, unas caracterís-
ticas similares a las del tramo anterior. 
Luego comienza a cambiar significativa-
mente la orografía, lo que se traduce en 
la aparición de túneles cuya frecuencia 
y longitud aumentan a medida que 
el trazado se aproxima a Lubián. Se 
localizan en el tramo 11 túneles que 
suponen 17,2 km (6 km en vía doble) y 
18 viaductos que suman 8,7 km (6 km 
en vía doble).

El tramo Lubián-Taboadela (82,5 km) 
se caracteriza por la presencia de 113 
km de túnel, de los que 6,1 km son 

en vía doble, lo que representa el 72% 
del trazado,  siendoel más largo El del 
Corno con 8,5 km. La longitud total de 
viaductos es de 5,8 km, de los que 2,3 
km son en vía doble, con el viaducto de 
Arnoia, de 1.014 m, como el más largo.

Todos los túneles se ejecutan mediante 
el Nuevo Método Austriaco, salvo los 
de Bolaños, que se ejecutan mediante 
tuneladora para roca..

¿Qué hace que el tramo Ourense-Lu-
bián sea el más complejo del trazado 
del AVE a Galicia?	
La complejidad reside en que hay que 
atravesar una orografía muy acciden-
tada constituida por materiales de 
litologías muy variadas, como pizarras, 
ampelitas areniscas, cuarcitas, calizas, 
granitos, rocas volcánicas, etc.

La traza discurre por el macizo central 
gallego, lo que supone la necesidad de 
ejecutar sucesivamente túneles de gran 
longitud y viaductos.

El trazado de una línea de alta veloci-
dad presenta unos parámetros de traza-
do muy rígidos, con radios muy amplios 
de entorno a 6.000 m y pendientes 
máximas de 25 milésimas, lo que 
propicia,en zonas montañosas como es 
el macizo central gallego, la necesidad 
de ejecutar sucesivamente túneles de 
gran longitud y viaductos.

Estas obras, geológicamente, se 
ejecutan en terrenos que presentan 
antigüedades de hasta 400 millones de 
años, sometidos a numerosos procesos 
tectónicos que han derivado en fenó-

menos plegamiento y fracturación, que 
unido al particular clima gallego han 
provocado una alteración superficial 
que alcanza profundidades de entre 30 
y 50 m.  Estas meteorizaciones de los 
materiales, unida a la alternancia de 
materiales de diferentes características 
geotécnicas, dificultan en gran manera 
las excavaciones de los túneles y la eje-
cución de cimentaciones de viaductos. 
Es muy frecuente apreciar en los frentes 
de excavación en los túneles, que suelen 
ser de 75 m2, zonas con diferentes gra-
dos de alteración, y hasta de litología, 
que requieren de diferentes técnicas de 
excavación y de sostenimiento.

¿Cuál es el coste medio por kilómetro 
en una línea “normal” de AVE y cuál el 
coste en este tramo?

Ciñéndonos exclusivamente a la ejecu-
ción de las obras de plataforma, esto 
es, excluyendo el montaje de vía y las 
instalaciones de seguridad y comuni-
caciones, el tramo Lubián-Taboadela, 
que es el que se encentra actualmente 
en obras, los contratos adjudicados 
suponen una inversión de 20,6 millones 
€/km.

Lo normal es que un corredor desarro-
llado sobre una orografía llana supon-
ga un coste de 5 millones €/km, y en 
otro más accidentado como el del eje 
Ourense-Santiago que presenta un 50% 
del trazado con elementos singulares 
(túneles y viaductos) se alcancen los 13 
millones €/km.

Cuando se realiza una obra de estas 

“Prácticamente el 72 por ciento del trazado de esos 82,5 kilómetros discurre en túneles”

“La inversión por kilómetro entre Lubián y 
Taboadela está en una media de 20,6 millones de euros” 

“Hay que atravesar 
una orografía 

muy accidentada, 
constituida por 

materiales de litologías 
muy variadas”

Juan Pablo Villanueva Beltramini (Madrid, 1973) es Ingeniero de Caminos, 
Canales y Puertos. Gerente de área de Adif, está adscrito a la ejecución de 
los tramos entre Vilariño de Conso y Ourense y con anterioridad fue direc-
tor de obra en la ejecución de las obras de plataforma en el eje Ourense-
Santiago, en los tramos entre Silleda y Santiago. 

Juan Pablo Villanueva
Ingeniero de Adif



EXTRA     AVE 31VIERNES, 23  DE ENERO 2015 LA REGIÓN

características se trabaja con datos 
previos. Informes geotécnicos, valo-
raciones técnicas hechas a partir de 
estudios previos. ¿Suelen aparecer 
sorpresas cuando se está trabajando 
ya sobre el terreno?
Los  perfiles geológicos-geotécnicos 
que se incluyen en los proyectos cons-
tructivos parten de una campaña de 
sondeos, catas y métodos geofísicos 
realizadosen numerosos puntos a lo lar-
go de toda la traza, si bien es frecuente 
en el caso de túneles de gran longitud 
que la dificultad de acceso a determi-
nadas zonas se traduzca en escasez de 
información por falta de sondeos.

Este hecho, unido a que los terrenos de 
la zona se caracterizan por su enorme 
heterogeneidad, con alternancia de dife-
rentes litologías y grados de alteración 

de manera frecuente, hace que resulte 
compleja la identificación previa de las 
diferentes alternancias y singularidades 
geológicas que aparecerán  durante la 
ejecución de las obras.

¿Cuáles son?
Las sorpresas imprevistas más habitua-
les se suelen dar en zonas de contacto 
de diferentes materiales, que presentan 
una fracturación muy acusada que favo-
rece la circulación de aguas. La presen-
cia del agua genera la meteorización 
del material, ocasionando lo que se 
conoce como zona fallada, y que según 
sea el espesor de la misma ocasionara 
mayor o menor dificultar para su cruce.

A la hora de realizar un túnel o un 
viaducto se pueden aplicar distintas 
soluciones técnicas. ¿De que dependen 
que se empleen cada una de ellas? 
Cada proceso constructivo tiene un 
campo de aplicación que viene condi-
cionado por las propias características 
geométricas del elemento a construir, 
geotécnicas del terreno donde se ejecu-
tan o de índole ambiental por cumpli-

miento de la Declaración de Impacto 
Ambiental. Dentro de un abanico de 
soluciones, en la elección definitiva hay 
que conjugar las variables de plazo de 
ejecución y de costes.

En el caso de viaductos, el diseño de la 
estructura depende del enclavamiento 
en el que se encuentra y de otras serie 
de consideraciones como la necesidad 
de salvar un cauce, evitar la afección 
a una zona protegida o a elementos 
patrimoniales, disminución de impactos 
visuales,…etc. Estas condiciones de 
contorno determinan las 
longitudes de vano (distancia entre 
pilas) y la alturas de las pilas, que 
motivan la elección de la tipología de la 
estructura y su proceso de ejecución.

Para el caso de los túneles, la longitud 
y la geología son los factores esencia-
les. Para longitudes inferiores a 4 km 
los métodos convencionales de excava-
ción por ambas bocas resultan mucho 
más competitivos tanto en plazo como 
en coste que la excavación mediante 
tuneladora. Hay que tener presente que 
la implantación de una tuneladora con 

todas sus instalaciones abarca práctica-
mente 1 año antes de iniciar la excava-
ción. Para longitudes mayores a los 4 
km, y en relación solo con el plazo, el 
empleo de tuneladora obtiene mejores 
rendimientos, si bien, existe la posibi-
lidad en excavaciones convencionales 
de aumentar los frentes de excavación 
mediante la ejecución de galerías de 
ataque intermedio para reducir plazo, 
siempre que exista posibilidad ambien-
tal de ejecutarlas y sus longitudes sean 
razonables, aunque con esta  alternati-
va habría un incremento de coste.

La condiciones geotécnicas del macizo 
es otro aspecto a considerar, pues las 
tuneladoras suelen diseñarse para su 
empleo en roca o en suelos, no resul-
tando adecuada para túneles donde 
coexistan ambos terrenos. 

¿Alguna de las soluciones técnicas 
empleadas para salvar un accidente 
orográfico es novedosa, se utilizó por 
primera vez aquí, en este tramo?
Se han empleado procesos muy singu-
lares como el de los abatimientos de los 
arcos en el viaducto de Arnoia.

“Prácticamente el 72 
por ciento del trazado 

de esos 82,5 kilómetros 
discurre en túneles”

1905 1908
Entra en servicio el ferrocarril métrico de Vilaou-
driz (A Pontenova) a Ribadeo, para transporte de 
limonita.

Se inaugura el tranvía de Verín a Cabreiroá, de 2,4 km, construido so-
bre un proyecto del ingeniero Ramiro Pascual. El tranvía es de “tracción 
sangre”, que es como se denomina a los tirados por animales, en este 
caso, dos mulas. Estará en servicio hasta la década de 1930.
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3,2 km
Lubián-A Canda

D
iscurre en su totalidad por el término muni-
cipal de Lubián, en la provincia de Zamora. 
Estamos ante un subtramo diseñado para 
velocidades máximas de 350 kilómetros por 

hora, en el que la vía se traza desdoblada, sobre dos 
plataformas independientes de vía única sobre placa 
con una distancia entre ejes de 140 metros en el 
punto de partida, que se acerca a 30 metros al final. 
La vía derecha tiene una longitud de 3.230 km y la 
izquierda, de 3.065.
En ambas vías, más del 90 por ciento de su trazado 
discurre sobre viaductos o en túneles, con generosos 
radios de curva que van de 5.350 a los 7.280 metros 
y leves pendientes que son de 11 milésimas en la vía 
derecha y 12 en la izquierda.
Los túneles de Hedroso, constituyen la primera obra 
singular del subtramo. Se encuentran en el punto ki-
lométrico 100,050 en la vía derecha y en el 100,017 
en la vía izquierda. Son túneles bitubo, con distancia 
entre ejes de tubo de 140 metros, comunicados con 
una galería de conexión. Son túneles con una sección 
libre de 52 metros cuadrados, con una longitud, en 
el caso del derecho, de 913 metros de los cuales 871 
metros son en mina y el resto son prolongaciones en 
túnel artificial. El túnel izquierdo tiene una longitud 

total de 713 metros de los que 851 son 
en mina y el resto son prolongaciones 
en túnel artificial. La excavación se hizo 
siguiendo el Nuevo Método Austriaco.
Nada más salir del túnel se llega a los 
viaductos de Porto, que salvan el arroyo 
de Porto de Meda. El de la vía derecha 
tiene una longitud de 90 metros y el de la 
izquierda, 173,5. El tablero es continuo 
postesado en el derecho, sostenido con 
dos pilares con una altura máxima de 
algo más de 16 metros. El izquierdo tiene 
un tablero monoviga continuo prefabri-
cado, de canto variable, sobre cuatro 
pilares, con una altura máxima de algo 
más de 32 metros en el tercer pilar.
Los túneles de Lubian son bitubo, con una sección 
libre de 55 metros cuadrados, y se localizan en el 
punto kilométrico 101,156 en la vía derecha, con 
una longitud total de 1.710 metros, de los cuales 
1.604 son en mina y 106 en túnel artificial, y en el 
punto kilométrico 100,987, en la vía izquierda, con 
una longitud total de 1.703 metros, de los cuales 
1.614 son en mina y 89 en túnel artificial. La dis-
tancia entre ejes de tubo es variable: entre 129 y 47 

metros, comunicándose ambos túneles con galerías 
de conexión cada 400 m y disponiéndose galerías 
de servicio para futuras instalaciones. Se excavaron 
siguiendo el Nuevo Método Austriaco.
Por último, los viaductos del Tuela, salvan el cauce 
de dicho río, a una altura máxima que supera los 70 
metros en ambos viaductos. El derecho tiene una lon-
gitud de 289 metros y el izquierdo de 308. En ambos 
casos son tableros continuos postesados sobre cinco 
pilares. 

Tramo a tramo

El más costoso de todo el trazado

1912 1913
Se fabrica la primera locomotora diésel, siguiendo el desarrollo del motor de combustión 
interna inventado y patentado por el ingeniero Alemán Rudolf  Diesel. 

Ley de Ferrocarriles Estratégicos e Secundarios.

El Congreso de los Diputados aprueba el proyecto de ferrocarril directo entre Ourense y 
Zamora.

Inauguración del enlace entre Ferrol y A Coruña.

Entra en servicio el último tramo de la Linha do Minho, entre 
Valença de Minho y Monçao. Originariamente estaba proyectado 
que la línea prosiguiese hasta Melgaço.



EXTRA     AVE 33VIERNES, 23  DE ENERO 2015 LA REGIÓN



EXTRA     AVE LA REGIÓN34 VIERNES, 23 DE ENERO 2015

7,4  KmTúneles de A Canda
Tramo a tramo

E
l primer gran obstáculo que 
debe salvar el tramo ferroviario 
de Lubián a Ourense es A Canda, 
entre los municipios de Lubián 

(Zamora) y A Mezquita (Ourense). Las 
vías siguen trazados diferentes. En 
uno y otro caso, como sucede en el 
resto de los subtramos, las obras son 
acometidas simultáneamente pero por 
separado. Diseñados para circulaciones 
con velocidades máximas de 350 km/h, 
estos túneles cuentan con una sección 
de 52 metros cuadrados en los que la 
vía va sobre placa. El 97,6 por ciento de 
la vía derecha y el 99,5 por ciento de la 
vía izquierda discurren por respectivos 
túneles excavados siguiendo el Nuevo 
Método Austriaco.
Los túneles de A Canda son los terceros 
en longitud, dentro del tramo Ourense-

Lubián y superan en algo más de un 
kilómetro al de O Padornelo, que fue el 
más largo de la red ferroviaria española 
hasta la llegada de las obras de alta 
velocidad. Todavía hoy es el más largo 
para vía de ancho ibérico convencio-
nal.

Vía derecha
El tramo cuenta con una longitud 
total de 7.412,0 m en vía derecha. El 
comienzo del tramo se sitúa en el punto 
kilométrico 103,263. Además de la 
ejecución del túnel en mina, se contem-
pla también la ejecución del emboquille 
conjunto de salida de los dos túneles en 
su lado Oeste, y las zonas de insta-
laciones auxiliares anexas al mismo. 
En la adjudicación de este tramo, se 

contempla también la ejecución de las 
obras correspondientes al tramo de 
vía izquierda comprendido entre el pk 
110,309,50 y el pk 110,560, estando 
en coordinación en el primero de los 
puntos con el tramo Túnel de la Canda, 
Vía Izquierda, y en el punto de finali-
zación con el tramo Túnel de la Canda 
– Vilavella.
El túnel cuenta con una longitud total 
de 7.301 metros, de los que 99,40 son 
en falso túnel y los 7.201,60 restan-
tes, en mina. A esto hay que añadir la 
galería de ataque intermedio (G.A.I.-1), 
con una longitud de 449,077 metros, 
18 galerías de conexión entre túneles 
gemelos y 4 galerías de instalaciones, 
correspondiendo a cada uno de los 
túneles la ejecución de la mitad de la 
longitud de cada una de ellas, salvo en 

el caso de la galería G-7 que coincide 
con la de ataque intermedio que se 
realiza en su totalidad con el túnel de la 
vía derecha.

Vía izquierda
El túnel de la vía izquierda comienza 
en el punto kilométrico 103,085 y tiene 
una longitud total de 7.304 metros, 
de los que 7.203,72 son en mina y los 
100,28 restantes son prolongaciones en 
túnel artificial a la entrada y salida del 
mismo.
En la perforación de ambos túneles, 
aproximadamente el 70 por ciento 
de su longitud discurre por roca de 
naturaleza granítica, siendo el resto 
otros materiales, entre ellos rocas de 
naturaleza metasedimentaria.

EL PRIMER GRAN OBSTÁCULO EN TIERRA GALLEGA

1914 19201915
Se constituye en Ourense la “Junta de 
Defensa del Ferrocarril de Ourense a 
Zamora”.

Inauguración del ferrocarril eléctrico de Vigo a Porriño. En principio era 
el primer tramo de un trazado que tendría que llegar a Mondariz, villa a la 
que no llegará nunca.

Constitución de la “Compañía General de los Ferrocarriles de Galicia”, 
promovida por el conde de Bugallal, Raymundo Riestra, Pedro Barrié, Ra-
món Peinador, entre otros. Nunca pasará de ser una idea sobre el papel. 

El derrumbamiento de una trinchera sepulta 
la locomotora y seis coches del tren correo 
Madrid-Vigo a 3 kilómetros de la estación 
de Frieira (Crecente), causando 19 muertos.
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UNA LÍNEA RECTA con zona de adelantamiento
3,7 km

 A Canda-Vilavella

L
a línea ya de lleno en Galicia circula por 
los términos municipales de A Mezquita 
y A Gudiña. El subtramo cuenta con 
dos vías de 3,76 km en vía derecha y 

3,72 km en vía izquierda. Las características 
geométricas del trazado, con un radio mínimo 
en planta de 9.030 metros y una rampa máxi-
ma de 25 milésimas, permiten una velocidad 
máxima de 350 km/h.
Pocos metros después de dejar el túnel de A 
Canda, el trazado salva el arroyo da Vega do 
Pontón, a través de los viaductos de Vilavella, 
de 144 metros en vía derecha y 124 metros 
en la izquierda. Ambos fueron construidos con 
tablero de viga-cajón postesada continua y 
tienen una alineación en amplia curva de radio 
9.800 en el derecho y 9.030 en el izquierdo, 
con 4 y 3 pilas respectivamente y una altura 
máxima de 20,4 metros en el derecho y 22,5 
en el izquierdo.
Continúa con los túneles de Vilavella, de 902  
y 869 metros, respectivamente, en vía derecha 
e izquierda. De ese total,  734 y 722 metros 
se corresponden con la longitud excavada 
en mina y el resto son túneles artificiales de 
99 y 69 metros en vía derecha y  78 y 69 en 
izquierda en las bocas de ambos. Son túneles 
con una sección libre de 52 metros cuadrados 
y van unidos por una galería de 20 metros. La 
pendiente longitudinal en ambos casos es de 
25 milésimas y cruzan un terreno que es prin-

cipalmente granito de A Gudiña con niveles de 
alteración que dan lugar a jabres, episienitas y 
pequeños diques de cuarzo. 
El trazado continúa a cielo abierto con al-
ternancias de desmontes y terraplenes para 
salvar la accidentada orografía. En esta parte 
se instala un Puesto de Banalización, de 
1.416,55 metros de longitud, con un andén 
técnico de 200 metros, una galería visitable y 
un paso inferior de 4x3 metros que comunica 
el andén con los viales. Un puesto de banaliza-
ción es un tramo en el que la vía se desdobla, 
en este caso pasando de dos a cuatro vías 
mediante el empleo de desvíos de alta tecno-
logía para permitir que los trenes que van por 
las vías directas puedan hacerlo a la velocidad 
máxima. El objetivo de un puesto de banali-
zación es habilitar un tramo del trazado para 
el adelantamiento de un tren más lento por 
otro más rápido sin que la segunda vía quede 
ocupada y así permitir la doble circulación 
simultánea.
La última obra significativa de este tramo sal-
va el Arroyo do Carriñal mediante un viaducto 
único, el Viaducto do Carriñal, con un tablero 
más ancho que largo pues tiene una longitud 
de 30 metros frente a los 34,3 metros de an-
cho con los que recoge las dos vías generales 
más las dos vías del puesto de banalización. 
Todas las vías sobre balasto, trazadas las vías 
1, 2 y 4 en paralelo y la 3 en ángulo.

Tramo a tramo

1924 19261925
Deja de prestar servicio el tranvía a 
vapor entre Pontevedra y el puerto de 
Marín.

Se aprueba definitivamente el Plan Guadalhorce que incluye la línea A Coruña-
Santiago-Ourense-Zamora, quedando descartada la variante por la cuenca del 
Arnoia para enlazar con Vigo.

Inauguración del tramo entre Vigo y A Ramallosa, del ferrocarril eléctrico de Vigo 
a Baiona y a Gondomar.

Plan General de Ferrocarriles que incluye en su an-
teproyecto la línea directa entre Zamora y Ourense, 
prolongándola hasta A Coruña y con un ramal en la 
provincia de Ourense que enlazarían con el ferro-
carril de Chaves desde Verín.
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Túneles de O Cañizo
Tramo a tramo

E
l tramo correspondiente con 
los túneles de O Cañizo tiene 
doble protagonista. Por un lado 
los túneles, proyectados en vía 

única, con distancia entre ejes de tubo 
de 25 metros, comunicándose ambos 
túneles con galerías de conexión cada 
400 metros y disponiéndose galerías de 
servicio para futuras instalaciones. Por 
otro, la estación de A Gudiña, “Porta 
de Galicia”, que se presenta inmediata-
mente después de salvar los túneles y 
es la primera estación en suelo gallego 
del trazado de alta velocidad.
La longitud total es de 6,645 kilóme-
tros, comienza en el punto kilométrico 
200,249 y discurre por los municipios 
de A Mezquita y A Gudiña. Las obras 
están divididas en dos subtramos: vía 
derecha (que comprende 6.645 metros 
para la vía derecha y 1.320 para la vía 
izquierda) y vía izquierda (5.620 metros 
para la vía izquierda y 294 para la 
derecha). 
Las obras de la vía derecha incluyen, en 
su adjudicación, el túnel y la estación.  
El túnel de la vía derecha tiene una 
longitud de 5.372 kilómetros, entre los 
puntos kilométricos 200,249 y 205,621. 
La longitud del túnel de la vía izquierda 
es algo menor: 5.369,92 metros. En 
ambos, hay 56,29 metros de prolonga-
ciones de túnel artificial en las bocas de 
entrada y salida. 
Al igual que en su hermano, el túnel de 
la vía izquierda, el método constructivo 
empleado fue el Nuevo Austriaco. Tam-

bién comparten otras características, 
como una sección libre de 52 metros 
cuadrados; el radio mínimo de curva, 
que es de 7.250 metros y una pendiente 
longitudinal variable que va de 20,7 a 2 
milésimas. Los túneles atraviesan una 
masa rocosa de naturaleza granítica en 
el 80 por ciento del recorrido, siendo 
en la parte final, donde se encuentra la 
falla de Pentes, de composición piza-
rrosa y arenisca. El punto de máximo 
recubrimiento, la distancia entre el túnel 
y la cumbre de la masa atravesada, es 
de 135 metros.. La longitud excavada 
fue de 5.270,93 metros y el resto de su 
largo, 56,29 metros se corresponde con 
falsos túneles a ambos extremos. 

Estación
La estación Porta de Galicia, situada 
en A Gudiña, se localiza en el punto 
kilométrico 205,721 de la vía derecha. 
Tiene una longitud de 1.420 metros y 
consiste en una vía central, entre las 
dos vías de alta velocidad. El andén se 
encuentra entre esa vía y la vía izquier-
da (sentido Ourense) y la separación 
entre la vía central, que tendrá la 
denominación de vía 3 y la vía derecha 
es de 11 metros. Completan las insta-
laciones de la estación, los elementos 
de acceso y salida. La vía 3 permitirá, 
de este modo, la parada de trenes 
para subida y bajada de viajeros, sin 
que obstaculice el paso del resto de 
las circulaciones.  

LA PRIMERA ESTACIÓN GALLEGA

1927 1928 1929
Estreno de la película “El maquinista de la General”, un clásico del cine 
mudo.

Alfonso XIII visita Ourense. Llega  en tren el 29 de septiembre, desde Vigo. 
Será el último rey que utilice el tren en sus visitas oficiales.

Constitución de la Compañía Nacional de los Ferrocarriles del 
Oeste, más conocida como Oeste.

Oeste absorbe a MZOV, con sus líneas de Vigo a Monforte, de 
Compostela a Carril, de Carril a Redondela y de Betanzos a 
Ferrol. Asume también el proyecto de Zamora a Ourense.

Son adjudicadas las obras de los tramos 
segundo y tercero, entre Puebla de Sanabria 
y Ourense y Ourense y Santiago, respectiva-
mente.

6,6 km
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DOMINGO, 4 DE JULIO DE 2010 223 LA REGIÓN
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8,2 km

Túneles de O Espiño
Tramo a tramo

E
l presente tramo discurre por 
los términos municipales de A 
Gudiña y Vilariño de Conso, un 
terreno de relieve muy monta-

ñoso, a las puertas de los Montes del 
Invernadeiro. En este tramo se encuen-
tran el pasado y el futuro del ferrocarril 
gallego, pues se cruza con el trazado 
de la antigua vía de Ourense a Zamora. 
El cruce entre ambas líneas se produce 
mediante un paso elevado de la vete-
rana sobre la moderna. Las obras se 
ejecutan mediante la construcción de 
doble plataforma ferroviaria de vía úni-
ca con una distancia de entreejes de 25 
metros en el inicio, que se correspon-
de con el final de la estación Porta de 

Galicia, y 30 metros en la última curva 
donde este tramo da paso al siguiente. 
Vía derecha e izquierda van por separa-
do, también las obras se corresponden 
a uniones temporales de empresas 
diferentes y tienen una longitud de 8,13 
y 8,21 kilómetros, respectivamente.
La obra singular más relevante de este 
tramo es la que le da nombre: los túne-
les de O Espiño. Se encuentran a una 
distancia entre ejes de 25 y 30 metros 
y están comunicados por galerías de 
conexión cada 400 metros y galerías 
de servicio para las instalaciones que 
sean requeridas en el futuro. Al igual 
que en el resto de los túneles de esta 
infraestructura ferroviaria, cuentan con 

andenes de mantenimiento y pasillos 
de evacuación. La longitud total de los 
túneles es: en el derecho de 7.923,963 
metros, de los cuales 7.853,963 son 
en mina y 70 en túnel artificial (30 en 
boca Este y 40 en boca Oeste), y en el 
izquierdo de 7.909,914 metros, de los 
que 7.839,914 son en mina y 70 en 
túnel artificial.
La perforación se hizo con el Método 
Nuevo Austriaco y concluyó, en ambos 
tubos el pasado mes de julio de 2014. 
Los túneles atraviesan un terreno for-
mado por un macizo rocoso de com-
posición variada, con pizarras, filitas 
y  areniscas. La mayor distancia sobre 
la cima es de 125 metros. Tienen una 

alineación en curva de radio generoso, 
7.280 metros y una sección libre de 
52 metros cuadrados con un radio de 
4,375 metros.
La vía derecha, además, cuenta con 
otra obra: un pequeño viaducto de 50 
metros de longitud con tablero de losa 
de hormigón postesada con vía en pla-
ca, dos pilares con una altura máxima 
de 7 metros, que salva el pequeño re-
gato de Val de Parada. El trazado sigue 
una alineación en curva de transición.
Desde el túnel de la vía izquierda se 
acometió la galería de ataque interme-
dio (GAI), con una longitud de túnel de 
la galería de 890 metros, que está si-
tuada en el punto kilométrico 209,780.

HACIA los Montes dE O Invernadeiro

1930 19321931
La “dictablanda” de Dámaso Berenguer da un frenazo 
a las obras del ferrocarril de Zamora y lo reduce a vía 
única. Las presiones de las ciudades afectadas, entre 
ellas Ourense, provocan la rectificación y se mantiene 
el trazado de doble vía.

Huelga General en Ourense por la paralización total de las obras del ferro-
carril de Zamora. Dimiten el presidente de la Diputación de Ourense, el 
alcalde de la ciudad y los alcaldes de A Gudiña, O Carballiño e Ribadavia. 
En los días siguientes dimiten el alcalde y la corporación en pleno de las 
ciudades de Vigo, Santiago y Vilagarcía.

Recién proclamada la II República, paraliza las obras de 
Puebla de Sanabria a Ourense y Santiago. Los concejales 
de los municipios del partido judicial de O Carballiño 
dimiten en señal de protesta. Otero Pedrayo y Basilio 
Álvarez protagonizan un mitin en el jardín del Posío para 
reclamar la rectificación del Gobierno.
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Una fábrica a pie de obra con sistema eléctrico propio

7,9 km

Vilariño-Campobecerros

L
legamos a uno de los puntos de más com-
plejidad del tramo Ourense-Lubián. Discurre 
por los términos municipales de Vilariño de 
Conso, A Gudiña y Castrelo de Val y tiene una 

longitud de algo menos de algo más de 8 kilómetros 
en la vía derecha y 8,1 en la izquierda. En uno y otro 
caso siguen los parámetros necesarios para que la 
vía pueda admitir trenes a una velocidad máxima de 
350 kilómetros por hora. Desde Vilariño a Campobe-
cerros, las vías en sendas plataformas de vía única, 
describen curvas de radios muy amplios, siempre 
superiores a 7.250 metros y pendientes muy suaves, 
con un máximo de 5,5 milésimas.

Viaductos de Val de Parada
La primera estructura singular de este tramo la for-
man la pareja de viaductos que deben salvar el cauce 
del regato de Val de Parada, en el punto kilométri-
co 300,016 de la vía derecha y 300,017 de la vía 
izquierda. Son dos tableros paralelos, separados 30 
metros que tienen una longitud de 41 metros cada 
uno y siguen una alineación recta. La tipología del 
tablero es en ambos casos de losa aligerada de hor-
migón postesado, un ancho de tablero de 8,5 metros 
y un pilar único en cada uno, con una altura de 6 
metros en la vía derecha y 10,27 en la vía izquierda.

Túneles de Bolaños
A unos 150 metros de los viaductos de Val de Para-

da, en el punto kilométrico 300,215 en 
la vía de la derecha (300,200 en la vía 
izquierda), se encuentran las bocas de 
entrada de los dos grandes protagonis-
tas de este subtramo. Los túneles de 
Bolaños no son los más largos del tramo 
Ourense-Lubián, pero tienen la particula-
ridad de que en su perforación se utiliza 
el Nuevo Método Austriaco solamente 
para practicar la embocadura y el resto 
se hace con tuneladora. La longitud de 
los túneles es de 6.800 metros el de la 
derecha y 6.780 el de la izquierda (como 
en el resto de las descripciones, izquier-
da y derecha poniéndonos en sentido 
a Ourense). La distancia entre ejes de 
ambos tubos es de 30 metros y están 
comunicados entre ambos mediante ga-
lerías de conexión emplazadas cada 350 
metros a lo largo de todo su recorrido. 
Al igual que en el resto de los túneles de 
la línea, se han contemplado los pasillos 
de evacuación y los andenes de mante-
nimiento y se han habilitado galerías de 
servicio para atender las necesidades 
de futuras instalaciones y se han dejado 
previstos los espacios necesarios para 
todas los sistemas de señalización, segu-
ridad y telecomunicaciones necesarias. 
Los túneles tienen una alineación en 
curva de radio generoso, con un mínimo 

Tramo a tramo

1933 1936
El Gobierno rectifica y reanuda las obras el 
trazado del directo por Zamora. Sin embargo 
avanzarán muy lentamente en el curso de los 
años siguientes y se paralizarán al llegar la gue-
rra civil y se reanudarán en la posguerra. 

La locomotora de vapor BR 05 002 bate el récord de velocidad al conseguir los 200,4 kilómetros por hora, 
arrastrando un tren rápido de 197 toneladas que hacía la línea entre Berlín y Hamburgo. Se trata de una loco-
motora carenada, de rodaje 232 Baltic, fabricada por August Borsig en 1935. 

La Compañía del Oeste pasa a denominarse Compañía Nacional de los Ferrocarriles del Oeste y Andaluces, tras 
anexionarse la compañía de los Andaluces.
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de 7.250 metros y una pendiente longitudinal varia-
ble pero suave que va de los -5,5 a 5,0 milésimas. 
En ambas bocas de los dos túneles se han incluido 
pequeños tramos de túnel artificial para mejorar la 
seguridad y minimizar el impacto ambiental (74,5 
metros en el derecho y 73,5 en el izquierdo). El terre-
no que atraviesan los túneles de Bolaños es de roca 
de naturaleza metasedimentaria y el recubrimiento 
máximo del terreno, es decir la distancia máxima 
entre el túnel y la superficie (la cumbre) es de 200 
metros en el túnel izquierdo en el punto kilométrico 
305,440.

Tuneladora de escudo
Uno de los aspectos que “complica” las obras de los 
túneles de Bolaños es, paradójicamente, la que faci-
lita su perforación: la tuneladora. El coste del diseño, 
fabricación, transporte y montaje de una tuneladora 
“in situ” para que realice su trabajo es muy elevado y 
solo se justifica en perforaciones de longitud sufi-
ciente, aspecto que cumplen varios de los túneles 
del tramo Ourense-Lubián. Sin embargo, uno de los 
problemas que se plantean es la movilización de to-
dos los elementos que comporta una tuneladora y el 
espacio suficiente para su montaje en el exterior de 

modo que pueda comenzar a actuar en el túnel. Esta 
dificultad adicional, la de la accesibilidad al punto de 
excavación, hizo descartar muchos de los túneles en 
tramo gallego, así como de disponer de un espacio 
muy amplio para la instalación de los elementos 
auxiliares. Con el trazado discurriendo por el Maci-
zo Central Ourensano no resultaba factible hasta la 
llegada a Campobecerros, en el término municipal de 
Castrelo de Val.
La tuneladora es una TBM S-805 de diseño y cons-
trucción alemana, de escudo simple, que tiene un 
largo de 200 metros y no solo perfora y extrae el es-
combro del túnel sino que también coloca en anillos 
el revestimiento del túnel, con lo que al tiempo que 
va avanzando, va consolidando el túnel. Para ello se 
emplea un sistema de dovelas, que son las piezas de 
sector circular que forman un anillo, de manera que 
con su estructura son capaces de cubrir y contener el 
propio túnel.

La fábrica de dovelas
Dada la cantidad de dovelas que son necesarias en la 
construcción de un túnel, en este caso dos, el sumi-
nistro a la tuneladora se realiza desde las inmedia-
ciones. Para ello es necesario emplazar una instala-

ción específica que fabrica las dovelas de hormigón 
mediante un conjunto de moldes y luego pasan a una 
campa de almacenamiento hasta que son requeridas 
en el proceso de tunelado. La fábrica requiere de un 
suministro constante de hormigón, energía eléctrica, 
agua… y un camino de acceso desde la fábrica al 
espacio de almacenamiento y otro desde éste hasta 
el punto de entrega a pie de túnel.

Generadores
Tanto la fábrica de dovelas como la tuneladora 
requieren de un suministro eléctrico de alta tensión, 
pues el consumo energético es muy alto. Ese es 
otro de los condicionantes que descarta en muchos 
puntos el uso de este sistema por imposibilidad de 
obtener una fuente de alimentación eléctrica cons-
tante y de gran capacidad. En el caso de Campobece-
rros y los túneles de Bolaños, se suplió la carencia de 
una línea de alta tensión capaz de abastecer a todo 
el sistema mediante la implantación de diez grupos 
electrógenos capaces de suministrar un fluido eléctri-
co constante de diez megavatios/hora. La tuneladora 
consume algo más del 60 por ciento de esa cifra.
El despliegue de todos estos recursos ha supuesto un 
importante activo económico para la zona. 

Vilariño-Campobecerros

1938 1941 1942
La locomotora 4468 “Mallard” de rodaje 231 Pacific, de la LNER (London and 
North Eastert Railway), alcanza la velocidad de 202,8 km/h, convirtiéndose 
en el récord absoluto de una locomotora de vapor en línea regular. Todavía se 
conserva en el National Railway Museum de York, pintada con su librea azul. 

Fundación de la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles 
(RENFE). Renfe absorbe todas las compañías ferroviarias en 
ancho de vía de 1.668 mm.

Nace la empresa Patentes Talgo, S.A.
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Siguiendo el Camino Mozárabe a Santiago

Campobecerros-Portocamba
Tramo a tramo

C
uando los peregrinos que 
realizaban hasta hace pocos 
años el Camino Mozárabe, al 
llegar a la segunda etapa en 

tierras gallegas, que va desde A Gudiña 
hasta Laza, solían quedar impresiona-
dos por dos obras de ingeniería que se 
encontraban a su paso: el espectacular 
embalse de As Portas, en tierras de 
Vilariño de Conso y la sinuosa línea 
ferroviaria que serpentea y desaparece 
tragada por las montañas en túne-
les kilométricos que hicieron de este 
trazado uno de los más complejos de 
toda la red ferroviaria española. Hoy 
día, habrán de añadir a sus asombros 
el nuevo trazado de alta velocidad que 

en algunos puntos de su viaje  por las 
montañas del Macizo Central Ouren-
sano se encuentra con este camino 
de peregrinos y viajeros que van hacia 
Compostela. El tramo de Campobece-
rros a Portocamba es uno de ellos, con 
la estación del ferrocarril convencional 
rehabilitada y reconvertida en albergue 
de peregrinos se ofrece como alternati-
va para quienes prefieren interrumpir 
esta larga y difícil etapa antes de 
continuar viaje hacia Laza.
Las obras de Campobecerros a Porto-
camba se desarrollan en un trazado de 
vía doble con una longitud de 4.150 
metros en la vía derecha y 4.111 en la 
izquierda. Discurre por los términos 

municipales de Castrelo de Val y Laza y 
al igual que los subtramos precedentes, 
está realizado con las características 
técnicas necesarias para que los trenes 
puedan alcanzar una velocidad máxima 
de 350 kilómetros por hora.

Puesto de banalización
El primer elemento singular que nos 
encontramos al iniciar el subtramo es 
un puesto de banalización-apartadero, 
con tercera vía central, capaz de alber-
gar composiciones de hasta 200 metros 
y sus tramos de conexión. El puesto 
tiene una longitud de 1.218 metros y 
se encuentra en recta, que se prolonga 

en dirección hacia Portocamba en sus 
primeros cientos de metros hasta des-
cribir una curva a la derecha de amplio 
radio: 7.250 metros, con una pendiente 
de 25 milésimas.
En el punto kilométrico 308,520 de la 
vía derecha (308,480 de la izquierda) 
comienzan los túneles de Portocamba, 
que es la obra singular más destacada 
de este subtramo.

Túneles de Portocamba
Los dos túneles de Portocamba se 
configuran como un conjunto bitubo de 
dos túneles paralelos separados a una 
distancia variable que va desde los 25 

1943 19501944
Inauguración del tramo Santiago-A Coruña.

Los hemanos Fernández López fundan Transfesa, dedicada al 
transporte de mercancías. Fue la primera y única multinacional 
ferroviaria gallega. Será el germen de otras empresas emblemáti-
cas como Zeltia, Pescanova y Frigolouro.

Entra en servicio el Talgo, 
entre Madrid e Irún.

Choque de trenes en el túnel de Torre del Bierzo. El número 
de muertos es todavía un misterio porque la información 
había sido censurada por el régimen de Franco. Sin embar-
go se estima que las víctimas fueron entre 150 y 500.
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metros en el inicio por su boca Este 
hasta los treinta al final del tramo. La 
longitud de uno y otro es de 3.680 (de-
recho) y 3.745 metros (izquierdo) y se 
encuentran comunicados por galerías 
de conexión cada 400 metros que junto 
con los andenes de mantenimiento, los 
pasillos de evacuación y los espacios 
destinados a señalización, seguridad y 
demás equipamiento constituyen sus 
elementos más significativos. En las 
embocaduras Este y Oeste de los túne-
les, la parte perforada se prolonga 61 
metros en el túnel derecho y 130 en el 
izquierdo con túneles artificiales en los 
que, al igual que sucede en el resto de 
esta infraestructura ferroviaria, se utili-
zan parte de los elementos extraídos de 
la perforación, reduciendo así el impac-
to ambiental de los mismos además de 
consolidar y mejorar la integración de 
las bocas de los túneles en el terreno en 
el que se encuentran.
Ambos túneles describen una curva de 
radio de 7.250 metros, cuentan con una 
sección libre de 52 metros cuadrados 

y una pendiente longitudinal que va 
desde -6 a -25 milésimas. El método 
constructivo seguido es el Nuevo Aus-
triaco, que es el más generalizado en la 
parte gallega del trazado.
La litología del subsuelo atravesado 
por los túneles es variada. Comienza 
con pizarras grises en el 45 por ciento 
de su recorrido desde la entrada Este, 
y prosigue con rocas grises de grano 
fino intercaladas con pizarras, filitas y 
cuarcitas. 
Mientras la montaña cubre la vía 
cuando cruza los túneles de Porto-
camba, con una distancia máxima de 
230 metros desde la cumbre hasta 
los túneles, por superficie se cruza el 
pueblo de Portocamba y el camino de 
Santiago. El río Camba todavía está a 
la vista de los caminantes que además 
de disfrutar del paisaje se encontrarán 
con una cruz de madera, levantada por 
donación de los frailes del santuario de 
Los Milagros, que se ha convertido en 
un milladoiro en el que los peregrinos 
depositan sus piedras. 

1952 1957 1958
Inauguración del servicio de rápidos diurnos Madrid-A Coruña y Madrid-
Vigo con automotores Fiat, los TAF.

Concluyen las obras del tramo Zamora-Puebla de Sanabria, de la línea Ouren-
se a Zamora.

Franco inaugura la estación de Ourense empalme, el 23 de septiembre.

Es abierto al tráfico el tramo Puebla de Sanabria-Ourense-O 
Carballiño. La línea más largamente reivindicada en Galicia 
y origen de una compañía: MZOV (de Medina a Zamora y de 
Ourense a Vigo), queda por fin concluida.

Entra en servicio la estación de Ourense San Francisco.

Fin de las obras entre Santiago y O Carballiño 
con lo que queda abierta la variante Santiago-
Ourense de la línea A Coruña-Zamora.



EXTRA     AVE 43VIERNES, 23  DE ENERO 2015 LA REGIÓN



EXTRA     AVE LA REGIÓN44 VIERNES, 23 DE ENERO 2015

2,3 Km

Portocamba-Cerdedelo
Tramo a tramo

A
l salir del túnel de Portocamba, 
comienza el tramo más corto 
de la sección del AVE entre 
Lubián y Ourense. 2,3 kilóme-

tros que describen una curva de amplio 
radio a la derecha, 7.250 metros en la 
vía derecha y 7.280 de radio en la vía 
izquierda, una contracurva de idénticos 
radios y una recta que culmina con 
la llegada del tramo siguiente, en el 
túnel de O Corno. Dicho así, parecería 
que estamos ante un trozo fácil. Pero 
la orografía y el relieve contradicen tal 
posibilidad. De hecho para salvar el 
accidentado terreno y permitir que las 
vías tengan un trazado capaz de alber-
gar trenes a 350 kilómetros por hora 
de velocidad máxima resulta necesario 
interponer viaductos y túneles que ocu-
pan prácticamente todo el recorrido.

Viaductos de Teixeiras
La primera obra singular la compo-
nen los dos viaductos de Teixeiras que 
salvan el arroyo del mismo nombre y 
que tienen una longitud de 529 y 514 
metros en vías derecha e izquierda, 
respectivamente.
Los viaductos comienzan en el punto 
kilométrico 312,244 de la vía derecha 
y están construidos en cimbra autolan-
zable con un tablero de 8,5 metros de 
ancho hecho con cajón de hormigón 
postesado con canto constante de 
4,20 metros. Ambos viaductos tienen 
9 vanos y 8 pilares. La altura máxima 
de pilares es de 109,6 en el viaducto 
derecho y de 104,4 en el izquierdo y la 
luz máxima o distancia entre pilares, es 
de 66 metros en ambos.

Túneles de Cerdedelo
A cincuenta metros de la salida del 
viaducto, se llega a los túneles de 
Cerdedelo. Son bitubo, con una distan-
cia entre ejes de 30 metros y galerías 
de conexión cada 350 metros, aunque 
en algunos tramos se hizo necesario 
aumentar esa distancia por evitar zonas 
de falla o de baja calidad del terreno. 
En cuanto a la litología del suelo el 60% 
de la longitud de los túneles está forma-
do a lo largo de un 70% por filitas con 
ocasionales liditas de origen volcánico, 
un 20% por ampelitas carbonosas y el 
20% restante por ampelitas carbonata-
das y calcoesquistos.
Los túneles tienen una longitud de 
1.695 metros el derecho y 1.700 el 
izquierdo. Las características específi-
cas del relieve han obligado a introducir 

un procedimiento singular en el túnel 
izquierdo a lo largo de casi cien metros. 
Se trata de un sistema constructivo 
denominado “cut and cover”, (cortar 
y cubrir) que consiste en abrir el túnel 
desde la superficie, excavarlo, construir 
su revestimiento y cubrir posteriormen-
te, dado que es un fragmento del túnel 
que aflora, literalmente, a superficie. En 
otros cien metros, también del túnel iz-
quierdo, también requirió de tratamien-
tos específicos ante la baja cobertura 
del terreno. La máxima cobertura en 
ambos túneles es de 145 metros.
Salvo el tramo especificado y los túne-
les artificiales que se emplazan en las 
bocas de entrada y salida, el método 
constructivo en el resto fue el Nuevo 
Método Austriaco. Los dos túneles se 
encuentran en curva, del radio que ya 
se refirió en el primer párrafo.  

Curva, contracurva y una recta: el más corto
de la alta velocidad en la provincia de ourense

1963 19651964
Los ferrobuses llegan a Galicia para prestar ser-
vicios regionales. Tendrán su “cuartel general” 
en Ourense, que poco a poco va desplazando 
a Monforte, cabecera de la tracción vapor en 
Galicia.

Una locomotora eléctrica francesa bate el récord mundial de 
velocidade: 330 km/h.

Renfe pone en servicio los coches de literas. Llevan comparti-
mentos de seis plazas. Se incorporan a los expresos noctur-
nos y se comercializan con un pequeño suplemento sobre el 
billete de segunda clase.

Japón estrena el Sinkansen, conocido internacionalmente 
como “tren bala”, entre Tokio y Osaka. Es la primera línea 
de alta velocidad del mundo.

Cierre del ferrocarril minero de Vilaoudriz a Ribadeo.
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El túnel más largo de la línea

8,8 KmCerdedelo-Prado

L
legamos a uno de los puntos más difíciles del 
trazado ferroviario español, entre Cerdedelo 
y Prado, ambos en el término municipal de 
Laza. En sus 8,85 kilómetros de longitud se 

encuentra el túnel de O Corno. Las obras correspon-
dientes a este tramo se han repartido en dos. La 
que refiere esta página se ocupa del tramo de la vía 
izquierda y algo más de trescientos metros de la vía 
derecha en la parte final. Se trata de dos plataformas 
de vía única trazadas para permitir la circulación de 
trenes de viajeros a una velocidad máxima de 350 
kilómetros por hora.
La primera obra singular que encontramos en este 
trayecto es el túnel de O Corno, de 8.574,44 me-
tros de longitud total, de los que 8.518,34 metros 
son excavados en mina y el resto se corresponde a 
las piezas de túnel artificial a la entrada y salida. 
Se trata del túnel más largo de la presente línea de 
Alta Velocidad, entre Olmedo y Ourense y el tercero 
después de los de Guadarrama, 28.377 metros, y los 
de San Pedro, de algo más de 9.000, si extendemos 
el trazado hasta Madrid. y el más largo de los cons-
truidos sin tuneladora, siguiendo el Nuevo Método 
Austriaco.
La distancia entre ejes entre este túnel y su vecino 

el de la vía derecha es de 30 metros y 
están comunicados mediante galerías de 
conexión cada 400 metros. Cuenta con 
pasillos de evacuación, andén de servicio 
y los espacios destinados a los equipa-
mientos de seguridad, señalización y tele-
comunicaciones y, en general de todos los 
necesarios para la explotación ferroviaria.
El túnel tiene una leve pendiente de nueve 
milésimas y su alineación es en curva, 
describiendo primero una curva a la 
derecha con un radio de 7.280 metros y a 
continuación otra a la izquierda de 5.970. 
El recubrimiento máximo, es decir, la dis-
tancia entre la bóveda del túnel y la super-
ficie de la montaña que lo cubre, es de 325 metros, 
convirtiéndose así en el más profundo del trazado.

Viaductos de Os Portos
A la salida del túnel se encuentran los viaductos de 
Os Portos, que salvan el cauce del aroyo Os Portos y 
está encajado entre la salida de O Corno y el terra-
plén del túnel siguiente, que es el de Corga de Vela. 
Tienen una longitud de 246 metros y están apoyados 

sobre cinco pilares, con seis vanos, de los cuales los 
de máxima luz son los centrales, con 44 metros y 
los de mínima son los extremos de compensación, 
con 35 metros cada uno. La altura máxima de pila 
es de 39 metros en el viaducto izquierdo y de 26 en 
el derecho. El tablero, de 8,5 metros de ancho está 
fabricado en cajón postesado y tiene una alineación 
en curva de radio 5.970 metros en la vía izquierda 
y 6.000 en la vía derecha. Los viaductos de ambas 
vías forman parte de la sección de obra adjudicada a 
subtramo de Cerdedelo a Prado vía izquierda.

Tramo a tramo

1966 1967 1968
Un tren de la New York Central bate el record de velocidad arrastrado por una 
locomotora diésel: 296 km/h.

Desaparece la tracción vapor en Galicia; primero de los servicios de viaje-
ros y finalmente de los de mercancías.	

La película checa “Trenes rigurosa-
mente vigilados”, dirigida por Jiri 
Menzel gana el Oscar al mejor film 
en habla no inglesa.

Apenas tres años después del estreno de los Ter entre Madrid 
a Galicia, se convierten en protagonistas de una tragedia: el 15 
de marzo choca una doble composición contra una locomotora 
de maniobras cerca de Robledo de Chavela. Causa 28 y más de 
medio centenar de heridos.
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Túnel de O Corno
Tramo a tramo

L
a sección derecha de este tramo, 
protagonizado en su mayor parte 
por el Túnel de O Corno, tiene 
una longitud de 8,75 kilómetros 

de la vía derecha y 227,46 metros de 
ambas vías, que se encuentran al inicio 
de su recorrido.
Nada más dejar la sección anterior de 
la vía, de Portocamba a Cerdedelo, el 
trazado, que discurre por el término 
municipal de Laza debe salvar el valle 
del río Támega que nace en la Serra 
de San Mamede, a casi mil metros de 
altitud sobre el nivel del mar y por esta 
fase juvenil de su recorrido, pequeño 
pero impetuoso, baja de las sierras en-
tre las laderas de montes y bosques de 
castaños. Para sortear el Támega y el 
arroyo de Felgueira, uno de sus tributa-
rios, se hizo necesario la construcción 
de sendos viaductos consecutivos: 
Felgueira I y II. 

Felgueira I comienza inmediatamente, 
a 4 metros de iniciar este tramo. Tiene 
una longitud de 22 metros en la vía 
derecha y 50 en la vía izquierda. Los 
dos son de tablero de cajón postesado 
con tres aligeramientos y 8,5 metros 
de ancho. En el de la vía derecha no fue 
necesario implantar pilares, para salvar 
el vano de 22 metros de luz. Fue cons-
truido mediante el método de cimbra 
apoyada en el terreno, es de alineación 
recta y observa una levísima pendiente 
de cinco milésimas.
Para el de la vía izquierda se utilizó el 
método constructivo de cimbra pórtico 
o cuajada y se apoya en los extremos 
y un pilar de 22 metros de altura que 
deja dos vanos laterales de 15 y 25 
metros, respectivamente. Comparte 
alineación y pendiente con su vecino.
Unas decenas de metros adelante se 
encuentran los segundos viaductos, 

Felgueira II. En este caso son gemelos 
en longitud, 80 metros, número de pi-
lares, 2, y método constructivo, que es 
de cimbra pórtico o cuajada.  La única 
diferencia es la altura máxima de pila 
que es de 42 metros en la vía derecha 
y 46 en la izquierda. La alineación es 
recta y la pendiente de cinco milésimas 
y con ellos, ambas vías se preparan 
para acometer la entrada en los túneles 
de O Corno.

El túnel
En la vía derecha el túnel de O Corno es 
levemente más corto: 8.569,61 me-
tros. De ellos, 8.510,46 son excavados 
en mina y los restantes 59 metros se 
corresponden con las piezas de túnel 
artificial a la entrada y salida. Como 
ya se dijo al describir el túnel izquier-
do, la distancia entre ejes entre este 

túnel y su vecino es de 30 metros y 
están comunicados mediante galerías 
de conexión cada 400 metros. Cuenta 
con pasillos de evacuación, andén de 
servicio y los espacios destinados a los 
equipamientos de seguridad, señaliza-
ción y telecomunicaciones y, en general 
de todos los necesarios para la explota-
ción ferroviaria.
El túnel tiene una leve pendiente de 
nueve milésimas y su alineación es en 
curva, describiendo primero una curva 
a la derecha con un radio de 7.250 me-
tros y a continuación otra a la izquierda 
de 6.000. El recubrimiento máximo 
también es de 325 metros. La sección 
de la obra de la vía derecha finaliza a la 
salida del túnel, con el encuentro de los 
Viaductos de Os Portos, que se corres-
ponden con la sección de la vía izquier-
da de la que hablamos en la página 
anterior.

 El paso por el valle del río Támega

1971 1972
Inauguración de la nueva estación de Redondela y la variante Redondela-Os 
Valos que suprime el paso por el antiguo viaducto de la línea de Ourense, 
conocido como Viaducto Madrid. 

Inauguración del ramal Puerto de Vigo-Redondela, que atraviesa el monte 
de A Guía a través de un túnel de 1 kilómetro. 

La localidad andaluza de El Cuervo se convierte en noticia por el trágico accidente ferroviario producido al 
chocar frontalmente un ferrobús que cubría el trayecto entre Cádiz y Sevilla contra un expreso que hacía la línea 
entre Madrid y Cádiz. 79 muertos y más de un ciento de heridos. 

Una locomotora propulsada por turbina de gas de la compañía francesa SNCF alcanza la velocidad máxima de 
318 kilómetros por hora. Será el récord absoluto de velocidad conseguida por una locomotora no eléctrica.

Se concluye el último tramo del trazado de vía estrecha entre Ferrol y Gijón.
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Prado-Porto
Tramo a tramo

S
i el tramo anterior era difícil 
por la longitud de su principal 
obra singular, el Túnel de O 
Corno, éste de Prado a Porto 

no se queda a la zaga. Se trata de algo 
más de nueve kilómetros que discurren 
por los términos municipales de Laza, 
Sarreaus y Vilar de Barrio. La elevada 
complejidad de este recorrido obligó 
a realizar las obras en dos secciones. 
La primera de ellas corresponde con la 
total del trazado de este tramo salvo 
el tubo de la vía izquierda del túnel 
de Prado que se desarrolla de manera 
independiente con otra adjudicación de 
la que hablamos en la página siguiente. 
Con un importe de adjudicación que 
supera los 123 millones de euros es el 
más alto del trazado.

En sus 9.089 metros, el tramo descri-
be una serie de curvas circulares con 
6.000 y 4.750 metros de radio, por lo 
tanto son amplias y permiten que los 
trenes puedan circular a una velocidad 
máxima de 350 km/h. La pendiente es 
en general suave, con una máxima de 
15,5 milésimas.

La primera obra singular que sale al 
encuentro son los túneles de Corga de 
Vela, de 1.170 metros en vía derecha y 
un metro más en vía izquierda. Siguen 
el mismo esquema que ya conocemos 
de anteriores tramos, túneles bitubo, 
con distancia entre ejes de tubo de 30 
metros y galerías de conexión cada 400 
metros. Construidos siguiendo el Nuevo 
Método Austriaco, atraviesan un terreno 

que es de rocas de naturaleza meta-
sedimentaria y tiene un recubrimiento 
máximo de 68 metros. En ambos casos, 
túnel derecho e izquierdo, un diez por 
ciento de su longitud es de tramos de 
túneles artificiales, empleando para su 
construcción el material extraído duran-
te la obra de perforación, y el noventa 
por ciento restante en mina. Presen-
ta una pendiente de 15 milésimas y 
describe en su alineación primero una 
curva de radio mínimo de 6.000 metros 
y una clotoide, que es un tramo de 
transición entre la curva y la recta que 
le sigue, para suavizar la acción de la 
fuerza centrífuga, al pasar de un tramo 
recto a un tramo en curva de circunfe-
rencia.
A poco más de veinte metros de la sali-

da de los túneles se encuentran los via-
ductos de Portela, que salvan el arroyo 
de Prado. La longitud es de 246 metros 
en el de la vía derecha y 202 en el de la 
izquierda. Esta diferencia de longitud 
hace que el de la derecha tenga cinco 
pilares y el de la izquierda cuatro. El 
resto de los datos son muy semejantes. 
En ambos se ha seguido el método 
constructivo de cimbra autolanzable y 
el tablero, de 8,5 metros de ancho, es 
de viga-cajón postesada continua. La 
alineación sigue en clotoide, formando 
parte de la que había comenzado a de-
sarrollarse en el tramo final del túnel de 
Corga de Vela y que actúa de transición 
con la recta del túnel de Prado que lle-
ga a continuación. La altura máxima es 
de 32 metros en ambos viaductos.  

EL MAYOR RECORRIDO EN TÚNELES

1975 19801976
El entonces príncipe de España, Juan Carlos de 
Borbón, apaga la caldera de la última locomotora 
de vapor en activo en Renfe. Se trata de la Mikado 
2348.

Un Talgo III sustituye al TER en la realización de 
los servicios rápidos diurnos entre Galicia y Ma-
drid, desdoblándose en Ourense. El talgo llega a 
Galicia con tres décadas de retraso.

Chocan en Rande un tren ómnibus, de viajeros, procedente 
de Santiago con destino Vigo y una locomotora. La colisión, 
ocurrida en la tarde del 9 de septiembre, causa la muerte de 
15 personas y varias decenas de heridos.
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Entre el Valle de MonterreI y la Alta Limia

7,7 Km

Túneles de Prado

L
a obra más compleja del tramo entre Prado y 
Porto son los túneles de Prado. Por este moti-
vo, la adjudicación de las obras de este tramo 
fue dividida en dos secciones de las que una 

corresponde al trazado descrito en la página anterior 
y al tubo derecho de los referidos túneles y la otra, al 
tubo de la vía izquierda. No obstante, dada su seme-
janza haremos la descripción de ambos túneles.
Los túneles de Prado tienen una longitud de 
7.604,49 metros el derecho y 7.628,81 el izquierdo. 
La sección constructiva que nos ocupa comprende un 
tramo total de 7,73 km que discurre por los térmi-
nos municipales de Vilar de Barrio y Sarreaus en un 
viaje en el que tras dejar por el extremo septentrional 
el Valle de Monterrei se introduce en la Alta Limia, 
desde la que se divisa, al fondo y al Sur, ese altiplano 
ourensano.
La distancia entre ejes de tubo es de 30 metros y 
cuentan con galerías de comunicación que conectan 
ambos túneles cada 400 metros, complementándose 
con galerías de servicio para posibles instalaciones 
que puedan llevarse a cabo en el futuro. Cada tubo 
dispone de pasillos de evacuación y andenes de 
mantenimiento así como los espacios destinados al 
equipamiento necesario para la explotación ferrovia-
rio, como telecomunicaciones, señalización, sistemas 
de seguridad, etcétera.
Los túneles tienen una pendiente longitudinal de 
15,5 milésimas y describen en su desarrollo una 
recta y una curva de radio mínimo de 4.750 metros. 
La sección libre es de 52 metros cuadrados, con un 
radio de 4,375 metros. En ambos túneles se dispu-

sieron secciones de túnel artificial en las 
bocas de entrada y salida, que suman un 
total de 142,32 metros en cada uno de 
ellos. El resto es túnel excavado en mina, 
siguiendo el Nuevo Método Austriaco. La li-
tología del terreno atravesado en las obras 
está formado, en más de la mitad de su 
longitud por roca de naturaleza granítica 
y el resto, es roca metasedimentaria. El 
recubrimiento máximo o máxima distancia 
entre el túnel y la superficie del terreno 
que cruza en sentido vertical es de 216 
metros en ambos tubos.

El mayor recorrido en túnel
Aunque, como ya quedó dicho en la página 
dedicada a dicha obra el mayor túnel de 
la línea es el de O Corno, en este tramo, 
de Prado a Porto se encuentra el mayor 
recorrido que discurre en túnel, al sumar 
las longitudes de los de Corga de Vela, 
1.171 metros y los de Prado, que dan un 
recorrido total de 8,8 kilómetros en la vía 
izquierda y un par de docenas de metros 
menos en la sección correspondiente a la 
vía derecha. Sumando el importe de las 
obra de ambas secciones, el trazado entre 
Prado y Porto tiene un coste que supera 
los 200 millones de euros y se convierte 
así en el segundo más costoso, después 
de los túneles de O Espiño.

Tramo a tramo

1981 1985 1987
Primer TGV en Francia, entre París y Lyon.

El Talgo III entre Madrid y Galicia es sustituido por el Talgo Pendular.

Se inaugura la electrificación de la línea entre Vigo y Ourense y Ourense y 
Monforte de Lemos. 

Se cierra la línea conocida como 
corredor de la Vía de la Plata, 
entre Astorga y Andalucía, por 
Zamora, Salamanca y Cáceres.

Se inaugura la nueva estación de Renfe en Vigo, retran-
queada unos cientos de metros respecto al anterior 
edificio. No llegará a cumplir 25 años, pues es demolida 
en 2011.
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6,5 Km

Porto-Meamán
Tramo a tramo

C
on 6,52 kilómetros de trazado, 
el tramo que va de Porto a 
Meamán discurre por los tér-
minos municipales de Vilar de 

Barrio y Baños de Molgas. En su confi-
guración en planta, presenta curvas de 
radios mínimos de 3.550 metros y en 
alzado una pendiente máxima de 25 mi-
lésimas siendo el resto pendientes más 
suaves. A diferencia de otros tramos en 
los que se plantea la obra con dos pla-
taformas independientes de vía única, 
en este tramo, diseñado para que los 

trenes de viajeros puedan alcanzar una 
velocidad máxima de 350 kilómetros 
por hora, el montaje se ha desarrollado 
en plataforma para vía doble.
El relieve suaviza las condiciones oro-
gráficas por las que se desarrolla el tra-
zado y aunque sigue habiendo acciden-
tes del terreno que salvar con túneles y 
viaductos, ya no se alcanzan, en el caso 
de las perforaciones, los tamaños a los 
que la obra se veía obligada durante el 
paso por el Macizo Central Ourensano. 
Por el contrario, se observa una mayor 

variedad de obras singulares, incorpo-
rando pasos superiores, pasos inferio-
res y muros.

Los viaductos
El viaducto de Valdemouro es la prime-
ra obra singular que nos sale al encuen-
tro tras haber dejado atrás el túnel de 
Prado del tramo anterior. Se trata de un 
viaducto de 411 metros de longitud en-
tre estribos con 10 pilares y once vanos 
cuya luz máxima es de 39 metros en los 

9 centrales y 30 en los dos extremos. El 
viaducto salva el curso del regato Val-
demouro y su vaguada, con una altura 
máxima de pilares de 24,68 metros. 
La tipología del tablero es de dintel de 
canto constante en sección con cajón 
monocelular de hormigón pretensado. 
Con un ancho de 14 metros, acoge una 
plataforma de doble vía.
A una distancia de poco más de cien 
metros se encuentra el viaducto de 
Montegrande. Tiene una longitud de 
333 metros entre estribos y está apo-

La orografía se suaviza sin grandes complejidades

1988 1989
Dejan de prestar servicio en Galicia los ferrobuses.

El gobierno español acuerda convertir la red de ancho ibérico a ancho 
UIC. La decisión no implica una actuación inminente, sino el uso de 
traviesas polivalentes.

Un  ICE  alemán  alcanza los 406,9 kilómetros por hora.

Entra en servicio el Talgo III entre Madrid y Lisboa. El tren internacional re-
cibirá el nombre Luis de Camoens y sustituye al TER que realizaba la misma 
relación ferroviaria en horario diurno. Los servicios entre ambas capitales 
ibéricas se completan con el expreso nocturno Lusitania, de gran tradición.
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CONCELLO DE

XUNQUEIRA DE
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CONCELLO DE

SARREAUS

yado sobre 8 pilares, describiendo 9 vanos 
con una luz máxima de 39 metros en los 
siete vanos centrales y 30 en los dos extre-
mos.  Comparte tipología y ancho con su 
predecesor, también acoge una plataforma de 
doble vía y como en el de Valdemouro se ha 
seguido un método constructivo de auto-
cimbra. La altura máxima es de 22 metros y 
describe una alineación en curva con un radio 
de 3.550 metros.

Tunel de Seiró
A doscientos metros del viaducto de Mon-
tegrande se encuentra la boca del túnel de 
Seiró. Tiene una sección útil de 85 metros 
cuadrados y, a diferencia de los túneles 
que habíamos visto en los subtramos an-
teriores, en este caso no es bitubo, sino un 
túnel monotubo concebido para acoger una 
plataforma ferroviaria de doble vía. Tiene una 
longitud total de 1.842 metros, de los que 
52,5 metros son de túnel artificial, 27,5 en 
boca de entrada y 25 en boca de salida, y el 
resto es obra de excavación en mina siguien-
do el Nuevo Método Austriaco. Los trabajos 
se completan con la obra civil necesaria para 
la implementación de los sistemas afectos 
a la explotación ferroviaria como son los 

elementos de telecomunicaciones, señaliza-
ción, seguridad, andenes de mantenimiento 
y la galería de emergencia. La galería inter-
media de emergencia tiene una longitud de 
350 metros, una anchura libre de 5 metros 
y un gálibo mínimo de 2,5 metros, lo que 
permitiría el paso de dos vehículos ligeros a 
un tiempo. Con el fin de facilitar la maniobra-
bilidad de vehículos que tuvieran que acceder 
a la galería, se han contemplado la realiza-
ción de un nicho o espacio ampliado en el 
punto de encuentro de la galería con el túnel 
principal.

Cruce con la vía de ancho ibérico
Ciento cincuenta metros después de salvar el 
túnel de Seiró, el trazado del AVE se encuen-
tra con su predecesora, la vía del ferrocarril 
de Zamora a Ourense. El encuentro se resuel-
ve mediante un paso bajo nivel, quedando 
la veterana vía por encima de la moderna, 
mediante una pérgola de longitud máxima de 
91 metros.
Al situarse esta parte del trazado en una 
zona con más actividad humana, y con el ob-
jeto de que el trazado no altere dicha activi-
dad, se han incluido en este tramo tres pasos 
superiores y uno inferior.

1992 1993
Se inaugura la línea entre Madrid y Sevilla, primer trazado 
de Alta Velocidad Española y que le dará a esta nueva 
unidad comercial ferroviaria el nombre de AVE.

Renfe fusiona los expresos Rías Altas y Rías 
Bajas que viajarán en una sola rama desde 
o Ourense. El nuevo expreso se llama Rías 
Gallegas.

1990
El tren de alta velocidad de Francia (TGV) rompe la barrera de 
los 500 kilómetros por hora y alcanza el que hasta entonces 
es el record mundial de un vehículo ferroviario: 515,3 kilóme-
tros por hora.
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6,6 Km

Meamán-Ponte Ambía
Tramo a tramo

E
l trazado sigue por el término 
municipal de Baños de Molgas 
en este tramo de 6,7 kilóme-
tros. La plataforma ferroviaria, 

de vía doble para permitir la circu-
lación de trenes de viajeros a una 
velocidad máxima de 250 kilómetros 
por hora, presenta una serie de curvas 
circulares de radios de 3.550 metros y 
unas pendientes suaves, siendo la ma-
yor de 25 milésimas. Para salvar los 
accidentes geográficos y del relieve, el 
tramo cuenta con cuatro viaductos y 
un túnel. A mayores, hay cuatro pasos 
superiores y dos pasos inferiores que 
permiten la permeabilidad de la acti-
vidad humana entre ambos márgenes 
de la vía. 
De todas las obras singulares, la más 
destacada es el viaducto que cruza el 
río Arnoia, con una longitud de 1.014 
metros. Desde la localidad zamorana 
de Requejo éste es el viaducto más 

largo que encontraremos en la línea de 
alta velocidad hasta llegar al  término 
municipal de Ourense.

Viaducto de Miamán 
El primero de los viaductos lo encon-
traremos en Miamán que le da nom-
bre y salva el valle generado por el 
Regueiro do Porro. Tiene 177 metros 
de longitud, construido por el méto-
do de cimbra porticada, tiene cuatro 
pilares que abren cinco vanos. Los tres 
interiores son de 39 metros de luz y 
los dos extremos de 30. El ancho del 
tablero es de 14 metros, para acoger 
una plataforma ferroviaria de doble vía 
y se encuentra a una altura máxima de 
22,52 metros.
A poco más de 130 metros del viaduc-
to de Miamán se encuentra el Viaducto 
V 507.3, construido para salvar el paso 
de la vía del ferrocarril de Zamora a 

Ourense. 
Presen-
ta dos 
tableros 
indepen-
dientes ad-
yacentes y 
desfasados 

11 metros, dando soporte cada uno 
de ellos a una de las vías de ferroca-
rril. Los dos tableros se encuentran 
separados por una junta de dilatación 
de 4 cm de espesor. Cada tablero 
está formado por una viga artesa de 
1,90 metros de canto, 3,30 metros de 
anchura de tabla inferior y 4,25 metros 
de ancho en cabeza, así como por una 
losa superior de 7 metros de anchura y 
espesor variable. Tiene una longitud de 
80 metros y 4 pilares, con una altura 
máxima de 7,37 metros. 
Un kilómetro después, la doble vía 
cruza el valle del Regato do Bouzas 
mediante un viaducto que recibe el 
nombre de ese pequeño riachuelo, con 
una longitud de 216 metros. Tiene 
cinco pilares, de los que los números 
1, 2 y 3 tienen una cimentación directa 
y los números 4 y 5, una cimentación 
profunda sobre pilotes. La altura máxi-
ma es de 16,81 metros y la alineación 
del viaducto es en curva.

Túnel de Bouzas
Algo más de un kilómetro después del 
viaducto se llega al túnel de Bouzas. 
Es un túnel monotubo para vía doble 
de 852 metros, de los que el 80 por 

ciento de su trazado trascurre en mina 
y el resto en túnel artificial, mediante 
secciones emplazadas en ambas bo-
cas del túnel para mejorar la integra-
ción de la infraestructura en la ladera. 
Los tramos de túnel artificial tienen 
una longitud de 75,46 metros en la 
boca de entrada y 100,49 en la boca 
de salida.

Viaducto del Arnoia
El viaducto salva el valle del Arnoia y 
cruza nuevamente la vía del ferroca-
rril de Zamora a Ourense, conocido 
oficialmente como “ferrocarril Zamora- 
A Coruña”. Construido a partir de dos 
estructuras de las cuales la primera es 
un viaducto hiperestático de hormigón 
pretensado in situ, construido por 
fases mediante autocimbra con un 
arco ojival cerca de su punto medio, y 
la segunda es un viaducto hiperestáti-
co de hormigón pretensado de artesas 
prefabricadas. El ancho del tablero es 
de 14 metros, dispuesto para acoger 
una plataforma de doble vía, y sostie-
nen sus más de mil metros de longi-
tud un total de 19 pilares  y dos semi 
arcos que se encuentran en el punto 
de máxima altura, 57,35 metros.

Un viaducto de un kilómetro para cruzar el río Arnoia

1997
Renfe estrena el servicio de TRD, acrónimo de Tren Rápido Diésel, entre 
Vigo y A Coruña, que será prestado por unidades automotoras diésel de la 
serie 594.

1994
Entra en servicio el servicio ferroviario bajo el Canal de la Mancha, 
para lo cual fue necesario construir un túnel de 49,94 kilómetros, 
el Eurotúnel, de los que 38 kilómetros son bajo el mar.

La Compañía Internacional de Coches Cama deja de prestar servi-
cio en los trenes de Renfe. 
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8,9 Km

Ponte Ambía-Taboadela
Tramo a tramo

E
n sus 8,95 kilómetros, este 
tramo discurre por los térmi-
nos municipales de Baños de 
Molgas, Xunqueira de Ambía, 

Paderne de Allariz, Allariz y Taboadela, 
mediante un trazado de plataforma fe-
rroviaria de vía doble. En él se cumplen 
los criterios geométricos necesarios 
para alcanzar una velocidad máxima de 
recorrido de 250 km/h, mediante la im-
plementación de curvas de radio míni-
mo de 2.600 metros y rampas máximas 
de hasta treinta milésimas. Este es el 
último tramo en el medio rural antes de 
integrarse en el área industrial y urbana 
de Ourense.

El viaducto de Muiños es la primera 
obra singular que nos encontramos en 
este itinerario. Se trata de una infraes-
tructura sencilla, de treinta metros de 
longitud, apoyado por sus extremos, 

con un vano, sin pilares, tablero de 14 
metros de ancho, ejecutado mediante 
vígas prefabricadas de hormigón ar-
mado. Con él el trazado salva el arroyo 
Muiños.
Unos metros más adelante, aparece un 
segundo viaducto de Muiños, esta vez 
para que el trazado de alta velocidad 
pase por encima del ferrocarril Zamora-
Ourense de ancho ibérico, a una altura 
de algo más de 8 metros. Tiene una lon-
gitud de 52 metros y está apoyado por 
sus estribos y un pilar cimentado con 
pilotes. El tablero tiene 14 metros de 
ancho  trazado en línea recta y con una 
pendiente longitudinal de 30 milésimas.
Cien metros después de pasar por enci-
ma del trazado ferroviario convencional, 
la línea del AVE entra en el túnel de Os 
Casares, de una longitud 3.490 metros. 
El túnel se construye siguiendo el Nuevo 
Método Austriaco, en un un único tubo 

de 85 m2 de sección libre dotado con 
dos salidas de emergencia paralelas, 
dotadas de dos y tres galerías transver-
sales de conexión con el túnel principal 
respectivamente. La plataforma ferro-
viaria de doble vía está desarrollada 
con vía en placa. La longitud excavada 
es de 3.490 metros y los 115,9 metros 
restantes se corresponden con tramos 
de túnel artificial a ambas bocas para 
lograr la integración ambiental del 
mismo. La pendiente es de 30 milési-
mas y la alineación de la plataforma de 
la vía describe una sucesión de recta, 
clotoide, curva, clotoide y recta. Las 
curvas tienen un radio mínimo de 2.600 
metros. La obra incluye las galerías 
de servicios e instalaciones necesarias 
para la explotación ferroviaria, así como 
los pasillos de evacuación y los andenes 
de mantenimiento.
El túnel, cuyo recubrimiento máximo es 

de 177 metros, atraviesa una masa ro-
cosa de granito de dos micas de grano 
grueso.
En el curso de los tres kilómetros 
siguientes la pendiente se va suavizan-
do hasta llegar a algo menos de 12 
milésimas cuando la plataforma ferro-
viaria llega al viaducto de Pazos, sobre 
el regato del mismo nombre. Tiene un 
tablero de 64 metros de longitud entre 
ejes de apoyos de estribos dispuesto 
en tres vanos: los dos laterales de 19 
metros, y un vano central de 26. Con 14 
metros de ancho, el tablero es de losa 
de hormigón pretensado apoyada en los 
estribos y dos pilares cimentados sobre 
pilotes con una altura máxima de 11,74 
metros.
El trazado cuenta también con 2 pasos 
superiores y 6 inferiores que permiten 
la comunicación a ambos extremos de 
la infraestructura ferroviaria. 

El último tramo en suelo rural

1998 1999
101 muertos y 105 heridos es el balance del choque de un 
ICE contra el pilar de hormigón de un puente. El tren de alta 
velocidad alemán, circulaba a 200 kilómetros por hora cuando 
se produjo el impacto en la localidad de Eschede.

El expreso Rías Gallegas, es sustituido por un Tren Hotel talgo, 
con plazas sentadas, restaurante y camas de clase turista, prefe-
rente y gran clase.
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9,5 Km

El encuentro del AVE y el “viejo” ferrocarril de Zamora

Taboadela-Seixalbo

E
l penúltimo tramo antes de llegar a la esta-
ción de Ourense discurre entre los términos 
municipales de Taboadela, San Cibrao das 
Viñas y Ourense. Tiene una longitud estima-

da de 9,6 kilómetros. Es un recorrido en el que la 
línea de alta velocidad cruza los principales núcleos 
industriales de la periferia urbana de Ourense, en el 
entorno de los polígonos industriales de San Cibrao 
das Viñas y de Barreiros. También se produce en 
este tramo la incorporación del trazado ferroviario en 
ancho ibérico. Es el encuentro entre dos épocas del 
ferrocarril y dos formas de enfrentarse a una integra-
ción de una infraestructura en el entorno urbano. Dos 
épocas, pero no muy distanciadas en el tiempo, pues 
para cuando este proyecto se materialice, la línea 
convencional de Zamora habrá cumplido sesenta 
años. Entonces era un hito de la ingeniería y permitía 
desarrollar velocidades que en otras vías de la red 
gallega resultaban imposibles.

El trazado cuyo proyecto deberá ser sometido a una 
nueva declaración de impacto ambiental, es una leve 
modificación de la Alternativa 2, aprobada en 2011 y 
que era conocida como variante exterior. Con ella se 
pretendía no ralentizar la velocidad de los trenes al 
llegar a Ourense y al mismo tiempo alejar la infraes-
tructura de la trama urbana.

 Túnel de Rante
La modificación a la que fue sometida la alternativa 
2 consiste, en esencia, en optimizar el trazado para 
pasar sobre el río Mesón de Calvos, sustituir el túnel 
bitubo de algo más de 5 kilómetros que cruzaba 
Rante por otro más corto, de 3,5 kilómetros aproxi-
madamente. El nuevo túnel será monotubo y está 
proyectado para plataforma ferroviaria de doble vía. 
Además del túnel, se prevén otras obras singulares. 
Las dos más destacadas son el viaducto que cruzará 

la carretera N-525 y el río Barbaña, de 275 metros 
de longitud y un viaducto más pequeño, de 125 me-
tros, para cruzar la carretera OU-105.

Otro de los puntos relevantes en este tramo se pro-
duce poco antes de llegar a Seixalvo y de cruzar la 
carretera OU 105, cuando la línea de alta velocidad 
y la convencional se encuentran en paralelo. Inicial-
mente este encuentro e integración se iba a desarro-
llar con la implementación de un tercer carril en una 
de las vías de alta velocidad, de modo que pudiese 
albergar, alternativamente, trenes de viajeros de alta 
velocidad en ancho UIC con trenes de viajeros y de 
mercancías de ancho ibérico. Sin embargo, entre las 
últimas modificaciones incorporadas a este proyecto 
se ha incluido una tercera vía, de manera que las 
dos de alta velocidad lleguen independientes a la 
estación de Ourense Empalme y la del ferrocarril de 
Zamora discurra en paralelo. 

Tramo a tramo

2001 2002
El Talgo III vuelve a las vías gallegas, esta vez para hacer la relación diurna entre Vigo y Barcelona.

Se inaugura el Galaico Expreso, principal activo del Museo del Ferrocarril de Galicia. Lo hace con un 
viaje entre Monforte y Ourense con parada en Os Peares donde los amigos del ferrocarril de toda Galicia 
celebran una comida de confraternidad (pulpo, carne asada y bica; del vino no merece la pena hablar).

Abre al tráfico el ramal Pontevedra-Puerto de Marín. El 
servicio ferroviario había sido prestado a principios del 
siglo anterior por un tranvía a vapor.
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Seixalbo-Ourense
Tramo a tramo

E
l último tramo del trazado ferroviario entre 
Lubián y Ourense discurre a lo largo de 7,7 
kilómetros, íntegramente en el término muni-
cipal de Ourense. Es un tramo complejo, no 

solo por las obras singulares, sino por la necesidad 
de integrar las plataformas ferroviarias convencio-
nales de dos líneas diferentes, la que viene desde 
Monforte procedente del ferrocarril de Palencia y la 
de Zamora. 
La primera de esas integraciones es la del ferrocarril 
de Zamora de ancho ibérico que discurrirá en plata-
forma paralela, de manera que hay una para la doble 
vía de alta velocidad en ancho UIC y otra para la vía 
en ancho 1.668 milímetros, destinada a la circula-
ción de trenes de mercancías y posibles trenes de 
viajeros tanto turísticos como de servicios de media 
distancia, cercanías, etcétera, una vez que los trenes 
de larga distancia que discurren por esta vía en la 

actualidad pasen a convertirse en servicios de alta 
velocidad.
El primer túnel de este tramo será de dos tubos y 
3.540 m de longitud, uno para la vía doble de alta ve-
locidad y otro para la vía única de ferrocarril conven-
cional, orientándose hacia el Norte y cruzando bajo 
el núcleo urbano de Montealegre.
El sistema ferroviario mixto convencional-alta velo-
cidad, sale a superficie pasada pasada la carretera 
OU-536, y cruza el río Lonia por debajo del embalse 
de Castadón a través de un viaducto de 120 metros. 
Hay un segundo viaducto de 95 metros en Canivelos, 
tras el cual se inicia el túnel de Bouzachás, de 1.015 
metros de longitud para las tres vías en Bouzachás. 
Este túnel tendrá la singularidad de ser el único en 
todo el trazado ferroviario concebido para una plata-
forma ferroviaria en triple vía. 
También será para triple vía el viaducto de aproxi-

madamente 400 metros con el que cruzará el río 
Miño. Una vez en la margen derecha de dicho río se 
producirá el enlace con la línea de Monforte-Lugo, 
de manera que entrarán en paralelo a la estación de 
Ourense Empalme a la altura de los actuales talleres 
de Renfe. En la actualidad esa línea es en vía única y 
conserva el mismo trazado que cuando se inauguró 
hace ahora 130 años. Pero existe un proyecto para 
convertirla en una vía de altas prestaciones entre 
Ourense y Lugo, con velocidades máximas de 160 y 
hasta 220 kilómetros por hora.
La integración del trazado de alta velocidad con la 
ciudad y las líneas ferroviarias convencionales va a 
permitir liberar el pasillo ferroviario desde Seixalvo 
hasta Ourense por la estación de Ourense San Fran-
cisco y desafectar un tramo que, cuando se inauguró 
la vía en la década de 1950, no tenía una trama 
urbana tan densa como en la actualidad. 

Próxima parada… Ourense

2003 2004
Entra en servicio el AVE Madrid-Zaragoza-Lérida, con muchos 
problemas en la gestión del servicio al inicio de su actividad.

Renfe estrena los automotores diesel de la serie 598 en el 
corredor atlántico Vigo-Santiago-Coruña, con el nombre de 
Nexius. Con ellos pretende mejorar la velocidad comercial 
de la línea a medida que se van incorporando nuevos tramos 
del trazado de velocidad alta.

7,7 Km
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 Olmedo-Lubián: las obras en marcha fuera de Galicia

L
a línea de alta velocidad a 
Galicia está dividida en cua-
tro tramos: Olmedo-Zamora, 
Zamora-Lubián, Lubián-Ourense 

y el ya en servicio Ourense Santiago. 
De los dos que discurren por tierras 
castellanoleonesas, con un total de 
224 kilómetros, el primero de ellos, 
Olmedo-Zamora se encuentra ya 
finalizado. Se trata de un tramo rela-
tivamente fácil, sin túneles, con 4,67 
kilómetros en viaductos para doble vía 
y una longitud de 95 kilómetros. Las 
obras se repartieron en seis seccio-
nes y arranca en el ramal de Olmedo 
que enlaza la línea gallega de alta 
velocidad con la línea troncal Madrid-
Valladolid, eje principal de todas las 
conexiones de AVE de los corredores 
Norte y Noroeste.
La previsión es que este tramo sea in-

augurado en el curso del presente año, 
una vez que se completen las labores 
de instalaciones, señalización, etcétera 
y se hagan las pruebas pertinentes.

Zamora-Lubián
El segundo tramo, entre Zamora y Lu-
bián, fue dividido en 9 subtramos que 
suman un total de 129 kilómetros. De 
éstos, siete se encuentran en obras y 
uno ya está concluido, el de La Hinies-
ta a Perilla de Castro con una longi-
tud de 20,30 kilómetros. El noveno, 
correspondiente al acondicionamiento 
del túnel del Padornelo se encuentra 
en fase de redacción del proyecto.
  
El túnel del Padornelo es el más largo 
de este tramo. El trazado de alta velo-
cidad utilizará el túnel existente en la 

línea convencional, de 6,4 kilómetros, 
que en su día se construyó para doble 
vía. El acondicionamiento permitirá 
el paso de la vía convencional y una 
de las vías de alta velocidad, mientras 
que la segunda vía del trazado del AVE 
discurrirá por un túnel nuevo que se 
construirá en paralelo al actual. Para 
el nuevo túnel del Padornelo está pre-
visto utilizar un sistema constructivo 
mixto, con tuneladora en el centro de 
su trazado, algo más de cuatro kiló-
metros y Nuevo Metodo Austriaco para 
los extremos.
El resto de los 13 túneles son todos 
para vía doble salvo el de Requejo, que 
es bitubo.

Viaductos
De los 19 viaductos que hay en el tra-

mo, 4 son dobles viaductos, con una 
sección de 8,5 metros cada uno, y los 
15 restantes son de doble ancho, para 
albergar una plataforma de vía doble. 
Los dos más largos se encuentran en 
el tramo de Pedralba de la Pradería-
Túnel de Padornelo. Ambos cruzan el 
río Requejo. El primero, denominado 
Viaducto de Requejo tiene 2.079 me-
tros de longitud, con 39 pilares y una 
altura máxima de 29,5 metros. El se-
gundo, cuatro kilómetros después del 
primero, se llama Viaducto de Pedre-
gales y es doble. El de la vía izquierda 
tiene una longitud de 1.425 metros y 
el de la derecha, 880.

Entre Zamora y Lubián se encuentran 
las estaciones de Zamora y Puebla de 
Sanabria, esta última todavía en fase 
de proyecto.

DIEXPOR, S.A. 
AGRADECE A TODAS 
LAS PERSONAS QUE 
HACEN POSIBLE LA 

LLEGADA DEL AVE A 
GALICIA

105 de los 224 kilómetros de recorrido ya están 
finalizados, con el tramo Olmedo-Zamora al completo 

2005 2006
Renfe se desdobla en dos compañías públi-
cas: Adif, que gestiona las infraestructuras 
(vías y estaciones) y Renfe Operadora, que se 
ocupa del transporte ferroviario de viajeros y 
mercancías.

Un tren de la línea del AVE 
Madrid-Lérida bate el récord 
de velocidad en España al 
alcanzar los 403,7 km/h.
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A
dif pone la infraestructura 
pero es Renfe Operadora 
quien llevará a los viajeros 
por el nuevo trazado de Alta 

Velocidad. ¿Podrán los usuarios benefi-
ciarse de mejores tiempos de viaje a 
medida que vayan concluyéndose las 
obras en los distintos tramos del traza-
do? Esa es la primera pregunta que le 
planteamos a Pablo Vázquez, presiden-
te de Renfe. 

Desde el 17 de junio de 2012 se han 
venido introduciendo actuaciones en 
todas las relaciones diurnas de Galicia. 
En el ámbito de la Larga Distancia, la 
medida más significativa fue la sus-
titución de los trenes Talgo diurnos 
por nuevos trenes Alvia “híbridos” o 
“duales” de la serie 730 entre Galicia 
y Madrid que, aprovechando todos los 
tramos de alta velocidad existentes en 
el recorrido, permitieron reducir los 
tiempos de viaje entre 25 y 60 minutos. 
Por primera vez en la historia se alcan-
za un tiempo de viaje entre Madrid y A 

Coruña inferior a 6 horas. 
Un año después se vuelven a introducir 
mejoras, como un nuevo servicio Alvia 
por sentido Madrid-Ourense-Monforte-
Lugo-Ferrol; un nuevo servicio Alvia 
matinal de lunes a viernes por sentido 
Madrid-Ferrol/A Coruña/Vigo/Ponteve-
dra. Este nuevo servicio, que nace en 
Ferrol, finaliza servicio en A Coruña. Y 
el servicio Alvia Madrid-A Coruña de 
las tardes se prolonga hasta Ferrol. 
Así mismo, hemos incorporado una 
apreciable mejora del servicio Intercity 
Vigo-Ourense-Monforte-Leon-Madrid (1 
servicio diario por sentido), que pasa 

de realizarse por línea convencional a 
circular entre Valladolid y Madrid por la 
línea de alta velocidad y con material de 
la serie 121, incrementado la oferta con 
más plazas y reduciendo el tiempo de 
viaje en 1 hora y 15/30 minutos.
Estas mejoras ya las puede disfrutar el 
usuario actualmente y, a medida que 
esté disponible la nueva infraestructu-
ra, Renfe irá desplegando sus servicios 
e informando de los detalles de los 
mismos.

En la actualidad hay seis frecuencias 
diarias por sentido entre Madrid y Ou-
rense: el trenhotel nocturno, un interci-
ty con paradas en casi todas las esta-
ciones y 4 rápidos diurnos atendidos 
por los Alvia frente a dos diarias que 
había hace pocos años. ¿Ha respondido 
el público con mayor ocupación a esa 
mayor oferta de viaje?
De forma general, en el ámbito de la 
Larga Distancia todas las relaciones 
que sirven a Galicia de forma diurna 
presentan crecimiento. El número de 
viajeros transportados en los trenes 
Alvia que unen Galicia con Madrid fue 
de 637.641 entre enero y septiembre 
de 2014 punto a punto, un 46 por 
ciento más que en el mismo periodo de 
2013, cuando el número de usuarios 
se situó en los 436.179. Además, hay 
que señalar que de enero a diciembre 
de 2013, los viajeros de trenes diurnos 
entre Madrid y Galicia (punto a punto) 
aumentaron un 87,7% respecto al año 
2012.

¿Hay previsto aumentar las frecuencias 
a medida que se acorten los tiempos?
Las frecuencias en los servicios se 
establecen conforme a la demanda. En 
el momento en que esté disponible la 
infraestructura se establecerán las fre-
cuencias más adaptadas a la demanda.

¿Cómo serán los trenes ave gallegos, 
una vez que esté concluida la infraes-
tructura?

Las nuevas frecuencias entre Galicia y Madrid han asegurado un crecimiento 
del 46 por ciento en número de viajeros en 2014 respecto al año anterior

“Los AVE gallegos serán trenes 
de muy altas prestaciones y calidad”

“Renfe pretende acercar 
la alta velocidad a 
la mayoría de los 

ciudadanos con una 
política de precios 

flexible”

Pablo Vázquez
Presidente de Renfe

Presidente de Renfe Operadora desde el pasado mes de octubre, Pablo 
Vázquez (Cáceres, 1965) tiene tras de sí una dilatada trayectoria profesio-
nal. Licenciado en Derecho y doctor en Economía, fue profesor titular de 
Economía Aplicada en la Universidad Complutense de Madrid y en la de 
Cantabria. Desempeñó diversos cargos en el Ministerio de Sanidad y en el 
gabinete del Presidente del Gobierno y fue presidente del INECO y llega a 
Renfe desde la presidencia del consorcio para la construcción de la línea de 
alta velocidad entre La Meca y Medina.

2008
El AVE llega a Barcelona.

Desaparece el Talgo III de las vías gallegas al rendir su último viaje entre Vigo y Barcelona.

El expreso entre Vigo/A Coruña y Barcelona es sustituido por un tren hotel. A lo largo de su vida había 
recibido varios nombres, entre ellos el “Estrella Galicia”. Pero todo el mundo lo conocía como el 
Shanghai.

2007
Máxima velocidad conseguida por un tren sobre vías.Un TGV logra 
llegar a 574,8 kilómetros por hora.

Viaje inaugural del AVE Madrid-Valladolid (21 de diciembre) y a 
Málaga un día después.
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Trenes de muy altas prestaciones y ca-
lidad, como en otros desarrollos de alta 
velocidad en España. En todo caso, aún 
es pronto para dar detalles de este tipo.

¿Habrá servicios no radiales de Alta 
Velocidad, por ejemplo, entre Galicia y 
Barcelona o Galicia y Alicante, que ya 
existen con trenes convencionales en 
la actualidad?
Esa es una cuestión que hay que con-
siderar conjuntamente con las posibi-
lidades de las infraestructuras. Si lo 
permite la infraestructura y existe una 
demanda potencial, siempre se estu-
dian fórmulas de este tipo.

¿Y con nuevos destinos?
De nuevo insisto en que esa es una 
cuestión que hay que considerar con-
juntamente con las posibilidades de las 
infraestructuras.

¿Cómo serán los precios de los bille-
tes?
Desde el 8 de febrero de 2013 Renfe 
cuenta con un sistema de precios 
flexibles. El objetivo de la implantación 
de esta política tarifaria ha sido acercar 
el AVE a un mayor número de perso-
nas, establecer precios más atractivos, 
incrementar del nivel aprovechamiento 
de los trenes, así como la mejora de las 
condiciones de viaje para los viaje-

ros habituales, captación de viajeros 
jóvenes e incremento de las cifras de 
viajeros AVE, que redunda en mejoras 
ambientales y sociales. Este sistema de 
precios es general y extensivo a todos 
los corredores y a todos los trenes, por 
tanto también en Galicia.

Últimamente se habla de aplicar el 
modelo “low cost” de las compañías 
aéreas al AVE, con más asientos, una 
sola clase… ¿tienen previsto desarro-
llar ese sistema en Galicia?
La política comercial es general para 
todos los servicios de la compañía en 
los diferentes territorios. En Galicia los 
servicios irán en consonancia con lo 
que se haga en el resto de regiones.

¿Cómo serán los criterios de intermo-
dalidad para que, por ejemplo un viaje-
ro, de Monforte o de Ribadavia pueda 
coger un tren regional en su estación 
de origen que le conecte en Ourense 
con un AVE a Madrid?
A día de hoy se están aprovechando 

sinergias para adecuar los servicios 
a la demanda real y al mismo tiempo 
mejorar la eficiencia de los recursos 
públicos. Desde 2013 se llevó a cabo 
un plan de reorganización de los servi-
cios regulados como Obligaciones de 
Servicio Público (OSP), configurando 
una nueva oferta que interrelaciona 
servicios de Media Distancia con otros 
de Larga Distancia, sin afectar a las po-
sibilidades de viaje de los clientes. En 
varios tramos cubiertos por trenes de 
AVE-LD se admiten viajeros con tarifas 
de Media Distancia, ampliando así la 
oferta para este tipo de servicio.
Además, con motivo de la inauguración 
del nuevo servicio directo Vigo-Oporto, 
y al objeto de seguir garantizando la 
movilidad de las poblaciones de Redon-
dela, O Porriño, Guillarrei y Tui, Renfe 
oferta dos servicios de proximidad 
diarios en cada sentido desde Vigo-
Tui, que facilitan la conexión con los 
servicios regionales de Portugal en la 
frontera para facilitar la movilidad entre 
Galicia y el Norte de Portugal.

“En varios tramos cubiertos 
por trenes AVE se aplican 

tarifas de media distancia”

2010 2011
Se inaugura la línea de Alta Velocidad entre Madrid y Valencia. Inauguración del tramo de alta velocidad entre Ourense y A 

Coruña.
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E
n 1981 los tiempos de viaje en-
tre la capital de España y Ouren-
se consiguieron acercarse a seis 
horas (6 horas 10 minutos) con 

la llegada de los talgos pendulares a los 
servicios rápidos diurnos entre Madrid 
y Galicia. La tecnología pendular permi-
tía ahorrar hasta un veinte por ciento en 
el tiempo de viaje por su capacidad de 
abordar con mayor velocidad las curvas 
del sinuoso trazado entre Zamora y Ou-
rense. Se llegaba así al límite máximo 
de velocidad sobre la línea convencional 
y así permanecería durante los treinta 

y siete años siguientes hasta que la in-
auguración del tramo de alta velocidad 
entre Madrid y Valladolid permitió re-
ducir media hora y rebajar a 5 horas 40 

minutos el tiempo de viaje y a 5 horas y 
20 minutos cuando entró en funciona-
miento el intercambiador de Olmedo. El 
tren le gana, por primera vez, la carrera 
al autobús.

5 horas en 2012
En junio de 2012 se estrenan los 
Alvia 730. Un nuevo concepto de tren 
aunque se basa en tecnología clásica: 
una composición talgo que, en vez de 
ser remolcada por una locomotora, ya 
sea diesel eléctrica o eléctrica, cuenta 

a cada extremo de la composición, 
con una locomotora eléctrica capaz 
de obtener su energía de la catenaria 
cuando viaja por líneas electrificadas, 

o de un gran generador diésel que va 
acoplado a ella cuando viaja por líneas 
sin electrificar. Los Alvia 730 viajan a 
Galicia en composiciones dobles, es 
decir con sendas ramas que al llegar a 
Ourense se desdoblan para seguir sus 
respectivos destinos: A Coruña o Vigo. 
Además de ganar velocidad respecto al 
talgo anterior, pues es capaz de circular 
más rápido en las líneas de Alta Veloci-
dad, no necesita desacoplar e invertir el 
sentido de la marcha de la locomotora 
en Medina del Campo; basta con que el 
maquinista pase de un extremo al otro 
de la composición. Las relaciones diur-
nas acortan así los tiempos de viaje a 5 
horas y 5 minutos en sentido Madrid y 
a 4 horas 40 minutos en el más rápido 
de los trenes diurnos que hace el senti-
do Madrid Ourense.

2015: 4 horas 30 minutos
En la actualidad ya es posible viajar 
en tren desde Ourense a Madrid en un 

tiempo similar al que emplea un coche. 
A lo largo del primer semestre de 2015 
está prevista la inauguración del tramo 
entre Olmedo y Zamora, que volverá a 
acortar de manera significativa el tiem-
po de viaje. Se estima que será un aho-
rro de entre 30 y 40 minutos gracias a 
los nuevos casi 100 kilómetros de vía 
en alta velocidad, pero también al elu-
dir el cambio de sentido en Medina del 
Campo. El tiempo medio será entonces 
de 4 horas y 30 minutos y 4 horas para 
los trenes más rápidos.

2016: menos de 4 horas
Si se mantienen los plazos compro-
metidos en la actualidad, en 2016 se 
podría producir la penúltima mejora, al 
ampliarse el trazado de alta velocidad 
en servicio desde Olmedo hasta Pue-
bla de Sanabria. El mayor número de 
kilómetros y la presencia de tramos en 
doble vía que evitará las esperas para 
los cruces de trenes acortará en otros 
treinta minutos el viaje y situaría el viaje 
entre Ourense y Madrid, o viceversa, en 
un tiempo más cercano a las tres horas 
y media que a las cuatro horas. Por pri-
mera vez será más rápido viajar en tren 
desde Ourense a Madrid que la fórmula 
combinada del coche hasta Peinador o 
Lavacolla y el avión hasta Barajas.

2018: 2 horas 30 minutos 
2018 será, según las previsiones ac-
tuales, el año en el que se completará 
todo el trazado entre Galicia y Madrid. 
Los 480 kilómetros que mediarán entre 
Madrid y Ourense podrán resolverse en 
2 horas y media durante la primera fase 
de operación y reducirse a 2 horas y 10 
minutos una vez que la línea se encuen-
tre a pleno rendimiento. No obstante, el 
tiempo mínimo de viaje entre Ourense y 
Madrid podría ser de dos horas.

La incorporación de nuevos tramos y mejores trenes irá acortando los tiempos 
de viaje entre Ourense y Madrid hasta llegar a las 2 horas y 10 minutos en 2018

Madrid estará cada vez más cerca de Ourense

2012
Entran en servicio los trenes Alvia de las serie 730, capaces de 
viajar por líneas de alta velocidad y convencionales, con tracción 
eléctrica y diésel. Se destinan a cubrir los servicios entre Madrid 
y Galicia.

2013
Se inaugura el tramo entre Barcelona y Figueres (8 de enero).

Inauguración del AVE Madrid-Alicante (17 de junio).

Descarrila un tren Alvia 730 en Angrois, cerca de la estación de Santiago de Compostela, causando 79 
muertos y 130 heridos. El tren tomó una curva limitada a 80 con una velocidad de 190 (24 de julio). 

Primer AVE directo entre Barcelona y París (16 de diciembre).

La tecnología pendular permitía ahorrar 
hasta un 20% en el tiempo de viaje por su 

capacidad para abordar las curvas

Los 480 kilómetros 
Madrid-Ourense se 
reducirán primero a 
2 horas y media y 

finalmente a 2 horas y 10 
minutos de viaje
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Star Days
Sólo del 15 al 24 de enero, consigue tu Mercedes
o smart* con condiciones especiales.
Aprovecha ahora y si cierras tu pedido entre el 15 y el 31 de enero, te regalamos
3 años de garantía, mantenimiento y reparaciones.
Horario especial de Lunes a Sábados de 9 a 21hs.

*Sólo disponible en smart centers.
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Serie 100
Cuando entró en servicio la primera línea de alta 
velocidad española, fue también la llegada de los 
primeros trenes, los AVE de la serie 100, herederos 
de la tecnología de los TGV de Alstom. La principal 
característica de estos trenes es su disposición con 
locomotoras a ambos extremos y ocho remolques 
articulados, con una capacidad para 347 viajeros. La 
tracción a ambos extremos desarrolla una potencia de 
8,8 Kw que les permite alcanzar la velocidad máxima 
de 300 km/h
Tienen ya 22 años, pero fueron sometidos a una 
transformación técnica y estética al cumplir quince. 
Para cuando se inaugure la línea a Ourense estarán 
ya en sus últimos años de vida útil, que se estima en 
unos treinta años, así que es muy poco probable que 
circulen por la línea gallega de alta velocidad.

Series 102 y 112
Tras la primera serie de tecnología francesa, la firma 
española Talgo en alianza con la canadiense Bombar-
dier se hace con el concurso de una nueva serie de 
trenes con los que Renfe pretendía reforzar las nuevas 
líneas de alta velocidad. Bombardier fabricó las 
cabezas tractoras, con su singular perfil que les valió 
el apelativo de “los patos” y Talgo los remolques. La 
primera serie se completó con un segundo encargo de 
otros 30 trenes, en total son 46, que pasó a denomi-
narse serie 112. Tiene una potencia tractora de 8kw, 
un 10 por ciento menor que la serie 100 pero en cam-
bio es capaz de alcanzar velocidades máximas de 350 
kilómetros por hora. Sin embargo están autorizadas a 
viajar a una velocidad máxima de 330 km7h.
Los trenes de la serie 102 tienen capacidad para 318 

viajeros en Club, preferente y turista y los de la 112 
para algo más de 360 en club y turista. En ambos 
casos cuentan con cafetería y ofrecen servicios de 
comidas.
Por ser la serie más numerosa, puede ser una de 
las candidatas a prestar el servicio de viajeros entre 
Madrid y Galicia.

Serie 103
La más moderna de las series de trenes de alta veloci-
dad que circulan por las vías españolas está formada 
por 26 trenes. Cada tren tiene una composición de 
8 coches de viajeros, incluyendo las cabezas, pues 
la tracción no la llevan locomotoras a cada extremo, 
como en las series precedentes, sino una sucesión 
de motores distribuidos a lo largo del tren, con un 50 
por ciento de los ejes motorizados, lo que favorece 
unas mejores condiciones de adherencia y acelera-
ción, a la vez que reparte la masa por eje, unas quince 
toneladas por cada uno, de forma que esta baja masa 
reduce la agresividad sobre la vía y los costes de man-
tenimiento de la infraestructura. 
Son los trenes de mayor capacidad, con 404 plazas, 
que se distribuyen en tres clases: Preferente, Turista 
y Club. Cuenta también con dos plazas para viajeros 
con silla de ruedas en uno de estos coches y un aseo 
adaptado a personas de movilidad reducida. Como 
pueden circular dos composiciones acopladas, se pue-
den ofrecer circulaciones con 808 plazas. Y también 
son los trenes más rápidos: están habilitados para 
circular a 350 km/h. Un tren de esta serie batió el 
récord de velocidad en España, al superar los 403 
kilómetros por hora en la línea Madrid-Barcelona.
Fabricados por Siemens, en sus especificaciones 
Renfe exigió a la compañía alemana que los trenes de 

esta serie fueran capaces de desarrollar sus veloci-
dades máximas y al mismo tiempo circular en largos 
trayectos, de más de 600 kilómetros. Estas dos carac-
terísticas, la velocidad máxima y su capacidad para 
mantener un alto rendimiento en largas distancias 
hacen de esta serie la favorita para prestar su servicio 
entre Madrid y Galicia. Y como en Ourense tiene que 
desdoblarse en dos ramas para ir a Vigo y A Coruña, 
tiene todos los requisitos que la convierten en idónea.

Media distancia
La línea de alta velocidad también será utilizada 
para circulaciones de media distancia con las que 
relacionar las ciudades gallegas, como sucede en la 
actualidad entre A Coruña y Ourense. Con el fin de  
unificar el mantenimiento de los trenes, serán todos 
de la misma serie y, con toda probabilidad, de la 121. 
Además de ser la serie más numerosa de los Avant ac-
tualmente circulando por la red española, es la única 
habilitada para circular en ancho ibérico y ancho UIC 
y es la que ya presta servicios en Galicia en el corre-
dor Ourense-Santiago-A Coruña como tren de media 
distancia y en el Vigo-León-Madrid, como intercity

.Relaciones transversales
Renfe denomina servicios Alvia los que realizan con 
trenes de altas prestaciones capaces de circular por 
vías de alta velocidad y vías de ancho convencional. 
Los rápidos diurnos que tienen su origen o destino 
en Galicia y van a Barcelona ya se realizan con trenes 
Alvia de la serie 130, conocidos entre los aficionados 
a los trenes como “los patitos” por ser muy parecidos 
a los “Patos” de alta velocidad, aunque en estos casos 
tienen limitada su máxima a 250 km/h.

Así serán los trenes de la línea de alta velocidad
Todo apunta a que los AVE gallegos serán composiciones de la serie 103

A 
tres años de finalizarse la infraestructura 
ferroviaria de alta velocidad a Galicia todavía 
no hay decidido cuáles serán los trenes que 
asuman el servicio del AVE gallego. En la ac-

tualidad hay tres series en circulación que suman un 
total de 90 trenes y es previsible que en los próximos 
años, con la incorporación de nuevas líneas, Renfe 
Operadora contrate nuevas unidades para atender 
toda la demanda. Entre tanto, analizamos cada una 
de las series en activo para deducir cuál de ellas será 
la candidata elegida para llegar a Galicia.
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Con 120 toneladas de hierro, 1800 traviesas,
2.200 metros cúbicos de piedra
preparamos cualquier camino del mundo
kilómetro a kilómetro
para que las distancias sean más cortas,
más cómodas, más rápidas, más seguras,
 más limpias, más próximas,  más limpias, más próximas, 
más fiables, más breves….
Y las distancias desaparecen.
Así construímos el futuro.
Con obras que nos acercan.


