El soterramiento del tren del Puerto permitiria
la entrada y salida de hasta doce trenes diarios
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Con el actual recorridoen
superficie, los convoyes,
que tienen longitudes de
330 metros, bloguearian
en cada trayecto todos los
pasos a nivel de la ciudad

MALAGA. La Autoridad Portuaria,
con el asesoramiento de la consulto-
ria externa Viatoben, ha realizadoun
profundo analisis sobre el soterra-
miento del acceso ferroviario a los
muelles a su paso por el litoral oeste
de la capital, una infraestructura muy
demandada por la comunidad portua-

ria. Se trata de una obra de un kilo-
metro (el paso subterraneo en si ten-
dria unos 700 metros), que se presu-
puestd en 2010 -primer intento de
acometerlo- en 45 millones de eu-
10s. Como primera conclusion, la cons-
truccion de este tinel permitiria la
entrada y salida de hasta doce trenes
diarios por sentido, siempre por en-
cima del 80% de ocupacion.

Este seria el rango maximo de los
que podrian circular, teniendo en
cuenta las ventanas de uso para mer-
cancias habilitados en la red proxima
por el Administrador de Infraestruc-
turas Ferroviarias (Adif). En las ac-
tuales circunstancias, con el paso en
superficie, este nivel de carga viaria
seria inadmisible: con trenes de unos
330 metros se bloquearian en cada
trayecto varios pasos a nivel a la vez,
lo que afectaria tanto al trifico como
al transito peatonal por el paseo An-
tonio Machado; ademés de colapsar
la circulacion en caso de averia. De
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ahi que esta sea una infraestructura
que interesa incluso mas a la ciudad
que al Puerto.

Eldocumento también advierte
de que el tinel por si mismo noes la
panacea, sino que tiene que integrar-
se en unaapuesta global, que debe li-
derar el Ministerio de Fomento, para
impulsar el Corredor Mediterraneo
Central, que discurre desde Algeciras
y Maélaga hasta Madrid, Zaragoza y la
frontera francesa. Este esta actual-
mente en un segundo plano en los
Presupuestos del Gobierno, en favor
del eje litoral, el que discurre por Le-
vante, donde la presion del ‘lobby’ va-
lenciano es mas que patente y se es-
pera que llegue a ese puerto en 2025.
El plan europeo fija que tendria que
llegar también a la costa andaluza,
aunque no se espera antes de 2040,
pues el tramo de Almeria hasta Gra-
nada esta sin hacer.

En cambio, el corredor central esta
practicamente hecho y en desuso,
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El tren de mercancias a su paso por el paseo maritimo camino del puerto, en una de sus tltimas apariciones, en 2013. :: sur

pues aprovecha antiguas vias conven-
cionales ya aparcadas por lared del
AVE; que solo se tendrian que refor-
mar y ampliar en algunos casos, con
una inversién mucho mas baja que la
otra. A nivel estrictamente maritimo,
la entrada de mercancias por Malaga
y Algeciras es mas rentable para las
navieras. Es lo que se denomina el
«desvio ceroy, esto es, desde la ruta
principal que va del canal de Suez has-
ta el Estrecho, Algeciras y Malaga su-
ponen una hora de navegacion. A Bar-
celona es un dia y medio mas; y a Va-
lencia, una jornada.

Elinforme concluye que el sote-

Esta obra cobra sentido
en una estrategia global
de impulso al corredor
entre Europay Africa

El reto de la rampa de 21 milésimas

La elevada pendiente

del futuro tunel obligaria
al uso de maquinas

diésel o hibridas, pero no
eléctricas convencionales

cLLILLO

MALAGA. El tnico trazado posi-
ble del futuro tinel del soterra-
miento estard condicionado tanto

por la distancia que hay que supe-
Tar, unos 700 metros, como por la
cercania de los edificios. Como re-
sultado, los convoyes se tendran
que enfrentar obligatoriamente a
una rampa de 21 milésimas, que es
superior a la que se considera opti-
ma, que esde 18.

Son apenas tres milésimas, pero
obligardn a una operativa muy con-
creta, especialmente cuando los
convoyes lleguen cargados. De en-

trada, la traccion eléctrica no per-
mitiria superar tales pendientes si
circulan llenos, por lo que habria
que emplear maquinas diesel, o bien
de doble traccion (que funcionan
tanto como gaséleo como con elec-
tricidad). Ademas, existe el proble-
ma afiadido de que no se pueden
implantar catenarias en la zona de
los muelles, por la falta de espacio.

De ahi que en la operativa habra
que tener en cuenta, en primer lu-

gar, si Adif permitira la entrada en
el tinel del soterramiento de Mala-
ga (entre Maria Zambranoy Los Pra-
dos) de maquinas de combustion
durante el dia. De lo contrario, s6lo
se podra operar con cabezas mixtas,
que circulardn con pantografos prac-
ticamente todo el camino; hasta lle-
gar a un punto cercano al soterra-
miento del acceso al puerto, donde
se cambiara a la traccion diesel para
terminar el recorrido. Inicialmente,
Adifresolvi el problema con la crea-
cion de un apartadero en el interior
del tinel para cambiar de una ma-
quina a otra, algo que encareceria

mucho la operativa.

rramiento —junto a otras actuacio-
nes- es la oportunidad de generar una
infraestructura que permitiria au-
mentar el trafico de productos -via
Milaga- entre Europa y el norte de
Africa, una regién que esta viviendo
un fuerte desarrollo industrial.
Lalinea de Cercanias entre el puer-
to'y Los Prados tiene capacidad para
incorporar un numero suficiente de
trenes de mercancias, y con una lon-
gitud adecuada en los convoyes. E1
informe considera que se debe valo-
rar la opcion de tener conexiones di-
rectas desde el recinto portuario has-
ta los grandes centros logisticos de
Madrid y, sobre todo, de Zaragoza,
para abaratar la operativa. Cabe recor-
dar que los acarreos de corta distan-
cia en camion suponen hasta el 50%
del coste total de una operativa.
También se han detectado varios
retos, tales como el tramo Bobadilla-
El Higuerén (Cérdoba), que se consi-
dera un «cuello de botellay, a poco
que se incremente el transito ferro-
viario con los puertos de Malaga y Al-
geciras. Pese a ello, la capacidad gene-
ral de la infraestructura existente en
Espafia es suficiente y justifica la idea
de incrementar este tipo de flujos. En
los muelles de la capital habria capa-
cidad para operar hasta doce compo-
siciones diarias por sentido, de 330
metros, durante las 24 horas.

Terminal en Los Prados

Elresto de la red permite composi-
ciones de hasta 500 metros y electri-
ficadas. Este aspecto es importante,
puesto que el envio es més rentable
cuanto mayor capacidad tiene y mas
kilometros recorre. Para solventar la
diferente capacidad entre el puerto
y lared nacional, el informe propo-
ne la creacion de una terminal logis-
tica de apoyo en Los Prados. Se haria
mediante un convenio con Adif, para
garantizar las circulaciones necesa-
rias de composiciones de mercancias
y la complementariedad con este re-
cinto, que pasaria a convertirse en el
Complejo Ferroportuario de Malaga.

La plataforma de Los Prados seria
necesaria para la formacion de cortes
de trenes de menor tamano, hasta
esos 500 metros que se consideran
6ptimos en largos recorridos. A ello,
se une el hecho de que en los mue-
lles es dificil garantizar una playa de
vias suficiente, dado que la superfi-
cie de tierra tiene multitud de usos
previstos, y tampoco se podria elec-
trificar.

Ademas de estar ampliamente ex-
tendido en toda Europa, el transpor-
te intermodal con origen o destino
en Milaga tiene varias ventajas. Uni-
doala conexion directa con Affica, la
modalidad sobre railes es mas com-
petitiva que el cami6n en distancias
superiores a los 550 kilometros (esto
es, desde Madrid hacia el norte). Siem-
pre que el nivel de ocupacion del con-
voy sea superior al 80% y con una fre-
cuencia de al menos 2-3 relaciones
deidayvuelta por semana. El ahorro
llega a ser del 30% para una distancia
del tipo Malaga-Zaragoza, o superior.



