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RESUMEN

La eleccion del trazado de una nueva linea de ferrocarril es el resultado final de la
consideracion de numerosas variables.

La experiencia en el ambito europeo pone de relieve que no hay criterios universales

¥ que cada corredor presenta unas caracteristicas propias que convierten en singular

su propia problematica. El presente estudio pretende exponer un conjunto de reflexiones
sobre determinados aspectos que concurren en la eleccion del trazado de la nueva
conexion entre Madrid y Barcelona, actualmente en curso de estudios.

ABSTRACT

The route for a new railway line is chosen only after consideration of a large number
of variables.

Ezxperience in Europe shows that there are no universal criteria and that each corridor
has different problems to be overcomes. This article examines those involves in selecting
the route for the new Madrid-Barcelona link currently under study.
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1. INTRODUCCION

Desde comienzos de la década de los anos 70,
una actividad comun a la mayor parte de los pai-
ses europeos, ha sido la construccion de nuevas
infraestructuras aptas para la introduccion de ser-
vicios de calidad en la oferta ferroviaria para el
transporte de viajeros a media y larga distancia.

En la actualidad, la extension de las referidas
lineas alcanza (cuadro 1) los 2420 km, incluyendo
los 14 primeros kildmetros de la nueva conexién
que por ferrocarril unira la frontera francesa con
Bruselas en 1998.

En un horizonte que puede situarse en el ini-
cio del préximo siglo, es decir, aproximadamente
en los préximos cinco afos, la que ha venido en
denominarse red europea de alta velocidad, se
prolongara en unos 1000 km suplementarios
{cuadro 2).

En todo caso se dispone ya de una cierta ex-
periencia respecto a los criterios geométricos que
han presidido el proyecto de trazado de estas
nuevas infraestructuras. Criterios que han ido evo-
lucionando en funcion, tanto de los avances pro-
ducidos en las prestaciones del material ferrovia-
rio, como en base a la necesidad de configurar
una oferta de mayor calidad para hacer frente al
desarrollo de la infraestructura viaria y de los ser-
vicios aéreos En las referencias (1) y (2) pueden
encontrarse algunos datos concretos sobre esta
problematica.

En el presente escrito nos proponemos abor-
dar otros aspectos a tener en cuenta cuando se
trata de seleccionar la alternativa de trazado que

CUADRO 1. DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE NUEVAS LINEAS

DE FF.CC. EN EUROPA 1981-1996

. ) EXTENSION (km)
PAIS LINEA (Parcial) (Total) %
ALEMANIA Hannover-Wurzburg 327
Mannheim-Stuttgart 100 427 18
BELGICA Esplechin-Antoing 14 14 e
ESPANA Madrid-Sevilla 471 471 20
Paris-Lyon 417
TGV-Atlantico 282
FRANCIA Contorno de Lyon 38
TGV-Norte 333
Rhéne-Alpes 115
Interconexion TGV Norte-TGVSudeste | 75 1.260 52
ITALIA Roma-Florencia 248 248 10
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mas convendria a una relacién dada, con una apli-
cacion especifica al caso de la nueva linea Ma-
drid-Barcelona.

En efecto, en el momento actual y, como se
sabe, se encuentran en fase de andlisis, por parte
de la Administracién Central, las diferentes posibi-
lidades de enlazar Lleida con Barcelona en el mar--
co general de la nueva linea de ferrocarril que en
los préximos afios debera unir, de acuerdo con los
programas vigentes, Madrid con la ciudad condal.

En el citado analisis, una de las cuestiones que
ha sido planteada, quizas la de mayor relevancia,
es el interés de aproximar la traza al campo de Ta-
rragona o bien adoptar una alternativa de paso
mas hacia el interior siguiendo, desde las proximi-
dades de la poblacién de I'Espluga de Francoli, un
trazado relativamente paralelo a la autopista hasta
la Bisbal del Pnedés.

La primera opcién beneficiaria al tridngulo po-
blacional de Reus, Valls y Tarragona, en detrimen-
to de un alargamiento en la distancia Madrid-Bar-
celona y de un previsible incremento en el tiempo
de viaje entre ambas poblaciones.

En este contexto, la exposiciéon que se efec-
tuard a continuacién pretende aportar algunos ele-
mentos al proceso de reflexion en curso, a través
de: la experiencia que se deriva de las lineas ya
construidas en Europa; los avances experimenta-
dos por las ramas de alta velocidad y finalmente
de la importancia de los servicios regionales de
elevada calidad.

2. LAS PRIMERAS NUEVAS LINEAS DE
ALTAS PRESTACIONES EN ITALIA
Y ALEMANIA

Las primeras ideas sobre la necesidad de
construir nuevos trazados de ferrocarril surgen,
como es conocido, a mediados de los anos 60, al
plantearse basicamente como respuesta a los pro-
blemas de falta de capacidad existentes en algu-
nas secciones de determinadas lineas en Alema-
nia e ltalia.

Su trazado, apto para circulaciones a alta velo-
cidad (en aquel momento V > 200 km/h) se inscri-
bié en un doble argumento: la perspectiva tempo-
ral con que debia considerarse el proyecto de una
obra lineal como la que nos ocupa, con una vigen-
cia de al menos 75 a 100 afos, y también las posi-
bilidades que la técnica ferroviaria ofrecia o que
razonablemente podria ofrecer en un horizonte a
medio plazo, para alcanzar con seguridad e inte-
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rés econdmico nuevos niveles de prestaciones en CUADRO 2. PREVISIBLE SITUACION EN EL HORIZONTE 2000/2001
términos de velocidades maximas y por tanto co- DE LINEAS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA
merciales.

Por lo que respecta a la capacidad, el cuadro 3 STUAGION NUEVAS LINEAS EN ToNG.
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No es de extrafiar, por tanto, que la eleccion
del trazado en estas primeras lineas no plantease
otro objetivo esencial que lograr el maximo parale-
lismo posible con las infraestructuras ya existen-
tes, de forma que los numerosos puntos de cone-
xion que se establecian entre ambas lineas, permi-
tieran una asignacion relativamente indiscrimina-
da, del trafico por una u otra via en funcién de las
necesidades de explotacién en cada momento.
Esta realidad puede apreciarse en la fig. 2 para la
nueva linea Roma-Florencia y en la fig. 3 para la
nueva conexion Mannheim-Stuttgart.

Es evidente, sin embargo, que la diferencia
existente entre los radios de las lineas clasicas ( <
1500 m en general) y las nuevas (radios minimos
de 3250 y 5200 m respectivamente en Italiay Ale-
mania) dio lugar a ciertas reducciones en las
distancias por ferrocarril entre las citadas ciuda-
des (del orden del 20% en ambos casos) cuando
fueron construidas las nuevas infraestructuras fe-
rroviarias.

La realizacion de la nueva linea Hannover-
Waurzburg se inscribe en términos temporales en el
mismo periodo de ejecucion que las conexiones
mencionadas con anterioridad, pero su problema-
tica sera abordada de forma detallada en el apar-
tado siguiente.

3. EL CONTEXTO EUROPEO DE
REFERENCIA EN EL AMBITO DE LA
SELECCION DE ITINERARIOS PARA
LAS NUEVAS LINEAS DE FERROCARRIL

La nueva linea de ferrocarril entre Madrid y
Barcelona presenta una cierta analogia con el es-
tablecimiento de infraestructuras de altas presta-
ciones entre las dos poblaciones europeas de ma-
yor entidad en el interior de paises como lItalia y
Francia, o bien entre dos aglomeraciones de indu-
dable importancia como son Hamburgo (2 millo-
nes de habitantes) y Frankfurt (2,15 millones de
habitantes) en Alemania. )

Se estima, por tanto, de interés exponer breve-
mente cuales son las tendencias (cuando no reali-
zaciones ya en servicio) en lo que concierne a la
eleccién del trazado para las nuevas lineas de fe-
rrocarril situadas en los corredores indicados en la
fig. 4.

Adoptando el orden expositivo que se deriva
de la cronologia temporal con que fueron decidi-
dos los respectivos trazados, comenzaremos por
el caso aleman.

CUADRO 3. CARACTERISTICAS DE TRAFICO Y TRAZADO EN
ALGUNOS ITINERARIOS EUROPEOS CON ANTERIORIDAD A LA
CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS DE FERROCARRIL

CARACTERISTICAS DE:
LINEA
OBSERVACIONES
. TRAZADO TRAFICO
Roma-Florencia Doble via Tramo mas cargado: |Durante ~ 45% del
220 trenes/dia recorrido

Vmax < 105 km/h

300 trenes/dia

Hannover-Wurzburg Doble via Tréafico en dias punta: | El 37% del trazado
370 trenes/dia presenta curvas de

radio reducido.
Mannheim-Stuttgart Dable via Trafico en dias punta: | Vmax = 60/70 km/h

en algunos tramos.

3.1 LA RELACION HAMBURGO-FRANKFURT

La relacién Hamburgo-Frankfurt (527 km por la
linea tradicional) quedara configurada en el hori-
zonte del afio 2003/2005, por tramos de nueva
construccion (Hannover-Fulda, de 234 km y Han-
nover-Rotemburg de aproximadamente 80 km) y
tramos modernizados para circular a 160/200
km/h de velocidad punta; entre otros, Frankfurt-
Fulda (~ 104 km). La distancia actual se vera re-
ducida en unos 40 km.

La observacion de la fig. 5 invita a pensar si a
partir de Kassel el trazado de la nueva linea hasta
Hannover, no habria podido seguir una alineacion
mas rectilinea para acortar la distancia en el corre-
dor Hannover-Frankfurt.

En relacién con esta cuestiéon es Util contem-
plar (fig. 6) como la propuesta inicial de los ferro-
carriles alemanes se orientaba hacia un itinerario
via Holzminden, evitando e! paso por Gottingen,
poblacién de unos 130.000 habitantes. La antigua
DB defendia que su propuesta suponia: reducir la
distancia Kassel-Hannover en 20 km; evitar un tra-
mo eminentemente subterraneo entre Kassel y
Gottingen (que incrementaba sensiblemente la in-
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version), y disminuir el tiempo de viaje en aproxi-
madamente 10 a 13 minutos. En caso de adoptar-
sela alter,nat.iva de paso por Gpttingen, se estima— Roma-Florencia,

ba una pérdida total de 1,1 millones de horas-via- a la derecha, arriba,
jeros cada afio. La decision final se orientd, a pe- figura 3: Nueva linea
sar de las reflexiones precedentes, a establecer la  pfannheim-Stuttgart,
nueva linea via Gottingen. debajo, figura 4:

Es también de interés destacar que a diferen- Distancia por ferrocarril
cia del sistema de explotacién adoptado en algu- entre las principales
nas lineas europeas, el modelo aleman se basa en  poblaciones de algunos
introducir, en trayectos de largo recorrido (500 a  Paises europeos.

700 km) un significativo numero de paradas. Co-
mo referencia cabe mencionar que todos los servi-
cios ICE desde Hamburgo a Franckfurt, se detie-
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nen en Gottingen, 20 minutos mas tarde en Kassel
y 30 minutos después de esta Gltima parada en
Fulda.

Este modelo de explotacién determina que si
bien las velocidades comerciales sin paradas se
situan en el entorno de los 200 km/h en algunas
secciones (Kassel-Fulda, 93 km y Hannover-Got-
tingen 99 km) en distancias superiores (Hannover-
Wurzbourg 327 km) la prestacién desciende a los
174 km/h, incluyendo tres paradas en el recorrido.

Con este nivel de oferta el ferrocarril tiene en la
actualidad, en la relacién Hamburgo-Fankfurt, una
cuota de mercado del 39%, frente al 34% de la
carretera y el 27% de la aviacion. El tiempo de via-
je del ICE entre ambas ciudades es de 3h 22'.

Senalar finalmente, que la velocidad maxima
autorizada normaimente para el ICE en las nuevas
lineas es de 250 km/h que se eleva a 280 km/h en
caso de retrasos, o de la existencia de trabajos en
la linea.

Las nuevas ramas ICE esta previsto que circu-
len a una velocidad punta de 330 km/h alli donde
el trazado lo permita y los criterios comerciales lo
aconsejen.

rl‘!
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3.2 LA RELACION PARIS-LYON

De un modo formal puede afirmarse que el ori-
gen de la nueva linea entre Paris y Lyon, inaugura-
da parcialmente en 1981, fue el mismo que el indi-
cado con anterioridad para las primeras lineas ita-
lianas y alemanas. De hecho en la seccién france-
sa comprendida entre St. Florentin y Dijon se al-
canzaban ya en los afos 70, las 250 circulacio-
nes/dia por el trazado existente equipado en via
doble.

No es menos cierto, no obstante, que la expe-
riencia alcanzada por la SNCF en el dominio de
las circulaciones por encima de los 250 km/h e in-
cluso 300 km/h (fig. 1) y el declinar de la cuota de
mercado en el trafico de viajeros a media y larga
distancia, debido, entre otras causas, al desarrollo
de la aviacién comercial, aconsejo la eleccion de
un nuevo trazado entre Paris y Lyon que, junto a la
tecnologia disponible en el material ferroviario, po-
sibilitase la implantacion de una oferta de trans-
porte competitiva respecto a la aviacion.

De este modo, la nueva linea tuvo una longitud
inferior a la existente en unos 86 km, lo que repre-

Figuras 5y 6:
Conexion
Hannover-Frankfurt
y Corredor ,
Hannover-Frankfurt
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sentaba un acortamiento de ~ 17%. Como mues-
tra la fig. 7 el nuevo trazado pas6 a una distancia
de unos 60 km de la poblacion de Dijon (216.000
habitantes) que anteriormente estaban servidos
por el ferrocarril convencional, representando esta
decisiéon una reduccién de distancia de unos 35
km en el recorrido entre Paris y Lyon.

La referida poblacion quedd servida por las
composiciones TGV a través del ramal establecido
entre la nueva linea y la via existente hacia Aisy
(fig. 7).

Como se sabe la velocidad de circulacion ma-
xima en esta relacion es de 270 km/h (lo que pro-
porciona una comercial de 213 km/h), estando
prevista su elevacion hasta los 300 km/h a medida
que los actuales trabajos de modernizacion y re-
novacién de via (iniciados a mediados del pasado
mes de marzo de 1996), lo vayan permitiendo. La
cuota de mercado del ferrocarril, en esta linea,
respecto a la aviacion es del 92%, para un tiempo
de viaje de 2h entre Paris y Lyon.

3.3 LA RELACION ROMA-MILAN

En lo que respecta a Italia centraremos la refle-
xion en la conexion Roma-Milan. Su distancia ac-
tual por ferrocarril convencional es de 626 km, que
es recorrida por el tren mas rapido en 4 horas, lo
que representa una velocidad comercial de 157
km/h.

En el futuro y tal como muestra el cuadro 4, la
distancia quedara reducida a 554 km, que al ser
efectuados en 3h15’ permitira elevar la prestacion
comercial a 170 km/h.

Noétese como las velocidades comerciales se
situaran en el intervalo de los 170 a 185 km/h ex-
ceptuando la relacién Florencia-Bolonia a causa
de las dificultades orogréficas a salvar.

En el &mbito del trazado la nueva conexion fe-
rroviaria entre Roma y Milan presenta un significa-
tivo paralelismo con la existente, discurriendo por
el itinerario clasico a través de las poblaciones de
Florencia (460.000 habitantes) y Bolonia (490.000
habitantes), con enlaces de entrada a las ciudades
de Mddena, Parma, Fidenza, Cremona y Piacenza
(fig. 8).

Es de interés destacar, no obstante, que un
eventual itinerario que desde Florencia se dirigiese
directamente a Milan sin pasar por Bolonia (fig. 9)
permitiria acortar la distancia por ferrocarril entre
Roma y Milan en unos 50 km suplementarios res-
pecto a la magnitud indicada en el cuadro 4. De

CUADRO 4. DISTANCIAS ACTUALES Y FUTURAS POR FERROCARRIL
EN LA RELACION ROMA-MILAN

LONGITUD VELOCIDAD
TRAMO (km) COMERCIAL
POR LA
NUEVA LINEA
LiNEA NUEVA (km/h)
CLASICA LINEA
ROMA-FLORENCIA 312 262 185
FLORENCIA-BOLONIA 95 90 154
BOLONIA-MILAN 219 202 186
ROMA-MILAN 626 554 170

este modo la capital de la Lombardia quedaria en
el entorno de los 500 km de distancia de Roma.

Si se admite, como hipétesis, una velocidad
comercial préxima a los 180 km/h (coincidente
con la prevision de la FS) la modificacion prece-
dente significaria que la oferta del ferrocarril en

Figura 8: Nueva
Linea
Milan-Bolonia.

Melegnano
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tiempo de viaje podria ser, con el ETR 500, de 2h
45,
Este tiempo de viaje y la reduccién lograda
respecto a la programacion establecida (~ 30’) se-

CUADRO 5. LA REDUCCION DE DISTANCIAS POR FERROCARRIL
CON LA NUEVA LINEA MADRID-CORDOBA-SEVILLA

DISTANCIA
RELACION (km) REDUCCION
LINEA LINEA
ANTIGUA AVE /
MADRID-CORDOBA . 442 341 23%
MADRID-SEVILLA 574 471 18%
1
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POSIBLES ALTERNATIVAS
TEORICAS DE TRAZADO
PARA LA NUEVA LINEA

FLORENCIA-MILAN

ria a valorar en el marco de la concurrencia de los
servicios por ferrocarril con los servicios aéreos
entre Roma y Milan. Se recuerda que en esta rela-
cion operan ya cuatro compaiias aéreas (Alitalia,
Air One, Noman y Meridiana) que realizan un trafi-
co superior a los 2,1 millones de viajeros/ano.

Es evidente que a pesar del atractivo que pre-
sentaria una alternativa de trazado como la indica-
da, tanto por razones socio-econémicas como por
las dificultades orograficas que deberian superar-
se con la opcion directa a Milan, la solucién de
paso por Bolonia fue retenida.

3.4 LA RELACION MADRID-SEVILLA

Para concluir este apartado mencionaremos la
situacion correspondiente a la nueva relacién en-
tre la Meseta Central y Andalucia.

Resulta bien conocido que este nuevo enlace
ferroviario trataba de superar, en sus inicios, basi-
camente, los problemas de saturacidn existentes
en Despefaperros. En todo caso el trazado final-
mente adoptado posibilité una importante reduc-




CIENCIA Y TECNICA DE LA INCENIERIA Civin,

cion en la distancia por ferrocarril de Madrid a
Coérdoba y Sevilla, tal como se muestra en el cua-
dro 5. Del orden del 20% como valor medio.

Con un tiempo de viaje para el tren mas rapido
entre Madrid y Sevilla de 2h 15’ lo que supone
(con una velocidad punta de 300 km/h) una veloci-
dad comercial de 209 km/h, el ferrocarril tiene una
cuota de mercado respecto al total de los modos
del 45%, frente al 7% de la aviacién.

Es de interés destacar, por dltimo, que pobla-
ciones como Ciudad Real y Puertollano, de apro-
ximadamente 50.000 habitantes, quedaron inser-
tadas en la nueva conexién ferroviaria. Ambos nu-
cleos generan un tréafico, en los servicios de lanza-
dera, proximo al millén de viajeros/afio, lo que re-
presenta el 26% del trafico total en la nueva linea
(larga distancia, lanzaderas y Talgo 200).

4. REFLEXIONES EN RELACION CON LA
ELECCION DEL TRAZADO EN LA NUEVA
LINEA MADRID-BARCELONA

Los estudios realizados hasta el momento por
la Administracion Central respecto al trazado de la
nueva linea Madrid-Barcelona, parecen haber con-
cluido con la mejor alternativa posible para el enla-
ce Madrid-Zaragoza-Lleida, existiendo diversas
opciones sobre la solucién globalmente mas con-
veniente para el tramo Lleida-Barcelona.

De un modo resumido el problema se plantea
al considerar los itinerarios indicados en la fig. 10.

La alternativa mas favorable a la distancia mas
corta entre Madrid y Barcelona, (relativamente pa-
ralela a la autopista hasta la Bisbal del Penedés)
proporcionaria un trazado de 611 km que podria
ser efectuado, de acuerdo con las estimaciones
realizadas, en los referidos estudios, en un tiempo
de viaje de 2h 40’.

La denominada alternativa Nulles, que transcu-
rrirfa préxima a la poblacion de Valls, incrementa-
ria la distancia precedentemente indicada en unos
4 km y el tiempo de viaje en 2’, siempre segun los
mencionados estudios.

Finalmente, la solucién basada en el paso por
Perafort, implicaria un aumento del recorrido de
16 km y del tiempo de viaje en unos 4'.

En el momento actual parecen existir dos enfo-
ques en la busqueda de la alternativa mas ade-
cuada. El primero tiene su principal argumentacion
en la idea de privilegiar la distancia mas corta en-
tre Madrid y Barcelona para poder configurar una
oferta, en tiempo de viaje, lo mas atractiva posible
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Figura 10:
Alternativas de
trazado en la zona
de Tarragona.

y con ello la posibilidad de un mayor desvio del
trafico aéreo hacia el ferrocarril. La experiencia
disponible en las lineas de alta velocidad ya en ex-
plotacion en Europa refuerzan la importancia de la

CUADRO 6. DISTANCIAS POR MODOS DE TRANSPORTE
EN LA RELACION MADRID-BARCELONA

DISTANCIA

(km) 683 621 480
VARIACION 100 91 70
RELATIVA
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CUADRO 7. DISTANCIAS EN Km. POR MODOS DE TRANSPORTE
EN ALGUNAS RELACIONES EUROPEAS
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Roma-Milan 630 572 497
indice 100 91 79
Hamburgo-Frankfurt 527 509 414
indice 100 96 78
Paris-Lyon 512 456 401
indice 100 89 78

variable tiempo. En consecuencia se pronuncia a
favor de la alternativa de menor distancia.

El segundo enfoque apoya su argumentacién
en la idea de articular una oferta regional de servi-
cios por ferrocarril de altas prestaciones entre las
cuatro capitales catalanas, aprovechando la nueva
infraestructura. De ahi la necesidad de aproximar
el trazado lo mas posible a las poblaciones de Ta-
rragona, Reus y Valls. Se estima que el balance
global considerando el incremento de tiempo a
Barcelona por un lado, y la implementacion de una
red regional como la indicada seria mas beneficio-
so para la colectividad.

La exposicién que sigue a continuacién pre-
tende efectuar algunas consideraciones en la idea
de mostrar que pudiera existir solucién técnica
gue permitiese englobar de manera eficaz ambos
enfoques.

1?) La situacién actual de distancias en cada
modo

De una manera general puede afirmarse que la
distancia por ferrocarril entre dos poblaciones da-
das es superior a la existente por carretera y nota-

AEROVIA PARA LA RELACION
MADRID-BARCELONA
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blemente mayor que la correspondiente al modo
aéreo.

En el caso de la relacion Madrid-Barcelona ef
cuadro 6, muestra la situacion existente en térmi-
nos absolutos vy la variacion relativa de la carrete-
ra y la aviacién respecto al ferrocarril. El itinerario
por carretera es un 9% inferior al del ferrocarril y
el de la aviacién aproximadamente un 30%.

Esta desfavorable situacion del ferrocarril es-
pafiol presenta aspectos analogos a los que pue-
den encontrarse en otros paises europeos como
refleja el cuadro 7.

Desde esta perspectiva resulta indudable el in-
terés de reducir al maximo la distancia por ferro-
carril con la nueva linea, para la relacién Madrid-
Barcelona, de forma que se obtenga el maximo
beneficio del binomio disminucién de recorrido y
aumento de la velocidad de circulacion.

Como ilustraciéon cabe sefialar que con analo-
ga velocidad comercial a la que alcanza el AVE
mas répido entre Madrid y Sevilla (~ 209 km/h) el
mantenimiento de la distancia correspondiente a
la linea antigua (+100 km) supondria que en lugar
de las actuales 2h 15’ se invertirian 30’ mas en el
recorrido.

2% La alternativa de minima distancia

En la 6ptica de aproximar al maximo la oferta
en tiempo de viaje del ferrocarril a la del avién re-
sultaria evidente que el trazado de la nueva linea
ferroviaria deberia transcurrir siguiendo la aerovia

que comunica Madrid con Barcelona a través de
Calamocha, Maella y Reus (Fig.11). Esta alternati-
va daria lugar a un itinerario como el indicado en
la fig. 12 que posibilitaria un tiempo de viaje, con
el nivel actual de prestaciones de las ramas de al-
ta velocidad, comprendido entre las 2h15’ y las
2h30'.

INFLUENCIA DE LAS NUEVAS INFRAESTRUCTURAS
DE FF.CC. EN LA REDUCCION DEL TIEMPO DE VIAJE

. PAMPLONA
Reducciones de tiempo :
Le thaz2h / (3h40)
Larofio . HUESCA
. (:;?45) (2h55)
[ # " LLEIDA
ZARAGOZAL ' /" (3h2a)

ZARAGOZA I
7

SEVILLA I

MADRID

CORDOBA
\ AREA DE

INFLUENCIA

-
/ SEVILLA I

. HUELVA
(- 3h05)

.MALAGA
{- 3h10)

.CADIZ
{- 2h40)

Fig. 13

Figura 12:
Alternativas de
FF.CC. de trazado
mds corto para la
nueva linea
Madrid-Barcelona.

Figura 13.
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DEMOGRAFIA DE LOS PRINCIPALES
NUCLEOS URBANOS
EN EL CORREDOR

oy
' LLEIDA-FRONTERA FRANCESA

Este potencial en términos absolu-
tos y la referencia relativa antes men-
cionada situaria la alternativa de paso
mas cercana a la costa en un lugar de
preferencia.

.<

57%) La flexibilidad del sistema de

. o . !
(e ML oY 7
5 CQJE!QA,ng.ooo Bl %@é B o e

A

explotacion

La existencia de diversas estaciones
a lo largo de una linea no implica que
necesariamente todos los servicios de-
ban detenerse en ellas. Seria razonable
pensar, a titulo indicativo, en la intro-
duccién de servicios directos Barcelo-
na-Madrid sin parada y otros servicios
con paradas en la zona de
Tarragona/Reus/Valls y Lleida que seri-
an complementarios de los preceden-
tes.

Esta situacién se da ya entre Madrid
y Sevilla donde existen servicios direc-
tos entre ambas ciudades, algunos con
parada en Coérdoba y otros que incluyen

Figura 14.

3% La alternativa de paso por Zaragoza y Lleida
A causa de la elevada inversion que requiere
una nueva infraestructura ferroviaria de altas pres-
taciones resulta obligado optimizar la utilidad de la
misma. La demografia existente en Zaragoza
(600.000 habitantes) y el encontrarse en el interva-
lo de distancias donde el ferrocarril puede ofrecer
la maxima calidad de oferta (~ 300/400 km) hacen
ineludible el paso de la nueva linea por ella.

Esta perspectiva se completa si se tiene en
cuenta que la utilizacién de las composiciones
Talgo de ancho variable, permitirdan que un con-
junto de ciudades como Pamplona, Logrofio y
Huesca entre otras se vean notablemente benefi-
ciadas (fig. 13) por esta alternativa de trazado.

El paso por Lleida (~ 110.000 habitantes) es
una decisién también tomada sin que aparente-
mente se hayan presentado serias dudas sobre un
planteamiento contrario.

4%) La demografia del conjunto Tarragona-
Reus-Valls

La fig. 14, muestra la demografia que se pre-
senta en los diversos corredores que desde Lleida
conducen a Barcelona. Nétese como el conjunto
de Tarragona y Reus, distantes 13 km entre si por
carretera, supera en poblacién a la correspondien-
te a Lleida.
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ademas paradas en Ciudad Real y
Puertollano.

Como referencia exterior puede citarse el caso
del Pendolino entre Roma y Milan en donde el ser-
vicio de manana tiene paradas en Florencia y Bo-
lonia, y el de tarde efectua el recorrido sin dete-
nerse en ningun punto intermedio (fig. 15).

6°) Los corredores espanoles de mayor trafico

La fig. 16, pone de relieve que los dos corredo-
res de mayor trafico tanto de viajeros como de
mercancias en Espafia, son el que discurre entre
el Pais Vasco, Navarra, Aragén y Catalufia por un
lado, y el corredor del Mediterraneo por otro.

Esta realidad invita a pensar en la conveniencia
de enlazar las nuevas conexiones ferroviarias pre-
vistas en el P.D.l: Y vasca y Corredor del Ebro con
el Corredor Mediterraneo. En este contexto la
adopciéon de la alternativa de Perafort pareceria
mas adecuada, facilitindose de este modo servi-
cios del tipo Valencia-Bilbao.

7°) La potencialidad de una red regional de
altas prestaciones

Los analisis preliminares efectuados por la Ge-
neralitat de Catalunya en relacién con el interés de
una red de servicios regionales de altas prestacio-
nes entre Barcelona, Lleida, Tarragona/Reus/Valls
y Girona, permiten apreciar la potencialidad de la
misma.
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SERVICIOS EN LA RELACION ROMA - MILAN
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Figura 16.
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CORREDORES ESPANOLES CON
MAYOR DENSIDAD DE TRAFICO

42,2 Mv/aiio
28,4 Mt/ano

e\

36,9 Mv/aio
25,7 Mt/afio

CUADRO 8. ESTIMACION DE LA INFLUENCIA DE LOS SERVICIOS

REGIONALES DE ALTAS PRESTACIONES EN CATALUNA

© DE
BARCELONA TIEMPO ACTUAL TIEMPO FUTURO
A ' E
GIRONA 1h 08’ 27 +60%
LLEIDA 1h 45’ 1h 06' + 86%
TARRAGONA 1h 36' +47%

En efecto, el cuadro 8, sintetiza: la oferta actual
de tiempos de viaje para algunas relaciones, los
nuevos tiempos de recorrido (circulaciones a 200
km/h) y los incrementos esperados de trafico. Es de
interés recordar que en el pasado afo los flujos de
viajeros por ferrocarril entre Barcelona y Tarragona
por un lado, y Barcelona-Girona, por otro, supera-
ron los 500.000 viajeros/afo.

8% Las posibilidades ofrecidas por las ramas de
alta velocidad de la tercera generacion
LLegados a este punto parece claro el interés
de encontrar una solucién, que hiciese lo més com-
patible posible la dualidad largo recorrido-servicios
regionales. El desarrollo del material de alta veloci-
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dad de nueva generacion podria ser un elemento
clave en el logro de dicho objetivo.
En efecto, la fig. 17, proporcionaria las presta-

" ciones comerciales con las que es posible contar a

nivel de planificaciéon en el ambito europeo. La ex-
periencia real francesa y la prevision constituyen el
punto de apoyo de la reflexiéon que se efectua a
continuacion.

Nétese como pueden distinguirse dos periodos
claramente diferenciados, aungue las actuaciones
en ellas insertadas puedan inscribirse dentro de la
tendencia continuada de elevacién de la velocidad
comercial disponible para el explotador.

El primer periodo corresponde al tiempo trans-
currido desde la puesta en servicio de la nueva li-
nea Paris-Lyon hasta el momento actual, caracteri-
zado por unas prestaciones comerciales situadas
en el intervalo de los 200 a los 240 km/h.

E! segundo periodo se iniciaria con el comienzo
del nuevo siglo, donde velocidades punta de
350/360 km/h haran posible que las comerciales
lleguen al intervalo de los 240 a 270 km/h incluso
en distancias que superen los 550 km, tal como
puede apreciarse en la citada fig. 17.

La aplicacion de los niveles precedentes de ca-
lidad a la relaciéon Madrid-Barcelona permite confi-
gurar, como referencia orientativa, el cuadro 9, cu-
yo andlisis conduce a sefialar:

a) La explotacion de la nueva linea con los es-

tandares medios de velocidades comerciales vi-
gentes en la actualidad ((~ 225 km/h) conduciria
a un tiempo de viaje, en el caso de la alternativa
de trazado mas hacia el interior entre Lleida y
Barcelona, de 2h 40’. La adopcién de la alterna-
tiva de paso por Perafort incrementaria el citado
tiempo en 4’
b) Si se considera el escenario posible de velo-
cidades comerciales previsto con el comienzo
del siglo XXl {(~ 250 km/h} el tiempo de viaje en-
tre Madrid y Barcelona quedaria por debajo de
las 2h 30, (incluso en el caso del paso por Pe-
rafort) con una reduccion de tiempo en el entor-
no de los 15’ respecto a la situacion anterior.

Un escenario de maximos en el ambito de las
velocidades comerciales (~ 275 km/h) reduciria el
tiempo de viaje a las 2h 15’ en la alternativa de ma-
yor recorrido.

Es indudable que la tecnologia disponible no es
mé&s que una herramienta que debe utilizarse en )
funcion de las caracteristicas que presenta cada
necesidad, asumiendo por nuestra parte la afortu-
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VELOCIDAD
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(659km)  Fig. 17

nada frase atribuida a los ferrocarriles suizos de:
“No ir tan deprisa como sea posible, sino tan rapido
COmo sea necesario”.

En todo caso estimamos que la citada tecnolo-
gia es una variable mas a tener en cuenta cuando
se trata, como sucede en el problema objeto del
presente escrito, de optimizar los recursos econé-
micos disponibles, los asociados a un proyecto y
los beneficios que de su aplicacion se derivan.

5. CONCLUSIONES

La exposicion efectuada ha tenido por objeto

efectuar un conjunto de reflexiones sobre las opcio-

nes que presenta la busqueda de la alternativa 6pti-
ma de trazado entre Madrid y Barcelona.

Del anélisis efectuado parece deducirse la posi-
bilidad de compaginar las soluciones que privile-
gian las relaciones de largo recorrido con las que
facilitarian la implementacion de una red regional en
Catalufia de altas prestaciones.

Los estudios en curso permitiran, sin duda,
efectuar un balance socio-econémico que oriente
hacia la decisién méas conveniente en la perspectiva
de optimizar globalmente los recursos necesarios y
los beneficios de ellos derivados.
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DE TRAZADO EN LA RELACION MADRID-BARCELONA

CUADRO 9. ORDENES DE MAGNITUD DE DISTINTAS ALTERNATIVAS

DISTANCIA VELOCIDAD COMERCIAL
ALTERNATIVA APROX. (km/h)
(km)
190 225 250 | 275
DIRECTISIMA ‘
(RUTA AERIA) 500 2h37 2013 | 2h00 | 1hd9
DIRECTA
MADRID-ZARAGOZA 564 2hs8 2h30 2n5 | 2h03
LLEIDA-BARCELONA
AUTOPISTA ENTRE
LLEIDA Y BARCELONA 602 3h10 2h40 | 2hn34 | 2h11
PASO POR
PERAFORT 618 3h14 2h44 | 2n28 | 2n1s
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