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RESUMEN
El AVE Madrid-Sevilla, en explotacién desde 1992, y el nuevo AVE Madrid-

Barcelona, en construccién, configuran el primer eje de una futura red
ferroviaria de Alta Velocidad. Ya se estan planteando nuevas lineas AVE,

en principio inconexas entre si.

Parece pues imprescindible definir un sistema ferroviario, tipo AVE, de
caracteristicas uniformes que asegure tanto su continuidad interna, como su
facil conexion con Europa. Ello exige definir también algunos criterios bdsicos
sobre la configuracion futura del ferrocarril espariol.

ABSTRACT

The AVE high-speed railway between Madrid and Sevilla that came into service
in 1992, and the new AVE Madrid-Barcelona, at present under construction,are
the advance elements of a future high-speed network. New lines of this type are
comtemplated, in principle independentely of each other.

It seems essential, therefore, to define a railway system, of AVE type, with uni-
form characteristics, that would guarantee both its national continuity and an e
asy connection with the rest of Europe. This calls for the definition of basic cri-
teria for the future conformation of the Spanish railroad system.

1. ANTECEDENTES de calidad muy superior a lo que habia su-
puesto el ferrocarril actual.

Cuando al principio de los afios 90 se constru- ¥ 2°) Establecer una clara separacién entre el
y6 el primer AVE en Espafia —cuya aceptacién por ferrocarril de viajeros y el de mercancias, que
parte de los usuarios ha sido mejor de la espera- producen acciones muy diferentes sobre la via

, da- se dio un impulso nuevo al ferrocarril espariol, —tanto en cuanto a los esfuerzos que se trans-
@W aceptando lo que era ya habitual en Europa: Crear miten por las caracteristicas del material ferro-
i comentarios a este un servicio ferroviario de gran calidad, que ade- viario, como por las velocidades alcanzadas-
 articulo, que deberdn | i mas de mejorar notablemente determinadas cone- y también ello supone una cierta reduccién del

Zceeg:ércuigzo;eaéaﬁop xiones, supuso: riesgo, por la menor frecuencia de entradas y
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salidas a la via para el servicio propio de los
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V¥ 1°) Conseguir un ferrocarril que compitiese
muy directamente con el transporte aéreo, al
menos para distancias del orden de 500 Km.
creando un transporte ferroviario de viajeros

clientes de las mercancias.

¥ 3° Eliminar la diferencia de ancho de via
existente entre Espafa y el resto de la Europa
occidental, cuya dificultad, si bien la tecnologia
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del material ferroviario, y en especial del Talgo, ha resuelto
con cierta facilidad, no deja de suponer un obstéculo, es-
pecialmente econdémico, al no poder aprovechar el poten-
cial de la industria ferroviaria europea y exigir un material
de caracteristicas especiales que, al menos por encontrar-
se en un mercado mas estrecho, puede presentar costes
mas elevados.

No se puede repetir en el siglo XXI el error cometido en
1844 —error probablemente disculpable en su época- de ais-
lar la red ferroviaria espariola de la del resto de Europa occi-
dental.

2. EL FUTURO SISTEMA FERROVIARIO ESPANOL

Se perfila con caracter general que en los ferrocarriles, en
Espafia, -como es frecuente en Europa occidental, en los Es-
tados Unidos y en otros paises de economia avanzada— y en
un futuro no muy lejano, se utilizaran basicamente tres tipos
de servicios ferroviarios:

V¥ 1°) Los servicios de cercanias de las grandes ciudades,
en los que es mas importante la gran capacidad del ferro-
carril que sus posibilidades de alcanzar velocidades muy
elevadas, ya que se trata en general de recorridos relativa-
mente cortos y con frecuentes paradas. No se justifica por
tanto, llegar a las grandes velocidades que se requieren
para mayores distancias, pero si una gran capacidad, para
atender una demanda muy alta y concentrada en las horas-
punta.

¥ 2°) Una red ferroviaria que comunique los centros impor-
tantes situados a distancias de 300 a 1.000 Km, en las que
el nuevo AVE presta un servicio de una calidad dificilmente
igualable por otros medios de transporte y que compite, en
general con ventaja, con el transporte aéreo y con el trans-
porte por carretera, a pesar de las nuevas autopistas que
prestan un servicio paralelo.

¥ 3° Un transporte ferroviario de mercancias, que es
esencial para mantener un tejido industrial importante, en
especial para las mercancias pesadas o de bajo coste uni-
tario.

Estas tres areas a que ha de servir el futuro ferrocarril tie-
nen caracteristicas especificas muy distintas, lo que obliga a
considerarlas con caracter general, como redes independien-
tes —aunque puede haber casos en que se superpongan- ya
que en cada una de ellas se prima una de las caracteristicas
esenciales del ferrocarril: la capacidad, —en este caso béasica
para el transporte de cercanias—, la velocidad y comodidad del
transporte —imprescindible para el transporte de viajeros para
distancias de 300 a 1.000 Km-, y-a posibilidad de transportar
grandes cargas, especialmente cuando se trata de produccio-
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nes concentradas en determinados puntos de origen y desti-
no.

Teniendo en cuenta, por tanto, las especiales caracteris-
ticas que se exigen prioritariamente para cada uno de éstos
tres tipos de transporte y que hacen dificilmente compatible el
uso simultaneo de las mismas infraestructuras ferroviarias, se
ha optado en la mayor parte de los paises europeos, y también
es probable que en Espafria, por asignar redes independientes
para cada uno de ellos, aunque en las primeras etapas y en
ciertos tramos sea imprescindible establecer soluciones que
faciliten el uso compartido de las infraestructuras existentes.

3. LOS FERROCARRILES DE ALTA VELOCIDAD

Una vez que en Espana se decidié que el ferrocarril Ma-
drid-Sevilla (ya en servicio desde el afio 92) y que el ferrocarril
Madrid-Barcelona (en fase de ejecucién) se habian de cons-
truir con via de ancho internacional, parece ya irreversible que
la red ferroviaria espafola de Alta Velocidad, que ha de conec-
tar muchas de las ciudades importantes del territorio espariol,
tenga unas caracteristicas analogas a las que existen en el
resto de Europa. Fundamentalmente en cuanto a infraestructu-
ra, los nuevos ferrocarriles se distinguen por un ancho de via
comun, una plataforma absolutamente aislada —especialmente
por razones de seguridad- y un servicio exclusivo de viajeros
de forma que el mantenimiento pueda alcanzar niveles muy
elevados de seguridad, teniendo en cuenta que cualquier inci-
dencia puede dar origen a accidentes extraordinariamente gra-
ves, como —por ejemplo— el que se ha producido en Alemania
en el afio 1998. La infraestructura exclusiva para el transporte
de viajeros, permite un mantenimiento mucho mas eficaz, ya
que se dispone del tiempo preciso para realizarlo con frecuen-
cia y minuciosidad, y ademas, como el nimero de salidas y
entradas a las vias principales, es muy reducido, se disminuye
notablemente el nimero de cambios, que siempre son puntos
débiles de la infraestructura. Se justifica pues, a nuestro juicio,
que se plantee un sistema de ferrocarril de Alta Velocidad que
cumpla, al menos, cuatro condiciones basicas:

¥ 12) Un ancho de via uniforme y compatible con los de los
ferrocarriles europeos, no solamente para hacer més facil
la comunicacién con Europa, sino para aprovechar las ven-
tajas de una industria con un mercado més amplio.

¥ 223 Un uso exclusivo para viajeros, independiente de las
otras redes ferroviarias, para mejorar la comodidad de los
viajeros, el cumplimiento escrupuloso de los horarios, y es-
pecialmente la seguridad.

¥ 39 La posibilidad de un mantenimiento riguroso, que
exige unos periodos frecuentes de tiempo relativamente
prolongados para la conservacién de la via

¥ 4°) La méaxima limitacion posible del nimero de entradas
y salidas, lo que no es compatible con el transporte de
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mercancias, que a su vez exige multiplicar las entradas y
salidas, con objeto de prestar un servicio adecuado a las
industrias y a los centros de produccién y consumo.

4. LA NECESIDAD DE UN PLAN
DE FERROCARRILES DE ALTA VELOCIDAD

Hasta ahora, estos ferrocarriles se han ido introduciendo
en Espana de forma aislada, en funcién de las necesidades de
transporte que se venian produciendo, como es el caso de
Madrid-Sevilla o de Madrid-Barcelona. Sin embargo, al irse
creando nuevas necesidades de ferrocarriles tipo AVE, parece
muy conveniente la elaboracién de un Plan, que en lineas ge-
nerales prevea como ha de configurarse la nueva red ferrovia-
ria en Espania, en un horizonte a largo plazo que puede cifrarse
en un periodo de 20-25 afios, y también como se iran resol-
viendo las etapas sucesivas.

Esto exige no sélo definir bien qué ancho de via correspon-
da a cada red y a cada tramo, sino también las posibilidades
de interconexién de toda la red, resolviendo los puntos difici-
les, como es por ejemplo el paso por Madrid. Es necesario de-
finir los emplazamientos de las estaciones de las grandes ciu-
dades para cada uno de los servicios ferroviarios, asi como
encontrar solucién a los traficos de paso a través de las ciu-

dades, de forma que se cumpla el principio basico de interco-
nexion entre los ferrocarriles de un mismo tipo.

5. 0TROS ASPECTOS BASICOS
QUE ES PRECISO DEFINIR

Las condiciones hasta aqui mencionadas, son a nuestro
juicio las mas importantes, aunque no las Unicas para que la
red ferroviaria AVE sea una red intercomunicada y que en ella,
el material pueda utilizarse indistintamente en todos sus tra-
mos. Es naturalmente deseable conseguir un material ferrovia-
rio mévil unificado y polivalente, sin que se produzcan sobre-
costes significativos.

Es también necesario considerar otros aspectos basicos,
como los que se refieren a los sistemas de sefalizacién y otros
elementos que condicionan la seguridad del trafico, a la ener-
gia utilizada y a su forma de aplicacién al material movil, ade-
mas de otros aspectos que todavia no estadn normalizados.

Todo ello afecta, con caracter general, a las redes ferrovia-
rias europeas y no solamente al ferrocarril espafiol, pero en
nuestro caso, es ademas necesario eliminar las barreras que
actualmente suponen dificultades innecesarias para una facil
conexién con Europa, especialmente significativas cuando se
trata de lineas AVE. @
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