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INGENIERIA
CIVIL,

El presente articulo tiene por objeto efectuar una serie de reflexiones que faciliten la toma
de decisiones en relacion con las orientaciones mas adecuadas a definir respecto a las
conexiones por ferrocarril en los servicios de viajeros a media y larga distancia. De forma
explicita se analizan las posibilidades ofrecidas, para la reduccion de los tiempos de viaje
existentes, por la utilizacion de vehiculos de caja inclinable, bien sean de cardcter
basculante o de naturaleza pendular. El articulo efectiia también un andlisis retrospectivo
de las actuaciones llevadas a cabo por los principales paises europeos, para mejorar la
cuota de mercado del ferrocarril en el ambito de los desplazamientos precedentemente
indicado.

ABSTRACT

The article offers some suggestions for improving passenger connections on medium- and
long- distance train journeys. Solutions are proposed for shortening the time involved

by using inclinable coaches, either tilting or pendular. Details are given of solutions

of this type adopted in other European countries to promote rail travel.

: RESUMEN

comantarios a este
 artlculo, que deberdn |+ 1, EI, FALSO DEBATE necesidad a partir de los afios 50 al constatar, por
! ser remitidos a la lad | rapido d llo de inf truct
Redaccidn de la ROP un lado, el rapido desarrollo de infraestructuras
antes del 30 de El deseo de elevar la calidad de la oferta en los viarias de altas prestaciones, y por otro, la progre-
febrero de 1999. servicios interurbanos de viajeros por ferrocarril ha siva generalizacién del avién, en los desplaza-
estado presente de forma permanente en la activi- mientos a media y larga distancia, al introducir el
Recibiso en ROP: dad de este modo de transporte. Deseo que co- reactor, lo que proporcionaba mayor rapidez, se-
noviembre de 1998 . . . - .
menzé a convertirse, en Europa, en imprescindible guridad y confort.
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En una primera fase, y apoyandose en los trazados cons-
truidos el pasado siglo, algunos paises, especialmente Francia
y el Reino Unido, llevaron a cabo importantes trabajos de mo-
dernizacién en sus principales lineas para hacer posible circu-
laciones comerciales a mayor velocidad y, por tanto, menores
tiempos de viaje.

Es de interés recordar que ya en 1967, L. Armand afirma-
ba:

“El futuro del transporte de viajeros por ferrocarril no pue-
de concebirse sin el desarrollo de las altas velocidades ({...).
Las grandes orientaciones a tomar en este ambito se resumen
en definitiva en dos direcciones: modernizar lo que existe, si
se desea superar un cierto nivel de velocidad del orden de 160
km/h, o bien construir nuevas lineas como han hecho los japo-
neses con el nuevo Tokaido. El problema es, por tanto, saber
si se quiere invertir para perfeccionar o para crear”.

La declaracién precedente reflejaba perfectamente las al-
ternativas que se planteaban a los responsables del ferrocarril
a la hora de definir la orientacién que debian dar a la mejora
de este modo de transporte.

Por lo que respecta a como proceder cuando la geometria
de las diferentes lineas no permitia proseguir la moderniza-
cién de los trazados construidos el pasado siglo, hubo dos
enfoques diferentes:

V¥ 1) Francia, abandoné rapidamente el campo de posibili-
dades que eventualmente, podria ofrecer la tecnologia de
los vehiculos de caja inclinable (atin siendo pais pionero
de la investigacion europea en este ambito) y se orientd
hacia la construccion de nuevas infraestructuras.

V¥ 2) El Reino Unido, por su parte, aposté firmemente por
la tecnologia de la basculacién para velocidades de
200/250 km/h. Desafortunadamente mas de 15 afios de
trabajo no permitieron materializar un producto comercial,
y a mediados de los afios 80 desistieron de utilizar la cita-
da tecnologia.

El éxito técnico y econdmico de la nueva linea Paris-Lyon
en los primeros afos de servicio, dio paso a una cierta euforia
sobre las posibilidades que la alta velocidad ofrecia al ferro-
carril para recuperar las significativas cuotas de mercado que
habia perdido, a nivel europeo, a causa del desarrollo de la
carretera y la aviacion.

En consecuencia, de forma inmediata, se programé la ex-
tensién de la circulacion a alta velocidad a otros corredores
franceses: TGV-Atlantico y TGV-Norte, asi como a la prepara-
cién de un Esquema Director de enlaces por ferrocarril a alta
velocidad en la red francesa. Otros paises como Alemania,
ltalia y Espafia también construyeron nuevas infraestructuras
ferroviarias de altas prestaciones.
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En lo que concierne al desarrollo de la tecnologia de los
vehiculos de caja inclinable, los ferrocarriles italianos experi-
mentaron el material basculante de 1972 a 1978, sin lograr
una continuidad en la explotaciéon comercial, que sélo se con-
siguié a partir de 1988.

Por su parte, los ferrocarriles suecos necesitaron mas de
veinte afios (1969-1990) para desarrollar ramas basculantes,
que entraron en servicio ordinario con el comienzo de la pre-
sente década. :

Finalmente, en Espafa, en el periodo 1972-1980 se puso a
punto el material tipo Talgo pendular, que es utilizado de ma-
nera continuada en los Ultimos dieciocho afios en las princi-
pales relaciones ferroviarias espafolas.

Esta dualidad: construcciéon de nuevas lineas y utilizacién
selectiva de material basculante o pendular configuré la reali-
dad ferroviaria europea hasta finales de 1995.

En ese periodo temporal, en Francia, de considerar las
nuevas infraestructuras de ferrocarril como una necesidad no
sélo para este modo de transporte, sino como de interés ma-
yor para la industria francesa que fabrica el material de altas
prestaciones, se pas6 a estimar que todos los males de la
SNCEF residian en haber apostado por los servicios TGV con
una vision excesivamente tecnocratica.

La idea que comienza a cuasi-generalizarse es que resulta
preciso volver la cabeza hacia otras técnicas como la bascu-
lacién del material como habian hecho otros paises europeos
(gue mencionamos precedentemente) sin analizar si son ex-
trapolables las experiencias de unas y otras Administraciones
ferroviarias, incluyendo los resultados comerciales obtenidos
en cada caso.

Sin embargo, una mirada al espacio europeo de referencia
pone de relieve que, en la actualidad tiene lugar, entre otros,
los siguientes hechos:

V¥ a) En Alemania acaba de abrirse (septiembre 1998) a la
explotacién comercial la nueva linea entre Hannover y Ber-
lin, y en fase de construccién, total o parcialmente, se en-
cuentran las lineas Colonia-Frankfurt, Nuremberg-Leipzig y
Karlsruhe-Offenbourg. Ademas en 1999 entraran en servi-
cio las ramas ICE 3 capaces de alcanzar los 330 km/h.

V¥ b) En ltalia, la practica totalidad de la nueva conexion fe-
rroviaria entre Florencia y Milan se encontrara en el periodo
1998/99 en fase de realizacion, junto al nuevo enlace por
ferrocarril entre Roma y Napoles, iniciado en 1995.

En Francia se construye, desde hace dos arios, la seccién
de nueva linea entre Valence y Marsella/Nimes (~ 260 km),
con una inversion que supera los 25 millardos de francos y
una puesta en servicio comercial prevista en el horizonte
2001.

¥ c) En Espafia, en el horizonte del afio 2002, estaran en
servicio los aproximadamente 430 km que separaran la re-
lacién Madrid-Zaragoza-Lleida, formando parte de la nueva
linea Madrid-Barcelona-frontera francesa.
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En sintesis parece justificado sefalar que:

¥ 1°) En Francia, mientras se proclama un teéri-
co freno a las lineas TGV y el apoyo a los trenes
basculantes se avanza decididamente en la

Relacién desde

CUADRO 1

EVOLUCION DE LAS VELOCIDADES COMERCIALES POR F.C.

EN ALGUNOS CORREDORES DE LA RED FRANCESA (1950-1960)

Tiempo de viaje Velocidad comercial(km/h)

. Paris (km) 1950 1960 1950 1960
construccién del TGV-Mediterraneo y se efectl-
an importantes esfuerzos para hacer posible el Lyon (511) 5h 07 4h 100 128
TGV-Este. . . Lille (251) 2h 31 2h 10 100 116
¥ 2°) En Alemania e Italia se prosiguen los previs- Burdeos (581) 5h 55 4h 48 98 121
tos planes de realizacion de nuevas infraestructu- Marsella (864) 10h 17 7h 33 84 114
ras de altas prestaciones, sin que aparentemente Toulouse (712) oh 27 7h 27 75 96

se pongan en cuestién los mismos, a pesar de

que ltalia dispone de trenes basculantes en servi-
cio comercial desde hace diez afios, y que ade-
mas han sido exportados a otros paises. En todo
caso por la red italiana de altas prestaciones no se prevé
la circulacién de material de caja inclinable.

En nuestra opinién, en los dltimos afos, ha tenido lugar y
sigue existiendo hoy dia, un falso debate sobre cuatro tecno-
logias agrupadas en las siguientes denominaciones: alta ve-
locidad, velocidad alta, basculacién y pendulacién.

Estimamos que es falso el debate por producirse en tér-
minos de contraponer un sistema a otro, y de proceder a la
eleccién de uno de ellos, con caracter aprioristico, cuando en
realidad todos ellos son instrumentos que dispone el ferroca-
rril para dar la respuesta comercial, técnica y econémica-
mente mas adecuada al problema del transporte en cada re-
lacién, como pretende poner de manifiesto la presente co-
municacioén.

2. LA MODERNIZACION DE LOS TRAZADOS
CONSTRUIDOS EN EL SIGLO XIX

El andlisis de la politica de mejora de la calidad de la ofer-
ta en los servicios interurbanos de viajeros por ferrocarril en
Europa, en las cuatro ultimas décadas, permite afirmar que el
proceso de modernizacion adoptado en cada pais, ha estado
basado, esencialmente, en las siguientes consideraciones:

V¥ Condiciones socio-demograficas y geograficas existen-
tes en cada corredor.

V¥ Desarrollo alcanzado en el ambito del material por la in-
dustria propia.

V Particularidades del mercado de transporte en cada re-
lacién.

La experiencia vivida en los distintos paises europeos des-
de los afios 60 es una fuente de ensefianzas que relativiza te-
éricos dogmas y proporciona interesantes orientaciones para
encauzar adecuadamente la decisién que se requiera en la
singularidad especifica que presenta cada linea.

Fuente: A. Lépez Pita (1996)

En este contexto cabe recordar que una de las actividades
que ha caracterizado de forma mas relevante al ferrocarril
francés ha sido, sin duda, la continua reduccién de los tiem-
pos de viaje en los servicios interurbanos de viajeros para los
trayectos a media y larga distancia desde la década de los
afios 50, tal como pone de manifiesto el Cuadro 1.

La década de los afios 60 estuvo caracterizada por un
avance muy notable de la calidad de los servicios por ferroca-
rril, de tal modo que en 1972, la red francesa permitia las
prestaciones indicadas en el Cuadro 2.

De forma concreta cabe destacar que la mejora de la geo-
metria de la linea entre Paris y Lyon, permitié alcanzar en
1967, la velocidad comercial de 128 km/h entre ambas ciuda-
des separadas 500 km. Sin embargo, en el periodo 1963-67,
el ferrocarril perdié 17 puntos de cuota de mercado. Pérdida
que diez afios mas tarde se podria incrementar, de acuerdo
con las previsiones, en 23 puntos mas, tal como muestra el
Cuadro 3.

Nétese que esa pérdida suplementaria de cuota de merca-
do se produciria a pesar de reducir el tiempo de viaje de 4h a
3h45 (Vc = 137 km/h) Por el contrario, en caso de construir
una nueva linea, que permitiria alcanzar una velocidad comer-
cial de 200 km/h, la cuota de mercado del ferrocarril en 1975

CUADRO 2
VELOCIDADES MAXIMAS POSIBLES EN LA

RED FERROVIARIA FRANCESA (1972)

Velocidad maxima Longitud de via
(km/h) donde se puede alcanzar
esa velocidad (km)

150 6.581

160 4.477
1702180 1.340
200 560

Total V > 150 km/h 12.958
% sobre total red 37%

Fuente: A. L6opez Pita (1997)
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seria del 58% respecto al conjunto de los mo-
dos de transporte.

Para otras relaciones en el Corredor Paris-
Sudeste (Cuadro 4), como era el caso de Paris-
Marsella, no existiendo linea nueva entre Paris y

MODO DE TRANSPORTE 1963 1967

CUADRO 3

LA DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO DE VIAJEROS

EN LA RELACION PARIS - LYON (1963 a 1976)

PREVISION 1976

Lyon, el ferrocarril tendria, en 1975, una cuota
de mercado del 26%, mientras que con la nue-

PRESTACION DELF.C  4h (128 km/h) 4h (128 km/h)  3h 45 (137 km/h)

va conexién dicha cuota se elevaria al 37% F.C. 65% 48% 25%
o o AVION 7% 20% 39%

Parecia evidente, por tanto, la necesidad de
CARRETERA 28% 32% 36%

actuar para que el ferrocarril no continuase con

el progresivo deterioro de su cuota de merca-
do. Cémo actuar jintroduciendo un vehiculo de
caja inclinable o construyendo una nueva infra-
estructura?

Por lo que respecta a la basculacion es de
interés recordar que la puesta a punto de esta
tecnologia sélo fue posible en 1986, es decir,
10 afos después del inicio de la nueva linea Pa-
ris-Lyon y 3 afios después de su entrada com-
pleta en servicio comercial.

Fuente: Adaptado de WALRAVE (1970)

CUADRO 4

EVOLUCION DE LA DISTRIBUCION MODAL DEL TRAFICO DE

VIAJEROS EN LAS RELACIONES DE PARIS CON MARSELLA Y NIZA

DISTRIBUCION MODAL (%)

Admitiendo que la tecnologia de la caja in-
clinable hubiese estado disponible a comienzos

F.C. AVION CARRETERA
RELACION 1963 1967 1963 1967 1963 1967
Paris-Marsella 70 54 15 26 15 20
Paris-Niza 47 32 31 42 22 26

de los afios 70, siguiendo a LACOTE (1996)
puede establecerse el impacto que se derivaria
respecto a la reduccién del tiempo de viaje
(Cuadro 5)

La incidencia en la detencién de la pérdida de cuota de
mercado por parte del ferrocarril, estaria por cuantificar pero
con cierta probabilidad no hubiese sido muy elevada.

En efecto, a posteriori pensamos que puede efectuarse
una apreciacion cuantitativa que resulta extremadamente ilus-
trativa, en base al trafico realmente transportado por el TGV
Paris-Lyon en los primeros afios de explotacion comercial
(Cuadro 6).

Nétese que durante 1982 el trafico aéreo solo perdié un
15% de la demanda, a pesar de ofrecer el ferrocarril un tiem-
po de viaje de 2h 40, lo que suponia una velocidad comercial
superior a los 150 km/h. La incidencia importante en la de-
manda se produjo al concluirse la construccion completa de
la nueva linea entre Paris y Lyon, reduciéndose el tiempo de
viaje a 2h. En consecuencia la repercusion comercial de las
prestaciones ofrecidas por la basculacién (3h 05 a 3h 15) pre-
visiblemente hubiese sido muy poco relevante. La necesidad
de la nueva infraestructura aparecia asi como una realidad
objetiva.

Por lo que concierne a las actuaciones en el Reino Unido,
teniendo en cuenta que:

¥ a) En un radio maximo en el entorno de 400 km a partir
de Londres, se encuentran los principales nucleos de po-
blacién: Birmingham (1 Mh), Manchester (0,7 Mh) y Liver-
pool (0,67 Mh), entre otros, exceptuando Glasgow (0,9 Mh)
y Edimburgo (0,47 Mh) situados a 640 km.
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Fuente: Adaptado de Walrave (1970)

CUADRO 5
IMPACTO DE LA BASCULACION EN EL TIEMPO

DE VIAJE PARIS-LYON

TREN Tren basculante ]
CONVENCIONAL hipétesis de reduccion de tiempo

13% 18%
3h 45 3h 15 3h 05

Fuente: LACOTE (1996)

CUADRO 6 ,
LA CONCURRENCIA FERROCARRIL-AVION EN

LA RELACION PARIS-LYON (1981 - 1984)

ANO Tréfico aéreo Tiempo
(viajeros) por f.c.
1981 954.000 3h 45
1982 807.000 2h 40
1983 754.000 2h 40
1984 525.000 2h

Fuente: A. L6pez Pita (1991)

V¥ b) Para el radio de accion antes indicado, a mediados de
los afios 70, los tiempos de viaje por ferrocarril, inferiores a
3 h, permitian velocidades comerciales en el entorno de los
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DESARROLLO HISTORlCO DE LOS SISTEMAS
DE CAJA INCLINABLE

A PUESTA EN
1969 ENSAYOS 1990 SERVICIO
SUECIA — % X 2000
1950/60 ENSAYOS ET 401 1288 pUESTA EN SERVICIO
ITALIA P ETR 450
PRIMEROS TRABAJOS DE LA /9 . Desarrollo
FRANCIA NUEVA LINEA PARIS-LYON sistemas de caja
1 976 inclinable,
1969 ENSAYOS APT 1986
REINO >
UNIDO
1972 ENSAYOS 1980
ESPANA PUESTA EN SERVICIO DEL
ET 401 + TALGO TALGO PENDULAR
] i i i —>
1950/60 1970 1980 1990 1997

Fuente: A. L6pez Pita

140 km/h, lo que daba unas cuotas de mercado para este
modo del 30 al 40%.

Parecian objetivamente sélidas las razones de la orienta-
cién que adoptaron los ferrocarriles britanicos para los servi-
cios interurbanos de viajeros: utilizacion de trenes basculantes
S/ renuncia a la construccién de nuevas lineas.

3. INCIDENCIA PRACTICA DE LOS SISTEMAS
DE CAJAS INCLINABLES

Durante mas de cien afios, las posibilidades de elevar la
velocidad de circulacién en curva en los trazados ferroviarios,
estuvo limitada a la modificacién del peralte, donde la coexis-
tencia de trenes rapidos y de trenes lentos, penalizaba las
prestaciones a desarrollar por los primeros.

Sin embargo, a partir de los afios 50, la practica totalidad
de las Administraciones ferroviarias llevaron a cabo numerosos

esfuerzos de investigacion para lograr poner a punto, vehicu-
los capaces de inclinar la caja de los mismos en las curvas pa-
ra compensar parcialmente el desfavorable efecto de la fuerza
centrifuga sobre el viajero.

Es datil recordar, no obstante, que la puesta a punto de la
tecnologia de vehiculos de caja inclinable necesité de un peri-
odo de investigaciéon comprendido entre 20 y 30 afios, no es-
tando realmente disponible, como muestra la fig. 1, hasta 1980
para el sistema pendular tipo Talgo y hasta 1988 para el siste-
ma basculante tipo Fiat.

En todo caso, en la actualidad se dispone ya de experien-
cias comerciales concretas que permiten acotar la magnitud
de las mejoras de tiempo de viaje que supone la utilizacion de
las referidas tecnologias. Son, entre otras, las derivadas de:

V¥ 1) La utilizacién del tren Talgo pendular en las principa-
les relaciones radiales desde Madrid, desde 1980.

V¥ 2) El ejemplo de las ramas ETR 450 en algunos corredo-
res italianos desde 1988.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/DICIEMBRE 1998/N° 3.382 15



Andrés Lopez Pita

V¥ 3) La reciente introduc-
cién en servicio del ETR-
460 y del ETR-470 en rela-
ciones a través de los Al-
pes.

V¥ 4) Los ensayos y andlisis
por la SNCF en diversos
corredores franceses.

¥ 5) La experiencia obteni-
da con las ramas X2000 en
algunas relaciones suecas.

Con caracter preliminar re-
sulta imprescindible destacar el
hecho que las reducciones de
tiempo que proporcionan las
conocidas expresiones mate-
maticas que relacionan la velo-
cidad de circulacién en curva
con el radio de la misma en
funcién del peralte real y el de-
rivado de la inclinacién de la
caja de los vehiculos, no pue-
den ser tomadas mas que co-
mo un limite superior que difi-
cilmente resulta posible alcan-
zar en la practica.

Una cuantificacion precisa
de la repercusién operativa de
este tipo de materiales, sélo
puede ser llevada a cabo a tra-
vés de ensayos en cada corre-
dor. Ensayos que permitiran te-
ner en cuenta las circunstan-
cias locales (pasos a nivel, ve-
locidades limites, calidad geo-
métrica de la via...) que en él
concurran.

Para las particularidades de
los trazados ferroviarios espa-
fioles cabe sefalar que el Talgo
pendular puede lograr ahorrar
reducciones del tiempo de via-
je del 7% en aquellos tramos
donde la velocidad punta auto-
rizada no supere los 140 km/h
y del orden del 15% cuando al
efecto de la pendulacién se
une el derivado de elevar la ve-
locidad maxima de 140 a 160
km/h.

En cuanto a las composi-
ciones basculantes tipo ETR

CUADRO 7
PRINCIPALES CONCLUSIONES DERIVADAS DE LOS PRIMEROS ANALISIS EFECTUADOS

EN FRANCIA SOBRE LA CIRCULACION DE MATERIAL DE CAJA INCLINABLE

1) La velocidad de circulacién puede ser elevada del 10 al 15% respecto al material
convencional.

2) La caja inclinable puede permitir ganar de 5 a 7’ por hora de recorrido. En él
mejor de los casos 10'.

3) En una distancia de 400 km el ahorro de tiempo puede ser del orden de 20°.

4) La adaptacién de la via al material basculante requiere una inversion media de un
millén de francos por km (25 MPTA/km).

5) La supresidn de los pasos a nivel para circular con V> 160 km/h, ‘supone una
inversién media por paso de unos 5 Mf ( 125 MPTA).

6) La inversion resultante para lograr un ahorro de un minuto de tiempo se situa
entre 10 y 30 Mf (250 a 750 MPTA) para velocidades inferiores a 160 km/h. Para
velocidades superiores los recursos necesarios son de 60 a 120 Mf
(1500 a 3500 MPTA).

7) El sobrecoste anual de mantenimiento de la via se estima no superara el 5%

8) El coste del material basculante tipo ETR 460 es del orden de 80:Mf
(2000 MPTA). Lo que representa un coste por plaza de unos 5,2 MPTA.

9) El sobre coste de mantenimiento del material basculante es del 10 al 15%.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de: LARANE (1996), y DUMONT etal. (1996/97)

. CUADRO 8 .
REDUCCION DEL TIEMPO DE VIAJE CON VEHICULOS DE CAJA

INCLINABLE BASCULANTES EN ALGUNAS RELACIONES EUROPEAS

RELACION TIEMPO DE VIAJE AHORRO DE TIEMPO
(km)
TRENES TRENES
CONVENCIONALES BASCULANTES MINUTOS %
ROMA — MILAN 5h 10 : 4h 30 40 13
(624)
ROMA - VENECIA 5h 30 4h 30 ‘ 30 10
(573) \
ROMA REGGIO CALABRIA 6h 50 6h 00 ‘ 50 12
(690)
ROMA - BARI 5h 00 4h 15 45 15
(512)
MILAN - ZURICH 4h 30 3h 50 40 15
(293)
MILAN - GINEBRA 4h 10 3h 20 ‘ 50 20
(372) :
MILAN — BASILEA 4h 50 4h 00 50 17
(419) ‘

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de PIRO (1988) y METER (1995)
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450/460/470, en caso de mantener la velocidad punta autorizada
para los trenes convencionales, el ahorro de tiempo se situa en el
entorno del 12%. Cuando se combinan los efectos de la bascu-
lacién y del incremento de la velocidad, la reduccién de tiempo
ha llegado a ser del 17%.

Por dltimo y en cuanto a la experiencia francesa, en el Cua-
dro 7 hemos sintetizado las principales conclusiones que se deri-
van de los andlisis efectuados en los dos Gltimos afos en algu-
nas relaciones como Paris-Limoges-Toulouse.

Cabe destacar que el incremento de velocidad comercial que
se considera factible alcanzar con el material de caja inclinable
se sitta en el intervalo del 10 al 15% (Cuadro 8), pudiendo llegar
al 20% en algunas relaciones internacionales a causa de la su-
presion parcial de los problemas derivados del paso de fronteras.

En todo caso la experimentacién francesa ha puesto de relie-
ve que la introduccién en servicio comercial de este tipo de ma-
terial no puede realizarse a coste nulo. Para el caso francés con-
siderado, del orden de un millén de francos por kilémetro de li-
nea. ’

Resulta también relevante sefialar que, a diferencia del siste-
ma Talgo pendular que no representa coste incremental signifi-
cativo respecto al Talgo convencional, el material basculante su-
pone una inversidn por plaza andloga a la exigida por las ramas
de alta velocidad.

4. PREVISION DE CONSTRUCCION DE NUEVAS
INFRAESTRUCTURAS DE FERROCARRIL EN EUROPA
HASTA EL HORIZONTE 2003/2004

Como se indic6 sucintamente en el apartado 1, la cons-
truccion de nuevas infraestructuras de ferrocarril en Europa es
una realidad.

Asi, en Alemania, la realizacion de la linea Colonia-Frankfurt
se inicié en diciembre de 1995 y su puesta en servicio se prevé
para mediados del afio 2.000. Su longitud sera de 177 km. En
paralelo se lleva a cabo la modernizacién de la linea Nurem-
berg-Leipzig a lo largo de 83 km, para autorizar los 200 km/h
de velocidad maxima, asi como la construccién de mas de 300
km aptos para desarrollar los 250 km/h.

En Francia, ademas de la prolongacién del TGV-Sudeste
hasta Marsella se prevé comenzar en el transcurso del préxi-
mo afio la 12 fase de la nueva linea denominada TGV-Este, en-
tre Vaires (cercanias de Paris) y Vandieres (en las proximidades
del Metz y Nancy), con una longitud inicial de 270 km y una
puesta en servicio comercial en el horizonte 2.004.

En Espafia, se encuentra en fase constructiva la ejecucion
de la préactica totalidad del tramo Madrid-Lleida (430 km) de la
nueva linea Madrid-Barcelona. Se prevé una puesta en servi-
cio hasta Lleida en el afio 2002 y en el afio 2004 hasta Barce-
lona.

No puede hablarse, por tanto, de freno a la construccién
de nuevas infraestructuras de ferrocarril de altas prestaciones.

5 METODOLOGA PARA LA TOMA DE DECISIONES
EN RELACION CON LA UTILIZACION DE MATERIAL
DE CAJA INCLINABLE, MODERNIZACION DE
TRAZADOS 0 CONSTRUCCION DE NUEVAS LINEAS

Ha transcurrido ya algun tiempo desde que los analisis rea-
lizados en los principales paises europeos, pusieron de mani-
fiesto la importancia atribuida por los viajeros, en los desplaza-
mientos interurbanos, a los distintos factores que habitualmen-
te permiten configurar la calidad de servicio en este segmento
de mercado.

CUADRO 9

LA TECNOLOGIA UTILIZADA Y LA PARTE DE MERCADO DEL F.C.

RELACION LINEA

T.DE CUOTA DE MERCADO
VIAJE F.C F.C

Total Modos Avién + F.C.

Nueva+Modernizada
Nueva+Modernizada

Hammburgo-Frankfurt
Frankfurt-Munich

Stocolmo Goéteborg Nueva+Modernizada+
Basculante
Madrid-Sevilla Nueva
Madrid-Malaga Nueva+Pendular
Paris-Lyon Nueva
Paris-C. Ferrand Modernizada
Paris-Strasbourg Modernizada

Paris-Montpellier Nueva+Modernizada

3h 40 39% 44%
3h 30 37% 53%
2h 59 55%
2h 15 48% 82%
4h 30%
2h 90%
3h19 40% 80%
4h 35% 44%
4h15 49%

Fuente: A. LOPEZ PITA (1997)
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Es indudable que la rapidez constituye, co-
mo en bien sabido, uno de los mayores atribu-
tos que un modo puede tener, pero junto a él
otros factores juegan también un papel relevan-

CUADRO 10
OFERTA Y DEMANDA EN LA RELACION PARIS-CLERMONT FERRAND

(1996)

. MODO TIEMPO TARIFA CUOTA DE MERCADO
te en la toma de decisiones. (0 %
El ferrocarril, en cada pais, ha tratado, en Centro De
funcién de sus posibilidades y sin renunciar al aCentro Viaje 2° 1°
objetivo maximo deseable en fases posteriores, 230 40
de presentar en algunos corredores, los de ma- Trfa’n 3h19 3h 1,9 /g::S 10
yor demanda global, una oferta atractiva para Avuonl . 2h 15 50 905
Automovil 4h 10 3h 40 462/893 50

constituir una alternativa de eleccién respecto al

resto de modos.

Sin pretender ser exhaustivo, en el Cuadro 9,
he agrupado algunos indicadores de la oferta
por ferrocarril en determinadas relaciones euro-
peas, con la cuota de mercado alcanzada por este modo en
relacién con el avion, considerandolos aisladamente, o bien in-
cluyendo también la carretera.

Nétese como a través de una actuacion de mejora basada
en algunos de los siguientes procesos: modernizacién de tra-
zados, pendulacion, basculacién o construccién de nuevas in-
fraestructuras, implementadas individuaimente o de forma
conjunta, el ferrocarril alcanza magnitudes muy relevantes en
términos de cuota de mercado, lo que refleja el interés de cada
una de las actuaciones mencionadas.

Ha logrado, por tanto, convertirse el ferrocarril en las referi-
das relaciones, en un modo realmente atractivo para los des-
plazamientos interurbanos, al no ser, como indicamos prece-
dentemente, el Unico parametro que interviene en la seleccién
del modo de transporte, ni el viaje llamado de negocios (ex-
cepto en algunos trayectos especificos) la Unica naturaleza del
desplazamiento.

Las reflexiones precedentes tienen por finalidad tratar de
eliminar del concepto “oferta atractiva por ferrocarril”, el carac-
ter maximalista que con cierta frecuencia se utiliza para desa-
consejar un tipo u otro de actuacién de mejora de la calidad.

Bajo esta premisa se puede tender a descalificar todo pro-
ceso que no conduzca a una distribucién modal del binomio
ferrocarril-avion del orden del 80 al 90% favorable al primero.
Planteamiento que si bien puede estar justificado en algunos
itinerarios, no debe considerarse con validez universal, espe-
cialmente al pensar que los recursos econémicos son limita-
dos y que las aproximaciones sucesivas no son sélo una técni-
ca para resolver problemas matemaéticos sino que también re-
sultan adecuadas en la busqueda del éptimo de la oferta por
ferrocarril

En nuestro criterio el significado practico de la “atraccién
del ferrocarril como modo de transporte” deberia quedar confi-
gurado por:

“Aquella calidad de la oferta que, optimizando recursos
econdmicos, suponga una presencia significativa de este modo
en el sistema de transportes de un corredor y determine un ba-
lance de explotacion del servicio positivo para el ferrocarril”.
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Fuente: La vie du rail

V¥ El primer elemento, /a optimizacién de recursos econo-
micos, constituye siempre un criterio ineludible, pero en la
actualidad adquiere si cabe aun, por razones obvias, una
mayor dimension. Optimizacién que puede conducir a una
actuacion por fases en los distintos tramos que delimitan
una relacién o un corredor.

V¥ El segundo elemento, presencia significativa del ferroca-
rril, en términos de cuota de mercado, es condicién im-
prescindible para poder ser realmente (til al sistema de
transportes, al reducir la carga de demanda que soportari-
an el resto de los modos.

V El tercer eler'nento, lograr un balance positivo en la ex-
plotacién, resulta necesario para adecuar la utilidad que
proporciona al sistema, a los costes que el logro de la mis-
ma lleva asociados.

Es indudable que junto a estas variables se encuentran
otras que pueden estar relacionadas con problemas derivados
de falta de capacidad, del diferente ancho de via, de integra-
cion europea o de ordenacién y equilibrio territorial, entre
otras, cuya relevancia podria superar, en algunos casos, la ac-
tividad propiamente ferroviaria.

Sin embargo, estimamos que, con caracter preliminar, de-
beria analizarse para cada corredor, considerado individual-
mente primero, y en el seno del conjunto de corredores y mo-
dos después, qué actuacion y en base a qué tecnologia resul-
taria factible, si ese fuese el caso, alcanzar la calidad de la
oferta del servicio que diese lugar al significado practico del
concepto “atraccion del ferrocarril” con anterioridad indicado.
Analisis que facilitaria la toma de decisiones y en su caso una
programacioén por fases.

Un ejemplo practico puede encontrarse en el analisis de las
actuaciones previstas en la relacién ferroviaria francesa exis-
tente entre Paris y Clermont Ferrand.

En efecto, el esquema Director aprobado en 1991 por el
Gobierno francés preveia en el marco del denominado TGV-
Auvergne, la construccién de una nueva linea de aproximada-
mente 130 kr’f'l; asi como la modernizacién de algunas seccio-
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nes del resto del itinerario hasta Clermont Ferrand para posibi-
litar los 200 km/h.

Con una inversién de 4,6 millares de francos en infraestruc-
turay 1,4 millares en material, el proyecto tendria una rentabili-
dad del 3%. Desde el punto de vista comercial esta realizacion
permitiria reducir el tiempo de viaje con Paris de las 3h 49 vi-
gentes en 1989 a 2h 32.

Por otro lado, los andlisis preliminares efectuados sobre las
ventajas que, en tiempo de viaje, significaria la utilizacién de
trenes basculantes en esta relacion, muestran que seria preci-
sa una inversién de 2,3 millares de francos para lograr, previa
modernizacién de la linea (supresién de pasos a nivel, modifi-
cacion de la sefializacion, etc.) un tiempo de viaje de 2h 50, es
decir 18’ més que el previsto con la nueva linea proyectada en
el Esquema Director, con una inversién actualizada no inferior
a 4,6 millares de francos.

Para comprender mejor la conveniencia de proceder, en
una primera fase, a una u otra actuacion, es util recordar la
cuota de mercado actual del ferrocarril en la mencionada rela-
cién (Cuadro 10).

La consideracién conjunta y simultanea de la cuota de
mercado y de las inversiones que requeriria la construccién de
una nueva linea o bien la introduccién de vehiculos de caja in-
clinable, invita a pensar que esta Ultima alternativa podria
aportar, en una primera etapa, una mejora relevante de las
prestaciones comerciales del ferrocarril en la referida linea, op-
timizando, previsiblemente mejor, los recursos econémicos.

6. CONCLUSIONES

Como se ha expuesto en apartados precedentes, las pri-
meras actuaciones para elevar la calidad de la oferta de los
servicios interurbanos de viajeros por ferrocarril, estuvieron ba-
sadas en la modernizacién de los trazados construidos el pa-
sado siglo. La puesta a punto de material capaz de pendular o
bascular constituyé una aportacién suplementaria a las venta-
jas obtenidas mediante la mejora de la geometria de las lineas
existentes. La realizacién de nuevas infraestructuras represen-
t6é una alternativa a las dos formulaciones precedentes en al-
gunos paises.

La revisién de lo sucedido en Europa en las Gltimas déca-
das, muestra que ha habido una notable heterogeneidad en
los planteamientos realmente adoptados en cada Administra-
cion ferroviaria. Sin embargo, en el momento actual, puede de-
cirse que existe una coincidencia bastante amplia de puntos
de vista sobre lo que conviene hacer para que el ferrocarril sea

un modo de transporte alternativo a otras opciones terrestres
o aéreas.

Tan sélo se encuentran diferencias en el ritmo con que se
implementan los mismos, consecuencia de las disponibilida-
des econémicas y de los criterios de priorizacién que se adop-
tan, a nivel macroeconémico, en cada pais.

De forma sintética esa formulacién comun quedaria confi-
gurada por la necesidad de construir nuevas infraestructuras
de altas prestaciones en amplias secciones, cuando no en la
totalidad de algunos corredores, y paralelamente en aprove-
char las posibilidades de la tecnologia de cajas inclinables en
aquellas relaciones donde esta alternativa se presente como la
mejor opcion técnica. comercial y econdmica, al menos en una
primera fase, dada la imposibilidad de efectuar, de forma si-
multanea la actualizacion del ferrocarril del siglo XIX.

Es relevante destacar que la referida convergencia de pun-
tos de vista no es casual sino que viene impuesta por la propia
evolucion del mercado del transporte que cada dia mas exige
una oferta de mayor nivel, a la que dificilmente se puede llegar
utilizando exclusivamente los trazados del siglo pasado.

Pero tampoco resulta factible pasar bruscamente de la na-
da al todo. Las fases transitorias vienen obligadas y en el pro-
ceso de toma de decisiones, la modernizacién de trazados, la
pendulacién, la basculacién y la construccion de nuevas infra-
estructuras no deben verse como alternativas antagénicas de
forma aprioristica, sino como eficaces instrumentos para dar
esa respuesta que optimice prestaciones y recursos, en el
marco de la consideracién global del sistema de transportes y
del modo ferroviario.
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