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RESUMEN: La introduccién de la alta velocidad ferroviaria en Europa ha coincidido, en el tiempo, con la saturacién
de su espacio aéreo. Actualmente se estd conectando esa red ferroviaria de alta velocidad con los principales
aeropuertos europeos. En este arficulo se analizan las relaciones ferroviarias con aeropuertos en los paises con redes
ferroviarias muy desarrolladas, como Japén, Alemania, Escandinavia, Paises Bajos, Francia y Espafia.

La conexién de las redes de alta velocidad con los aeropuertos podrd ser una solucién a la saturacién del espacio
aéreo europeo, si ademas se potencian las relaciones ferroviarias regionales mediante nuevos servicios de alta

velocidad.
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ABSTRACT: The introduction of high-speed railway in Europe has coincided with the saturation of its air space and this
high-speed rail network is currently being linked up with the main European airports. This article studies the
rail-airport relationship in countries with advanced railway networks such as Japan, Germany, Scandinavia, the
Netherlands, France and Spain. The linking of airports to high-speed rail networks may well serve as a solution to the
saturation of European air space particularly if regional railway relations are reinforced by new high-speed services.
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1. INTRODUCCION

Si los Estados Unidos concentran la mayor parte de los
grandes aeropuertos, los traficos de los aeropuertos europe-
os han ido adquiriendo una gran importancia en los Gltimos
afios. Asi, en la tabla 1 se muestran el tréfico de pasajeros
de los primeros aeropuertos mundiales, entre los que se en-
cuentran varios europeos. En consecuencia, el espacio aé-
reo europeo estd sufriendo desde hace unos afios, unos gra-
ves problemas de saturacién que han llegado a unos niveles
inadmisibles. Los embotellamientos no sélo se producen en
el cielo. Las infraestructuras también estén saturadas, provo-
cando largas esperas en los despegues y aterrizajes, como
se muestra en la tabla 2. Esta situacién ha obligado a plan-
tear medidas urgentes para poder paliar esa situacion.

Para poder reducir esa saturacién, los responsables del
sector aéreo han propuesto varias soluciones. Una de ellas

Se admilen comentarios a este articulo, que deberdn ser remitidos a la Redaccién de la ROP antes del 30 de junio de 2002.
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es el trasvase de parte de su trafico nacional al ferrocarril de
alta velocidad. Para ello una de las medidas mas urgentes
es la conexién de sus aeropuertos con las redes ferroviarias
de alta velocidad.

El objetivo de este articulo es mostrar la experiencia in-
ternacional en la conexién del ferrocarril con los aeropuer-
tos, sus posibles aplicaciones futuras en Espafia y sus impli-
caciones en el trafico ferroviario ante los nuevos servicios re-
gionales por las lineas de alta velocidad.

2. EL ESCENARIO ACTUAL DE LAS CONEXIONES
FERROCARRIL-AVIACION

En los Oltimos afos diferentes paises del mundo han im-
plantado nuevas relaciones ferrocarril-aeropuerto. Asi, tres
aeropuertos como el de Hong Kong Internacional en Chep
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TABLA 1. AEROPUERTOS CON MAYOR TRAFICO

DE PASAJEROS EN EL MUNDO

TABLA 2. RETRASOS DE MAS DE 15 MINUTOS

!
|
|

AEROPUERTO CIUDADES PASAJEROS AEROPUERTO CIUDAD % DE VUELOS | RETRASO MEDIO
SALIDAS/LEGADAS EN MINUTOS
ANO 1998
1 MILAN-MALPENSA 55 46
] ATLANTA 73,5 M 2 GENEVE - 38 45
2 CHICAGO-O'HARE 72,4 M 3 MADRID ; 38 44
3 LOS ANGELES-INT'L 61,2M 4 PARIS-CDG 37 43
4 LONDON-HEATHROW 60,7 M 5 ROMA 36 46
5 DALLAS-FT.WORTH 60,5 M 6 OSLO i 36 48
6 TOKYO-HANEDA 51,2M 7 MUNCHEN ] 35 47
7 FRANKFURT 42,7 M 12 BARCELONA 32 47
Fuente: Airports Council International (ACI). Fuente: Asociacion de las compaiias céreas europeas (AEA).
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Lap Kok, Copenhague en Kastrup y Oslo Internacional en
Gardermoen, abrieron una nueva relacién mientras que
otros dos, Londres-Heathrow y Tokio-Haneda, han incorpora-
do cada uno una segunda relacién ferroviaria.

No obstante, en todo el mundo se observa que el siste-
ma de transporte aéreo esté conectado defectuosamente, o
no lo esté en absoluto, con el sistema de transporte ferrovia-
rio. Ciudades como San Francisco, New York o Moscd no
disponen de conexién ferroviaria con sus aeropuertos. A pe-
sar de ello, en la actualidad, mas de 47 aeropuertos en el
mundo disponen de una conexién ferroviaria. A continua-
cién, presentaremos su situacién en los principales paises oc-
cidentales.

2.1. Japén

El aeropuerto de Tokio-Haneda fue construido sobre la ba-
hia de Tokio, a 14 km al sur de la metrépoli. Cuando el mono-
rrail Alweg comenzé a funcionar en 1964, uniendo el aero-
puerto con la capital, Haneda era el punto de salida y llegada
de los pasajeros aéreos internacionales. El monorrail de Tokio,
primera relacién japonesa ferrocarrilaeropuerto e inaugurado
un mes antes de los Juegos Olimpicos, fue la cuarta relacién fe-
rrocarrilaeropuerto existente en el mundo. Las tres anteriores,
utilizando el ferrocarril tradicional, habian sido las de Bruselas
(1955), Londres-Gatwick (1958) y Berlin-Schénefeld (1962).

El trafico aéreo siguié aumentado en tales proporciones
que obligd a construir un nuevo aeropuerto en Tokio para los
vuelos internacionales en 1978: el nuevo aeropuerto interna-
cional de Narita. El de Haneda se reservé para los vuelos in-
teriores. En 1998 el aeropuerto de Haneda fue dotado de una
segunda relacién ferrocarrilaeropuerto. Esta segunda relacién
fue una extensién de 3,2 km de la linea Kuko.

Japdn dispone en la actualidad de siete aeropuertos con re-
lacién ferroviaria: Tokio-Haneda, Tokio-Narita Internacional,
Sapporo-Shin Chitose, Kukuoka, Osaka-Kansai Internacional,
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Miyazaki y Osaka-ltami. Sélo dos aeropuertos, Narita y Kansai
Internacional fueron concebidos desde su origen con la perspec-
tiva de disponer de una relacién ferroviaria. Los ofros cinco han
sido dotados posteriormente. Tres aeropuertos, Haneda, Narita
y Kansai Internacional, disponen cada uno de ellos de dos rela-
ciones ferrocarrilaeropuerto, utilizando vias convencionales.
Haneda e ltami tienen una relacién por monorrail.

22 Alemania

El panorama alemén es diferente al del resto de los pai-
ses. Asi, ya en los afos 20 estaba conectado el aeropuerto de
Tempelhof a la red de metro de Berlin. El aeropuerto de Berlin-
Schénefeld se situé desde un principio de forma favorable jun-
to al anillo ferroviario exterior de Berlin.

Cuando se construyd la red de cercanias de Frankfurt en
el afio 1972 se conecté el aeropuerto de Frankfurt a la red fe-
rroviaria. Este aeropuerto fue pionero en la interconexion en-
tre el ferrocarril y la aviacion, parando en el aeropuerto hoy
en dia cerca de 200 trenes de las cercanias de Frankfurt y de
la regién de Hesse. También la conexién de largo recorrido
se previd entonces.

El aeropuerto de Disseldorf fue dotado de una conexién
con la red de cercanias cuando se amplié, desde la estacién
principal al aeropuerto. los aeropuertos de Stuttgart y Munich
también disponen de una conexién con sus respectivos ferro-
carriles de cercanias. Los tiempos adicionales promedio, des-
de la estacién principal hasta la estacion de cercanias del ae-
ropuerto, varian mucho segin los aeropuertos, como se mues-
tra en la tabla 3.

El incremento del volumen de pasajeros en los aeropuertos
de toda Alemania, las pérdidas econdmicas de sus vuelos in-
ternos de corta distancia, y el creciente impacto ecolégico ne-
gativo generado por esa situacién, ha obligado a las empre-
sas del sector aéreo a firmar acuerdos con las empresas de
transporte por ferrocarril. ’
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La compaiiia aérea Lufthansa ha firmado un acuerdo con
la DB a fin de ofrecer unos viajes que combinen un trayecto fe-
rroviario entre Stuttgart y Frankfurt y los vuelos con salida-lle-
gada del aeropuerto de esta ciudad al resto del mundo. Los
vigjeros tienen la posibilidad de reservar un billete Onico tren-
avién en una sola operacién. Asimismo, pueden registrar sus
equipaijes al llegar a la estacién.

La renuncia de la compaiiia Lufthansa a realizar enlaces
por avién en el interior del pais en un futuro préximo, ha su-
puesto para la DB un reto que ha asumido con la construccion
de unas nuevas estaciones en los principales aeropuertos del
pais, conectadas a su nueva red de alta velocidad. Actual-
mente existen ocho proyectos de relacién ferroviaria con aero-
puertos, en diferentes fases [1]:

Frankfurt am Main

Esta nueva estacién ferroviaria de largo recorrido fue
puesta en servicio en el cambio de horarios de mayo de
1999. En la actualidad la compaiiia Lufthansa, ha establecido
una serie de correspondencias con los trenes ICE. La estacion
para los ICE estd a una distancia de 200 m de la existente es-

TABLA 3. VALORES MEDIOS DE LOS TIEMPOS
ADICIONALES DE VIAJE, DESDE LA LLEGADA A LA
ESTACION CENTRAL HASTA LA LLEGADA DEL TREN
DE CERCANIAS A LA ESTACION DEL AEROPUERTO

AEROPUERTO TIEMPO ADICIONAL (min)
FRANKFURT AM MAIN 21
DUSSELDORF 3]
SUTTGART 48
MUNCHEN-ERDING 56

Fuente: J. Volkhard (1999).

Figura 1. Nueva
estacion de largo
recorrido situada
en la linea
ampliada
Diisseldorf-
Duisburg,
conectada con

la estacion de
cercanias del
aeropuerto.
(Fuente:
www.duesseldorf-
international.de).

tacion subterranea del aeropuerto. Estard conectada a la nue-
va linea de alta velocidad Colonia-Rhein/Main, que se pon-
dré en servicio en mayo del 2002.

Diisseldorf

La estacion del aeropuerto, la que se encuentra situada
junto a la linea ampliada Diisseldorf-Duisburg, permite el enla-
ce entre el trafico ferroviario de larga distancia y el aeropuer-
to. Su puesta en servicio se realizé en el cambio de horarios
de mayo del afio 2000. Los pasajeros que llegan al aeropuer-
to en fren, ahorran 30 minutos en el fiempo de viaje gracias a
la inauguracién de la nueva estacién para trenes de largo re-
corrido. La estacién de cercanias (S-Bahn) estd situada debajo
de la terminal del aeropuerto, mientras que la nueva estacién

- de largo recorrido esté algo alejada de la terminal (figura 1).

La conexién se efectia con autocares lanzadera. Durante el
verano del afio 2002 estd prevista la inauguracién de un
APM (Automatic People Mover) para comunicar la nueva esta-
cion ferroviaria y la terminal.

Hannover

Con la inauguraciéon de la EXPO 2000, la nueva esta-
cién del aeropuerto adquirié una nueva dimension con el
cambio de horarios del afio 2000. Para ello se construyd
una nueva linea de ferrocarril de 3,5 km de longitud, que
conecta con la estacién principal de Hannover. En la actuali-
dad se esta estudiando un enlace con el trafico de largo re-
corrido, para cuando se ponga en servicio la linea mejora-
da Hannover-Hamburgo.

Leipzig/Halle

Se estd construyendo una nueva estacién de largo reco-
rrido. Esto estacion va a enlazar con el transporte regional
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entre Halle y Leipzig y con el tréfico de largo recorrido entre
Frankfurt y Leipzig. Su inauguracién estd prevista para el
afo 2003.

Dresden

El aeropuerto no disponia de un enlace ferroviario.
Con la construccién de una nueva estacién, ese aeropuerto
dispondré de un enlace ferroviario hasta el aeropuerto a fi-
nales del afio 2001. El enlace ferroviario conecta el aero-
puerto con la estacién central de Dresden. El trazado tiene
una longitud total de 14,5 km. Los trenes de cercanias (S-
Bahn) circularén cada 20 minutos. El trayecto tendrd una
duracién de 22 minutos.

Colonia/Bonn

Con la construccién de la nueva linea de alta veloci-
dad Colonia-Rhein/Main, se va a enlazar la estacién del
aeropuerto de Colonia-Bonn, mediante un lazo de 15 km
de longitud, con el trafico de alta velocidad y de cercani-
as. La nueva estacién de cuatro andenes se encuentra si-
tuada a 18 m por debajo de la superficie del suelo. Su
puesta en servicio se prevé para diciembre del afio 2002.

Berlin-Schonefeld

El nuevo aeropuerto internacional de Berlin Brandebur-
go (BB} se va a construir en Schénefeld. Va a sustituir a los
actuales de Berlin-Tegel y de Tempelhof. La actual estacion
del aeropuerto de Schénefeld se encuentra situada a 1 km
del aeropuerto. El nuevo proyecto del aeropuerto incluye
un nuevo trazado ferroviario entre el aeropuerto y la esta-
cién. Mediante un tréfico de trenes lanzadera se realizaré
un enlace con la nueva estacion de Lehrter, lo que permiti-
rd unir el centro de Berlin con el aeropuerto en menos de
20 minutos. Esta duracién del viaje para unir el aeropuerto
con la civdad, es comparable a la que existe en Londres y
Oslo. La nueva estacién ferroviaria estaré situada bajo la
terminal y tendrd seis vias. Por el nuevo trazado circularén
trenes ICE, desde la estacion de Lehrter Bahnhof, y trenes
internacionales desde el aeropuerto hacia Polonia y Che-
quia. La fecha de puesta en servicio se prevé para el afio
2008

Stuttgart

Como parte integrante del proyecto “Stuttgart 21" esta
previsto el enlace del aeropuerto de Stuttgart a la red de
alta velocidad de la DB. De una forma similar a la del ae-
ropuerto de Colonia-Bonn, la nueva estacién se va a situar
en un lazo, que se bifurca de la nueva linea muy cerca
del aeropuerto. La distancia entre el aeropuerto y la esta-
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Figura 2. Nuevos accesos
ferroviarios a los aeropuertos
de Oslo y Estocolmo.

(Fuente: LVDR 2000).
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cién va a ser de 200 m. En ese proyecto, ademas de esta
estacién de largo recorrido en el aeropuerto, se incluird
también la renovacién de la estacién principal de Stuttgart
y un nuevo trazado para el tréfico de alta velocidad en di-
reccién a Munich (linea de nueva’ construccién Stuttgart-
Ulm). Su puesta en servicio se espera para el afio 2008.

Estd previsto, ademds, realizar otros proyectos a me-
dio plazo en Munich (se estd proyectando una conexion
entre la civdad y el aeropuerto mediante el Transrapid,
aunque su realizacién no estd decidida todavia) y en
Hamburgo.

2.3. Escandinavia (Noruega y Suecia)

Oslo y Estocolmo disponen de unas nuevas lineas ferro-
viarias para acceder a sus aeropuertos internacionales de
Gardermoen y Arlanda, respectivamente [2] (figura 2).

En 1992, las autoridades noruegas decidieron transfe-
rir el aeropuerto internacional de Fornebu, cerca de Oslo,
al de Gardermoen situado a 50 km al norte del centro de
esa ciudad. Eso implicaba realizar una nueva relacion fe-
rroviaria a gran velocidad paralela a la existente. Hoy en
dia, con una longitud de 63 km, una nueva doble via une
Oslo Sentral con Eidsvoll via Lillestrom y Oslo-Lufthavn
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(Gardermoen). Los trenes especiales Flytoget circulan a
210 km/h de velocidad maxima, con una frecuencia de 6
trenes cada hora, de los cuales tres son directos sin para-
das intermedias, uniendo Oslo Sentral y Oslo-Lufthavn en
19 minutos los mas rapidos.

Situado a 40 km al norte de Estocolmo, el aeropuerto
de Arlanda es su aeropuerto internacional desde 1960.
Sin embargo, hasta 1993 no se decidié la construccion de
una estacion ferroviaria en el aeropuerto. La nueva linea
consta de dos tramos: el primero con una duplicacién de
la doble via de la linea Estocolmo-Uppsala, entre Ulriksdal
y Rosersberg {22 km), y el segundo con un nuevo trazado
de 17,5 km. El bucle dispone de tres estaciones: Arlanda
Sédra (terminales 2, 3 y 4), Arlanda Norra (terminal 5) y
Arlanda Central (que da acceso a todo el aeropuerto) des-
tinada a los trenes regionales y de largo recorrido. Desde
el afio 2000 el aeropuerto esta servido por los trenes Ar-
landa Express, con una frecuencia de 4 salidas por hora al
dia y de 2 por la noche, circulando a 200 km/h de veloci-
dad méxima.

2.4. Paises Bajos

Una de las mejores conexiones ferrocarril-aeropuerto
se encuentra en el aeropuerto de Schiphol, cerca de Ams-
terdam. Desde una estacién de cuatro vias para trafico de
largo recorrido y de cercanias, situada debajo de la termi-
nal del aeropuerto, el viajero llega a los mostradores de
facturacion de las compaiiias aéreas por el camino mas
corto [3].

2.5. Francia

Para poder resolver los embotellamientos que se produ-
cian en el cielo y la saturacién de las infraestructuras en
tierra, ya hemos comentado que Lufthansa quiere transferir
una parte de su frafico doméstico hacia el ferrocarril de al-
ta velocidad. Por ello, se van a construir unas nuevas esta-
ciones en la proximidad de los aeropuertos, para hacer
posible el trasvase de viajeros y equipajes del tren al
avién, y viceversa, sin dificultad.

En Francia la cuestién no se ve desde el mismo punto
de vista. Por ahora, las compaiiias aéreas no quieren
abandonar a sus clientes en beneficio del ferrocarril. Si
una compaiia se retira de una linea, habré siempre otras
dispuesta a ocupar su puesto.

Por una parte, los aeropuertos de Paris representan
mas de la mitad del tréfico aéreo francés. En la tabla 4 se
presenta el trafico de pasajeros de los principales aero-
puertos franceses. Asimismo, el desarrollo de la alta veloci-
dad en Francia estd siguiendo un camino diferente al de
Alemania, por lo que las soluciones que se estan adoptan-
do en Francia son algo diferentes a las aplicadas en Ale-

TABLA 4. AEROPUERTOS FRANCESES CON MAYOR

TRAFICO DE PASAJEROS

AEROPUERTOS CIUDADES PASAJEROS
FRANCESES SALIDAS/LLEGADAS
ANO 1998
] PARIS (*) 65,6 M
2 NICE 8,1 M
3 MARSEILLE 57 M
4 LYON-SATOLAS 52 M
5 TOULOUSE 4,7 M
6 BALE-MULHOUSE 3M
7 BORDEAUX 2,8 M

(*} CONTABILIZAND

O TODOS LOS AEROPUERTOS DE PARIS

Fuente: Union des chambres de commerce et des établissements
gestionnaires d’aéroports (UCCEGA).

mania. No obstante, en los Oltimos afios las compafias aé-
reas y la SNCF han aumentado su cooperacién, aunque
para ello hayan tenido que combatir un problema cultural,
al estar mds habituados a competir que a cooperar.

La apertura al tréfico de la estacién TGV de Roissy en
1994 permitié desarrollar la complementariedad de los
dos modos de transporte en ambos sentidos. Del lado de
la aviacioén, el atractivo de Roissy se ha visto reforzado no-
tablemente por las relaciones TGV hacia unas civdades
que los vuelos domésticos no atendian. la estacién TGV
ofrece unos cincuenta destinos permanentes sobre esos
ejes. Las regiones y ciudades que no tiene un acceso lo re-
claman. Por ese motivo, en 1995 la SCNF firmé un acuer-
do con Air France en la linea Paris-Lille, {tren + avién entre
Lille-Europe y el aeropuerto Charles-de-Gaulle-TGV). Actual-
mente la SCNF posee un billete combinado tren-avién, ex-
tendiendo a una media docena de relaciones el servicio
“TGV Air”.

Lo SNCF vy British Airways llegaron a un acuerdo en
1995, para utilizar el Eurostar como correspondencia en-
tre Londres y Paris para los pasajeros que emprendieran
luego vuelos transatlanticos en esa compaiiia aérea. En
1999 la SNCF y Lufthansa proponian un billete Gnico TGV-
avién para poder viajar entre Lyon o Nantes y Saint-Pierre-
des-Corps y la mayor parte de las ciudades servidas por la
compaiiia alemana con salida del aeropuerto de Roissy-
Charles-de-Gaulle. Un acuerdo del mismo tipo se habia re-
alizado en el afio 1998, entre United Airlines y la SNCF
en la linea Paris-lyon, que permitia vender, con un nimero
de vuelo Gnico, unos billetes con dos tipos diferentes de
transporte, el tren entre Lyon y Roissy, y el avién con sali-
da de Roissy hacia las ciudades americanas servidas por
United Airlines.
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Figura 3. Plan de accesos a \ - Lille .
los aeropuertos de Paris. P

(Fuente: M. Leboeuf. 1999).

Proyectos Ferroviarios
Lineas de alta velocidad
Lineas convencionales
Red "RER"”

Autopistas

TABLA 5. TRAFICO AEREO Y FERROVIARIO DE LAS CIUDADES

ESPANOLAS CON MAYOR POBLACION (ANO 1999)

CIUDADES POBLACION PASAJEROS VIAJEROS
MADRID 2,9 M 14,0 M 10,7 M
BARCELONA 1,5M 9,1 M 8,9 M
VALENCIA 0,7 M 1,4 M 2,4 M
SEVILLA 0,7 M 1,5M 41 M
ZARAGOZA 0,6 M 0,2 M 2,0M
MALAGA 0,5M 2,1 M 1,2 M
BILBAO 0,4 M 1,6 M 0,3 M

Fuente: INE, AENA y U.N. de Estaciones Comerciales de Renfe.
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Desde noviembre de 1999, el Thalys une Bruselas-Mi-
di y ese aeropuerto. En abril de 2001, Air France eliminé
los vuelos entre Paris y Bruselas, realizando las reservas a
sus clientes en los trenes Thalys. Air France fleta dos co-
ches en los cinco trenes Thalys que unen diariamente el
aeropuerto Charles-de-Gaulle y tiene una taquilla y perso-
nal de acompaiiamiento en la estacién de Bruselas-Midi.
El trayecto Thalys es asimilado a un vuelo de Air France
en los sistemas de reserva y los clientes no deben efectuar
ninguna reserva:suplementaria.

Asimismo, la estrategia del aeropuerto de Saint-Exu-
péry de Lyon es conseguir superar al aeropuerto de Mar-
seille en el nivel de actividad aeroportuaria y convertirse
en el tercer aeropuerto de Paris, el tercero de Francia y el
segundo de la periferia, después de Nice. Para ello inten-
targ captar clientes de Rhéne-Alpes, Turin, Milan y Mu-
nich, después de la puesta en servicio del TGV-Mediterré-
neo. Esta estrategia se basa en la intermodalidad con el
ferrocarril, al disponer de una estacién TGV (St-Exupéry) a
180 m del aeropuerto. .

Como consecuencia del éxito de la complementarie-
dad ferrocarril-aviacién, esté prevista la unién entre los
aeropuertos de Roissy y Orly mediante trenes TGV y, en
fase de estudio, la unién por ferrocarril entre el aeropuer-
to de Roissy y la estacion Este de Paris {figura 3} [4], y la
conexién ferroviaria al aeropuerto de Bale-Mulhouse.

3. LAS RELACIONES FERROCARRIL-AVIACION
EN ESPANA

La situacién del sector ferroviario y aéreo en Espaiia
es algo diferente al resto de los paises europeos, aunque
guarda con ellos importantes similitudes. En la tabla 5 se
presentan los datos de los traficos de pasajeros y viajeros
de las siete ciudades peninsulares mas pobladas. Si tene-
mos en cuenta el peso de estas 7 ciudades sobre las 15
ciudades peninsulares de mas de 200.000 habitantes, és-
te es muy importante. Asi, las siete grandes ciudades re-
presentan el 78% de la poblacién, el 78% del trafico de
vigjeros, y el 91% del movimiento de pasajeros respecto
al total.

Si se compara el peso del tréfico de pasajeros y viaje-
ros con respecto a la poblacién de cada una de esas siete
ciudades, se contabiliza un movimiento de personas que
va desde 12 veces su poblacién en el caso de Barcelona
a las 4 veces de Zaragoza {figura 4). Asimismo, en la fi-
gura 5, se presenta la importancia del movimiento de pao-
sajeros de cada una de esas ciudades, siendo significati-
vos los casos de Malaga (ciudad turistica) y Bilbao (ciu-
dad industrial y de servicios).

Si se analiza el caso del ferrocarril, se detectan clara-
mente las beneficiosas consecuencias del AVE en la ciudad
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FIGURA 4. RELACION ENTRE LOS PASAJEROS + VIAJEROS ¥ LA POBLACION DE
CADA CIUDAD
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FIGURA 5. RELACION ENTRE LOS PASAJEROS (SALIDAS/LLEGADAS) DE SUS
AEROPUERTOS Y LA POBLACION DE CADA CIUDAD
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de Sevilla y, en el lado opuesto, el escaso movimiento de
viajeros que presenta la ciudad de Bilbao (figura 6), a la
espera de la finalizacién de la nueva infraestructura ferro-
viaria de alta velocidad (Madrid-Vitoria/Gasteiz-Dax).

El dnico aeropuerto que actualmente dispone de un ra-
mal ferroviario es el aeropuerto del Prat de Barcelona. Es-
te posee una estacion ferroviaria de la linea de cercanias
C1 de Renfe, unida a la ciudad por el ramal de Barcelona
Sants-Aeroport, con 34 circulaciones diarias en cada sen-
tido, una frecuencia de trenes cada 30 minutos y con una
duracién de viaje de 18 minutos. No obstante, ninguno
de esos siete aeropuertos posee una estacién ferroviaria
de largo recorrido.

Sin embargo, dado el gran éxito que ha tenido la im-
plantacién de los servicios de los trenes AVE en Espaiia,

éstos fueron elegidos en el afio 2000, por la DG 7 de la
Unién Europea, para el programa “Arch” que busca alter-
nativas a los vuelos internos de los paises europeos, en el
que participan también Bélgica, Holanda, Austria, Grecia
y la Repiblica Checa. Renfe creé una tarifa especial para
quienes salian o llegaban de Espaiia en vuelos internacio-
nales y se desplazaban en los trenes AVE desde su punto
de origen o destino en Espafia. Desde el 1 de octubre de
2001, también se pueden beneficiar de esta tarifa todos
aquellos trayectos aéreos nacionales que tengan como ori-
gen o destino las Islas Baleares, Canarias y Melilla.
Asimismo, siguiendo la linea de colaboracién entre
Renfe y las compaiias aéreas, el pasado mes de julio,
Renfe y Spanair firmaron un acuerdo comercial de colabo-
racién que incorpora a esa compafia aérea al programa

FIGURA 6. RELACION ENTRE LOS VIAJEROS (REGIONALES Y LARGO RECORRIDO)
DE SUS ESTACIONES Y LA POBLACION DE CADA CIUDAD
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FIGURA 7. RELACION ENTRE LOS VIAJEROS (REGIONALES, LARGO RECORRIDO Y
LANZADERAS AVE) DE SUS ESTACIONES Y LA POBLACION DE CADA CILUDAD
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de la tarjeta de fidelizacién de alta velocidad. Asi, los clien-
tes de los trenes de alta velocidad con tarjeta Club AVE, ob-
tendrén puntos cuando realicen vuelos con Spanair, que se-
ra canjeables por viajes en esa compafia aérea, en los tre-
nes, o en el resto de empresas asociadas a esa farjeta.

El éxito de los servicios ferroviarios de algunas ciudades,
como se muestra en la figura 7, basado fundamentalmente
en las excelentes relaciones regionales en algunas Comuni-
dades Auténomas como las de Catalunya y Gadlicia, en el
caso de Girona, Tarragona, Lleida, Santiago y Pontevedra,
en los servicios regionales del AVE, en el caso de Ciudad
Real, Puertollano y Cérdoba, o en la proximidad de una
gran ciudad como Madrid, en el caso de Avila y Toledo,
permite confiar en su continuacién con los servicios regiona-
les que circulen por las nuevas lineas de alta velocidad que
se construyan en el futuro.

En el lado opuesto se encuentran ofras ciudades de gran
importancia y que, sin embargo, presentan un escaso movi-
miento de viajeros (figura 8). Esa circunstancia se da porque
las actuales infraestructuras ferroviarias no colman las expec-
tativas de sus clientes [5], en cuanto a tiempos de viaje, co-
mo son el caso de Bilbao, Vitoria-Gasteiz, Donostia-San Se-
bastién, Pamplona y Logrofo. Esa situacién cambiara con la
construccién de las nuevas infraestructuras ferroviarias de al-
ta velocidad previstas (“Y vasca y corredor navarro”), que
ofertaran tiempos de viaje inferiores a una hora para esas
relaciones.

4. LA CONEXION ENTRE LAS REDES FERROVIARIAS
Y LOS AEROPUERTOS

Japén fue el primer pais en dotarse de trenes de alta
velocidad (Shinkansen), sin embargo, no existe un proyec-
to de estacién ferroviaria de una linea de alta velocidad
en un aeropuerto japonés. En Europa, Francia ha sido el
pais que ha puesto en servicio la primera relacién ferroca-
rril-aeropuerto a través de una linea de alta velocidad,
con los TGV parando en el aeropuerto de Roissy-Charles-
de-Gaulle. Sin embargo, Alemania ha sido el pais que
més ha apostado por la construccién de estaciones ferro-
viarias de largo recorrido en los aeropuertos, como es el
caso de Frankfurt.

Hasta hace poco tiempo, las compaiiias ferroviarias
no contemplaban a la aviacién como un modo de trans-
porte complementario, sino como un competidor. Conside-
raban que dar servicio a los aeropuertos era reducir el
fiempo de acceso al avién y de esa forma ayudaban a un
competidor en su principal debilidad, que era no poder
llegar al centro de las grandes ciudades. La conexién de
los aeropuertos a la red ferroviaria la consideraban con-
traria a los intereses del ferrocarril.
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FIGURA B. RELACION ENTRE LOS VIAJEROS (REGIONALES Y LARGO RECORRIDO) DE
SUS ESTACIONES Y LA POBLACION DE CADA CIUDAD EN LA RED FERROVIARIA DEL
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El gran desarrollo de la aviacién en la década de los
afios 70, obligé a acelerar la entrada en servicio de la
red ferroviaria de alta velocidad en la década siguiente,
para poder captar los clientes que se habian ido del ferro-
carril de largo recorrido a la aviacién. A partir de ese mo-
mento, la visién de la complementariedad ferrocarril-avia-
cién empezo6 a prevalecer en ambos modos de transporte.
Se realizaron los primeros estudios de trafico en Europa,
que priorizaban el trazado més directo desde las estacio-
nes ferroviarias hacia los aeropuertos. Las compaiias aé-
reas démandaron el acercamiento de los nuevos trazados
ferroviarios a los aeropuertos y la construccidén de nuevas
estaciones en los mismos.

El Libro Blanco de la Comisién de las Comunidades
Europeas, “La politica europea de los transportes en el ho-
rizonte 2010” [6], sefiala que “la intermodalidad con el
ferrocarril debe permitir unas ganancias importantes en
términos de capacidad, transformando la competencia en-
tre el tren y el avién en una complementariedad entre es-
tos dos modos, para unas conexiones entre dreas metro-
politanas que estén asi aseguradas por trenes de alta ve-
focidad”.

Asimismo, menciona que “el crecimiento de las distan-
cias para unir las Greas metropolitanas de un extremo al
otro de la Unién Europea, a medida que se realice su am-
pliacién, requiere una red competitiva de transporte rapi-
do de viajeros. Esa red estard constituida por unas lineas
de alta velocidad, otras lineas rehabilitadas y mejoradas,
con unas conexiones y sistemas que permitan la integra-
cién de los servicios de transporte aéreos y ferroviarios en
los aeropuertos”. Esta previsto, por ejemplo, que la linea
de alta velocidad Turin-Milén incluya también una via de
conexion al aeropuerto de Malpensa.
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des que se encuentran a distancias més alejadas (> 300
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km) y que no disponen de un aeropuerto mas cercano,
mediante los servicios regionales ferroviarios que circulen
por ellas, con tiempos de viaje muy competitivos.

5. CONCLUSIONES

Figura 9. Soluciones de transbordo aplicadas en Alemania para la conexién tren de
cercanias-ICE, en el mismo andén y para el acceso a los aeropuertos.
(Fuente: J. Volkhard. 1999).

Las nuevas infraestructuras ferroviarias de alta velocidad
{> 250 km/h) o las antiguas adaptadas a las nuevas veloci-
dades maximas de circulacion (< 220 km/h), incrementaran
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la distancia en la que el ferrocarril es competitivo, de los
300 a los 800 km. La aviacién seguird siendo el modo mas
competitivo para las distancias superiores, centrando su acti-
vidad en ellas.

Dado que la situacién de saturacién del espacio aéreo
europeo puede seguir agravandose en los proximos afos, la
unién por ferrocarril de alta velocidad de sus grandes areas
metropolitanas podra ser la solucién a esa saturacion, si

ademds se conectan las redes transeuropeas de alta veloci-

No en todos los casos es posible, por razones econé-
micas o técnicas, realizar el enlace de una nueva linea de
alta velocidad con un aeropuerto y la construccion, en el
mismo, de una estacién ferroviaria de largo recorrido. En
la mayoria de los casos, la nueva estacién en un aero-
puerto debe ser subterrdnea con costes muy elevados.
Una alternativa viable consiste en la construccién de una
estacién de conexién en superficie en las proximidades
del aeropuerto, con un enlace por ferrocarril de cercan-
as. El transbordo entre el tren de largo recorrido y el de
cercanias se realizaria en un mismo andén de la estacién
principal {figura 9).

La conexién de las infraestructuras ferroviarias de alta
velocidad con los principales aeropuertos de cada pais,
permitird acercar la oferta de esos aeropuertos a ciuda-

dad con los principales aeropuertos europeos.

El incremento del nimero de viajeros, como consecuen-
cia de la reduccién de los tiempos de viaje al introducir los
nuevos servicios de alta velocidad en las relaciones ferrovia-
rias regionales, permitird captar nuevos pasajeros para los
aeropuerfos con los que estan conectados. Estos procederdn
de ciudades cada vez mas alejadas y que anteriormente,
con los tiempos de viaje y frecuencias del ferrocarril tradicio-
nal, no optaban a esa posibilidad. Ello redundaré en una
mejora de la coordinacién y en el uso mas adecuado de am-
bos modos de transporte.

La puesta en servicio de estaciones ferroviarias de largo
recorrido en los aeropuertos originara resultados positivos
en los dos modos de transporte, ferrocarril y aviacién, por lo
que la tendencia en Europa serd seguir construyendo esas
instalaciones en el futuro. I
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