
La notable reducció dels temps de viatge per ferrocarril facilita unes relacions 
internacionals mes bones 

Amb la nova xarxa ferroviaria d'alta 
velocitat, Espanya superara la seva 
situació periferica europea 
Andres Lopez Pita 
CATED~TIC DE FERROCARRILS 

Les característiques que presenta la nova xarxa europea d'alta velocitat 
permeten de preveure, en un curt termini, la possibilitat d'una velocitat c e  
mercial de 250 km/h, nivell que aproxima el ferrocarril a les característi- 
ques de I'aviació. 
Un esquema de serveis internacionals analeg als de dimensió nacional, per- 
metra a Espanya de superar la seva situació periRrica respecte a la resta 
dels paisos europeus. 

circulacions que sobrepassin els 
300 km/h. Una característica co- 
muna a tots dos termes és la ne- 
cessitat de construir noves línies 
perque siguin possibles les es- 
mentades prestacions. Aspecte de 
fons de particular repercussió, es- 
pecialment en I'ambit econdmic. 

El terme "alta velocitat" el pas del temps, una notable ac- 

No hi ha un acord general explíci- 
tament formulat sobre el que sig- 
nifica, a la practica, el terme "alta 
velocitat". Aclariment que, si bé 
pot no tenir gaire interes en el pla 
formal, si que és rellevant que 
n'analitzem els aspectes de fons. 

ceptació: alta velocitat, segons 
I'autor frances, és tota aquella 
circulació feta a una velocitat su- 
perior, i fins i tot netament supe 
rior, a la velocitat maxima que, en 
general, és possible practicar 
pels traqats classics: és a dir, els 
200 km/h de velocitat  unta. 

En tot cas, la concreció aporta- ~'assigná, en consequencia, a 
da a comencament d'aquesta d b  I'interval dels 200-300 km/h el 
cada pel secretari general de la terme "alta velocitat" i es reserva 
UIC, Jean Bouley, ha adquirit, amb el de "molt alta velocitat" per a les 

En el pla europeu, Itera de I'al- 
ta velocitat es desenvolupa, con- 
siderant com a punt de referencia 
les precisions precedents, a 
partir de setembre de 1981, amb 
I'obertura parcial de la nova línia 
París-Lió, en la qual s'assoleixen 
inicialment els 260 km/h de velo- 
citat maxima i, poc després, els 
270 km/h. La velocitat comercial se 
situa a I'entorn dels 215-220 km/h. 

La vertebracio d'una xarxa 
europea d'alta velocitat 

n ~ .  NUM. i Una mirada retrospectiva a la si- 
PRIMERES L~NIES D'ALTA VELOCITAT t~aciÓ que hi havia a Europa a CO- 

menqament dels anys 80, en 
I'ambit de I'alta velocitat, posa en 
relleu que la idea de vertebrar el 
continent amb una nova xarxa de 
ferrocarrils, superposada a I'exis- 
tent, era lluny de constituir un ob- 
jectiu comú. Quatre línies, amb 
prou feines, podien situar-se en un 
eventual mapa que féssim amb 

1 aquesta finalitat (fig. I), amb un 
,11..11..1.11: 

lent progrés, excepte en el cas 
frances, respecte a les previsions 

ICsD( !emporals de desenvolupament. 
...... ,.,,. Es d'interes destacar-hi que el d e  -1 sencadenant principal que va con- 

duir a la construcció'de traqats 
nous va ser la falta de capacitat 

m~ C 'FI que tenien alguns trams exis- , tents. El disseny geomaric de les 
noves línies, per a fer-les aptes a 
circulacions d'alta velocitat, es va 
inscriure en un doble argument: 

. I , I I , . ,  . , , , . ,  a) la perspectiva temporal amb 
que cal considerar el projecte d'o- 



bres lineals com aquestes de que 
parlem, amb una vigencia, pel cap 
baix, de 75 a 100 anys. 

b) les possibilitats que la tecnica 
ferroviaria oferia per tal d'assolir, 
amb seguretat i amb inter6s econ& 
mic, nous nivells de prestacions en 
termes de velocitats mhimes. 

Durant la segona meitat d 'a  
questa decada es produeix, tan- 
mateix, no solament un canvi de 
ritme respecte a I'execució de 
Vacats nous sinó, i aixb és més 
important, que té lloc una accep 
tació forca generalitzada a escala 
europea, de I'important paper 
que el nou ferrocarril d'alta veloci- 
tat pot i ha de jugar en els anys 
prbxims en el marc del transport, 
tant en el de viatgers com en el 
de mercaderies. 

Els aspectes de cadcter local i 
puntual dels orígens de I'alta velc- 
citat, els ja citats problemes de 
saturació, deixen pas riipidament 
a una visió global, a escala Xarxa, 
de les possibilitats que obre al 
ferrocarril I'alta velocitat. Paral.le 
lament a aquesta perspectiva n a  
cional, s'hi superposa un enfocs 
ment integral europeu que confe 
reix a les decisions una dimensió 
internacional. 

Del ferrocarril individualitzat es 
passa a un sistema general eurc- 
peu, en que les empreses del 
sector constitueixen, juntament 
amb el dit sistema, un tot únic i 
on, per extensió, els Estats cc- 
mencen a avancar, en aquest con- 
text, ep la plasmació pdctica de 
I'Acta Unica europea. 

La figura 2 mostra la xarxa d'al- 
ta velocitat que, a penes fa un 
any, podia considerar-se valida per 
a una primera reflexió respecte 
als paisos situats més enlla dels 
Pirineus, i hi ha indicats els temps 
previstos per a cada trajecte. 

Característiques de la nova 
xarxa .europea 

Una aniilisi en profunditat sc- 
bre les característiques que pre 
senta la nova xarxa d'alta veloci- 
tat a I'interior de cada país fa p s  
les que els criteris adoptats es 
basen en una consideració global i 
detallada alhora, de la qualitat de 
I'oferta que s'estima que és neces- 

sari que assoleixi cada Estat d'a- 
cord amb les seves particulariitats. 

Formant part d'aquestes parti- 
cularitats, correspon de destacar 
les distiincies geografiques a r e  
córrer, i també la configuració d e  
mografica que hi ha a I'interior de 
cada país. 

Com a resultat de I'analisi, es 
comprova que tots els planteja- 
ments fets a Alemanya, Franca, 
Italia i Suissa conflueixen en un 
objectiu únic: que I'interval de 4 a 

5 hores permeti de recórrer cada 
país des d'un extrem a I'altre (fig. 
3) mitjancant serveis riipids de 
viatgers. 

Si tenim en compte les distiin- 
cies existents entre el nord i el 
sud de cada país, la durada del 
viatge abans indicada condueix a 
la necessitat d'assolir velocitats 
comercials situades entre els 
220 i els 250-260 km/h per a les 
relacions de més gran distiincia. 
Són possibles, tecnicament, 
aquest límits? 
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FIG. NUM. 3 

DISTANCIES DE RERRENCIA - TEMPS DE VIATGE PREVISTOS EN EL NTUR 
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El grafic de la figura 4 ens 
mostra I1experiQncia actualment 
disponible. L'extrapolació prudent 
ens permet de preveure que els 
250 km/h de velocitat comercial 
pot ser una xifra d'abast assolible 
a curt termini, sobretot si s'asse- 
nyala que en algunes relacions no 
s'esgoten els marges existents. 

Resulta evident que aquests ni- 
vells de velocitat comercial confe- 
reixen al ferrocarril una dimensió 
clarament internacional que s'a- 
propa a les característiques de 
I'aviació. 

Pel que fa al trafic de mercade- 
ries, tot i que el ferrocarril no ha 
experimentat un avenc tecnolbgic 
com el del transit de viatgers, les 
possibilitats que ofereix I'actual 
estat de coneixements (fig. 5) són 
concloents respecte a la millora 
substancial de prestacions que el 
ferrocarril pot aconseguir. 

Espanya davant la nova 
xarxa ferroviaria d'alta 
velocitat 

Precedentment, hem indicat 
com el disseny de nous tracats per 
a alta velocitat fou possible pels 
avenFos produ'its en el camp del 
material, quan es va disposar de 
vehicles capacos de circular comer- 
cialment entre 250 i 300 km/h de 
velocitat punta. 

Volem assenyalar amb aixb que 
I'arribada de I'alta velocitat al fer- 
rocarril no és el producte de la ca- 
sualitat, sinó la combinació ade- 
quada de I'existencia d'una de- 
manda de transport amb aques- 
tes característiques, per una ban- 
da, i de I'exist6ncia d'una oferta 
tecnica i econbmicament vilida, 
per I'altra. 

Arribats aquí, 6s d'interes re- 
cordar que I'experi8ncia prlict~ca, 
i també els nombrosos estudis 
efectuats, fan pales que, aconse- 
guits i mantinguts uns certs ni- 
vells de referencia en els factors 
que defineixen la qualitat de I'o- 
ferta ferroviaria, la velocitat co- 
mercial obtinguda és el factor que 
fa el paper fonamental en la cap 
tació de transit per a aquest mo- 
de de transport. 

Per aquesta raó, les principals 
administracions ferroviiries van 
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FIG. NUM. 5 

emprendre, de forma sistematica, 
fa més de vint anys, una activitat 
permanent de progressiu i gra- 
dual increment de les seves velo- 
citats miuimes de circulació. 

Amb caricter indicatiu, el qua- 
dre l ens mostra el binomi veloci- 
tat punta - any d'introducció en les 
xarxes europees més rellevants. 

És a dir, que per als citats pa'i- 
sos, I'alta velocitat ha estat o s e  
ra la transició gradual d'una tra- 
ject6ria contínua seguida durant 
molts anys. Desafortunadament, 
I'esforc efectuat més enlla dels 
Pirineus no va tenir paral.lelisme 
a Espanya, tal com ens mostra el 
quadre 2. 

S'hi observa que el ferrocarril 
espanyol va experimentar, en el 
període 196585, respecte a les 
administracions més avancades, 
els fets següents: 

a) Un estancament de les velo- 
citats miuimes. 

b) Un notable increment de les 
diferencies existents entre I'ofer- 
ta ferroviaria espanyda i la d'u- 
nes altres xarxes. 

En deduim, per tant, que I'arri- 
bada de I'alta velocitat al ferrocar- 
ril europeu es produeix en un mo- 
ment (any 1981, amb I'obertura 
ja indicada de la línia París-LiÓ) en 
que el ferrocaril espanyol roamn 
ancorat en les prestacions de la 
decada dels anys 60. 

Cal indicar que la dificultat, 
ben coneguda, dels nostres 
tracats no contribui'a, precisa- 
ment, a facilitar el necessari pro- 
cés de millora. Perd, és igualment 
cert que algunes possibilitats no 
havien estat aprofitades, almenys 
íntegrament. 

Davant aquesta situació, la de 
I'arribada de I'alta velocitat a Eu- 
ropa Central, el ferrocarril espa- 
nyol reacciona, i, el juny de 1986, 
fa el salt qualitatiu i quantitatiu 
més important de les darreres 
decades introduint en els horaris 
d'estiu del citat any serveis co- 
mercials amb velocitat maxima de 
160 km/h. 

Aquest nivell de prestacions 
afecta, inicialment, el triangle Ma- 
drid-Barcelona-Valencia, i s'hi van 
aconseguir estalvis en el temps 
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Les dificultats de tracat abans 
esmentades permeten de com- 
provar, quan s'intenta elevar I'es- 
mentada velocitat, i després de 
realitzar importants actuacions de 
millora en la seva geometria, que 
només al 25% de la xarxa ferro- 
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viaria espanyola seria possible d'a- 
conseguir els 200 km/h de veloci- 
tat maxima; prestació aconsegui- 
da fa més de 20 anys a Franca, tal 
com ha estat exposat anterioment. 

Aquest fet, i I'existencia de 
problemes de capacitat en alguns 
trams (Despeñaperros, Saragos- 
sa-Lleida, Ricla-Calatayud, etc.), 
aconsellen de construir-hi línies 

* Respecte als altres paisos 

Any 1965 

140 
160 
160 

, 
Any 1985 

140 
200 
200 

Absoluta 

90 
134 
120 

Absoluta 
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164 
166 

Relativa 

-38 -24 

Relatlva 

58 -80 
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TEMPS DE VIATGE POSSIBLE$ DESDE BARCELONA 

noves aptes per a suportar circu- 
lacions a alta velocitat, perque 
aquesta és una solució tecnica- 
ment i econbmicament més avan- 
tatjosa que la simple duplicació i 
millora del traCat existent. 

Amb la construcció de línies 
noves, i simultBniament amb I'ar- 
ribada de I'alta velocitat, I'oportu- 
nitat de resoldre el problema del 
diferent ample de via semblava 
immillorable, i va resultar aconse- 
llable de prendre una decisió que 
superes una barrera histdrica. 

L'octubre de 1986, la Generali- 
tat de Catalunya ja havia dut a 
terme un Estudi de Factibilitat per 
a analitzar la conveniencia de 
construir un traCat nou entre Bar- 
celona i la frontera francesa en 
ample internacional. Les positives 
conclusions obtingudes, tant tec- 
niques com econbmiques, invita- 
ven a no retardar gens la referida 
decisió d'introduir la via d'ample 
estandard en el nostre país. 

El primer pas havia estat do- 
nat. El segon, la necessitat d'ad- 
quirir el material d'alta velocitat 
per a circular per la nova línia Ma- 
dridSevilla, seria el detonador. 

La decisió d'establir I'ample in- 
ternacional entre Sevilla-Madrid- 
Saragossa-Barcelona i la frontera 
francesa va arribar, com és ben 
sabut, a final de I'any passat 
1988. Per a la resta de la xarxa 
espanyola, la realització d'estudis 
més aprofundits era un requisit 
imprescindible per a adoptar la 
solució més convenient; estudis 
actualment en curs d'execució. 

Per concloure, voldria destacar 
dos aspectes en relació amb I'es- 
tabliment de I'ample internacional: 

1. Pel que fa a les línies inte 
riors, resulta aconsellabla d'efec- 
tuar reflexions en profunditat que 
permetin de rontemplar el proble- 
ma en tota la seva magnitud (ob 
jectius comercials a obtenir amb 
la nova línia, tipologia de serveis 
a prestar, viatgers ¡/o mercade- 
ries, destinació que es donara a 
la línia existent, evolució previsi- 
ble de la xarxa d'ample interna- 
cional, etc.). Tot aixb ens sembla 

MADRID 

e ESTIMACIONS APROXIMADES 

obligat de fer-ho abans.de triar un 
tipus de tracat o un altre. 

2. Quant a les línies internacie 
nals, com és el cas de la relació 
Barcelona-Perpinya, fins i tot es- 
sent valides les reflexions prece 
dents, ens agradaria de fer res- 
saltar que I'alta velocitat nocturna 
ha de ser un element de referen- 
cia important en la presa de deci- 
sions, encara que, en el moment 
actual, no existeixen fisicament 
els vehicles necessaris per a pre 
porcionar aquest tipus de serveis. 

Des del punt de vista prhctic, 
I'arribada de I'alta velocitat al fer- 
rocarril espanyol farb possibles 
els desplacaments nord-sud, que 
superin I'esquema tradicional de 
relacions radials des de Madrid, a 
causa de I'existencia d'una oferta 
competitiva. Així, Barcelona que 
daria a unes 5 h 30' de Sevilla. 

Per una altra banda, la nostra 
situació periferica respecte a Eu- 
ropa continuara existint geografi- 
cament, perd no pas en temps de 
viatge quan es configuri un esque 
ma de serveis internacionals (fig. 
6) analeg al de dimensió nacio- 
nal. 

A.L. O 

. Aquest article 6s producte del treball 
+ ' 
'que, amb el títol "España ante la nueva 
red ferroviaria de alta velocidad", va pre- 
sentar el mateix autor, com a conferen 
ciant, a les "Jornades d'Estudi del Nou 
Marc Ordenador dels Transports Terres- 
tres" que es van celebrar a Barcelona 
els dies 4, 5 i 6 de I'abril propassat. 
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