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El desig d’'elevar la qualitat de I'oferta en els serveis interurbans de viatgers per ferrocarril ha estat present de mane-
ra permanent en |'activitat d'aquest mitja de transport. Desig que va comencar a convertir-se en imprescindible neces-
sitat a Europa, a partir dels anys 50, en constatar, per un costat, el rapid desenvolupament d'infraestructures viaries
d'altes prestacions i, per un altre costat, la progressiva generalitzacid de I'avio, en els desplagaments a mitjana i llar-
ga distancia en introduir el reactor, la qual cosa proporcionava una major rapidesa, seguretat i confort.

L'analisi sobre la politica de millora de I'’esmentada qualitat en les principals administracions ferroviaries europees, en
les darreres quatre décades, posa en relleu que el procés de modernitzacid adoptat a cada pais ha estat basat, essen-
cialment, en les consideracions seglents:

- Condicions sociodemografiques i geografiques existents a cada corredor.
- Desenvolupament assolit en I'ambit del material, per la mateixa indUstria.
- Particularitats del mercat de transport a cada relacio.

Aixd no obstant, en el moment actual, podria dir-se que existeix una coincidéncia de punts de vista en els planteja-
ments, que només presenta diferéncies en el ritme amb qué aquests es porten a terme; conseqliéncia de les dispo-
nibilitats econdmiques i dels criteris de prioritat que s’adopten, en I'aspecte macroecondmic a cada pais.

De manera sintética, aquesta formulacié comuna restaria configurada per la necessitat de construir noves infraestruc-
tures d'altes prestacions en amplies seccions, quan no en la totalitat dels principals corredors. En paral-lel, caldria
aprofitar les possibilitats de la tecnologia de vehicles amb caixa inclinable en aquelles relacions a on aquesta alterna-
tiva es presenti com la millor opcidé tecnicoecondmica i comercial almenys en una primera fase, atesa la impossibilitat
d’'efectuar de manera simultania I'actualitzacié del ferrocarril dei segle XIX.

L’observacio de I'evolucio de les orientacions adoptades en aquest ambit, en particular a Italia i Suécia, paisos on el
material basculant va rebre una atencié més important, resulta il-lustrativa de la convergéncia de les solucions actuals.
Havent estat pioners ambdos paisos del desenvolupament d’aquesta tecnologia a final dels anys 60, la vertebracié de
I'oferta ferroviaria de qualitat en els seus principals corredors s’efectuara en un horitzé de 10 a 15 anys, mitjancant
infraestructures de nova construcci6.

Cal destacar que la referida convergéncia de punts de vista no és casual, sin6 que la imposa la mateixa evolucio del
mercat de transport, que cada dia més exigeix una oferta de nivell més alt, a la qual dificilment es pot arribar utilitzant
exclusivament els tracats del segle passat.

Perd també és evident que no resulta factible passar bruscament del no res al tot. Les fases transitories son obliga-
des i, en el procés de presa de decisions, la modernitzacié de tragats, la pendulacio, la basculaci6 i la construccio de
noves infraestructures, no s’han de veure com a alternatives antagoniques de manera aprioristica, sind com a instru-
ments valids per a donar la resposta que faci optimes les prestacions i els recursos, en el marc de la consideracio glo-
bal del sistema de transports i del mitja ferroviari.

En aquest marc de reflexio, el present article pretén efectuar algunes consideracions.

EL PASSAT: UNA FONT D’ENSENYAMENTS

El procés viscut als diferents paisos europeus des dels anys 60 és una font d'ensenyaments que fa relatius els dog-
mes teorics i proporciona interessants orientacions per encaminar adequadament la decisio que es requereix en la sin-
gularitat especifica que presenta cada linia.

D’una manera sequencial logica, els primers esforgos es van centrar en I'aprofitament maxim de les possibilitats que
ofereixen els tracats existents. Es un fet que durant les dues décades corresponents als anys 60 i 70, tant Franca com
el Regne Unit van portar a terme tasques de modernitzacié de les linies construides feia més de cent anys. El resultat
d’aquest enfocament va ser la possibilitat d'arribar a velocitats comercials centre a centre de ciutats a ambdés paisos,
per sobre dels 120/130 km/h, i fins i tot en algunes relacions als 150 km/h. Tot aixd abans d’iniciar-se els anys 80.

Pel que fa a com procedir quan la geometria de les linies no permetia nous progressos, hi va haver dues visions dife-
rents:



Franca va abandonar rapidament el camp de les possibilitats que, eventualment,
podria oferir la tecnologia dels vehicles de caixa inclinable i es va orientar cap a la
construccié de noves infraestructures.

El Regne Unit, per la seva part, va optar fermament per la tecnologia de la bascula-
cid per a velocitats de 200/250 km/h. Desafortunadament més de 15 anys de tre-
balls no van permetre materialitzar un producte comercial.

En relacid amb I'orientacié francesa, cal destacar que la posada a punt de tecnolo-
La construccié de noves gies de vehicles de caixa inclinable (tipus basculant), va necessitar un periode d’in-

ihfrasstitctuics: ferrovisties vestigacido comprés entre 20 i 30 anys, no estant realment disponible per a I'explo-

Wialtes prastaclons continia tacié comercial fins el 1988, és a dir, set anys més tard de |'entrada en servei de la

sent un fet als principals pai- nova linia Paris-Li6 (fig. 1).
S0s europeus. L'éxit técnic i econdomic de I'esmentada linia en els primers anys d’explotacid, va
donar pas a una certa euforia sobre les possibilitats que I'alta velocitat oferia al
ferrocarril per recuperar les significatives quotes de mercat que havia perdut, en el
conjunt europeu, a causa del desenvolupament de la carretera i de l'aviacio.
Consequentment, de manera immediata es va programar |'extensi6 de la circulacio a

alta velocitat no tan sols francesa, sind també dels altres paisos europeus.

EL PRESENT: UNA REALITAT OBJECTIVA

Una mirada a la realitat actual reflecteix que la construccio de noves infraestructures
ferroviaries d’altes prestacions continua sent un fet als principals paisos europeus.

A Alemanya, la filosofia de millora de I'oferta dels serveis interurbans per ferrocarril
ha estat basada, en les tres darreres décades, i hi continua actualment, a combinar
la construccid de noves linies i a modernitzar per a 160/200 km/h de velocitat maxi-
ma alguns dels tracats existents.

En aquest marc, cal recordar la realitzacié des del 1995 de la nova linia Colonia-
Frankfurt (177 km), que sera posada en servei comercial I'any 2001, essent-hi pre-
vista la circulacio de branques de viatgers a 300 km/h de velocitat punta.

Fa uns quants mesos que va ser oberta a I'explotacié la linia Hannover-Berlin que
comprén un nou tragat de 170 km/h, apte per a 250 km/h, i una modernitzacio de
|'existent, per a 200 km/h, en els 90 km restants.
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M Fig. 1.Font: A. Lopez Pita (1997). Desenvolupament historic dels sistemes de caixa inclinable
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Es troba en construccio una nova linia al corredor Nuremberg-Leipzig, formant part de ['eix Berlin-Munic. El nou tragat
afectara les seccions compreses entre Ebensfeld i Erfurt (109 km), per un costat, i entre Erfurt i Leipzig/Halle (121
km), per un altre. Els trams restants seran condicionats per a 200 km/h.

La fig. 2 mostra el desenvolupament del material d'altes prestacions previst per als ferrocarrils alemanys fins a I'any
2015. Vegi's, com de manera complementaria es disposara de tres tipus de composicions:

1.- Vel. max. = 200/230 km/h
Material tipus IC, inclou les versions ICT dotades de dispositius de caixa inclinable.
2.~ Vel. max. = 250/280 km/h

Correspon al material ICE de primera generacio en servei des del 1991, i al material ICE2 que no fa gaire temps
va entrar en servei comercial.

3.- Vel. max. = 300/350 km/h
Interval de velocitats que es considera necessari per a algunes relacions.

A Italia, des de mitjan década passada, la vertebracié d'un nou eix ferroviari nord-sud, i est-oest, basat en la cons-
truccid de noves infraestructures, constitueix un plantejament que no ha estat qUestionat. S’hi insereix la utilitzacié de
trens de caixa inclinable, que s'utilitzaran, una vegada realitzades les noves linies, per als serveis que s'hagin de pres-
tar en itineraris de la xarxa complementaria dels eixos vertebradors esmentats.

A Suécia, la concepcid de la millora de I'oferta ferroviaria, en el segment dels serveis interurbans ha anat evolucionant,
i s'ha fet compatible, actualment, la modernitzacio d'alguns tragats existents, I'aprofitament dels vehicles basculants
i la construccié de seccions de noves linies.

Finalment, a Franca, la nova linia Valence-Marsella/Nimes (280 km/h) es troba en avangat estat de construccio, i hi ha
prevista la seva posada en servei comercial I'any 2001. Cal esmentar I'excepcio del Regne Unit, a on I'orientacio adop-
tada es basa a incorporar la nova tecnologia de vehicles de caixa inclinable. Alguns dels principals arguments en qué
es basa aquesta orientacié, que ens sembla encertada, son:

A.- Que els principals nuclis de poblacio, exceptuant Glasgow i Edimburg, es troben en un radi maxim de 400 km
a partir de Londres.

B.- La satisfactoria posicid del ferrocarril en termes de quota de mercat per a I'esmentada distancia.

C.- La possibilitat d’assolir, amb el nou material, velocitats comercials per sobre dels 150 km/h.
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Pais Relacid Linia Temps Quota de mercat FC/FC .
viatge | FC+carretera+avio/FC+avio |
Alemanya Hamburg - Frankfurt I Nova + modernitzada 3,40 h 39% 44% :
Frankfurt - Munic Nova + modernitzada 3,30 h 37% 53% [
|
Suécia Estocolm - Géteborg Nova + modernitzada + basculant | 2,59 h _— 55%
Espanya Madrid - Sevilla Nova 215 48% 82%
Madrid - Malaga Nova + pendular 4 h _ 30% .
Franca Paris - Lid Nova 2h 90% '
Paris - C. Ferrand Modernitzada 3,19 h 40% 80%
Paris - Estrasburg Modernitzada 4h 35% 44%
Paris - Montpeller Nova + modernitzada 4,15 h — 49%

En sintesi, semblz justificat afirmar que la modernitzacid de tracats, la pendulacio, la basculacio i la cons-
truccio de linies d'altes prestacions son instruments que el ferrocarril utilitza a cada pais i a cada relacio,
depenent de la necessitat d'assolir determinats objectius comercials gue li permetin ser Gtil com a mitja i efi-
cag en el conjunt del sistema de transports.

Sense pretendre ser exhaustius, en el quadre 1, hem agrupat alguns indicadors de I'oferta per ferrocarril
en determinades relacions europees, amb la quota de mercat assolida per aquest mitja en relacié amb |'a-
vio, considerant-lo ailladament, o bé incloent-hi també la carretera. Vegeu com, mitjangant alguna de les
actuacions abans esmentades, el ferrocarril assoleix magnituds molt rellevants en termes de quota de mer-
cat, la qual cosa reflecteix l'interés de cada una.

Ens voldriem referir, finalment, al tipus d'explotacid previst per a les noves linies.

Es un fet que, des de fa anys, existeix una dialéctica en relacid amb la utilitzacié de noves infraestructu-
res per a transit de viatgers i trafic de mercaderies. Des de la meva Optica, no haurien d'existir apriorismes
pel que fa a la circulacio d'un tipus o d’un altre de transits. A partir de la fig. 3, pretenem posar en relleu
que no hi ha dogmes sind criteris adaptats a cada corredor.

Al contrari, estimem que la decisio respecte a |'explotacié o no en trafic mixt d'una linia d'alta velocitat,
s'hauria de basar en una analisi tecnicocomercial i econdmica. Si comercialment resultés aconsellable, si
existis prou capacitat en la linia, i el balan¢ tecnicoecondmic fos positiu, per qué no utilitzar una infraes-
tructura que té un important cost de construccio?

EL FUTUR: EL SIGNIFICAT PRACTIC DE L’ATRACCIO DEL FERROCARRIL COM A MITJA DE TRANSPORT

Amb perspectiva de futur cal assenyalar que I'esfor¢ s'hauria de centrar, possiblement, a concretar el sig-
nificat practic del que denominem “I'atracci¢ del ferrocarril com a mitja de transport”.

Des de la nostra perspectiva, hauria de tractarse d'eliminar d'aquest el caracter maximalista que amb
certa frequiéncia s'utilitza per a desaconsellar tot procés que no condueixi a una distribucié modal del hino-
mi ferrocarril-avio prop del 80 al 90% favorable al primer.

Plantejament que, si bé pot estar justificat en alguns itineraris, no s'ha de considerar amb validesa uni-
versal, especialment en pensar que els recursos econémics son limitats i que les aproximacions succes-
sives no son només una técnica per a resoldre problemes matematics sind que també resulta adequada
per a cercar |'optim de 'oferta per ferrocarril.

W Quadre nam. 1. Font: A. Lépez Pita (1997)

La modernitzacio de tracats,
la pendulacio, la basculacio i
la construccid de linies d’'al-
tes prestacions son instru-
ments que el ferrocarril utilit-
za a cada pais | a cada rela-
cio, depenent de la necessi-
tat d’assolir determinats
objectius comercials que i
permetin ser Gtil com a mitja
i eficac en el conjunt del sis-
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Amb perspectiva de futur
I'’esfor¢ s'hauria de centrar,
possiblement, a concretar el
significat practic del que
denominem “l’atraccié del
ferrocarrii com a mitja de

transport”.

Suécia

A. Lopez Pita

En el nostre criteri, el significat practic de |I'"atraccid del ferrocarril com a mitja de transport” hauria de restar configu-
rat per:

“Aquella qualitat de I'oferta que, fent dptims els recursos econdmics, suposi una preséncia significativa d'aquest mitja
en el sistema de transports d'un corredor i determini un balan¢ d’explotacio del servei positiu per al ferrocarril”.

El primer element, I’'optimitzacio de recursos economics, constitueix sempre un criteri inefudible, perd actualment adqui-
reix, per raons obvies, una major dimensié. Optimitzacié que pot conduir a una actuacié per fases en els diversos trams
que delimiten una relacié o un corredor.

El segon element, preséncia significativa del ferrocarril, en termes de quota de mercat, és condicié imprescindible
per a poder ser realment Gtil al sistema de transports, en reduir la carrega de demanda que suportarien la resta
dels mitjans.

El tercer element, assolir un balan¢ positiu en I'explotacio, resulta necessari per a adequar la utilitat que proporciona
al sistema i als costos que aconseguir aquesta porta associats.

Es indubtable que, juntament amb aquestes variables, se’n troben unes altres que poden estar relacionades amb pro-
blemes derivats de la falta de capacitat, del diferent ample de via, d’integracio europea o d'ordenacio i d'equilibri terri-
torial, entre alguns altres, la rellevancia de les quals podria superar, en alguns casos, |'activitat propiament ferroviaria.

Aixd no obstant, estimem que, amb caracter preliminar, s'hauria d'analitzar per a cada corredor, considerat individual-
ment primer, i en el seny del conjunt de corredors i mitjans després, quina actuacio i sobre la base de quina tecnolo-
gia resultaria factible, si aquest fos el cas, assolir la qualitat de I'oferta del servei que donés lloc al significat practic
del concepte “atraccio del ferrocarril” anteriorment indicat. Analisi que facilitaria la presa de decisions i si fa al cas una
programacio per fases.
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W Fig. 3. Font: A. L6pez Pita (1997). Sistema d’explotacio d'algunes linies de nova construccio a Europa.
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