Una gran parte de las lineas ferroviarias existentes
actualmente en Europa, datan del siglo vltimo.
Por ello, y dentro de la firme tendencia mundial al desarrollo
y potenciacién del ferrocarril, como solucién
a corto plaze del problema de transportes de grandes masas,
se hacia sentir la imperiosa necesidad de definir
una red homogénea de lineas principales
a escala continental que respondiera a las necesidades
del trifico previsible del afio 1985.
En tal sentido, la Comisién Recherche Prospective, de la UIC,
recibié el encargo, hecho por su Comité de Gerencia,
de desarrollar el estudio de un Plan
Director Europeo de Infraestructura Ferroviaria,
ve cubriera las necesidades y permitiera crear condiciones
uniformes de planificacién y de decisién a escala continental.
Para ello, en el seno del grupo Recherche Prospective
se formé un grupo de trabajo, presidido
por M. Delvendahl y compuesto por expertos
de las Administraciones Ferroviarias Europeas.

PROYECTO
DEL PLAN

DIRECTOR
EUROPEO

DE INFRAESTRUCTURA

Para la ejecucién de esta tarea
se han previsto dos etapas: la pri-
mera ha sido destinada a estudiar
las relaciones necesarias entre las
grandes zonas de trifico europeo y
su equipamiento desde el punto de
vista cualitativo y cuantitativo, para
deducir de ello un proyecto de Plan
Director Europeo de Infraestructu-
ra. En la segunda etapa se trata
de desarrollar este proyecto, tenien-
do en cuenta las opiniones expresa-
das por las Redes y los resultados
de otros estudios relacionados con
el tema, de otros érganos de la
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Comisién Recherche Prospective,
con objeto de establecer proposicio-
nes concretas para el proyecto y

construcciéon de las lineas y de los
nudos.

EJES INTERNACIONALES

Paralelamente al estudio de este
Plan Director, se desarrollé el de
ciertos ejes internacionales, cuyos
problemas de falta de capacidad
imponian una actuacién inmediata.
Tales ejes son:

— Brenner (Munich-Verona).
— Basilea-Milén.

— Chambery-Turin.

— Barcelona-Narbona.

— Gran Bretafia-Continente.

En el de Narbona figuré como
jefe del grupo el sefior Martinez

Regidor, que regentaba entonces el
Departamento de Movimiento.

SINTESIS DEL PLAN DIRECTOR

Esquemaéticamente, el Plan Direc-

Por JOSE LUIS
SANCHEZ GONZALEZ

tor, en su primera etapa, ha con-
sistido en:

® Definir los nudos directores;
esto es, las regiones que a causa
de su estructura econdmica y de-
mogréfica ofrecen un potencial de
transporte importante.

® Fijar las relaciones entre nu-
dos, lo que constituye la red geo-
grafica.

@ Afectar a estas relaciones las
lineas de ferrocarril que cumplan
las exigencias cuantitativas y cuali-
tativas impuestas por el trafico.
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ELECCION DE LAS ZONAS
DE TRAFICO

Para el estudio del Plan Direc-
tor Europeo que comentamos, sélo
presentan interés las regiones que
a causa de su estructura econémi-
ca y demogréfica ofrecen un poten-
cial de transporte importante, sien-
do los criterios de eleccién princi-
pales para ello el nimero de habi-
tantes y el nimero de puestos de
trabajo. Por otra parte, hace falta
tener en cuenta las regiones de
residencia en el campo correspon-
dientes al entorno de las grandes
ciudades, con tréfico importante de
origen y destino.

Las zonas de tréfico importan-
tes elegidas, partiendo de estos

criterios, se han dividido en zonas

de primera y segunda categorias.

Cada una de éstas se ha considera-
do como una unidad, aun en el
caso de que alguna de ellas sea tan
grande que haga falta prever para
su servicio una infraestructura par-
ticular entre los nicleos situados
en su interior.

EL MODELO
DE RED GEOGRAFICA

Las zonas de tréfico de primera
categoria elegidas constituyen los
nudos directores; las relaciones en-
tre estos nudos constituyen la red
geogriéfica.

Este modelo de red se compo-

ne de relaciones directas entre los
nudos directores mas préximos,
completadas por algunas otras en
los casos en que la utilizacién de
las relaciones que pasan por los
nudos més préximos conducirfa a
redes importantes.

EXIGENCIAS CUANTITATIVAS
Y CUALITATIVAS

Se pueden definir las exigencias
cuantitativas a imponer a una linea
por el tonelaje de mercancias y el
nimero de viajeros que es posi-
ble transportar sobre dicha linea;
esto es, por su capacidad. Esta ca-
pacidad se determina por un anali-
sis del tréfico actual y una pre-

Paralelamente

se desarrolla

el estudio

de los ejes
internacionales
de Brenner
(Munich-Verona),
Basilea-Milan,
Chambery-Turin,
Barcelona-Narbona
y Gran Bretaa-
Continente.

visién de incremento en la etapa
que abarca el Plan.

Las exigencias cualitativas, o cri-

terios de calidad, que importan
para las lineas del Plan Direc-
tor son:

® Para el trifico de mercancias:
La garantia de transporte en el
tiempo y en el espacio.

® Para el trifico de viajeros:
Aparte de la seguridad y el confort,
son fundamentales la frecuencia’ del
servicio y la duracién del recorrido.

Todas ellas se pueden cumplir
confiriéndole a la linea una capa-
cidad adecuada, con excepcién de
la duracién de recorrido, en la que,
ademds de una capacidad suficien-
te, es determinante la velocidad de
marcha, y ésta, a su vez, es fun-
cién del trazado.

Para la duracién del recorrido
(tiempo de viaje «deseable») se
han tenido en cuenta los siguientes
factores:

a) El tiempo de transporte por
ferrocarril debe ser inferior al tiem-
po necesario en automdvil (tiempo
puerta a puerta).

b) Las velocidades ferroviarias
deben permitir viajar, al comienzo
y al final de la jornada, entre zo-

nas cuyo alejamiento puede llegar
a 500 kilémetros.

c) En el interior de las zonas
de 500 kilémetros seria deseable
obtener una duracién de viaje por
ferrocarril igual a la del avién
(tiempo de vuelo + tiempo de es-
pera + recorridos terminales).

d) En ciertas relaciones impor-
tantes debe preverse algin viaje
de noche de una duracién entre
ocho y doce horas.



La repercusién de estos facto-
res sobre las velocidades ferrovia-
rias puede establecerse del modo
siguiente:

Para cumplir los condicionan-
tes a) y el c), hasta una distancia
de 300 kildmetros es necesaria una
aptitud de la linea para velocida-
des de 150 a 160 kildmetros por
hora en todo el recorrido, o prever
la compensacién de velocidades por
tramos; esto es: una velocidad in-
ferior a 160 km/h. en un tramo,
se deberd compensar con una su-
perior a ella en otro. Esto proba-
blemente llevaria a preparar tra-
mos aptos para 180 a 200 kils-
metros por hora.

Para las distancias superiores
a 300 kilémetros, el apartado c)
no puede cumplirse mds que con

velocidades por encima de 200 ki-
I6metros por hora.

Se llega, pues, a la existencia de
tres zonas de velocidad en las li-
neas del Plan Director, que son pre-
cisamente los tres niveles en los
que se producen discontinuidades
importantes en la progresién de las
cargas de inversién.

— Hasta 160 km/h., donde debe
pensarse en acondicionamiento de
lineas existentes.

— De 160 a 200 km/h., donde pa-
rece indicada la construccién de
lineas nuevas y también, cuando
ello sea posible, el acondiciona-
miento de lfneas existentes.

— De 200 a 300 km/h., donde
solamente es posible la construc-
cién de lineas nuevas.

PROYECTO DE PLAN DIRECTOR

Todas las consideraciones ante-
riores han conducido al estableci-
miento de un proyecto de Plan,
cuyo conjunto de linea se repre-
senta en el esquema ndmero 1.

Para dar cuenta de los resultados
de esta primera etapa de estudios,
que han cristalizado en el proyec-
to que hemos comentado del Plan
Director Europeo de Infraestructu-
ra Ferroviaria, la UIC celebré en
Florencia, el 22 y 23-XI-73, un co-
loguio internacional. Fue presen-
tado a la prensa y a los técnicos
ferroviarios por el presidente de
la UIC, sefior Bordoni, y expuesta
en sus aspectos técnicos por el
presidente de |la Comisién de Re-
cherche Prospective, M. Kalb.

De esta conferencia, es intere-
sante destacar la intervencién de
M. Fontgalland, secretario general
de la UIC, quien en las palabras
de despedida puso de manifiesto
que era la primera vez que un
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POR PRIMERA VEZ SE

L HA PRESENTADO A LOS
\§ GOBIERNOS EUROPEOS

UN PROGRAMA INTE- |

GRADO DE TRANSPORTES

programa integrado de transportes
se presentaba al conjunto de Go-
biernos en el marco europeo. Su-
brayé asimismo que no se trata-
ba de un proyecto de prestigio de
nuevas lineas, sino de una necesi-
dad ineludible, y finalizé su in-
tervencién aludiendo a la conve-
niencia de cooperacién intermodal
de los medios de transporte, ex-
tendiéndose acerca de la economfia
de energia que se consigue con el
ferrocarril.

REALIZACIONES

La mayor parte de las lineas de
este Plan Director no estédn prepa-
radas para cumplir estas exigencias,
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por lo que es preciso prever y pla-
nificar las acciones necesarias para
mejorar, por un lado, su capacidad,
completando el equipo de las lineas
actuales (empleo de nuevas técni-
cas de sefalizacién, pasos a nivel,

ligeras correcciones de trazado,
electrificacién, etcétera) e instala-
cién de via doble o multiple, y por
otro lado, optimizar el trazado ac-
tual o instalar lineas nuevas para
alcanzar los tiempos de viaje «de-
seables» que antes hemos definido.

Ello nos lleva a que para la se-
gunda etapa, citada al principio del
articulo, de profundizacién del pro-
yecto, es necesario realizar un in-
tercambio constante de informa-
cién técnica entre todas las Admi-

Las estaciones

de Francfort (arriba),

en Alemania,

y Victoria, en Londres,
figuran entre las de mayor
interés para ¢l Plan

de que trata el presente
trabajo, por pertenecer
a zonas que ofrecen

un potencial

de transporte importante.

nistraciones interesadas, para po-
der impulsar el desarrollo del
Plan con la rapidez que la evolu-
cién tecnolégica de nuestra era im-
pone.

En esta linea de accién, RENFE
ha comenzado ya estos contactos,
y puesto que su incorporacién al
Plan Director tiene que basarse so-
bre la construccién de lineas nue-
vas, aparte de la modificacion de
las existentes que puedan integrar-
se en dicho Plan, bajo la dptica de
realizaciones de proyectos de lineas
de alta velocidad, ha celebrado re-
uniones de trabajo con la FS en
Roma, con la SNCF en Paris, con
la BR en Londres y con la DB en
Mainz, de las que ha obtenido
una serie de confirmaciones y su-
gerencias.

Las realizaciones espafiolas con-
tenidas en el Plan Director debe-
rén responder a la més avanzada
tecnologia e incorporar las mas mo-
dernas innovaciones, en cuyo em-
pefio se encuentra RENFE compro-
metida. B J, L. 5. G.





