PRESENTADO EL AVANCE
DEL PLAN DE TRANSPORTE
FERROVIARIO (PTF)

L Plan de Transporte Ferro-
Eviario (PTF) pretende poten-

ciar el ferrocarril para dispo-
ner al finalizar dicho Plan de un me-
dio de transporte moderno, espe-
cializado en los traficos en los que
resulta compelitivo.

En el Plan se prevé la construc-
cién de nuevas variantes donde se
alcanzaran los 200 kilbmetros por
hora e incluso en alguna de ella los
250 km/h., el desdoblamiento de
via en otros trayectos que al mis-
mo tiempo se adecuaran a la velo-
cidad de 160 kilémetros por hora y
elevar la velocidad a 200 kilometros
por hora en el triangulo Madrid-
Barcelona-Valencia-Madrid.

Elimporte total de las inversiones
previstas, con el horizonte del afo
2000, es de 2.092.535 millones de
pesetas (en pesetas de 1986), de
los que 693.200 millones corres-
ponden a las inversiones institucio-
nales financiadas directamente por
la Administracién del Estado, las
comunidades auténomas y otros
entes territoriales o administrativos
distintos a la RENFE. Estas inver-
siones se destinan a varianies y ac-
cesos, dobles vias, cercanias, re-
des arteriales ferroviarias, centros
de intercambio modal, aduanas, es-
taciones fronterizas, puertos, su-
presion de pasos a nivel y varios. A
su vez, a través de RENFE se inver-
lirdn los restantes 1.399.335 millo-
nes para reposicion, ampliacion y
mejora de instalaciones, racionali-
zacion y apoyo a la accion comer-
cial de la Red.

La evolucion del
Jferrocarril

La evolucion de los ferrocarriles
espafoles en las Gltimas décadas
ha venido marcada por una pérdi-
da de trafico y una degradacion de
su situacion financiera que ha to-
cado fondo en 1983, iniciandose en
1984 una recuperacion de su situa-
cion general.

En lineas generales, puede atri-
buirse esta negativa evolucion a la
concepcién antigua del ferrocarril,
como modo principal de transpor-

«El Plan de Transporte Ferroviario sitiua como
objetivo proveer de infraestructura y de material a
nuestro ferrocarril para un transporte de alta calidad
y alta velocidad, con horizonte en el aino 2000,

pero con realizaciones tangibles ya en 1992, cuando
circularan en Espana trenes a alta velocidad. E/
PTF es la inversion mas importante del siglo en los
ferrocarriles espafoles, que se pondran asi a la
altura de los mejores de Europa», dijo el ministro de
Transportes, Turismo y Comunicaciones, Abel
Caballero, en la presentacion publica del avance de
dicho Plan. Una conferencia de prensa celebrada

el pasado 19 de noviembre en su Departamento, en
la que acompanaban al ministro, entre otras
personalidades, el presidente de RENFE y los
directores generales de Infraestructura del
Transporte y de Transportes Terrestres, Abel
Caballero, que en todo momento de su

intervencion hizo hincapié en la definicién de avance

—el PTF no sera definitivo hasta que el Gobierno

le dé luz verde—, afirmé: «Este es un Plan que
queremos colocar —dijo el ministro— en el

contexto de la politica de transporte intermodal, al
lado del Plan de Flota, recientemente aprobado

por el Gobierno, del Plan de Aeropuertos y de la Ley
de Ordenacion del Transporte Terrestre,

ahora en tramitacion parlamentaria».

A la pormenorizada informacion que sobre el avance
del PTF ofrecemos a continuacion deben agregar
nuestros lectores la ya publicada en numeros
anteriores en torno al proyecto de variante

Coérdoba-Brazatortas.

te, y al espectacular desarrollo del
lransporte por carretera, especial-
mente en la década de los sesen-
la. Bastara recordar que entre 1950
y 1980 la carretera multiplicaba por
30 sus traficos de viajeros y por 20
los de mercancias, mientras el
ferrocarril no llegaba a doblar los de
viajeros y crecia en un 40 por 100
en las mercancias, para evidenciar
la trascendencia de este proceso,
en el que sobre todo la aviacion y
también el cabotaje han crecido
muy por encima del ferrocarril.

Una vez resuelta la tendencia ga-
lopante de los déficit de explota-
cion, se hacia necesario el plantea-
miento a largo plazo del ferrocarril
espafol con un objetivo bien deli-
mitado: disponer de un ferrocarril
espafiol moderno, especializado en
los traficos en los que resulta com-
petitivo y dentro de los margenes
econémicos que la sociedad dispo-
ne para garantizar el servicio publi-
co que el ferrocarril presta.

El Plan de Transporte Ferroviario
(PTF) constituye asi el instrumento

de modernizacion del ferrocarril es-
pafiol, para lo cual define las in-
fraestructuras ferroviarias que se-
ran construidas y las que deberan
adaplarse a las nuevas velocida-
des maximas. Simultaneamente,
fija el nivel de calidad de los servi-
cios y su especializacién en los tra-
ficos en los que el ferrocarril resul-
ta competitivo.

El PTF sirve, ademas, de marco
orientativo para las empresas vin-
culadas al ferrocarril, especialmen-
te a las constructuras de obra civil
y a los fabricantes de material mo-
vil.

El disefio de un ferrocarril
moderno

El ferrocarril del futuro ha de ser
un modo competitivo que preste
Sus servicios en régimen de con-
currencia con los restantes modos
que operan en el sistema de trans-
porte.

Los servicios ferroviarios se ade-
cuaran a las necesidades cuantita-
livas y cualitativas de la demanda,
adaplandose a los progresos tec-
nolégicos con objeto de mejorar la
calidad del servicio y aumentar la
productividad de los importantes
recursos movilizados para su ex-
plotacién, tanto humanos como
econémicos.

En la gestion de los ferrocarriles,
los aspectos econdémicos seran pri-
mordiales al objeto de limitar el
coste global de su explotacion. Las
obligaciones de servicio publico
impuestas al ferrocarril seran obje-
to de las correspondientes com-
pensaciones econtmicas, de
acuerdo con el planteamiento rea-
lizado por la CEE e introducido ya
en el Contrato-Programa RENFE-
Estado.

El ferrocarril contribuird a un ma-
yor equilibrio social y territorial,
prestando una especial atencion a
las infraestructuras que potencien
la integracién de Espafia en la CEE.

Las infraestructuras

Las inversiones en infraestructu-
ras se concentran preferentemente
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en la Red Basica, que debe moder-
nizarse, elevando sus caracteristi-
cas de disefio. Simultaneamente se
destinan los recursos necesarios
para el adecuado mantenimiento
de la Red.

Para homogeneizar las caracte-
risticas de la explotacion de la Red
se resuelven con preferencia los
estrangulamientos existentes por
falta de capacidad de determina-
dos tramos.

Ello se consigue, como se vera
mas adelante, mediante desdobla-
mientos de la via o mediante la
construccion de importantes va-
riantes que acortan los trazados
actuales y mejoran las condiciones
de explotacion.

Las nuevas variantes se disefian
para velocidades maximas de
200 km/h., alcanzandose incluso
en algunos tramos los 250 km/h., y
los tramos en los que se desdo-
bla la via se reacondicionaran para
elevar la velocidad a 160 km/h, y
en el triangulo Madrid-Barcelona-
Valencia-Madrid hasta 200 km/h.

EZ

J. GONZAL

En el encuentro con los informadores. De izquierda a derecha, Aurelio Romero, jefe de Prensa del Ministerio; Servicios
el presidente de RENFE, el ministro de TTC, José Ramon Fernandez, jefe del Gabinete del ministro; Antonio Alcaide, El ferrocarril se considera espe-
director general de Infraestructura del Transporte, y Manuel Panadero, director general de Transportes Terrestres cialmente apto para los siguientes

Servicios:

— Servicios de viajeros de largo
recorrido (Intercity) a altas veloci-
dades en los corredores formados
por ciudades de tamafio grande y
medio, a distancias medias.

— Servicios nocturnos de viajeros
de largo recorrido con mayor ofer-
la de plazas acostadas, con hora-
rios adaptados al descanso noc-
turno.

— Servicios de viajeros de cerca-
nias en las grandes ciudades y
areas metropolitanas.

— Servicios de mercancias de
grandes masas y de masas a gran-
des distancias, asi como de mer-
cancias a plazo fijo

En las relaciones de mayor lon-
gitud o de insuficiente demanda se
9H mantienen servicios diarios del tipo
de los actuales, que incorporaran

SERVICIO

DE VIAJEROS

REDUCCION
DEL TIEMPO DE VIAJE




las mejoras de velocidad comercial
derivadas de las actuaciones pre-
vistas en infraestructuras.

Los servicios de cercanias se
prestan de forma «cadenciada»,
previéndose intensidades de servi-
cio hasta de 20 circulaciones/hora
en las lineas de fuerte demanda y
en la hora punia. Para garantizar su
regularidad se construyen incluso
vias especializadas e independien-
les de los traficos restantes, de-
sarrollandose los necesarios me-
canismos de financiacién median-
te convenios suscritos con las Ad-
ministraciones locales o comunida-
des autébnomas.

El trafico de mercancias debe in-
crementarse como consecuencia
de la mejora de la calidad del ser-
vicio basada en la reduccion y ga-
rantia del plazo de transporte y de
una adecuada politica comercial
dependiente no sélo de una mejora
organizaliva, sino también de las in-
versiones en instalaciones.

En este sentido, se presla espe-
cial atencion a los traficos intermo-
dales, desarrollando las técnicas
adecuadas y los centros de inter-
cambio modal. Se mejora la acce-
sibilidad a los focos de transporte,
entre los que destacan los puertos,
y se prevé el desarrollo de centros
de almacenamiento y regulacion de
cargas, participando incluso en los
procesos logisticos de los clientes.

Se polencia el trafico entre apar-
taderos y la utilizacion de trenes
puros y bloque, al objeto de mejo-
rar el plazo de transporte, acortan-
dolo y garantizandolo.

Finalmente, ante el previsible in-

J. GONZALEZ

Abel
Caballero
recalco que
el PTF,
cuyo
avance
presentaba,
supone la
mayor
inversion en
ferrocarriles
durante
este siglo |
en nuestro |
pais. |

B Se prevén en él inversiones por valor
de 2.092.535 millones de pesetas.

B Entre las obras mds importantes
destacan las variantes de
Brazatortas-Cordoba, la del Guadarrama

y la de Bilbao-Vitoria.

B También se adecuara el triangulo
Madrid-Barcelona-Valencia-Madrid

para velocidades de

200 kiléometros por hora.

cremento de los traficos internacio-
nales como consecuencia de la in-
corporacion de Espafia a la CEE, se
disponen inversiones para el redi-
mensionamiento de las estaciones
fronterizas y el desarrollo de las
técnicas de cambio de ancho de
via (cambio de ejes, ejes de ancho
variable, etcétera).

Tarifas

La percepcion media por unidad
de trafico ha sufrido un deterioro en
relacion con la evolucién del nivel
de precios. En pesetas constantes,
los precios medios en 1955 supe-

-L_.Ih STERIC D

TURISME ¥ €O}

raban a los actuales en un 30 por
100 en el tréfico de viajeros y en un
70 por 100 en los de mercancias.
En consecuencia, se ha previsto
una evolucion de las tarifas acor-
des con la propia evolucién de los
costes de produccion y de la cali-
dad de servicio.

De acuerdo con lo anterior, las
tarifas de los servicios de viajeros
de superior calidad (coches-cama,
primera clase diurnos) deben cubrir
la totalidad de los costes.

En mercancias se fijan las tarifas
en régimen de equilibrio.

En aquellos traficos de viajeros
en los que se establezcan, por ra-
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zones de politica de transportes o
de politica social, tarifas inferiores
a las de equilibrio (cercanias, regio-
nales, largo recorrido de inferior ca-
lidad), se deben establecer con la
mayor concrecion posible las com-
pensaciones economicas corres-
pondientes y los beneficiarios de
las mismas.

Actuaciones previstas

En el PTF se analizan dos alter-
nativas de actuacion. La primera de
ellas, denominada «tendencial»,
esta constituida Gnicamente por el
conjunto de actuaciones que se
consideran imprescindibles para el
mantenimiento del ferrocarril en su
tendencia actual.

La segunda, que es la opcion se-
leccionada y se describe a conti-
nuacién, significa un esfuerzo im-
portantisimo de potenciacion del
ferrocarril, llevando al limite la ca-
pacidad inversora del Estado. Este
esfuerzo se concentra en las ac-
tuaciones de mayor interés para la
prestacion del servicio ferroviario en
condiciones competitivas e incor-
pora diferentes inversiones de rup-
tura que cambiaran sustancialmen-
te el servicio ferroviario. Destacan
el nuevo acceso a Andalucia (va-
riante de Brazatortas) y el nuevo
acceso al Norte de Espafa (varian-
te de Guadarrama), asi como la
adecuacion del friangulo Madrid-
Barcelona-Valencia-Madrid a
200 km/h., conformando asi una
red de alta calidad de disefio de la
que se benefician la practica tota-
lidad de las provincias y ciudades
de la Peninsula.

a) Infraestructuras

La propuesta del PTF incluye los
nuevos accesos a Andalucia y al
Norte de Espafa, la variante Bil-
bao-Vitoria y la adecuacion del
triangulo Madrid-Barcelona-Valen-

" cia-Madrid a velocidades maximas

de 200 km/h., asi como el desdo-
blamiento de los tramos de via Uni-
ca en el mencionado tridngulo.

Se configura asi un eje Norte-Sur
de elevadas caracleristicas de di-
sefio (200 km/h.) del que se bene-
ficiaran la mayor parte de las rela-
ciones ferroviarias de Madrid con
todo el Norte y Sur de la Peninsula
y también las relaciones transver-
sales.

El nuevo acceso a Andalucia es
una obra necesaria para solucionar
el cuello de botella mas importante
de la red actual. Simultaneamente
permite una radical modernizacion
del servicio a Andalucia al disefiar-
se con velocidad maxima de
250 km/h. y acortar las distancias
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kilométricas (92 kilémetros), lo que
en definitiva supone una importan-
te reduccion del tiempo de viaje
(tres horas) y una ruptura del con-
cepto tradicional del servicio ferro-
viario.

El nuevo acceso al Norte de Es-
pafia presenta una elevada tasa de
rentabilidad interna (14 por 100). La
ganancia espectacular de tiempos
(méds de una hora de reduccion)
que produce y su utilizacion comun
por todos los servicios ferroviarios
del Norte-Noroeste de Espafia (Ga-
licia, Asturias, Cantabria, Pais Vas-
co, Castilla-Ledn, la Rioja y Na-
varra) en su relacion con Madrid
hacen de ella una importante ac-
tuacion ferroviaria.

La variante Bilbao-Vitoria pre-
senta una baja tasa de rentabilidad
interna (3-5 por 100), pero solucio-
na el cuello de botella del actual
puerto de Ordufia, de muy dificil so-
lucién mediante actuaciones sobre
el trazado actual, dada la inestabi-
lidad del terreno por el que discurre,
que hace inviable su desdobla-
miento. La variante supone una in-
version de 50.000 millones de pe-
setas y supondra un acortamiento
de 67 kilometros sobre la distancia
actual (137 kildmetros) entre Bilbao
y Vitoria. Esta variante tiene una in-
cidencia muy localizada territorial-
mente, ya que afecta principalmen-
te a Bilbao, y muy especialmente
en su relacion con Vitoria.

Por otra parte, la nueva variante
hace recomendable la circulacion
de los trenes desde Zaragoza al
Pais Vasco por Castejon-Pamplo-
na-Alsasua, lo que requiere su des-
doblamiento.

Finalmente, la adecuacion del
triangulo Madrid-Barcelona-Valen-
cia-Madrid a velocidades de
200 km/h. permitird unos servicios
de elevada calidad entre las princi-
pales ciudades espafiolas. La eje-
cucién de estas obras debera pro-
gramarse de acuerdo con las ne-
cesidades de renovacion de la via
y con el desarrollo de los proyec-
tos actualmente contratados, de
forma que, por una parte, no se pa-
ralicen las obras actuales y, por la
otra, que las obras previstas en el
PTF finalicen en el horizonte se-
fialado.

Teniendo en cuenta el elevado
volumen de inversion que estas
obras requieren, y muy especial-
mente las grandes variantes pro-
puestas, debera considerarse la
colaboracion financiera de las co-
munidades auténomas afectadas
teniendo en cuenta el impacto que
produzcan en sus sistemas de
transportes, asi como en Sus es-
tructuras territoriales. Esta cofinan-
ciacion es tanto mas necesaria
cuanto mayor sea su vinculacion a
un subsistema de transporte inte-
grado plenamente en el territorio.

b) Servicios

La oferta de servicios se redise-
fia en los términos que a continua-
cién se describen:

Red Intercity

Las velocidades comerciales de
la Red Intercity sufriran importantes
incrementos.

La Red Intercity se ve fuertemen-

RED INTERCITY
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te impulsada, como se muestra en
el esquema adjunto.

Los tiempos de viaje resultantes
en cada relacion se indican en el
cuadro 1.

Trenes de largo
recorrido y
transversales

Los servicios diurnos de largo re-
corrido distintos de la Intercity ve-
ran mejorada su velocidad comer-
cial por efecto de las nuevas in-
fraestructuras.

En los restantes servicios noctur-
nos, los horarios se eslableceran
en funcion de las necesidades de
la demanda, de forma que el inicio
y final de viaje se produzca en ho-
ras comodas para los usuarios y
que el tiempo de viaje coincida con
el de descanso nocturno.

Previsiones de demanda

La mejora de calidad derivada de
las actuaciones propuestas tendra
como consecuencia un aumento
de los traficos realizados por
RENFE.

Segun los modelos aplicados
para el calculo de las demandas,
complementadas por algunos estu-
dios especificos en las areas de
cercanias y en traficos de mercan-
cias, los incrementos anuales acu-
mulativos serian los siguientes:

Viajeros: Largo recorrido. 38
Viajeros: cercanias y re-

QIONAIEE ...\ v iavnses 2.3
Mercancias............. 3.2
Inversiones

En el célculo de las inversiones y
de los resultados econdmicos se
han seguido los criterios siguientes:

— Se ha realizado en pesetas de
1986.

— Se entienden como inversiones
institucionales las financiadas di-
rectamente por la Administracion
del Estado, las comunidades autd-
nomas y otros entes territoriales o
administrativos distintos de la pro-
pia empresa ferroviaria, sin prejuz-
gar, en su caso, el reparto de tal
financiacion.

De estas inversiones se exclu-
yen, a efectos de su incorporacion
al balance de la empresa, y por tan-
to de su depreciacion, aquellas que
no representan una mejora de las
condiciones de la explotacién o cu-
yos objetivos no son lales mejoras.

Las inversiones de reposicion de
via y sus instalaciones se han esti-
mado en funcién de su vida util apli-
cando criterios de la UIC. El Plan



prevé la renovacion de via enlineas
principales y la rehabilitacion de
vias complementarias, con reem-
pleo de los materiales levantados
de las primeras.

Las amortizaciones se han cal-
culado sin revalorizacion de acti-
vos, pero incorporando las realiza-
das por la Direccion General de In-
fraestructura del Transporte u otras
administraciones (inversiones insti-
tucionales). No se incluyen las
correspondientes a inversiones que
no estén justificadas por razones
de transporte ferroviario (actuacio-
nes urbanisticas, supresion de pa-
sos a nivel por razones de seguri-
dad vial o de mejora de permeabi-
lidad urbana, etcétera).

A efectos de cuantificacion de
los resultados y de las inversiones
se han utilizado los criterios elabo-
rados por la Intervencion General
de la Administracion del Estado en
el afio 1984.

En materia de inversiones se
destaca la importancia concedida a
las de mantenimiento y renovacion
de via, tendentes a evitar la progre-
siva descapitalizacion de la Red y
a evitar el deterioro de los activos.
La renovacion de via se aprovecha
ademas para mejorar las condicio-
nes de explotacion en toda la Red
mediante la realizacion de las ope-
raciones necesarias para incre-
mentar la velocidad de circulacion
de los trenes.

10
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TRAMOS DE NUEVA CONSTRUCCION
e VIAS DOBLES Y VARIANTES

VIA UNICA
VIA DOBLE

il E]ee

Y MERCANCIAS

CAPITAL DE PROVINCIA
ESTACION DE FRONTERA
VIA UNICA ELECTRIFICADA
VIA DOBLE ELECTRIFICADA

SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS
SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS

MPESTENC DI TRAMNSPORTES, TURISMO ¥V COMUPHCAOONES
(Millones de pesetas en 1986)
10 plas. 10¢ ptas.
1. INSTITUCIONALES 2. RENFE
Variantes y accesos Reposicién, ampliacion y mejora
Acceso Norte (Guadarmama) ... 45.000 Renovacion de via 270.000
Acceso Andalucia (Brazatortas) .. 75,000 Nuevo material. Acmdu:lonamlen!o y mo-
Barcelona-Valencia ................ 40.000 B dermégcmn de material .........ooovenecrnnns Sggg%
Madrid-Valencia ..... 60.000 18288 de parque ................... 3
Madrid-Barcelona 115.000 Infraestructura 28.400
BIDAO-VHONIA v.vvvvvsssssesssesessrassssnassrssssssssesss 50.000 Terminales estaciones X edificios de
R i 1,5
Tolal variantes y aCCeS0S ......coovervinune 385.400 serviclo 17.7
Disblas’ viss Suma ... 862.400
Madrid-Barcelona ... 3.500
aslelé?gl; arragona .. 17500 Racionalizacion
rdoba-Sevilla 8.800 Equipamiento y mantenimiento de via 26.500
La ENCINA-JAUVA :i:.ciiovscimiimsisonsisssisiminiiiies 9.400 ;
T i ——— 68 [Smomekcyaees oo L0
Castejon-Alsasua-Pamplona 16.500 Otras instalaciones 1ijas ............. 44.800
Ledn-Monforte 33.000 Proteccion de P. a N. .....::: ................ 35.400
Total dobles vias 89.900 Otras 4 diivesicis 53.000
Cercanias Madrid 47175
Cercanias Barcelona ... 11.550 Apoyo a la accién comercial
Cercanias Bilbao-Puerto ............oivimacins 10.700 Viai 17.700
SR s R S L — ;
Total COrcanias (%) ... 69.425 METCANGCIAS ....cooooovoereeseessssseseresssesseseesrsssses 53.000
Redes arteriales ferroviarias (*) ..., 40.650 N e e FO9R
Centros de intercambio modal. aduanas Trabajos para el propio inmovilizado ......... 75.135
;ees:tacmnes NOMMBNZRE <. aia :} ,g?g Imprevislos y contingencias ............... 153.000
uertos ]
ﬁupres{'fén P.aN (o] 70.700 Total Renfe .......ccommeeeansraens 1.399.335
'arios (en curso) amartizables ...................... 6.500
Varios (en curso) no amortizables (7) ...,....... 1.400 Tmﬁ_“ Flenlel 5 1.399.335
Total otros 148.475 Instit. amortizables ... 511.025
No amortizables (*) 182175 Total amortizables ..........ccumiiien 1.910.360
Amortizables 511.025 Instit. N0 MORIZADIE .....ccoocccrvvereecncnrrnn 182175
Total 693.200 Total 2.092535
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CAPITAL DE PROVINCIA
ESTACION DE FRONTERA
VIA UNICA ELECTRIFICADA
VIA DOBLE ELECTRIFICADA

3 B

VIA UNICA
VIA DOBLE %
Yo SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS
i e === SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS
\ | Y MERCANCIAS.
—_— MBGSTERIO DE TRANSPORTES, TURISMO ¥ COMUMICACIONES

Para una mejor comprensién del impacto producido por el PTF
se muestra a continuacion una serie de indicadores y ratios cal-
culados al afio horizonte:

RESULTADOS DEL P.T.F.

Ano
horizonte
* Incremento trafico de viajeros de largo recorrido ........... 74 %
* Incremento trafico de cercanias. ... g 40 %
* Incremento trafico de mercancias...........c.menennn, 60 %
Cuota de participacion estimada................ TR T SR 289 %
" Ancrementa ABeh IOBl ..o i 60.4 %
Inversiones institucionales (media anual). {M ptas.) ... 46.213
Inversiones institucionales amortizables (media anual). 34.068
** Inversiones de empresa (media anual). (M. ptas.)...... 93.289

* Relerido a 1985.

** No incluye imltereses intercalares
Datos econdmicos en pesetas de 1986




OMO es bien sabido

por la informacién

abundantisima que se

ha proporcionado so-

bre ello, el 28 de sep-
tiembre cambiaron, como va
siendo norma, los horarios. Si
en el cambio anterior de junio
de 1986 el objeto fundamental
fue la reduccion de los tiempos
de viaje con los trenes tipo 160
en el triangulo Madrid-Barcelo-
na-Valencia, ahora se ha procu-
rado especialmente crear servi-
cios mas completos.

Pero el tema que creemos in-
teresante para el lector es el de
mejora en las velocidades, no
s6lo en las velocidades maxi-
mas —que pueden alcanzarse

en trayectos no muy largos—,

sino las ventajas del incremen-
fo muy importante de las velo-
cidades medias.

En el numero 255 de VIA LI-
BRE, nuestro buen amigo José
Miguel Alvarez Rebentin reali-
z6 un interesante trabajo sobre
las velocidades medias mas
destacadas de los ferrocarriles
espafioles. Desde junio de
1986, y particularmente desde
el 28 de septiembre, dichas ci-
fras han cambiado de forma
muy considerable.

El trayecto
Madrid-Zaragoza

Madrid-Zaragoza-Madrid: es
en este trayecto donde se han in-
crementado de forma muy con-
siderable las circulaciones diur-
nas, aplicando el concepto de
Intercity, o sea, trenes con gran
frecuencia y buenas velocida-
des. Es uno de los que han
puesto de manifiesto la eficacia
de la nueva politica de mejora
de los servicios.

Destaca un hecho, que ha
sido el bajar del punto psicol6-
gico de las tres horas de re-
corrido entre Madrid-Zaragoza.
Concretamente el nuevo Talgo
Pendular, que sale de Madrid a
las 7.40 de la mafiana y que ter-
mina su recorrido en Zaragoza
a las 10.39. Medida que puede
ser espectacular si se quiere,
pues supone el hecho de bajar
de las tres horas en este re-
corrido de 338 km., haciéndolo
tan sumamente competitivo,
que es de los no muchos tra-
yectos de los ferrocarriles espa-
fioles donde se supera cierta-
mente al automovil.

Hay que tener en cuenta que
en el trayecto de Madrid-Zara-
goza por carretera hay casi 20
kilbmetros menos, 320 km., y re-
sulta muy dificil, en condiciones
de trafico normales, efectuarlo
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Importante incremento de las
velocidades medias en los
trenes espafioles

@ El trayecto Palencia-Leon es donde se obtiene la mayor

entre paradas de la Red.

® La elevaciéon de la maxima a 160 km/h. ha permitido
reducir el viaje entre Madrid y Zaragoza a menos

de tres horas.

en menos de tres horas veinti-
cinco minutos. Haria falta que la
Agrupacion de Trafico de la
Guardia Civil cerrase por com-
pleto la carretera para, en con-
diciones normales, poder efec-
tuarlo en menos de tres horas,
lo cual es algo impensable.
Con los nuevos horarios que-
da este tren, el Talgo Pendular
del que antes hemos hablado,
record en el trayecto, con una
velocidad media de 113,29 kilo-
metros/hora entre Madrid-Za-

ragoza. Velocidad muy destaca-
da teniendo en cuenta que el
160 solamente esta autorizado
en parte de la linea, que cuenta
ademas con muchas curvas y
trayectos aln en via unica.

La ganancia de tiempo con
los Talgos Pendulares ha sido
continua. Recordemos que
cuando eran tipo 140 se hacian
en tres horas veintisiete minu-
tos, posteriormente rebajado a
tres horas veintidés minutos.
Tiempo que se hacia con gran-

des dificultades, pues los tra-
yectos en via unica con los cru-
ces siguen siendo un problema
considerable, y al no poder re-
basar los 140, no se podia ga-
nar facilmente los minutos per-
didos.

Al elevar la velocidad maxima
a 160 se rebaj6 el tiempo de re-
corrido de este trayecto a tres
horas seis minutos, que suponia
la velocidad promedio de casi
110 km/h.

Tres horas seis minutos es el



tiempo que sigue teniendo el
Talgo Pendular Madrid-Barce-
lona que sale a las 14.55 y lle-
ga a Zaragoza a las 18.01. Ve-
locidad media, 109,03 km/h.

EL tercer tren en velocidad en
dicho trayecto es el rapido, que
con coches 9,000 y a veces
10.000 efectia el recorrido en
tres horas once minutos, a
una velocidad media de 106,17
km/h.; mds rédpido incluso que
el Talgo Ill Madrid-Barcelona,
que tarda tres horas dieciséis
minutos, con una media de
103,46 km/h. A este Talgo tam-
bién lo supera por muy poco el
rapido que con coches 10.000
sustituye al antiguo Electrotrén
Madrid-Zaragoza, que en tres
horas catorce minutos obtiene
una velocidad media de 104,53
km/h. Resulta curioso el deta-
lle, en pequefas encuestas rea-
lizadas por el autor de estas li-
neas, de la preferencia por los
coches 10.000 sobre los 9.000.

A continuacién viene el rapi-
do, que saliendo a las 16.48 lle-
ga a Zaragoza a las 20.12, con
un promedio de 99,41 km/h. Por
dltimo, el rapido Madrid-Barce-
lona, que en el trayecto a Zara-
goza obtiene un promedio bas-
tante mas bajo de 84,14 km/h.
Promedio que, sin embargo, re-
sulta sumamente dificil de ha-
cer, dado que es un tren con
numerosas paradas, obligando
a los maquinistas a una conduc-
cion habil y apurada para poder
obtener dicha marcha. Al tener
bastantes paradas, los trayec-
tos, sobre todo con una 269, no
permiten muchas veces obte-
ner el 160, al no haber espacio
material para ello. Otro caso es
con el remolque habitual con
las 250, dado que la diferencia
de ambas locomotoras en po-
tencia es muy sensible: 6.250
CV.de la 250 contra 4.210 CV.
de la 269.

Ahora bien, en trenes sin nin-
guna parada o con muy pocas,
la 269 con cargas inferiores no
tiene problemas. Una 250 pue-
de remolcar a 160 km/h. car-
gas de 400 toneladas, mientras
que la 269 lo hace bien con 225
toneladas, y ya con dificultades,
cargas proximas a las 300 to-
neladas.

Como puede observarse, en
este trayecto Madrid-Zaragoza
—incrementando incluso en
otro tren mas rapido en el re-
corrido Zaragoza-Madrid, junto
con otros mas los domingos—
el concepto internacional de los
Intercity queda bien trasladado
a nuestra nacion. Hay que insis-
tir una vez mas en que las ve-
locidades son sumamente com-
petitivas.

Frente a teorias en contra de

los 160 km/h., y de esta reduc-
cion de horarios, la realidad ha
demostrado el acertado criterio
puesto de manifiesto con la re-
duccion de los tiempos, pues si
bien es verdad que por proble-
mas de tréfico, y con las pre-
cauciones a veces resulta difi-
cil realizar las dos horas cin-
cuenta y nueve minutos, el he-
cho es que de esta forma los
tiempos practicos pueden osci-
lar entre las tres horas diez mi-
nutos o las tres horas quince
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Talgo en la estacion de Alcazar.

minutos, por poner unos ejem-
plos. Pero si no se hubiesen im-
plantado estas medidas, los
tiempos oscilarian, con los es-
poradicos retrasos, en base a
los tiempos concedidos ante-
riormente.

La mayor velocidad
media

Contrariamente a lo que pu-
diera parecer, sigue siendo un
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trayecto con trenes a 140 km/h.
el que obtiene la mas alta velo-
cidad media entre paradas de
toda la Red nacional. Concreta-
mente se trata del Talgo Pen-
dular Madrid-Gijon, que en los
123 km. que separan Palencia
de Ledn tarda una hora y un mi-
nuto, lo que supone un prome-
dio de casi 121 km/h., exacta-
mente 120,98.

Otros dos trenes comparten
con el referido Talgo el ser los
que tienen la mayor velocidad
entre paradas. Son los electro-
trenes Barcelona-Vigo y Barce-
lona-Gijon, que tardan exacta-
mente una hora y un minuto en
el referido trayecto Palencia-
Leodn.

Hay otro tren que supera in-
cluso este promedio, pero la
cortedad del trayecto no lo hace
significativo. Se trata del Tal-
go lll, Sevilla-Madrid, que tiene
una marcha excelente en todo su
recorrido y que en el trayecto
Manzanares —donde para— a
Alcazar de San Juan recorre '
49 kilbmetros en veinticuatro
minutos, lo que supone un pro-
medio de 122,5 km/h. Sin duda,
el trayecto mas rapido de todos
los trenes espafoles. Pero in-
sisto, dada la poca distancia no
resulta demasiado significativo.

En trayectos con velocidades
autorizadas a 160 km/h., como
puede ser el que constituye uno
de los mejores recorridos de
toda la Red cual es el de Alca-
zar de San Juan-Albacete, pa-
raddjicamente el promedio es
mas bajo. Asi, los trenes mas
rapidos, como por ejemplo el
Talgo Madrid-Alicante-Murcia,
recorre los 130 km/h. entre Al-
cazar y Albacete en una hora
seis minutos, lo que supone un
promedio de 118,18 km/h. El
mismo tren en el trayecto Alba-
cete-Almansa obtiene un pro-
medio de 118,5 km/h.

El rapido «Terre del Oro» Se-
villa-Barcelona tarda algo mas
de una hora trece minutos, y los
Intercity serie E 444, cifras pa-
recidas, ya que estan limitados
a 140 km/h. Cuando entren en
servicio los nuevos Intercity,
subserie 444-500, a 160 km/h.,
mejoraran probablemente estas
velocidades.

Sin embargo, en la practica
es en este trayecto, el de Alca-
zar-Albacete, donde se obtie-
nen las mayores velocidades.
Asi pudo ver el autor de estas li-
neas el dia 20 de septiembre, 0
sea, antes del cambio de hora-
rio, en el recorrido Albacete-Al-
cazar con el Talgo Il Murcia-
Alicante-Madrid, un resultado
muy espectacular. Concreta-
mente con la locomotora de la
serie 3.000 «Virgen de Fatima»,

13



efectuamos dicho recorrido en
cincuenta y seis minutos. La
carga remolcada era de 190 to-
neladas, o sea, ya al limite de
las mencionadas locomotoras.
La velocidad promedio obtenida
fue de jcasi 140 km/h.!, 139,28
exactamente. Teniendo en
cuenta una reduccion a 80
km/h. al pasar por La Roda,
otra a 120 km/h. y con el paso
por las estaciones a 140 km/h.

Estas marchas pueden califi-
carse de magnificas, teniendo
en cuenta que el dia de la pre-
sentacion del tren a 160 km/h.
a los medios informativos, con
una locomotora eléctrica 250 y
con solo tres coches, se realizo
este trayecto en cincuenta y
cuatro minutos, promedio de
144 km/h, Por lo cual en la rea-
lidad es el trayecto mas rapido
y en el que se estan realizando
tiempos de sesenta minutos, en
ocasiones de retraso de los tre-
nes, con velocidad promedio de
130 km/h. Mientras que en el
trayecto tedricamente mas rapi-
do de Palencia-Ledn, al tener li-
mite de 140 km/h. resulta muy
dificil no sélo el bajar de una
hora un minuto en los 123 km.,
sino a veces efectuar el horario.

Otros trayectos

Hay que destacar el hecho de
la considerable ganancia de
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tiempo en el expreso Barcelo-
na-La Corufa-Vigo «Estrella de
Galicia», en comparacion con el
horario anterior. Este trayecto
es actualmente el mas largo
que se pueda hacer en un tren
directo en la Red nacional:
1.331 km. entre Barcelona-La
Corufia y 1.319 entre Barce-
lona-Vigo.

Este nuevo «Estrella» ha pa-
sado de tipo 120 a tipo 140, uni-
co expreso de este tipo, con lo
que la reduccién de tiempo en-
tre Barcelona-La Corufia es de
dos horas ocho minutos y de
una hora treinta y un minutos en
el trayecto La Corufia-Barcelo-
na. Como el tren sale de la es-
taciéon Sants, en vez.de la de
Término de Francia, el kilome-
traje exacto entre Barcelona y
La Corufa para esle tren es de
1.324 km., tardando dieciocho
horas treinta y cinco minutos,
con un considerable nimero de
paradas, con lo cual la velocidad
media de 71,5 km/h. entre Bar-
celona y La Corufia es una ci-
fra muy destacable y que refle-
ja el continuo crecimiento de
velocidad que se esta produ-
ciendo en los trenes esparioles.
No so6lo en los Talgos, rapidos,
electrotrenes, etc., sino también
en algunos de los expresos
nocturnos. Claro que hay algu-
nos que son susceptibles de
grandes mejoras de tiempos, y

Talgo Pendular en el recorrido
Madrid-Gijon.

Rapido Madrid-Zaragoza.

asi el «Rias Altas» de Madrid-
Principe Pio a La Corufia, segun
hemos podido comprobar, po-
dria tener entre Puebla de Sa-
nabria y La Corufa, con los li-
mites de velocidad actuales,
una reduccion de marcha facil-
mente de una hora.

Otro de los trenes de mas to-
nelaje de la RENFE, entre los de
viajeros, el «Rias Bajas» Madrid-
Vigo, en el trayecto Puebla de
Sanabria-Orense podria . tam-
bién ganarle tiempo.

Volviendo a las mayores dis-
tancias, el electrotrén que sale
de Barcelona Término a las
7.16 y llega a Vigo a las 23.21,
0 sea, en dieciséis horas cinco
minutos, efectia los 1.319 km.
de recorrido a una muy consi-
derable velocidad promedio, en
un trayecto tan largo, de casi
100 km/h. Exactamente 98,31.
Esta velocidad es perfectamen-
te comparable con una de cual-
quier otra nacion, de avanzada
tecnologia ferroviaria, en tal dis-
tancia.

El rapido «Torre del Oro», que
entre Barcelona y Sevilla re-
corre 1.129 km. en doce horas
treinta y ocho minutos, obtiene
una velocidad media muy des-
tacada de casi 90 km/h., exac-
tamente 89,36.

Otros tiempos muy rapidos
son los efectuados en el recorri-

do Avila-Medina del Campo-Va-
lladolid. Asi, el nuevo Talgo Ma-
drid-Valladolid, «Rio Pisuerga»,
que junto con otro tren por pri-
mera vez no efectua parada en
Medina del Campo (Medina y
Alcéazar eran estaciones en las
que resultaba obligatoria la tra-
dicional parada).

En el trayecto Avila-Vallado-
lid, el «Rio Pisuerga» obtiene un
promedio de 114,62 km/h. Asi
también el electrotrén Madrid-
Gijén entre Avila-Medina tiene
un promedio de 114,66 km/h., y
el Talgo Pendular Corufia-Vigo-
Madrid, entre Medina y Avila ob-
tiene los 114,6 km/h. de veloci-
dad media.

Cuando se autoricen los 160
km/h. en el recorrido Avila-
Ledn, sin duda las velocidades
medias en este trayecto llega-
ran a alcanzar los 125, e inclu-
so los 130 km/h. de velocidad
promedio.

Otro trayecto muy rapido lo
constituye el recorrido Sevilla-
Coérdoba, donde el Talgo Pen-
dular Cadiz-Madrid alcanza una
velocidad mediade 111,5 km/h.
Este trayecto de Cordoba-Sevi-
lla constituye otro donde el au-
tomovil es batido completamen-
te por el ferrocarril. Los usuarios
de esa carretera, la Nacional IV,
saben de la imposibilidad de ir
de Sevilla a Cdérdoba en una
hora once minutos.

En el trayecto Barcelona-Va-
lencia, el tren mas rapido no es
un Talgo, sino el rapido 30.665,
con coches 10.000, que en el
trayecto Tortosa-Castellon al-
canza los 106 km/h. de veloci-
dad media. En este trayecto,
como en otros de la linea Bar-
celona-Valencia, esta autoriza-
do el tipo 160.

Otro recorrido, hoy a 140,
pero sin embargo mas rapido,
es el de Zaragoza Castejon,
donde el record lo tiene el elec-
trotrén Barcelona-Vigo, que ya
ha salido a relucir en otros tra-
yectos de este articulo por ser
uno de los trenes mas notables,
donde alcanza los 116,17 kil6-
metros por hora.

Mas podriamos extendernos
sobre otras marchas interesan-
tes, pero creemos haber sena-
lado las mas llamativas y las
mas rapidas de los trenes entre
dos paradas en cualquier tra-
yecto de la Red Nacional. A ve-
ces puede ser que no cumplan
siempre los horarios, por nume-
rosos problemas y eventualida-
des, pero el hecho cierto es que
las mejoras en la velocidad,
y por tanto en la competitivi-
dad, del ferrocarril son innega-
bles. ANGEL MAESTRO.





