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| sector transportes, considerando su actividad

en toda su extension, constituye un elemento ba-

sico de la economia del pais y es soporte funda-
mental de la misma y de sus relaciones soclales. su nivel
de eficacia repercute en las estructuras de los costes de
produccion de toda la actividad economica, lo que, ana-
dido a su caracter estrategico, muestra la relevancia del
transporte en el desarrollo nacional.

El ferrocarril, que ha perdido hace ya tiempo su
posicion hegemonica, sigue siendo la unidad empresa-
rial y el ofertante mas importante del mercado e influye
notablemente en su comportamiento.

bl Plan de Transporte Ferroviario (PTLE) es el resul-
tado de un amplio y dilatado esfuerzo de reflexion y en
el figuran los elementos mas destacables del proceso: el
analisis de la situacion actual, la formulacion de las di-
rectrices y objetivos de actuacion y finalmente el enun-
clado de las principales actuaciones ferroviarias hasta
el afio horizonte.

Como rasgos fundamentales de la opcion que se
plantea, puede senalarse la de un mejor aprovecha-
miento de los medios disponibles y una apuesta cons-
clente por la modernidad que significa disefiar el fe-
rrocarril de principios del siglo XXI maximizando el
rendimiento de las caracteristicas favorables de este
modo de transporte,

De esta manera, el Plan de Transporte Ferroviario,
se conforma como un instrumento basico de planifica-
cion estrategica (el horizonte del Plan se ha fijado en el
ano 2000) complementandose con los programas pluria-
nuales (Contrato-Programa). Ello permitira analizar las
actuaciones emprendidas y las que resten por empren-
der en funcion de los resultados obtenidos, instrumen-
tando en definitiva un sistema de planificacion flexible
coherente con la rapida evolucidon de la sociedad actual.

El Plan asi concebido es principalmente un Plan de
Infraestructuras Ferroviarias que incorpora simulianea-
mente los objetivos y las definiciones de calidad de los
servicios exigidos al ferrocarril dentro de los margenes
prefijados por el Gobierno.

Responde 1gualmente a la necesidad de profundi-
zar en la clarificacion de las relaciones Estado-RENFE al
definir los objetivos de transporte ferroviario, orientando

su produccion y fijando el grado de autonomia de la
propia gestion ferroviaria.
Voluntariamente se ha huido de la presentacion

detallada de todas las acciones que conlleva cada pro-

grama de actuaciones —su incorporacion haria mas ex-
tenso este documento y desviaria la atencion de las
magnitudes fundamentales—, pero estos tltimos se ha-
llan respaldados en su formulacion y contenido por nu-
merosos trabajos especificos.

Aunque la definicion de objetivos y directrices de
actuacion se refiere al transporte ferroviario, el desarro-
llo del Plan de Transporte Ferroviario se resiringe al
ferrocarril de ancho RENFE, excluyendose por sus espe-
ciales caracteristicas los ferrocarriles de via estrecha,
que requieren su propio tratamiento.

PTE i s e



2.

a.l.

EVOLUCION Y
SITUACION
ACTUAL DEL
FERROCARRIL

COMPARACION CON OTROS FERROCARRILES
EUROPEOS.

La configuracion y explotacion de la red ferroviaria esta
condicionada por las caracteristicas socio-econémicas y
geograficas. En este sentido son destacables la distribu-
cién espacial de la poblacion y de la actividad eco-
nomica, asi como los condicionantes orograficos que
confieren a nuestra red una gran dificultad en términos
comparativos con las restantes redes suropeas, como lo
muestra el grafico 1.

Siendo la longitud de la red espafiola superior a la
media europeaq, la densidad media en nimeroc de circu-
laciones por km de red es en nuestro pals muy inferior a
la media; en efecto, frente a 50 circulaciones por km la
densidad en nuestra red es de 29 circulaciones por kim.

—
GRAFICO 1. | o pE [INEAS CON RADIO MENOR DE 500 m
DIFICULTAD DEL | &
TRAZADO EN R
DISTINTAS 3
ADMINISTRACIONES
EUROPEAS. ALEMANIA (DB) :
* # ESPANA (RENFE)
* ITALA (FS)
BELGICA (SNCE)
10 .
¥ FRANCIA (SNCF)
POLONIA (PKP)
# HOLANDA (NS)
0
10 20 0 10
% DE LINEAS CON PENDIENTE IGUAL O SUPERIOR A 10 %o
— — ——

Ello es consecuencia no solamente de la menor densi-
dad de poblacién espafiola, sino también de nuestra si-
tuacién periférica, que hace que el transito a través de
nuestra red sea poco relevante,

20
LA RED FERROVIARIA.

En los ultimos 35 afios la red ferroviaria se ha mantenido
en términos cuantitatives (12.948 km en 1950 frente a
12.710 km en 1985) si bien la longitud de vias ha aumen-
tado por efecto del incremento de log tramos con via
doble que entre 1970 y 1986 ha sido del orden del 25 %.

En el mapa 1 se especifican las caracteristicas prin-
cipales de la red. Debe destacarse el elevado porcentaje
de electrificacion (48,8 % de la red) inicamente supera-
do por los ferrocarriles suizos y suecos,

2.3,
MATERIAL MOVIL.

El cuadro 1 pone de manifiesto la eveolucidn del parque
motor de RENFE, cuyas caracteristicas mas relevantes son
las siguientes:

— Reduccion del nimerc de unidades motoras, com-
pensado por otra parte con el aumento de potencia
unitaria,

— Fuerte desarrollo de la traccién diesel v posterior es-
tabilizacién a partir de 1975 acompafiado del desa-
rrollo constante de la traccidn eléctrica,

— Incremento notable y sostenido de los trenes eléctri-
cos.

RENFE dispone de 5.119 vehiculos méviles desti-
nados al servicio de viajeros, de los cuales un 50 % son
automotores y remolques de unidades autopropulsa-
das,

La capacidad estatica del material remolcado de
mercancias se ha incrementado en los ultimos 25 afios

PTFE sor o
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CUADRO 1.

EVOLUCION DEL

PARQUE MOTCR
DE RENFE

MAPA 1.

TIPO 1960 | 1970 [ 1975 | 1980 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985
LOCOMOTORAS VAPOR 3.252 642 . — — - — —
LOCOMOTORAS DIESEL 88 679 752 761 766 758 761 760
AUTOMOTORES DIESEL 119 393 339 177 223 228 222 219
TOTAL TRACCION DIESEL | 3459 | 1714 | 1.091 938 919 986 62 979
LOCOMOTORAS

ELECTRICAS 301 364 391 445 477 539 615 625
TRENES ELECTRICOS 135 296 349 4n 494 505 483 498
TOTAL TRACCION

ELECTRICA 436 680 740 916 971 | 1.044 | 1008 | 1123
TOTAL PARQUE MOTOR 4895 | 2394 | 1831 [ 1854 | 1.950 | 2030 | 2081 | 2102

en virtud del aumento de la capacidad unitaria de car-
ga, que ha sido superior a la reduccion en un 50 % del
nimero de vagones. Actualmente la red dispone de
45.279 vagones (de los cuales 10.366 son particulares)
con una capacidad media de 33 5 t, A ello debe afiadirse
el incremento del recorrido medic del vagén para con-
cluir que la capacidad dindamica ha tenido un crecimien-
to global.

24.
LA PRODUCCION.

El cuadro 2 muestra la evolucién de los recorridos del ma-
terial motor expresado en miles de kim,

Destaca en primer lugar el crecimiento continuado
de la oferta debido principalmente a los trenes de viaje-
ros, que presentan un incremento del 84,3 % en el perio-
do 60-85. 5i en las mercancias este incremento es solo
del 158 % es por causa del aumento de la capacidad
unitaria antes sefialado, que en el caso de los viajeros no
se produce, por el mantenimiento y mejora de las fre-

e ss s T
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SITUACION
ACTUAL

VIA DOBLE ELECTRIFICADA ====

VIA UNICA ELECTRIFICADA -——-

VIA UNICA SIN ELECTRIFICAR ——

SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS ——

SUSPENDIDO EL SERVICIO DE VIAJEROS Y MERCANCIAS — — ~
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CUADRO 2. RECORRIDOS SEGUN SERVICIOS RECORRIDOS SEGUN TRACCION
RECORRIDOS DE | Afo TRENES DE PRODUCTO TRENES
LOS MOTORES COMPLEMENTARIOS, | TOTAL | ELECTRICA | DESEL | VAPOR
(Miles de km) TRENES TRENES MULTIPLES Y
VIAJEROS | MERCANCIAS | TOTAL MANIOBRAS
1960| 55961 | 42167 | 98.129 39.738 137.867 | 29914 | 18235 |89.718
1965| 7165 | 44508 |116.162 47.700 163862 | 52241 | 39.070 |72.489
1970| 80497 | 43209 | 123706 47816 170922 | 64744 | 96551 | 9627
1975| 83754 | 44081 |127.83 48136 175971 | 75700 | 99210 | 1.061
1980| 94856 | 42311 |137.167 40271 177268 | 95560 | 79708 | —
1981 | 100.260 | 40768 | 141008 38,246 179274 | 106792 | 72482 | —
1982 | 103.361 | 40899 | 144.260 38,738 182998 | 111847 | 71451 | —
1983| 103274 | 41944 | 145218 38,476 183604 | 112986 | 70708 | —
1984 | 104308 | 46606 | 150914 46,113 197.007 | 120778 | 76249 | —
1985| 103,162 | 48854 |152.016 48,148 200164 | 125703 | 74461 | —
CUADRO 3. INCREMENTO|  TASA | PARTICIPACION | PARTICIPACION
~—— | TIPO DE CIRCULACIONES | 1970-1982 ANUAL | SOBRE TOTAL | SOBRE TOTAL
EVOLUCION DE LA (%) (%) 1970 (%) 1982 (%)
S*S\Ff%:gé BE (1) UNIDADES ELECTRICAS +2%6 +7 24 4
= () FERROBUSES Y OTROS
VIAJEROS | ™ AUTOMOTORES -3 59 18 9
(1 + 2) CERCANIAS-REGIONA-
LES +54 +37 42 51
(5) RAPDOS Y EXPRESOS 14 +03 45 %
(6) TRENES AUTOPROPULSA-
DOS LARGO RECORRIDO 31 422 13 13
(5 + 6) LARGO RECORRIDO +0 +0,8 58 49
TOTAL +285 +21 100 100
CUADRO 4. CONCEPTO 1966 | 1970 | 1975 | 1980 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985
DATOS BASICOS | MLLONES KM RECORRIDOS 10178989 | 947 | 8508 |780 | 7747 | 830 | 856
DEL RECORRIDO | TENDENCIA (100 = 1970) 103 (100 [96 [8 |79 | 78 | 84 | 8
DE LOS VAGONES | % RECORRIDOS EN VACIO 37 38 37 37 37 37 37 36
EN LOS TRENES | VAGONES EN TREN MEDIO 30| 29 | 215 | 200 | 194 | 85| 78| 175
% REMOLCADOS CON TRACCION
DE MERCANCIAS | ™) FoTrich sd | 4 |5 [65 |6 |72 |8 | sd
CARGA NETA MEDIA POR VAGON
CARGADO (i) 159 1399| 1725 1943| 2049 210| 207 | 217

cuencias como una de las variables basicas de la cali-
dad de servicio.

Otro aspecto relevante es la disminucion porcen-
tual de las circulaciones improductivas.

El cuadro 3 es ilustrativo de la evolucion de los
servicios de viajeros mostirando el mayor peso re-
lativo de los trenes de cercanias y de los trenes auto-
propulsados de largo recorrido en el conjunte de la
oferta.

En relacién con los trenes de mercancias el hecho
mas destacable es el fuerte incremento de la carga neta
por vagén cargado que ha pasado de 11,5t en 1966 a
21,7 t en 1985 con un crecimiento del 88,7 %,

La evolucion positiva de la carga neta ha posibili-
tado la disminucidn de los km recorridos sin afectar con
ello la capacidad global de la oferta, al aumentar el ta-
mafio medio del tren cargado de 265t en 1966 a 380t en
19885,

Por ultimo y como consecuencia de la politica de
electrificacion adoptada, es ignalmente destacable el
fuerte incremento de la participacion de la traccion
eléctrica.

2.8,
PRECIOS.

Los precios ferroviarios en términos reales han evolucio-
nado histéricamente por debajo de los costes de produc-
cion, En efecto, los precios medios reales vigentes en
1955 superaban a los de 1882 en 1,3 veces en el trans-
porte de viajeros y en 1,7 en el de mercancias. En 1870
eslas relaciones eran 1,5 y 1,3 respectivamente,

En el transporte de viajeros esta evolucién estd
condicionada por el fuerte desarrollo de los servicios de
cercanias, donde la politica tarifaria tiene un claro con-
tenido social.

En el transporte de mercancias la evolucion segui-
da es diferente para cada segmento de mercado, Asi en
el vagon completo, que es cuantitativamente el trafico

L i e e e S e e e ————
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mas importante, la disminucién de la percepecion media
es superior a la del trafico de contenedores, que es el

de mayor crecimiento relativo en unidades de trafico,

2.6.
LA DEMANDA.

El aspecto mas destacable en la evolucion de la deman-
da ferroviaria es el mayor crecimiento de los traficos de
viajeros, que con 15.979 millones de viajeros por km su-
ponen el 60 % de la demanda total expresada en unida-
des de trafico (suma de viajeros por km y toneladas por
km), Las mercancias con 11.659 toneladas por km repre-
sentan el 40 % del trafico total, por lo que se ha invertido

1
GRAFICO 2. g0
EVOLUCION DEL | 170
INDICE DE TRAFICO
DE VIAJEROS | 160
(Larga recorride y
cercanias) | 190
140
130
120
10
100
90
80
1973 75 A ORI [ ] g2 8 B4 85

e CERCANIAS!
s LARGO RECORRIDO

* Incluye regionales

la situacién de partida en la que el reparto viajeros/
mercancias era el 40/60.

2.6.1. VIAJEROS.

El gréfico 2 y el cuadro 5§ muestran la evolucién de la de-
manda ferroviaria,

El hecho mas destacable es el crecimiento supe-
rior de los fraficos de cercanias que alcanzan ya el 38 %
de la demanda de viajeros.

CUADRO 5. & T

EVOLUCION DEL
TRAFICO INTERIOR SERIE NUEVA

DE VIAJEROS EN

FERROCARRIL ]ggg gggg

(108 viajeros % km) 1960 6‘200

1965 10.125

1970 10.805

1975 13108

1980 13,507

1881 14,261

1982 14.703

1983 15,002

1984 15,574

1985 15.979

2.6.2. MERCANCIAS.

lLa demanda de mercancias presenta un crecimiento
sostenido hasta 1975 para estancarse posteriormente
hasta 1983 y crecer de nuevo en 1984,

Interesa destacar el incremento del recorrido me-
dio de las cargas que entre 1975 y 1985 pasa de 291,9 km
a 367 8, expresando un progresivo grado de especializa-
cién del ferrocarril en el transporte a grandes distan-
cias.

A pesar de la reciente recuperacion de los traficos
de vagén completo en 1984, es en este segmento del

e T R e e e e e e e —
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CUADRO 6. RENFE
EVOLUCION DE LA i SERIE NUEVA

DEMANDA DE
TRANSPORTE

FERROVIARIO DE o ?%g

MERCANCIAS 1960 6.514

(108 TK) 1965 7.750

1970 8,857

1975 10.693

1980 10.887

1981 10603

1982 10,504

1983 10,599

1984 11.645

1985 11.654

mercado donde se produce la mayor recesion de la de-
manda ferroviaria, Por el contrario en el transporte in-
termodal las tasas de crecimiento anual son del 18 %.

o,
UTILIZACION DE LOS SERVICIOS.

El cuadro 7 muestra la evolucién entre 1960 y 1985 de
tres indicadores representativos de la utilizacién de
los servicios de viajeros,

Mientras el indice de viajeros por km/coches por
km se mantiene practicamente constante, los indicado-
res de viajeros km por trenes km y por plaza km su-
fren una evolucién inversa que viene a expresar por
una parte, una mejora productiva y, por otra, una mejora
de la calidad del servicio. Esto es mas significativo si se
tiene en cuenta que en el trafico de cercanias el prome-
dio de viajeros por circulacién ha pasado en los tltimos
15 afios de 112 a 101, mientras en largo recorrido ha
pasado de 150 a 210.

f

Es en mercancias donde la mejora de la utilizacion
en términos cuantitativos alcanza unos resultados més

importantes.
CUADRO 7. INDICE
|_OéJ ggé@%%g BE ) VIAJEROS VIAJEROS VIAJEROS
VIAJEROS POR KM/ POR KM/ POR KM/
TRENES COCHES PLAZAS
(GLOBAL) PORKM | PORKM | PORKM
1960 m == =
1965 141 29 —
1970 134 29 0,57 ()
1975 156 3 0,54
1980 143 31 047
1981 142 31 0,48
1982 142 30 047
1983 146 30 047
1984 149 30 0,47
1985 155 30 047
(*) Los criterios aplicados para la reconstuceion de la serie de demanda de
viajeros pueden proporcionar resultados sorprendenles, como ésle, y de dudosa
validez 2l alejarse en el tiempo del ongen de la revisidn,
CUADRO 8. INDICE
UTILIZACION CARGA
DE LOS SERVICIOS | ANO |  CARGA | vepa nETa | TONELADAS
DE MERCANCIAS MEDIA NETA POR VAGON
POR TREN L MOVIDO
CARGADO
1960 150,2 — =
1965 169,1 11,38 7
1970 1979 13.99 8,64
1975 2341 17,25 10,90
1980 2473 19,43 12,30
1981 2497 20,22 12,77
1982 2469 20,49 12,95
1983 2450 21,00 13,26
1984 2450 21,70 13,74
1985 2420 21,70 13,79
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OBJETIVOS Y
DIRECTRICES DE
ACTUACION

n el marco de la politica de transportes definida

por el Ministerio de Transportes, Turismo y Co-

municaciones, se indican a continuacion las di-
rectrices generales de actuacion y los abjetivos especi-
fices en materia de ferrocarriles,

31,
DIRECTRICES.

La decisién del Gobierno de potenciar el ferrocarril es-
parfiol se fundamenta en el convencimiento de su insusti-
tuible papel en el sistema intermodal de trangporte. Este
papel viene orientado por los criterios que a continua-
cion se exponen;

— lia red y los servicios ferreviarios se adaptaran a las
necesidades de la demanda, adecudndose a los avan-
ces técnicos del conjunto de los modos de transporte
y prestando un servicio competitivo en aquellos trafi-
cos en los que ello sea posible.

— En la planificacidn y gestion de log ferrocarriles se
dara prioridad a los factores econdmicos, evitando el
crecimiento de los recursos publicos destinados a su
explotacidon, La limitacion del gasto, via presupues-
tos, v la asignacion de recursos con criterios econd-
micos y objetivos serdn objeto de atencién prefe-
rente,

— El ferrocarril es un modo de fransporte que prestara
sus servicios en régimen de concurrencia en el siste-
ma de transporte. En general, los ingresos tarifarios
deberan cubrir los costes de produccion. Cuando por
razones de politica social o de transporte lag tarifas
no cubran los costes, deberan establecerse con toda
concrecién los mecanismos compensatorios que per-
mitan a RENFE mantener su nivel de ingresos.

— En los servicios de cercanias y regionales, se dard un
trato homogénec a las distintas poblaciones o dreas
servidas, manteniendo niveles de cobertura simila-
res. Se establecerdn acuerdos con las administracio-
nes competentes, autondmicas o locales, en los que
se incluirdn los mecanismos de financiacién suficien-

tes para las inversiones y log gastos de explotacion.
— En el medio urbano, deberan separarse los benefi-
cios derivados de cada inversion para el ferrocarril y
para el conjunto urbanistico, al objeto de establecer
las correspondientes férmulas de financiacion,
— La planificacion ferroviaria se ajustara al siguiente
esquema director;

e Plan de Transporte Ferroviario, Es un plan estraté-
gico a largo plazo (horizonte ailo 2000).

e Planes plurianuales a medio plazo. Mediante el
establecimiento de Contratos-Programa coheren-
tes con el Plan.

e Plan de Empresa, Planes que complementados con
los presupuestes fljan con toda concrecion los obje-
tivos anuales de la gestion desde el punto de vista
técnico y ecendmico.

3.2

OBJETIVOS.

Las anteriores directrices dan Ingar a una serie de obje-
tivos especificos que se han concretado en los siguien-
les grupos:

INFRAESTRUCTURAS.

Las inversiones en infraestructuras se conecentraran,
prieritariamente, en la Red Basica que debe ser moder-
nizada, elevando sus caracteristicas de disefio a un nivel
competitivo con los modos restantes, SimultAneamente
deben destinarse los recurgos necesarios para el ade-
cuade mantenimiento de la red,

Lag caracteristicas de explotacién de la Red Bési-
ca deben ser homogeneas, resolviendose prioritaria-
mente la totalidad de los estrangulamientes existentes
(tramos que presentan coeficientes de utilizacion supe-
riores al 100 %). Estos estrangulamientos seran resueltos
mediante mejoras de la infraestructura actual o median-
te la construccion de variantes que ademas mejoren las
caracteristicas de trazado.

Los trazados ferroviarios de aquellos corredores
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ferroviarios en los que el ferrocarril sea competitivo, de-
ben ser mejorados para alcanzar tiempos de viaje infe-
riores a los actuales. Asi en la Red Bésica las nuevas
variantes se disefiaran para velocidades maximas de
200 kim/h, y las obras de desdoblamiento de vias se
aprovechardn para elevar las velccidades por encima
de 160 km/h, salvo que imperativos economicos motiva-
dos por las caracteristicas del terreno aconsejen otras
soluciones menas ambiciosas,

Las decisiones sobre inversiones en infraestructu-
ra y especialmente sobre la construccién de nuevas va-
riantes vendrén precedidas de estudios de rentabilidad
y de seleccidn de inversiones.

SERVICIOS DE VIAJEROS.

En el transporte de viajeros de largo recortido el esfuer-
zo ferroviario se concentrara especialmente en los ser-
vicios Intercity en aquellos corredores que se estiman
rentables, v gque en una primera aproximacion se defi-
nen por las ciudades de tamafio medio y grande situa-
das a distancias medias. Los tiempos de viaje seran los
derivados de velocidades comerciales que, salvo ex-
cepciones justificadas, deben estar comprendidas entre
120 v 160 km/h,

En aquellas otras relaciones en las que exista una
demanda suficiente, se mejoraran igualmente los servi-
cios mediante el aumento de las velocidades y frecuen-
cias, en virtud de las mejoras de infraestructura y del
material mévil.

En los servicios nocturnos se incrementara la ofer-
ta de plazas acostadas, estableciéndose los horarios de
servicio en funcién de la oportunidad de las horas de
salida y llegada y de la duracién minima aconsejable
del trayecto.

En los servicios de cercanias se aprovechara la
capacidad de los ferrocarriles para desplazar grandes
flujos de viajeros en aquellas cindades o dreas metropo-
litanas en las que se creen las condiciones técnicas y
econdmicas adecuadas para ello. Es decir, debe facili-
tarse la explotacién de estos servicios mediante la cons-
truccion de nuevas infraestructuras si fuese preciso, al
objeto de no interferir en los restantes tréaficos y garanti-
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zar la frecuencia y regularidad que estos servicios pre-
cisan, pero deben crearse igualmente los necesarios
mecanismos de financiacién mediante convenios suscri-
tos con las administraciones autonomicas o locales com-
petentes en el drea.

Los servicios ferroviarios de cercanias se coordi-
naran con los modos restantes, tanto desde el punte de
vista de explotacién (programacion de servicios, hora-
rios, itinerarios, etc.) como el tarifario. Especial atencion
se prestard a las condiciones de intercambio modal
(aparcamientos disuasories, intercambiadores, etc.).

MERCANCIAS.

El trafico de mercancias se orientara hacia el transporte
de grandes masas (flujos superiores a 100.000 t/afio), y
de masas transportadas a grandes distancias (mas de
10.000 t transportadas a mas de 150 km),

L,a mejora de calidad se centrard en la reduccion y
garantia del plazo de transporte, asi como en el control e
informacién permanente sobre la situacién de las mer-
cancias.

Se potenciara el trafico entre apartaderos y la utili-
zacion de trenes puros v trenes blogue.

Especial atencién se prestard a los traficos inter-
modales mediante el desarrollo de las técnicas adecua-
das y de centros de intercambic medal, Los ferrocarri-
les mejoraran su accesibilidad a los focos de transporte
(puertos principalmente) y desarrocllardan centros de al-
macenamiento y regulacién de cargas participando in-
cluso en log procesoes logisticos de los clientes.

En los trédficos de carga fraccionada la actuacion
ferroviaria se orientara hacia los tréficos y relaciones
con potencial suficiente, de modo que permitan el agru-
pamiento de las mercancias y el establecimiento de un
Tegimen comercial mixto, carretera-ferrocarril,

Los traficos de paqueteria rapida se perfecciona-
1an mediante la reduccién de los plazos de entrega con
formulas mixtas de distribucion, incrementando la segu-
ridad y fiabilidad de los envios y proporcionando a los
clientes prestaciones adicionales a las actuales.

Finalmente, teniendo en cuenta el previsible incre-
mento de los traficos internacionales comoe consecuencia
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de la incorporacion de Espafia a la CEE, debe atenderse
especialmente la problematica de los cambios de ancho
de via mediante el dimensicnamiente adecuado de las
estaciones fronterizas y el desarrollo de las téecnicas uti-
lizables.

TARIFAS.

Las tarifas evolucionaran, en general, acordes con la
propia evolucion de los costes de produccion y de la
calidad del servicio,

En los servicios de viajeros de superior calidad
(coches-cama, 1.7 clase diurnos, ete.) el objetivo es que
las tarifas no sean inferiores a los costes, esto es, no
recibirdn ningun tipo de subvencion.

En aquelles tréficos de viajeros en los que se esta-
blezcan, por razones de politica de transporte o de poli-
tica social, tarifas inferiores a las de equilibrio (cerca-
nias, regionales, largo recorrido de inferior calidad), se
deben establecer con la mayor concrecion posible las
compensaciones econdmicas correspondientes y los be-
neficiarios de las mismas,

En el transporte de mercancias se tendera hacia
unas tarifas en régimen de equilibrio.
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GENERAL DEL
SERVICIO
FERROVIARIO

e . R

0s escenarios economicos y el perfil de los servi-
clos son las bases sobre las que se disefia el futuro
de la explotacion ferroviaria.

41,
1,0S ESCENARIOS ECONOMICOS.

Considerando como elemento significativo para la confi-
guracion de los escenarios los datos de mercado, se de-
finen a continuacion los diferentes limites del marco
economico en el que los ferrocarriles deberan desenvol-
yerse,

El margen de progresién real de la economia pue-
de situarse en torno a una banda de crecimiento anual
del PIB que se mueva entre el 2 y 4 % como expresién de
los limites minimo y maximo previsibles,

En tales condiciones, y de acuerdo con los ajustes
que brinda la experiencia, el crecimiento global del
mercado de viajeros y mercancias podria moverse en-
[re los extremos que se recogen en el cuadro 9.
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CUADRO 9.

HIPOTESIS | % aa. PIB | %aa VK | %aa. TK
HIPOTESIS DE
CRECIMIENTO BAJA 2 2 1
DEL MERCADO ALTA 4 4 3

DE TRANSPORTE
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4.
PERFIL DE LOS SERVICIOS.

Segun los objetivos de especializacion en determinados
segmentos de mercado que se han expuesto en el pun-
to 3.2, los servicios se definen en los siguientes tér-
ITN0S.

VIAJEROS.

bl producto Intercity se orienta a la satisfaccion de la
demanda de viajes entre centros urbanos importantes,
situados entre si a distancias intermedias con velocida-
des maximas de 160-200 km /h.

Para distanclas superiores se programan una serie
ce servicios de largo recorrido diurno gue por su mejo-
ra de servicio conformaran un conjunto de prestaciones
basicas del transporte ferroviario. Estos servicios de lar-
go recorrido diurno veran incrementadas sus velocida-
des comerciales en virtud de las mejoras de la infraes-
tructura y de la utilizacion de material movil del mismo
lipo que los servicios Intercity, lo que supondra impor-
tantes reducciones de tiempo de viaje, muy especial-
mente en los servicios transversales.

Para estas mismas distancias y especialmente en
las relaciones transversales de muy largo recorrido, se
define una red de trenes nocturnos, preponderantemen-
te provistos de plazas acostadas, que permite ofrecer
conjuntamente el producto de gran calidad (coche-
cama) y el producto de calidad estandar (litera).

ol segmento de cercanias cubre la satisfaccion de
las necesidades de movilidad obligada por motivos de
trabajo, estudio, compras, etc, entre el centro de los
grandes nucleos urbanoes y sus poblaciones periféricas.

Existe ademas de estas una demanda de transpor-
te que responde a la movilidad interna en el hinterland
regional de las grandes urbes (fuera de la conurbacién
propilamernte dicha). A la satisfaccion de esta demanda
se orienta el sistema de servicios regionales, cuyo dise-
no intenta mejorar el aprovechamiento de los recursos
puestos en juego para el desarrollo de los servicios an-
tes expuestos, garantizando ademas un servicio ferro-
viario basico,

Desde el punto de vista de las caracteristicas de la
oferta, los servicios Intercity se prestaran con material
movil de gran confort, con horarios cadenciados adapta-
dos a la demanda, provistos de climatizacion, servicio
de restaurante, video, teléfono, etc. En las relaciones
que precisen una mayor oferta (o en los correspondien-
tes horarios) se podran utilizar trenes Talgo formando
parte de la malla Intercity. Por ultimo, y atendiendo

“
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siempre a las condiciones de la demanda y a las posibi-
lidades técnicas, determinados servicios Intercity se
prolongardn en antena (o se aseguraran enlaces) para
atender a las ciudades préximas a las estaciones de la
Red Intercity.

La Red de Servicios de Largo Recorrido Nocturno
se configurard inicialmente con trenes de tipo «Estrellas,
con una oferta basica de plazas acostadas climatizadas.
Loos horarios se adecuaran a los precisos para el descan-
so nocturno, por lo que en estos servicios las mejoras
posibles de velocidad comercial tendrdn una influencia
significativa en la oferta de trenes transversales de muy
largo recorrido, que veran recortado su horario de for-
ma notable.

En los servicios de cercanias se incrementaran las
frecuencias estableciéndose como objetivo prioritario la
regularidad. Para ello, cuando sea necesario se especia-
lizaran las infraestructuras de cercanias y resto de trafi-
cos, siempre que puedan resolverse los problemas de
financiacién de estas inversiones con las administracio-
nes autonémicas y locales correspondientes, median-
te la firma de Convenios de financiacion.

MERCANCIAS.
a) El transporte de cargas unitarias.

TRENES PUROS.

El tren pure constituye el producto ferroviario competiti-
vo por excelencia en el trafico de mercancias. El tren
puro circula en la practica generalidad de los casos,
entre dos terminales ferroviarias incorperadas a las ins-
talaciones de los clientes.

Desde el punto de vista del disefio futuro, este pro-
ducto mantendrd sus actuales caracteristicas, procuran-
do adaptar sus ciclos a las necesidades del cliente, con
objeto de asegurar flujos continuos de materiales que
permitan optimizar stocks.

EL TRANSPORTE DE LOTES Y REMESAS.

El transporte de remesas o lotes de vagones de tamafio
inferior al tren va a constituir, de manera creciente en el

/

futuro, el segmento de mercado con mayor potencial de
crecimiento.

El ferrocarril debe actuar en los planos comercial
y técnico en orden a:

— Agrupar lotes y remesas para constituir trenes de ta-
mafio suficiente, pero asegurando plazos de franspor-
te compatibles con las exigencias de la demanda.

— Evitar las rupturas de carga, fomentando la creacion
de infraestructuras ferroviarias terminales en las ins-
talaciones de los clientes.

— Aplicar técnicas de intercambio modal, para reducir
los costes derivados de la ruptura de carga, cuando
ésta sea inevitable,

La agrupacion de remesas permite la elaboracion
de encaminamientos especializados permanentes due
evitan el paso por estaciones de clasificacion, reducien-
do asi sensiblemente los plazos de transporte, Lia mayor
calidad que este tipo de producto ofrece respecto a la
obtenida por procedimientos clasicos de encaminamien-
to escalonado, permite operar con precios mads altos, lo
que, junto a los menores costes de maniobras, elc,, con-
siente en términos de rentabilidad la constitucion de tre-
nes ligeros y répidos, adaptados a las demandas cualita-
tivas del mercado.

Las instalaciones terminales en factorias, puertos,
etcétera, no pueden ser concebidas simplemente como
una o mas vias situadas en su interior, El Plan incorpora
un programa de apartaderos e instalaciones terminales

‘para la extension de la actual red de tales instalaciones

y su modernizacién, de tal manera que se conviertan
progresivamente en instalaciones complementarias del
proceso productivo, atendiendo a los problemas de al-
macenaje, manipulacién, ete. A tal efecto, RENFE, por st
misma o a través de sociedades filiales o participadas,
estara en condiciones de prestar la asistencia técnica
necesaria a sus clientes y, en su caso, de participar en el
disefio y construccién de tales instalaciones en los as-
pectos técnicos y financieros,

En ciertas ocasiones, no obstante, el apartadero
particular no es viable, bien por la imposibilidad fisica
de acceder con infraestructuras ferroviarias hasta las
instalaciones del cliente, o bien por el volumen insufi-

/
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ciente de transporte generado. En estos casos se impone
lograr que el coste econémico de la ruptura de carga
inevitable sea el minimo posible,

A la resolucién de estos problemas se orienta la
creacion de estaciones multifuncionales o Centros de In-
tercambioc Modal, Tales centros, explotados por RENTE,
han de constituir nicleos de comercializacién aptos
para resolver en condiclienes econdmicas los problemas
de transbordo ferrocarril-carretera y, en aquellas oca-
siones en cque las caracteristicas del trafico lo deman-
den, incorporar valor afiadido, en forma de almace-
namiento, etc. Las técnicas de transporte intermodal
(contenedores, cajas moviles, semirremolques) constitu-
yen un componente fundamental de la gama de produc-
tos que, en trafico de mercanciag, ha de ofrecer el ferro-
carril en el futuro proximo,

LA OFERTA LOGISTICA.

La importancia’que crecientemente adquieren los as-
pectos logisticos, que incluyen lo que tradicionalmente
se ha venido entendiendo por transporle, pero que lo
trascienden, en el conjunto de los procesos productivos
obligan al ferrocarril a concebir el conjunto de su oferta
en téerminos de «oferta logisticas, RENFE, directamente o
a través de sus grupos de empresas, ofrecerd de forma
creciente en el periodo del Plan una gama de prestacio-
nes complementarias al puro transporte, a algunas de
las cuales se ha hecho ya referencia, de tal manera que
su oferta se oriente a la resolucion del problema especi-
fico del cliente, no sélo en su componente de transporte,
sino prestando la colaboracion posible a los problemas
de manutencién, distribucién, etc. Soluciones tales como
la creacién en terrenos ferroviarios de instalaciones de
almacenamiento intermedio, ensacado o embotellado, o
la prestacion de servicios de geslion de stocks, el segui-
miento en tiempo real de los envios, etc,, constituyen
componentes posibles de esta «oferta logisticas que el
ferrocarril estd en condiciones adecuadas de aportar.

EL TRANSPORTE COMBINADO MAR-FERROCARRIL,

En el terreno de las técnicas intermodales es preciso
hacer referencia a la problemadtica especifica de los
puertos,

e R e e e e e e e e e =

51 bien un 30 % del tonelaje transportado por el
ferrocarril espafiol tiene su origen o destino en puerto,
la participacién del transporte ferroviario en el trafico
generado por los puertos viene siendo decreciente,

El Plan prevé una recuperacion parcial de estos
traficos, por lo que se dedica una especial atencién a las
acciones emprendidas para la mejora de la posicién fe-
rroviaria en cada puerto.

EL TRAFICO INTERNACIONAL.

El trafico internacional de mercancias tiende a aumen-
tar de forma muy importante como consecuencia del in-
cremento de los Intercambios generados por la incorpo-
racion de Espafia y Portugal al espacio econdmico
comunitario, Lia continuidad del trafico ferroviaric a tra-
vés de redes de ancho de via diferente esta resuelta
técnica y econdmicamente,

El sistema de cambio de ejes con el que se viene
operando constituye una selucion probada y econémica-
mente satisfactoria. Otras solucicnes tales como la utili-
zacion de ejes de ancho variable, resultan especifica-
mente aptas para el trafico de viajeros y pueden
resultar igualmente adecuadas para determinados tréfi-
cos de mercancias.

El incremento de trafico previsto requerird la am-
pliacion de las estaciones {ronterizas que se aprovecha-
ran para la mejora de las instalaciones de intercambio
modal y de depositos de almacenamiento y regulacion
de cargas.

b) El transporte de cargas fraccionadas.

El actual sistema productivo-comercial se remodelara
para potenciar su capacidad y prestaciones, mediante
un sistema mixto de comercializacion cuyas principales
caracteristicas son;

— Las remesas confluyen desde sus puntcs de origen
en una red de terminales (estaciones centro) donde
se agrupan y se expiden por ferrocarril, de acuerdo
con un plan de encaminamiento conmutado en vagén
completo o a través de la Red TECO, para su distri-
bucién desde la terminal correspondiente hacia los
destinos finales.
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— Para optimizar la complementariedad ferrocarril-
otros modos terrestres, se prevé la organizacion de
un sistema mixto.

Los trenes de alta velocidad se aprovecharan, me-
diante la adecuacién de los medios materiales y organi-
zativos, para el transporte urgente entre nucleos de po-
blacién.

= hwmme e ey e S e D DT e = o S ——1 e A — e S R Sa————— e}

a4

PTE nwm mmswr s



.

CRITERIOS
BASICOS PARA LA
DEFINICION DE
ACTUACIONES EN
INFRAESTRUCTURA
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nalizados aquellos aspectos que externa o inter-

namente van a configurar el futuro de los ferro-

carriles espafoles, se indican en esie apartado
lag bases sobre las que se definen las actuaciones en las
infraestructuras ferroviarias.

Las infraestructuras ferrcviarias son el aspecto
fundamental de un Plan de Transporte Ferroviario, con
un horizonte al atio 2000, por su cardcter rreversible y
por el importantisimo volumen de recursos que precisan
para su ejecucion. Simultdneamente determinan la cali-
dad de la oferta ferroviaria, tanto por las caracteristicas
del trazado (velocidad comercial de los servicios de via-
jeros) como por su propia capacidad,

5.1,

GRADO DE UTILIZACION DE LA RED.
TRAMOS SATURADOS.

Los grados de utilizacion de la red ferroviaria superio-
res al 100 % son posibles por el agotamiento de ciertas

reservas de la capacidad UIC" (siempre inferior a la ca-
pacidad tedrica) como por ejemplo el tiempo dedicado
a la conservacion de la via, En esas condiciones
(GUR > 100 %) puede decirse que la seccion esta satu-
rada, y se produce un deterioro de la regularidad que a
su vez comporta una disminucion de la capacidad al in-
crementarse el fiempo de utilizacién de la via de cada
circulacion. En el mapa 2 se indica el grado de utiliza-
cidn real de las lineas de la red.

Se destacan en el cuadro 10 los tramos de la Red
Basica con grados de ocupacion superiores al 100 % or-
denados de mayor a menor,

Excepcion hecha de los dos itayectos pertenecien-
tes a las proximidades de Madrid, todos los trayectos
saturados corresponden a vias Unicas, cuya capacidad
puede en algunos casos aumentarse mediante mejoras
en la sefalizacién o en los sistemas de bloqueec, pero
que con generalidad requieren la construccion de doble
via.

Lios tramos de la red cuyo grado de ocupacion se

Unién Internacienal de Ferrocarriles.

CUADRO 10.

— S R CAPAGIDAD CIRCULACIONES GRADO
UTILIZACION DE LA REALES OCUPACION %
RED (TRAMOS Ty | Lo
SATURADOCS) VILLABONA-NUBLEDO 77 45 58 131
ATOCHA-VILLAVERDE BAJO 350 08 083 124
STA. CRUZ M, LINARES 119 63 7 122
CASTEJONMRANDA E. 76 40 57 17
RED LA ENCINA-JATIVA 104 57 64 112
BASICA LINARES CORDOBA 115 54 60 111
CASTELLON-TORTOSA 133 6 69 o
HUENEJA-ALMERIA 51 U 35 103
MRANDA-ORDURA 78 47 48 102
VALLECASVICALVARO 240 204 205 100
BADES-RICLA 89 51 51 100
RED ZARAGOZALERDA 67 45 47 104
COMPLEMENTARIA SALAMANCA-FUENTES ONORO 46 % % 100
RED
SECUNDARIA VARA QUART RIBARROJA 47 o8 8 100
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sitia entre el 75 y el 100 % requieren una atencion
constante, y en ellos debe preverse la ampliacién de su
capacidad si pertenecen a las lineas en las que el trafi-
co tiende a incrementarse, especialmente en la Red Bé-
sica.

Algunas de las acluaciones precisas para solucio-
nar los actuales problemas de saturacion de la capaci-
dad de la red estan ya contratadas e incluso en ejecu-
cion,

5.2,
ANALISIS DE LA DEMANDA POR CORREDORES.

Entre los mercados en los que el ferrocarril debe mejo-
rar su penetracién destaca el del trafico de viajeros
diurno en relaciones de distancias intermedias. Para
que la oferta ferroviaria sea competitiva con los modos
restantes se requieren inversiones en infraestructura
que permitan elevar las velocidades comerciales hasta
120-160 km/h.

En el cuadro 11 se comparan las caracteristicas de
los distintos ejes, indicdndose para las relaciones mas
importantes cada uno de los siguientes datos:

— Viajercs (ferrocarril).

— Distancia (km).

— Indice viajeros/km.

— Poblacién servida. Suma de las poblaciones provin-
ciales afectadas por el gje.

— Participacién del ferrocarril en el reparto modal (re-
ferida a la suma de las relaciones de cada eje).

Las relaciones de mayor densidad (viajeros/km)

son Madrid-Zaragoza, Madrid-Valencia y Barcelona-Zara-

goza, lo que parece estar directamente influido por los
tamarfios de la poblacién, la distanciz entre ciudades y la
oferta existente de los distintos modos de transporte.

El cuadro de caracteristicas significativas muestra
por otra parte la fuerte dependencia de la demanda de
la distancia y de las poblaciones servidas. Asf la rela-
cién Barcelona-Corufia es la mas débil de las analizadas,

—
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MAPA 2.

CAPACIDAD RED,
GRADO UTILIZACION
REAL (1985)
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CUADRO 11.
= W EJE POBLACION | \ajEROS DISTANGIA | VIAJEROS/ | % PARTICIPACION
CARACTERISTICAS (109) FC KM FC
SIGNIFICATIVAS )
EJES | EJE PAIS VASCO-CATALUNA 9.729 18,1
RELACION BILBAO-BARCELONA 125,728 711 177
EJE MADRID-PAIS VASCO 7.878 219
RELACICN MADRID-BLBAO 070,426 550 492
EJE MADRID-LEVANTE 9,658 129
RELACION MADRID-VALENCIA 549,123 451 1.218
EJE MADRID CATALUNA 11.665 247
RELACION MADRID-ZARAGOZA 499,029 438 1.476
RELACION MADRID-BARCELONA 697,514 705 989
RELACION BARCELONA-ZARAGOZA 377.961 370 1.021
EJE MADRID-ASTURIAS-SANTANDER 7726 _ 227
RELACION MADRID-OVIEDO 352.993 561 629
RELACION MADRID-SANTANDER 388,229 517 751
EJE MADRID-ANDALUCIA 12.106 358
RELACION MADRID-SEVILLA 478,647 574 834
RELACION MADRID-GRANADA 311,487 491 627
EJE CATALUNA-LEVANTE 9,765 10,3
RELACION BARCELONA-VALENCIA 284,293 3 766
EJE CATALUNA-GALICIA £ 5D
RELACION BARCELONA-CORUNA 117,342 1,349 87
EJE MADRID-GALICIA 8,896 422
RELACION MADRID-CORUNA 186,502 801 233
RELACION MADRID-PONTEVEDRA 144.067 685 210

siguiéndole Barcelona-Bilbao, Madrid-Pontevedra y Ma-
drid-Coruifia. En este tipo de relaciones la demanda de
plazas nocturnas es mas importante que en las relacio-
nes con distancias inferiores.

La participacién del ferrocarril en el reparto mo-
dal crece al aumentar la distancia, y resulta afectada

por la calidad de la oferta de los modos concurrentes,
Asi el eje Catalufia-Levante presenta el minimo (10,3 %),
sequido del Madrid-Levante. Las mayores participacio-
nes ferroviarias se producen en los ejes Madrid-Galicia
y Madrid-Andalucia.

Los ejes gue sirven a una mayor poblacién son el




“

Madrid-Andalucia y Madrid-Catalufia. Esta particulari-
dad hay que ponerla en relacién con la propia estructu-
ra de la red ferroviaria, Asi mientras Madrid-Andalucia
fiene un (ramo comun en el que coinciden la practica
totalidad de los flujos y al sur de Despefiaperros la red
se ramifica enormemente disminuyendo su densidad,
Madrid-Catalufia es un eje lineal, con dos itinerarios en-
tre Zaragoza y Barcelona, con una densidad relativa-
mente homogénea en funcién de los asentamientos po-
blacionales: dos grandes poblaciones en los extremos y
una poblacion importante en el centro del eje (Madrid-
Zaragoza-Barcelona).

Si el analisis se realiza por relaciones, las mayores
densidades de poblacién por km de red se obtienen en
el tridngulo Madrid-Barcelona-Valencia, con distancias
intermedias comprendidas entre 338 y 451 km (se consi-
deran las distancias desde Zaragoza).

“
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6.
ACTUACIONES
PROPUESTAS

PTE s miewmmauy

1 Plan de Transporte Ferroviario tiene por objeto

desarrollar el ferrocarril moderno y competitivo

que el pais requiere, adaptandolo tecnoldgica-
mente a las posibilidades actuales, Esta opcién lleva al
limite la capacidad inversora del Estado y comprende
las inversiones necesarias para la ampliacion de la ca-
pacidad de la red, asf como las destinadas al incremento
de la velocidad de circulacion a 200 km/h, que supone
en definiliva situar a los ferrocarriles espafioles en el
nivel de explotacién de las redes ferroviarias mas avan-
zadas de la Comunidad Econdmniica Europea,

El conjunto de las actuaciones propuestas permiti-
ra al ferrocarril prestar su servicio en términos competi-
tivos con los restantes modos de transporte, desarrollan-
do aquellos traficos para los que, teniendo en cuenta las
caracteristicas de los restantes modos que integran el
sistema de transporte, estd especificamente adecuado.

Para ello el mds importante esfuerzo inversor se
concentra en las actuaciones de mayer interés para la
prestacién del servicio ferroviario, incorporando dife-
rentes inversiohes de ruptura que cambiaran sustancial-
mente el servicio ferroviario.

6.1
INFRAESTRUCTURAS,

El Plan incluye los nuevos accesos a Andalucia y al nor-
te-noroeste de Espafia, la adecuacién del tridngulo Ma-
drid-Barcelona-Valencia-Madrid a velocidades maximas
de 200 km/h, asi como el desdoblamiento de los tramos
de via tinica en el mencionado tridngulo, la variante Bil-
bao-Vitoria y el desdoblamiento de via en diversos tra-
mos de la red (Cdrdoba-Sevilla, Castején-Alsasua y
Ledn-Monforte) que se aprovecharédn para elevar las ve-
locidades tipo a 160 ¢ 200 km/h (ver mapas 3 y 4).

Se configura asi un eje norte-sur de elevadas ca-
racteristicas de disefio (200 km/h), del que se beneficia-
rdn la mayor parte de las relaciones ferroviarias de Ma-
drid con todo el norte y sur de la Peninsula, y también
los relaciones transversales.

El nuevo acceso a Andalucia (variante Brazatortas-
Alcolea), es una obra necesaria para solucionar el cuello
de botella mas importante de la red actual. Simultdnea-
mente permite una radical modernizacion del servicio a
Andalucia, al digefiarse con velocidad mdaxima de
250 km/h y acortar las distancias kilométricas (92 km),
lo que en definitiva supone una importante reduccion
del tiempo de viaje (38 horas) y una ruptura del concepto
tradicional del servicio ferroviario.

El nuevo acceso al norte-ncroeste de Espafia (va-
riante de Guadarrama) presenta una elevada tasa de
rendimiento interno (14 %). La ganancia espectacular de
liempos (mds de una hora de reduccion) que produce y
su utilizacién comuin por todos los servicios ferroviarios
del norte-noroeste de Espafia (Galicia, Asturias, Canta-
bria, Pais Vasce, Castilla-Ledn, La Rioja y Navarra), en
su relacion con Madrid, hacen de ella una importante
actuacion ferroviaria.

Estas dos variantes se disefan para velocidades
de 200 km/h e incluso de 250 km/h en los tramos que lo
permitan sus caracteristicas topograficas.

La adecuacién del tridngulo Madrid-Barcelona-
Valencia-Madrid a velocidades de 200 km/h permitira
unos servicios de elevada calidad entre las principales
ciudades espafiolas, La ejecucion de estas obras deberd
programarse de acuerdo con las necesidades de reno-
vacién de via y con el desarrollo de los proyectos ac-
tualmente contratadoes.

La adecuacion del citado tridngulo a 200 km/h se
ha supuesto sobre la base de mantener el trazado actual.

Si los estudios técnicos detallados ofrecen la posi-
bilidad de maycres ahorros de tiempo sin incremento
de costes, se podria alterar el trazado actual, tratando
de no dejar al margen ningin nicleo importante de po-
blacion,

El estrangulamiento que supone el actual puerfo
de Ordufia, de muy dificil solucién mediante actuacio-
nes sobre el trazado aclual que, dada la topegrafia del
terreno hace inviable su desdoblamiento, se resuelve
mediante una variante (Bilbao-Vitoria) que se disefia con
velocidades de 1680 km/h, habida cuenta de las dificulta-
des del darea por la que discurre. La variante, que pre-
senta una baja tasa de rentabilidad interna (3-5 %), supo-

h
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ne un acortamiento de 67 km sobre la distancia actual
(137 km) y tiene una incidencia muy localizada territo-
rialmente, ya que afecta principalmente a Bilbao y muy
especialmente en su relacion con Vitoria.

Por otra parte, la nueva variante hace que la ecircu-
lacién de los trenes desde Zaragoza al Pais Vasco se
haga también por Castejon-Pamplona-Alsasua, lo que
requiere su desdoblamiento.

Teniendo en cuenta el elevado volumen de inver-
sién que estas obras requieren, y muy especialmente las
grandes variantes propuestas, deberd considerarse la
colaboracién financiera de las comunidades auténomas
afectadas, teniendo en cuenta el impacto que produzcan
en sus sistemas de transporte, asi como en sus estructu-
ras territoriales. Esta cofinanciacion serd imprescindible
cuando se trate de inversiones vinculadas a un subsiste-
ma de transporte integrado plenamente en el territorio,

El enlace internacional con Portugal, sobre el co-
rredor Madrid-Lisboa, se desarrollard a traves de la li-
nea Madrid-Ciudad Real-Badajoz, con velocidades no in-
feriores a 160 km/h y aprovechando por lo tanto el
nuevo trazado Madrid-Ciudad Real-Brazatortas. Esta ac-
tuacién deberd coordinarse con Portugal en el marco
general de la mejora de las comuricaciones peninsula-
res, La inversién precisa para este enlace no ha sido
cuantificada en el capitulo de inversiones del Plan, por
su especial condicién de enlace internacional que re-
querira una financiacion especifica,

Olras mejoras de trazado que serdn desarrolladas
junto con los programas de renovacién de via no son
descritas especificamente.

Lia financiacién de las infraestructuras cuya nece-
sidad se derive de la explotacion de los servicios ferro-
viarios de cercanias, debe realizarse conjuntamente con
las administraciones autondmicas y locales afectadas. La
inclusion en el Plan de algunas de las inversiones posi-
bles ha de considerarse como indicativa (salvo en los ca-
sos en los que haya Convenios ya suscritos) mientras no
esté definido en cada caso el reparto de la financiacion,

Otro tanto debe decirse sobre las inversiones en
Redes Arteriales Ferroviarias que en la mayor parte de
los casos responden a problemas urbanisticos o ambien-
tales, Al ferrocarril unicamente le corresponde abonar

la parte correspondiente a los beneficios o ventajas de
explotacién que se deriven de cada actuacion.

Se indican a continuacion aquellas actuaciones en
cercanias o en medio urbano que han sido objeto de
convenio.

CERCANIAS DE MADRID.

Del Plan de Cercanias de Madrid se han realizado di-
versas obras y otras estdn en ejecucion, entre las que
destacan:

— Laguna-Atocha,

— Villaverde Bajo-Atocha (3.2 y 4, via),
— Vallecas-Vicalvaro (3.2 y 4. via),

— Villaverde Alte-Alocha.

— Principe Pio-Atocha.

— Estacion Atocha.

CERCANIAS Y RED ARTERIAL
FERROVIARIA DE BARCELONA.

Recientemente (el 13 de febrero de 1986) el Ministerio
de Transportes, la Generalidad de Catalufia, la Corpora-
cidn Metropolitana de Barcelona, el Ayuntamiento de
Barcelona y RENFE firmaron un Convenio para la reali-
zacién de un conjunto de obras que afectan a la red
ferroviaria, entre las que destacan las siguientes;

— Levantamiento de instalaciones del ramal de la Ma-
rina.

— Depresion parcial del ramal de las Clorias.

— Remodelacion de la Estacion de Francia,

- Remodelacion de la Estacion de Hospitalet.

— Estacion de mercancias de la Llagosta.

CERCANIAS DE BILBAO,

Se incluyen en este grupo las inversiones derivadas del
protocolo firmado por el Gobierno Vasco, los Ministerios
de Obras Publicas y Transportes y RENFE, cuyo objeto
eran las obras de acceso al puerto de Bilbao,

El protocolo citado esta pendiente de un desarrollo
posterior, en el que debera fijarse la financiacion co-
rrespondiente a cada institucion.

B S WSS = — ———— = = L. e —Se seE
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REDES ARTERIALES FERROVIARIAS.

Algunas de las actuaciones posibles han sido ya acorda-
das, como por ejemplo las de Gijén y Jaén, ademads de la
ya cilada de Barcelona,

La Red Arterial Ferroviaria de Sevilla se remode-
lara de forma importante de cara a la EXPO-92 y a la
renovacién urbanistica de la ciudad, en virtud de un
acuerdo reciente (septiembre 1986), v serd financiada
por las diferentes partes implicadas en la misma,

PASOS A NIVEL,

Se preve la supresion de 1,275 pasos a nivel guardados o
con semibarreras, que han de ser negociados y acorda-
dos con las comunidades auténomas y ayuntamientos. Se
preve igualmente la actuacién de RENFE para la protec-
cion de pasos a nivel mediante barreras autométicas.

CENTROS DE INTERCAMBIO MODAL
Y ESTACIONES FRONTERIZAS.

Se considera necesario actuar en las estaciones fronteri-
zas al objeto de mejorar y ampliar instalaciones y adua-
nas, asi como los centros de intercambio modal para
adecuar estas instalaciones a los crecimientos del tréfi-
co internacional e intermodal, respectivamente,

ACCESO A PUERTOS.

De acuerdo con los objetivos comerciales del trafico de
mercancias y ante la gran importancia de los traficos
terresires generados o atraidos por los puertos, se pre-
vé una mejora generalizada de los accesos e instalacio-
nes ferroviarios en los puertos.

6.2.
SERVICIOS.

La oferta de servicios se redisefla en los términos que a
continuacién se describen:

RED INTERCITY,

Las velocidades comerciales de la Red Intercity sufri-
ran importantes incrementos superando incluso los
170 km /h, con velocidad mdxima de 200 km /h.

La Red Intercity se ve fuertemente impulsada
como se muestra en el mapa 8, Se han considerado en el
mismo una serie de servicios en antena o de enlace,
para gararntizar la relacion ferroviaria de alta calidad de
determinadas dreas o ciudades con niveles inferiores de
demanda.

TRENES DE LARGO RECORRIDO
Y TRANSVERSALES.

Los servicios diurnos de largo recorrido, distintos de log
[ntercity, verdn mejorada su velocidad comercial por
efecto de las nuevas infraestructuras y del nuevo mate-
rial mévil empleado.

En los restantes servicios nocturnos los horarios se
establecerdn en funcién de las necesidades de la de-
manda, de forma que el inicio y el final de viaje se pro-
duzcan en horas coémodas para los usuarios, y que el
tiempo de viaje coincida con el de descanso nocturno.

TIEMPOS DE VIAJE Y VELOCIDADES
COMERCIALES.

En el cuadro 12 y los graficos 3 v 4 se indican los
tiempos de viaje y las velocidades comerciales obteni-
das en las principales relaciones, referidas al tren més
rapido en cada relacion,

Se muestra igualmente el ahorro de tiempo total y
porcentual para cada relacion.

“
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CUADRO 12.

TIEMPOS MAXIMOS
SERVICIOS
DIURNOS
(Referidos al tren
mas rapido)

MAPA 3.

SITUACION 7 AHORRO
ACTUAL TIEMPO
RECU VELOGDAD VELOODAD
TEM0 | COVEROAL | TEMPO | COMERCAL | HORMS | %
(KM/H) (KM/H)

MADRID-ALMERIA Th 15 77 |5h47 % | ihog | 202
MADRID-CORDOBA ah 42 o |enor | 1 | 2na | S5
MADRID-GRANADA 6. 10 g0 |anse | 100 | ihi4 | 200
MADRID-JAEN 41,00 @ |an17 wa | onaz | 179
MADRID MALAGA 716 e laniy | 10 | 3ho3 | 420
MADRID-SEVILLA 51, 57" % |on4g | 13 | 3nog | 529
MADRID-ALBACETE onor | 113 |in49 | 154 | onas | 268
MADRDCIUDAD REAL | 2. 15' B |inow | a6 | 1nis | 556
MADRID-MURCIA 4h 45 o lanog | wm | in1 | 270
MADRID-ALICANTE sntd | 18 |3noe | 16 | 1hor | 265
WADRIDVALENCIA an2e | 109 |anie | 1@ | 1h1e | i
BARCELONAVALENCI | 3h.50° 6 |onas | 12 | 1n1s | 326
MADRID-ZARAGOZA anos | 109 |2nse | 12 | ohae | 172
ZARAGOZA-LERDA inag | 10 |inte | 147 | oner | 256
7ARAGOZABARCELONA | 31,37 ® |onsy | 124 |onas | 203
MADRDBARCELONA | 61, 52 9 |s5n2g | 125 | 1hoa | 204
MADRD-BILBAO sha| 8 [3her@| w0 | 2nos | 3
MADRID-RUN B 34 g |4n4a@ 15 | 1nso | 279
MADRID-VITORIA 4 29 89 |2ns3(@ 150 | thar | 338
MADRID:BURGOS onarm| 12 |1hss@ 188 | onds | 286
MADRID-LEON 4h 16 @ |2n1s | 188 | 2hor | 473
MADRID-PALENCIA 314 o |insy | w1 | 1ner | 52
MADRDVALLADOLD | 2h 42 @ |inog | m | inhw | 580
MADRDSANTANDER | 6. 09" g lanoz | 117 | 2nor | 34
MADRID-GLON 7h. 08 83 |anst | 12 |2n1r | 320
MADRDLA CORUGA | Bh.55' a0 lenae | 109 |onir | 5
MADRIDVIGO 8h 19 g |snze | 1 | 2noo | 281
MADRID-BADAJOZ 61, 44 % lanss@l 14 | 2noe | 319
MADRID CACERES 4h, 25 % |anig | 02 | thor | 253
BARCELONAVIGO 15h, 45 g l1inoe | 120 | anes | 302
SEVILLA-GLION 13 h. 05 g |7h3e | 13 |snoe | 402
SEVILLAVALENGIA 8h 3 0 |shoo | 143 | 3hi2 | @75
SEVILLABARCELONA |12, 27 of |7nss | 1 | anse | 364
BILBAO-BARCELONA 9. 0B 70 |snsy | 120 | 3ho09 | 345

(1) Via Aranda. (2) Via Valladolid (3) Via Ciudad Redl.

#
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1.

PREVISIONES DE
DEMANDA
DERIVADAS

DEL PLAN DE
TRANSPORTE
FERROVIARIO

manda de forma diferenciada para viajeros y mer-

cancias. Para ello se han tenido en cuenta las pre-
visiones formuladas en el apartado 4.1. sobre los escena-
rios economicos,

S e formulan en este capitulo las previsiones de de-

LI,
DEMANDA DE VIAJEROS

Se diferencian las demandas de viajeros de largo reco-
rrido, de servicios regionales y de cercanias.

Las previsiones de demanda de viajeros de largo
recorrido se han basado en la aplicacion de modelos de
prevision de demanda global y de asignacién modal.

El modelo ha pedido aplicarse a un conjunto de
relaciones que cubren mdés del 75 % de la demanda.
Para el trafico restante se ha supuesto una tasa de creci-
miento similar,

En el cuadro 13 se indican las previsiones formula-
das para cada eje.

Las tasas de crecimiento anual acumulativo son del
3,8 %, En el afic horizonte el incremento total de la de-
manda es del 75 %.

Conviene recordar que en el escenario macroeco-
nomico se fijé una tasa de crecimiento del mercado de
viajeros comprendida entre el 2 y el 4 % anual acumula-
fivo, Ello quiere decir que la demanda ferroviara crece-
ra por encima de la media de la demanda global estima-
da, lo que mejorara ligeramente la posicién del ferroca-
rril en el mercado,

Para estimar la demanda de viajeros de cercanias
y regionales, se ha partido de la capacidad que repre-
sentaran al final del periodo las actuaciones incluidas en
el Plan, y de las prognosis comerciales existentes para
tales actuaciones, suponiendo un crecimiento modesto
(del 1,4 % anual acumulativo) para el resto de los traficos
incluidos en este apartado, con los siguientes resulta-
dos,

CUADRO 13. Demanda 109 VK AND1985 | AND2000 | A%
EVOLUCION -
PREVISBLE DE LA | PAIS VASCOCATALURA 065 100 54
MADRID-PAIS VASCO 063 107 0
DEMANDA .
MADRID-LEVANTE 1,00 201 101
VIAJEROS LARGO :
RECORMIG | MADRDCATALUA i1 223 fof
(105 VK) | MADRDASTURAS SANTANDER 080 147 81
MADRID-ANDALLICA 158 276 75
CATALURA LEVANTE 030 076 153
CATALUNA-GALICIA 054 082 52
MADRID-GALICIA 083 1,53 84
MADRID-EXTREMADURA 043 080 8
SUBTOTAL EJES (Depurad tepeliciones} 7.95 13,80 8
RESTO 247 338 3
TOTAL 982 1718 75
A % anual acumulativo 38

_ CUADRO 14, | afo [ Ao [ATOTAL [ 4 ANUAL
10°VK | j085 | 2000 | % %
EVOLUCION
PREVISIBLE DE LA
LEDELA | necionates | 1769 | 2014 | 235 14
VIAJEROS,
CERCAUASY | CEROMMAS | 4310 | 643 | 473 26
REGIONALES
0ok | TOTAL 6163 [8650 | 404 | 23

Si se comparan estas previsiones con el periodo
1980-85 puede observarse como son inferiores a las ta-
sas historicas, En efeclo, en dicho perfodo 1980-85 se ha
regisirado un crecimiento anual acumulativo de estos
traficos de 4,0 % muy superior al 2,3 % previsto, e incluso
al 2,8 % previsto para cercanias.
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72,
DEMANDA DE MERCANCIAS.

El andlisis de la evolucién previsible de la demanda
ferroviaria de mercancias no se basa, como el de viaje-
ros, en la aplicacién de un modelo matematico (de muy
dificil definicién en el caso de mercancias), sino en los
estudios especificos que se han realizado sobre este
mercado.

Las hipdtesis de crecimiente que a continuacion se
formulan guardan una gran relacion con las acciones
comerciales, asi como con las mejoras de infraestructu-
ras. La eleccion modal en el transporte de mercancias
depende principalmente de la fiabilidad y seguridad
del transporte (el cumplimiento del plazo seria el princi-
pal abijetivo ferroviario) asi como del precio (coste para
el usuario),

El crecimiento de los traficos de mercancias en el
afio horizonte es el siguiente, cuadro 15

___ CUADRO 15. DEMANDA (108 TK) A 1985 | ANO2000 | ATOTAL% | AANUAL%
o EVE’ELU%ON TRAFICO NACIONAL 10242 11.082
V'S'%EMQNSQ TRAFICO GAPTABLE FLUJOS e 1,500
TRAFICO CAPTABLE PUERTOS = :

MERCANCIAS el <

(10°TK) | sugtoTaL NAGIONAL 10242 16,562 521 28

TRAFICO INTERNACIONAL 1412 3000 1246 52

TOTAL 11.654 18.582 58,5 3.2

Esta hipétesis significa una ruptura de la tendencia
histérica de RENFE que presenta un crecimiento negati-
vo de los traficos de mercancias, con excepcion de los
arios 1984 y 1985

La prevision formulada parte de un estudio recien-
te, segun el cual el mercado competible por el ferrocarril
es de 55.000 millones de TK, que corresponden a los

segmentos de grandes masas por flujo (100.000 t/afio), y
de masas importantes a grandes distancias (10,000 t/afio
a mas de 150 km). El mercado terrestre total se estima
en 130.000 millones de TK.

Los traficos que resullan competitivos para el fe-
rrocarril son del orden de 9,5 a 10,5 millones de tonela-
das, gue son la suma de los valores de los mercados
sectoriales potenciales.

Se ha previsto una captacion del 50 % aproximada-
mente para evitar las repeticiones con los traficos de los
puertos que se describen a continuacion, Expresado en
TK este trafico supondria unos 1,500 millones de TK.

El estudio sobre «La participacion del ferrocarril
en el lransporte terrestre generado en los puertos es-
pafioles», realizado en 1985, ponia de manifiesto la dis-
minucion de la penetracion ferroviaria que en el perio-
do 1977-1983 habia pasado del 24 % de participacidn al
13 %.

En el horizonte del plan se prevé una importante
recuperacion de la participacion ferroviaria, pero sin
llegar al 24 % de partida, ya que algunos de los traficos
perdidos son dificilmente recuperables, especialmente
los transportados por sistemas coniinuos,

Suponiendo que la parlicipacién ferroviaria fuese
del 18 %, se alcanzaria un trafico de 3.000 millones de
TK que corresponderia a unos 10 millones de tonela-
das, cargadas o descargadas en puertos.

Finalmente, se ha previsto un fuerte incremento de
los traficos internacionales que como consecuencia de la
reciente incorporacion de Espafia a la CEE va a produ-
cirse.

Aungue algunas estimaciones llegan a indicar cre-
cimientos anuales acumulativos del orden del 17 %, se
ha formulado una hipotesis de 3.000 millones de t/km en
el afio horizonte, que supone una tasa anual del 5 %,

Finalmente se ha considerado un crecimiento de
los traficos actualmente ferroviarios del 0,5 % anual acu-
mulativo.

En su conjunto se prevé un incremento del trafico
de mercancias del 60 %.

44

PTE s s swmion



8.
INVERSIONES

e cuantifican en este apartade las inversiones a

realizar hasta el afio horizonte que suponen un to-

tal de 2,1 billones de pesetas. Esta valoracién de
las actuacicnes incluidas en la propuesta del Plan des-
crita en los apartados anteriores, alcanza el limite de la
capacidad inversora del Estado.

En el cdculo de las inversiones se han seguido los
criterios siguientes:

— Se ha realizado en pesetas de 1986.

— Se entienden como inversiones institucionales las fi-
nanciadas directamente por la Administracion del
Estado, las comunidades auténomas y otros enles te-
rritoriales o administrativos distintos de la propia em-
presa ferroviaria, sin prejuzgar, en su caso, el repar-
lo de tal financiacion,

— Las inversiones de reposicion de via y sus instalacio-
nes se han estimado en funcién de su vida util apli-
cando criterios de la UIC. El Flan prevé la renovacicn
de via en lineas principales y la rehabilitacién de
vias complementarias, con reempleo de los materia-
les levantados de las primeras.

— A efectos de cuantificacion de las inversiones se han
utilizado los mismog criterios que la IGAE (Inter-
vencion General de la Administracion del Estado), ha
establecido para el seguimiento del Contrato-Progra-
ma 84-86,

En materia de inversiones se destaca la importan-
cia concedida a las de mantenimiento y renovacion de
via, tendentes a evitar la progresiva descapitalizacion
de la red, v a evitar el deterioro de los activos, La reno-
vacion de via se aprovechara ademads para mejorar las
condiciones de explotacién en toda la red, mediante la
realizacién de las operaciones necesarias para incre-
mentar la velocidad de circulacién de los trenes.

Las inversiones destinadas a material maévil tienen
por objeto su adaptacion a las velocidades maximas pro-
pueslas, asi como a su modernizacion generalizada, 1o
cue afectard positivamente a todo tipo de trenes y servi-
clos en toda la red.
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CUADRO 1€. [ \\sTITUCIONALES
ESTIMACION DE
NVERSONES PR | VARIANTES Y ACCES0S 385,400
DOBLES VIAS 89,900
PROGRAMAS

Millones do | CERCANAS 60.425
pesclas do 086, | EDES ARTERIALES FERROVARIAS 40,650
SUPRESION PASOS A NIVEL 70,700

ACTUACIONES LOCALIZADAS (PUER-

TOS. ESTACIONES INTERCAMBIO
MODAL Y OTROS) 37,125
INVERSIONES INSTITUCIONALES 693,200

RENFE

MATERIAL MOVIL 546.300

RENOVACION Y TRATAMIENTO INFRA-
FSTRUCTURAS 316,100

RACIONALIZACION DE LA PRODUC-
CION 142,000
INSTALACIONES DE SEGURIDAD 96.100

ACCION COMERGIAL (INSTALACIONES

Y SERVICIOS EN VIAJEROS Y MER-
CANCIAS) 70,700

TRABAJOS PARA EL INVIOVILIZADO Y
OTROS 008,135
INVERSIONES RENFE 139,335
TOTAL INVERSIONES 2002535

45




SECRETARIA GENERAL TECNICA
CENTRO DE PUBLICACIONES



	PTF_Página_01
	PTF_Página_02
	PTF_Página_03
	PTF_Página_04
	PTF_Página_05
	PTF_Página_06
	PTF_Página_07
	PTF_Página_08
	PTF_Página_09
	PTF_Página_10
	PTF_Página_11
	PTF_Página_12
	PTF_Página_13
	PTF_Página_14
	PTF_Página_15
	PTF_Página_16
	PTF_Página_17
	PTF_Página_18
	PTF_Página_19
	PTF_Página_20
	PTF_Página_21
	PTF_Página_22
	PTF_Página_23
	PTF_Página_24
	PTF_Página_25
	PTF_Página_26
	PTF_Página_27
	PTF_Página_28
	PTF_Página_29
	PTF_Página_30
	PTF_Página_31
	PTF_Página_32
	PTF_Página_33
	PTF_Página_34
	PTF_Página_35
	PTF_Página_36
	PTF_Página_37
	PTF_Página_38
	PTF_Página_39

